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I. SAMMENDRAG

Bedre teknologi og bedre tilgang pd data preger verden i dag. Shipping selskaper ma
tilpasse seg en digitalisert verden og stadig utvikle seg. Som et ledd i dette ser
sjoforsikringsselskapet Gard pa mulighetene for & bruke geofence pa skip som beveger
seg inn 1 ekskluderte fartsomrader. Denne oppgaven vil fokusere pa det nordlige
ekskluderte fartsomrddet etter nordisk sjeforsikringsplan. Problemstillingen for denne
oppgaven er hvordan kan Gard bruke geofence til sporing av skip i ekskluderte

fartsomrader i nord?

Det har blitt brukt metodetriangulering med béde kvantitative og kvalitative metoder 1
denne oppgaven. Det har blitt intervjuet to ansatte internt i Gard med god kunnskap pé
omradet. De kvantitative dataene er samlet inn fra sekemotoren seasearcher levert av
Lloyds list intelligence. Data som er samlet inn viser oversikt over alle skip som har

operert i nordlige omrader det siste aret.

Undersgkelsene viser et stort antall skipsbesek i nordlige omrader det siste aret. Det var
rundt 11400 skipsbesok i omradet. De dominerende kategoriene var fiskebater med 25%
og bulkbater med 23%. Fiskebatene har egne ekskluderte fartsomrader og er dermed ikke
relevant for denne geofencen. I tillegg seilte en rekke skip 1 storsirkelseilas gjennom
Beringhavet, noe som forsikringsvilkérene tillater. Etter at disse har blitt filtrert ut sitter
vi igjen med 4650 besok det siste aret 1 nordomradene uten fiskebdter og storsirkelseilas

i Beringhavet.

Gard kan bruke geofence til sporing av skip for ulike formal. Det kan vere & sende
informasjon til skip som opererer 1 nordomradene om var og isforhold. Gard kan i tillegg
bruke systemet delvis til & fakturere automatisk AP, men det vil kreve at man deler opp
omradet 1 mindre geofencer. Ikke alle omradene vil kunne automatisk fakturere AP.

Systemet ma utvikles og testes videre for det kan bli tatt i bruk.
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II. FORORD

Pé shipping management studiet har man i femte semester mulighet for a ha praksis i
bedrift. Praksisen bestar av 50% arbeid 1 bedrift og 50% arbeid med bacheloroppgave.
Praksisoppholdet mitt har blitt gjennomfert hos sjeforsikringsselskapet Gard ved deres
avdeling 1 Bergen sammen med en medstudent. Tiden i Gard har vart innholdsrik og
leererik. Vi har blitt tatt godt imot av alle ansatte og har fatt lov til & bli en del av miljeet

her.

Skrivingen har vart lererik og det har vart bdde opp- og nedturer underveis.
Problemstillingen har endret seg mange ganger ettersom ny informasjon har dukket opp.
Sluttresultatet har blitt noe helt annet enn jeg sa for meg da prosjektet startet. Det har gitt
meg god kunnskap om temaet og jeg har fitt masse god lerdom som jeg vil ta med meg

videre.

Under skriveprosessen har jeg fatt god hjelp av ansatte i Gard som har bidratt med
informasjon og tips. Jeg vil rette en spesiell takk til Trygve C. Nekleby for god veiledning
og stette til oppgaven. Videre vil jeg gjerne takke veilederen min Odd Sveinung Hareide
for god statte og godt samarbeid gjennom semesteret. Til sist vil jeg takke familie, venner

og medstudenter for god stette underveis.
God lesning!

Bergen 14.12.23

A!W?«(’Lﬁﬁwﬂ@ E“?-j%-bw\l

Arne Aleksander Ellingsen
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III. Begreps- og definisjonsavklaring

AP Additional Premium
En ekstra kostnad for utvidelse av forsikringsdekning ved gkt risiko
H&M Hull & Machinery
Sjsforsikringens kaskodekning.
P&l Protection & Indemnity
Sjsforsikringens ansvarsdekning
UNDERWRITER | En person som jobber med risikovurdering, prissetting og
vilkarsutforming av forsikringer for forsikringsselskapet.
AlS Automatisk identifikasjonssystem
REMOTENESS | Avstand eller gde omrade
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1. Innledning

De siste 20 arene har teknologien utviklet seg enormt og vi lever i dag 1 en digitalisert
verden. Bedriftene har mer tilgang pa ulike data og tar stadig i bruk ny teknologi. For &
holde seg konkurransedyktig ma man henge med pa utviklingen. Forsikringsselskapet
Gard er ingen unntak og de jobber stadig med ny teknologi for a effektivisere og forbedre
bedriften. Et av omrddene hvor Gard tar 1 bruk ny teknologi er pd sporing av skip. [ dagens
verden har vi god tilgang pa posisjonsdata og spesielt i nordomradene er datakvaliteten

blitt betraktelig bedre siden ar 2000.

I denne oppgaven skal jeg ta for meg problemstillingen «Hvordan kan Gard bruke
geofence til sporing av skip i1 ekskluderte fartsomrider i nord?». Det jeg begynte med var
a sette meg inn i hvordan sjeforsikring fungerer. Deretter undersgkte jeg omfanget av
trafikken 1 nordomrddet. Jeg undersgkte i tillegg hvorfor skipene seiler 1 dette omradet. I
undersgkelsen har jeg ogsé sett pa hva ulike ansatte i Gard mente om saken. Oppgaven er
bygd opp med at innledningen gir en kort innfering i tema og bakgrunn for oppgaven.
Teoridelen er bygd opp slik at leseren ferst far en innfering i hva sjeforsikring er og
hvordan det fungerer. Deretter ser jeg pa AIS og geofence som verktey for sporing. Jeg
vil ogsa se pa ulike handelsruter og seilingsmenster for & fa et bilde av hvorfor skipene er
1 dette omradet. Metodedelen vil beskrive fremgangsméten 1 undersokelsene mine. Jeg
har i denne oppgaven brukt bade kvalitative og kvantitative undersekelser. I analysedelen
av oppgaven vil jeg presentere data fra de kvalitative og kvantitative undersegkelsene.
Deretter kommer diskusjonsdelen som vil drefte funnene i analysen opp mot teorien. Til

sist kommer konklusjonen som vil oppsummere funnene i oppgaven.

1.1 Sjgforsikring

Gard er et av verdens storste sjoforsikringsselskap. De forsikrer skip innenfor P&I
forsikring og H&M forsikring. Enkelt forklart er P&I forsikring ansvarsforsikring for
skip. H&M er kaskoforsikring. Tidligere var forsikringsselskapene delt om dette, enten
drev man med P&I forsikring eller s& drev man med H&M. Dette har utviklet seg og na
kan ogsd P&I klubbene tilby H&M forsikring. P&I selskapene blir kalt for P&I club og

det er kun 12 av disse 1 dag.



TS301211-PRAKSIS | BEDRIFT 2023

Innenfor kaskoforsikringen har man ekskluderte fartsomrader, der skip i1 utgangspunktet
ikke skal seile. For & seile i disse omrddene m& man som hovedregel ha en dialog med
forsikringsselskapet om hvilke vilkér som skal gjelde. Jeg skal i denne undersgkelsen ta
for meg et av disse omradene, ekskludert fartsomrade i nord. Jeg vil se pa hvordan Gard

kan bruke sporing av skip i dette omradet.

1.2 Bakgrunn for oppgaven

Denne oppgaven er tildelt av Gard's Loss Prevention-team. Oppgaven har sin opprinnelse
i Gard's bruk av Geofence-teknologi for varsling nar skip entrer omrider som er av
interesse med hensyn til okt risiko. Geofence er et virtuelt gjerde som brukes 1 et kart og

baserer seg pa AIS-data for & registrere nar et skip krysser den definerte grensen.

Geofence blir i dag brukt av Gard pa to hovedomrader; omrader hvor man laster bulkvarer
og omrader preget av krigshandlinger. I omrdder hvor man laster bulkvarer, har
teknologien spesielt blitt anvendt i regioner som for eksempel Indonesia, hvor regntiden
utgjor en betydelig risiko. Den ekte fuktigheten kan i slike tilfeller forarsake en farlig
"liqufication"-effekt, der bulklasten blir flytende og kan fere til at skipet kantrer grunnet
effekten av fri vaeskeoverflate. Nér et skip blir registrert i geofencen sendes det epost til

rederiet eller skipet med varsel om risikoen samt en liste over godkjente lasteinspektorer.

Krigsomradene har okt risiko pd grunn av pégdende konflikter. Geofence blir typisk
plassert ved innseilingen til disse omradene. Nar Geofence registrerer en inntreden i
omrédet, gir det Gard muligheten til & ta nedvendige tiltak. For skip som opererer 1
krigsomrader, forer dette vanligvis til en automatisk ekning i premien (AP) som rederiet

ma betale for forsikringen.

Imidlertid har implementeringen av samme system i de ekskluderte nordlige
fartsomrddene vert mindre vellykket. Loss Prevention-teamet har stitt overfor
utfordringer 1 a tolke informasjonen de mottar. Dette skyldes stor variasjon i typen skip
som entrer omradet, hvor de krysser grensen og usikkerheten om det faktisk er en reell
risiko for & operere 1 omradet. I utgangspunktet skal alle skip som opererer i disse
ekskluderte omrédene betale en gkt premie (AP), men problemet er at nivaet av denne

okte premien varierer betydelig og bestemmes ofte 1 hvert enkelt tilfelle basert pd
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individuelle vurderinger. P4 bakgrunn av dette skal denne oppgaven undersgke
problemstillingen hvordan kan Gard bruke geofence til sporing av skip i ekskluderte

fartsomrader i nord?

1.3 Avgrensning

Denne oppgaven er skrevet med utgangspunkt 1 Gard sjeforsikring. Prosjektet svarer pa
problemstillingen fra deres perspektiv. Oppgaven har ikke undersgkt hvordan andre
sjoforsikringsselskap forholder seg til denne typen problemstilling eller hvor langt de har
kommet 1 denne typen arbeid. Fordi det ikke har blitt undersekt andre

sjoforsikringsselskap, har ikke oppgaven nedvendigvis overforingsverdi til andre selskap.

Videre har jeg valgt & bruke nordiske forsikringsvilkar som utgangspunkt for
undersekelsen. Gard kan forsikre pa andre vilkér, men vi har lagt de nordiske vilkarene
til grunn for & begrense omfanget av undersgkelsene. Det finnes flere ekskluderte
fartsomrdder og begrensede fartsomrédder etter de nordiske vilkdrene. I denne oppgaven
har jeg valgt & bruke det nordlige ekskluderte fartsomradet. Omradet blir beskrevet i
teorikapittel 2.4.

De kvantitative undersgkelsene undersgker skip i nordomradene uavhengig av hvilket
selskap som forsikrer dem. Det var enskelig & hente ut data p4 hvor mange skip i de
innsamlede dataene som var forsikret i Gard pA H&M, og hvor mange som betalte ekstra
premie (AP). Dette har jeg ikke fatt fra Gard pd grunn av konfidensialitet. De kvantitative

undersokelsene har derfor ikke fatt den dybden som var enskelig.
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2. Teori

2.1 Forsikring

Sjeforsikring har en lang og fascinerende historie som kan spores tilbake til antikkens
Hellas og det romerske riket (NOUSSIA, u.d). Selv om detaljene om hvordan denne
tidlige forsikringen opererte kan vare usikre, var det grunnleggende konseptet & dele
risiko mellom flere parter. Dette prinsippet har utviklet seg over tid og har satt grunnlaget

for det moderne forsikringsmarkedet slik vi kjenner det i dag (Wang, 2016).

Den virkelige transformasjonen av forsikringsindustrien som vi kjenner den i dag,
begynte & ta form i lgpet av 1700- og 1800-tallet pa ulike kafeer i London, hvor den mest
kjente er Lloyds coffee shop. Til & begynne med var forsikringen mer et finansielt
instrument, hvor den som skrev under pé forsikringen personlig var ansvarlig for & betale
for skader. Dette var opprinnelig fysiske lister som hang pa veggen i kafeene og man
skrev under for hvor mye man ville forsikre. Det har gitt navnet underwriter til de som
vurderer risiko og tegner forsikringsavtaler 1 sjeforsikringsselskapene, og de blir fortsatt
kalt det den dag i dag. Senere utviklet det seg felles grupper hvor flere skip var forsikret
hos flere personer slik at man betalte ut skader etter hvor mange prosent av kapitalen 1

gruppen man var ansvarlig for (Herschaft, 2005).

Innen sjoforsikring skiller vi mellom P&I og H&M dekning. H&M star for hull and
machinery og betyr at man dekker skader pa eget skip, det vi 1 bilforsikring ville kalt
kasko. P&I (protection and indemnity) er en ansvarsdekning som dekker sikredes ansvar
for skader skipet har forarsaket pd andre skip, miljoskader og personskader (Falkanger &
Bull, 2016). Ved for eksempel oljesol er det P&I som dekker dette. H&M dekningen var

den forste forsikringen man begynte med. Utover 1800 tallet kom P&I forsikringen.

Vi skiller ogsd mellom gjensidige og ikke-gjensidige forsikringsselskap. De gjensidige
P&I klubbene ble startet av redere som gikk 1 sammen om & dekke hverandres skader.
Fikk man skade pa et skip, ville alle rederene vaere med & betale (General Insurance
assosiation, U.A). Den dag i dag er fortsatt klubbene eid av rederiene, sikalt members.
Det er 12 klubber i dag og disse er medlem i International group. International group

driver med sékalt pooling. Det vil si at hvis en av klubbene far en veldig dyr skade, ma
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de andre klubbene vare med a betale for skaden. Det finnes andre P&I klubber, som ikke
nedvendigvis er gjensidige, men de 12 gjensidige klubbene i International group har

omtrent 90% markedsandel pé verdensbasis (International Group of P&I Clubs, 2023).

I sjoforsikringsbransjen spiller Gard en betydelig rolle. Dette gjensidige
forsikringsselskapet ble grunnlagt i 1907 og er en av to norske P&I klubber. De har i
nyere tid ogsd begynt a tilby H&M forsikringer. Selskapets lange historie og
spesialisering i maritime forsikringslgsninger har gjort det til en viktig akter i det norske
og internasjonale forsikringsmarkedet (Gard, 2007). Gard har i 2023 en markedsandel pa
ca. 20% av verdensfliten pa P&I dekning og pd H&M dekning har de ca. 5% av markedet
(Gard, 2023).

Forsikring handler om & vurdere risiko og sette en pris pa den. Risiko er produktet av
sannsynlighet og konsekvens. For a redusere risiko ma man fa ned sannsynligheten eller
minske konsekvensen av en hendelse. Selskapene jobber kontinuerlig for & redusere
risikoen. Gard har en egen avdeling som kalles Loss Prevention hvor de jobber med

risikoreduserende tiltak.

2.2 Kaskoforsikring

"Hull & Machinery" (H&M) er en kaskoforsikring som gir dekning for skader pa skipets
skrog, maskineri og utstyr. Dette gjelder skader som kan oppsta som folge av kollisjoner,
grunnstetinger, brannskader eller andre fysiske skader. I tillegg inkluderer den ogsé
dekning for skader pa skipets maskineri, som motorer, generatorer og andre vitale
komponenter. Et viktig aspekt ved denne forsikringen er alle tilleggsforsikringene som
tilbys. Et eksempel er tidstapsforsikring, som dekker den tapte inntekten en skipseier eller

rederi kan oppleve nar skipet er ute av drift pa grunn av skade eller reparasjoner.

I dag er det vanlig praksis for de fleste skipseiere & tegne "Hull & Machinery"-forsikring
pd grunn av de betydelige okonomiske verdiene som er involvert i shipping. Banker og
langivere som har gitt finansiering til skipseiere krever ofte at skipene de har pant i, er
forsikret for & beskytte sin investering. Dette gjor "Hull & Machinery"-forsikring til en
nedvendighet for & oppfylle lanekrav og sikre skonomisk stabilitet (Neteland, 2000).
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P& H&M forsikring er det ofte flere forsikringsselskaper involvert. Méten det fungerer pa
er at man dekker en viss prosent av forsikringen. Da skiller vi mellom lead og non-lead.
Det er ett selskap som er lead. Da er det dette selskapet som tar seg av skadebehandlingen
og oppgjeret. Normalt sett har dette selskapet ogsa den sterste prosentdelen av dekningen.
Det korrekte norske ordet for /ead vil vere hovedassurander. Resten av selskapene er
non-lead. De mottar bare sin del av premien og utbetaler skader etter prosenten de har av

dekningen (cefor, u.a).

2.3 Forsikringsvilkar

Det finnes flere forskjellige sett med forsikringsvilkér for kaskoforsikring. De mest
vanlige er de engelske (ITCH) eller de nordiske vilkdrene (Nordisk plan 2013).
Forskjellen er at engelske vilkar dekker skader forarsaket av farer oppgitt i vilkarene,
mens de nordiske vilkarene dekker skader for alle farer unntatt de farer spesifikt nevnt i
vilkérene. Gard forseker primeert & folge de nordiske vilkarene som er spesifisert i
Nordisk sjeforsikringsplan. Disse vilkdrene gir retningslinjer og betingelser for hvordan

kaskoforsikringen fungerer, inkludert dekning, erstatning og prosedyrer (Cefor, 2023).

I tillegg til de standardiserte vilkdrene som er fastsatt i Nordisk sjeforsikringsplan, har
forsikringstakere muligheten til a avtale spesifikke tilleggsvilkar 1 hver enkelt
forsikringsavtale. Dette gir en viss grad av tilpasning og skreddersem for 4 mote

individuelle behov og risikofaktorer som gjelder for skipet eller fldten som forsikres.

Det er viktig & merke seg at forsikringsvilkarene er relativt omfattende og detaljerte. Et
spesifikt og betydningsfullt aspekt ved disse vilkarene er de ekskluderte fartsomradene.
Dette refererer til geografiske omrader eller farvann som skipene 1 utgangspunktet ikke
skal operere 1 wuten spesiell godkjenning fra forsikringsselskapet (Nordisk
sjoforsikringsplan, 2013). Imidlertid er det mulig & inngé avtaler med forsikringsselskapet
for a tillate operasjoner 1 slike omréder, men dette kan kreve ekstra betingelser eller en

okt premie.

I praksis betyr dette at hvis en forsikringstaker ensker & operere i heyrisiko- eller

potensielt farlige farvann, kan de forhandle med forsikringsselskapet for & oppné de
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nedvendige tillatelsene, men det kan folge med ekstra krav eller kostnader for &
kompensere for den okte risikoen. Ekstra kostnader blir referert til som AP eller
«additional premiumy». Dette gir forsikringstakeren en viss fleksibilitet samtidig som
forsikringsselskapet kan vurdere og handtere risikoen pd en tilfredsstillende mate.
Viktigst er at forsikringstaker har en plikt til 4 underrette forsikringsselskapet for de gar
inn 1 et ekskludert omrdde (Mukherjee & Liu, 2018).

2.4 Det nordlige ekskluderte fartsomradet

Det nordlige ekskluderte fartsomradet er omradet pa den nordlige halvkule som er
definert som ekskludert. Omrédene er relativt like for bdde nordiske og engelske vilkér,
men denne oppgaven vil bruke de nordiske vilkarene. Omradene det dreier seg om er
listet opp nedenfor og vist som gratt felt i kartet i figur 1. (Nordisk sjeforsikringsplan,
2013)

1.1. Europeisk-arktiske farvann

Farvannene nord for 72° nordlig bredde, omradet ut til 100 nautiske mil fra @st-
Grgnlands grunnlinje og omradet ut til 50 nautiske mil fra Jan Mayens
grunnlinje. Begrensningen gjelder dog ikke for reiser direkte til Longyear- byen
og Sveagruven pa Svalbard, nar skipet passerer 72° nordlig bredde tidligst 15.
mai og avgar fra disse steder senest 31. oktober. Ved slike reiser skal man
passere minimum 20 og maksimum 100 nautiske, mil vest for Bjgrngya.

1.2. Euro-asiatiske arktiske farvann
Farvannene nord for det euro-asiatiske kontinent gst for 35° gstlig lengde.

1.3. @st-asiatiske farvann og Beringhavet

(st-asiatiske farvann og Beringhavet nord for 54° 30’ nordlig bredde og farvann
som bare kan nas ved passering av denne grensen inklusive reiser til de
Aleutiske gyer.

Pa reiser mellom steder innenfor fartsomradet ma skipet i Beringhavet passere
vest for Buldir Island eller giennom Amchitka, Amukta eller Unimak Passes, og
det forutsettes at skipet er utstyrt med tidsmessig navigasjonsutstyr for
farvannene.

1.4. Nord- og nordgst-amerikanske farvann og farvannene ved Vest-Grgnland
Farvannene nord for 60° nordlig bredde og farvann som bare kan nas ved
passering av denne grense. St. Lawrence Seaway og de nordamerikanske
innsjger i den tid myndighetene ikke tillater fart pa kanalene.
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Figur 1: Nordlig ekskludert omrdde

Det som kan vere verd & merke seg er at det finnes egne vilkar for fiskefartoy i den
nordiske planen kapittel 17, derfor er det ogsd utarbeidet egne definerte ekskluderte
fartsomrader for disse. Som vist 1 kartet hentet fra nordisk plan i figur 2 under kan vi se
at disse er svart forskjellig fra de vanlige ekskluderte omradene. Fiskebatene ma holde
seg innenfor oppmerket omrade og kan ikke bevege seg utenfor omradet definert av

planen som folgende:

Farvannene syd for 40° nordlig bredde.

Farvannene gst for 55° gstlig lengde syd for Novaja Semlja og 65° gstlig lengde
nord for Novaja Semlja.

Farvannene vest for 65° vestlig lengde nord for Saint John og 75° vestlig lengde syd
for Saint John.

Farvann med apen/spredt driviskonsentrasjon (4/10 - 6/10) eller hgyere som

fremgar av det til enhver tid gjeldende iskart utgitt av Det Norske Meteorologiske
Institutt (DNMI).

(Nordisk sjgforsikringsplan, 2013).
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Figur 2: Ekskludert omrade for fiskebdter (Nordisk sjgforsikringsplan, 2013)

2.5 Risiko i ekskluderte fartsomrader

Poenget med ekskluderte fartsomrader er at risikoen ved & ferdes i disse omrédene er
store. Det forste vi tenker pd ved det ekskluderte nordomradet er is. Isen kan vare en
risiko pa flere méter. I tykk is kan man sette seg fast og risikerer at skipet fryser fast over
lengere perioder. Lettere is kan lage hull 1 skrog og sla i stykker propell og ror. Isen er
tilstede hele aret og vil alltid vaere en risikofaktor. Halve aret er det morkt hele eller store

deler av degnet og det kan vare vanskelig & oppdage isen (Todorov, 2023).

Det harde veret 1 nord kan vere en like stor risiko. Kalde temperaturer kan fore til svikt
pa ulike systemer ombord og ising. Ising er et problem da isdannelse pé skipet flytter
tyngdepunktet opp og man risikerer at skipet velter. Temperaturene kan ogsé fore til tett

take som gjor sikker navigasjon vanskeligere (Joint Hull Committee, 2012).

Den storste risikoen er likevel «remotenesy, at man befinner seg i et ede omrade. Det er
store avstander i nordomradene og det kan ta flere dager for hjelp er pa plass ved ulykker
eller uhell. Risikoen for totalhavari eker med lengere ventetid og kostnadene ved berging
oker. De lange avstandene gjor kommunikasjon med omverdenen utfordrende og setter
hoyere krav til utstyr (Barentswatch, 2022). Store deler av disse omradene har 1 tillegg

dérlige eller utdaterte kart. Dybder mangler eller er feil merket. Kanadiske myndigheter
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oppga 1 2009 at kun 10% av kysten deres hadde tilstrekkelig oppdaterte kart (Arctic
council, 2009).

2.6 Is-klasse

Isklasse pa et skip refererer til skipets evne til & navigere 1 isfylte farvann. Isklasse er en
viktig spesifikasjon for skip som skal operere i omrader hvor is kan vare et betydelig
hinder, for eksempel i polaromradene eller i innsjoer og elver som kan fryse til om
vinteren. Isklasse tildeler en karakter eller betegnelse til et skip basert pa dets evne til &

motstd ispress 0g mangvrere gjennom is.

Det finnes forskjellige klassifiseringssystemer for isklasse, avhengig av hvilket land eller
organ som utsteder sertifikatet. De ulike klasseselskapene har ulike benevnelser pa
isklassene. Disse isklassene er ikke nedvendigvis sammenfallende og kan ha ulike
spesifikasjoner. Fellesnevneren er at man beregner isklasse ut ifra hvilken type is skipet
kan operere 1. Dette blir malt ut ifra tykkelse pa is og hvor gammel isen er. Forste ars is
er mykere en andre rs is. Gammel is blir hard som fjell og kan gjere store skader pa
skrog. Videre setter isklassen krav til skipets konstruksjon ved tykkelse pd skroget,
utforming av propell og maskinkraft (Sjofartsverket, 2023).

2.7 Sporing av skip

2.7.1 AIS

Automatisk identifikasjonssystem, AIS, er et system som brukes for & spore og
identifisere skip. AIS sender ut signaler som inneholder informasjon om skipets posisjon,
identifikasjon og andre relevante detaljer. Dette er et pabud som er regulert i henhold til
IMOQO's SOLAS-kapittel V. Ifelge denne forskriften er det palagt & installere AIS pa alle
skip med bruttotonnasje pa 300 tonn eller mer som er involvert i internasjonale reiser,
lasteskip med bruttotonnasje pa 500 tonn eller mer som ikke er involvert i internasjonale

reiser, og ogsd pa alle passasjerskip uavhengig av deres storrelse (IMO, 2023).

10
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Opprinnelig var dette et system som sendte signaler til andre skip i narheten og skulle
veaere et verktoy i tillegg til radar for & unnga kollisjoner. Derfor ble VHF signaler brukt
da disse kan sende signaler 20-30 nautiske mil og skip i narheten ville fa inn signalene. |
dag blir systemet i storre grad brukt til overvakning. Signalene som blir sendt ut blir
fortsatt tatt 1 mot av andre skip, men blir i tillegg ogsa tatt opp av basestasjoner pa land
og satellitter. For skipene som beveger seg langt fra land og de ulike basestasjonene er

det satellittene som tar i mot signalene (Kjerstad, Store Norske Leksikon, 2022).

2.7.2 Ngyaktigheten til AIS

Vikan ikke alltid stole p&d AIS data. Det kan vere flere grunner til dette. Et av problemene
er at satellittene gir 1 bane og ikke dekker alle omrader til enhver tid samt
kapasitetsproblemer for satellittene i omrdder med mange skip. Dette vil fore til at man
far sjeldnere oppdatering av sanntidsposisjonen og kan fa «hull» i sporingen hvor man
ikke ser skipet. I dag har man relativt god dekning og det er tre satellitter som dekker
nordomrédene. De passerer med 90 minutters mellomrom som gir et relativt oppdatert
bilde av AIS posisjoner (Kystverket, 2023). Videre er problemet i omrdder der AIS blir
registrert av basestasjoner og ikke satellitt, at fjorder og fjell kan hindre signalene i &
komme frem (Kystverket, 2023). Andre utfordringer kan vaere sékalt spoofing, hvor man
bevisst manipulerer dataene man sender ut slik at det kan se ut som skipet har en annen
posisjon eller identitet. Dette har vert et gkende problem og blir ofte sett 1 forbindelse
med sanksjonerte laster eller land. En siste utfordring er at enkelte skip slar av AIS

senderen ndr de ikke ensker & vise hvor det er (Windward, 2022).

2.7.3 Geofence

Geofence er en stedbasert teknologi som tillater en applikasjon a etablere en virtuell
grense eller et gjerde rundt et virkelig geografisk sted. Ved & sette opp geofencen kan
applikasjonen, en bruker eller en annen enhet bli varslet ndr en databehandlingsenhet
utleser geofencen for eksempel ved & komme inn i geofencen, forlate geofencen eller
oppholde seg i geofencen i en bestemt periode. Geofencer kan ogsa brukes til & distribuere

eller levere innhold (Besik & Pace, 2016).

11
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Det finnes ulike programmer for bruk av geofence pd AIS data. Lloyds list har utviklet et
program kalt «Seasearcher» hvor man kan legge inn ulike egendefinerte eller allerede
eksisterende geofencer. I figur 3 nedenfor kan man se en geofence i Seasearcher som
dekker Grenland innenfor det nordlige ekskluderte omradet. Den rede linjen er
geofencen. Trekantene pa bildet er ulike skip som er registrert 1 sanntid med AIS data.
Programmet har ulike egenskaper, man kan eksempelvis hente ut detaljerte lister pé alle

skip som befinner seg innenfor geofencen eller man kan opprette varsling nar de entrer

eller forlater geofencen (Lloyds list intelligence, 2023).

Figur 3: Geofence rundt Grgnland. Utklipp fra Seasearcher (Lloyds list intelligence, 2023)

2.8 Seilingsmgnstre

Storsirkelseilas er et kjent begrep innenfor navigasjon. Storsirkel er den korteste
avstanden mellom to punkt pa jordkloden og en storsirkel vil dele jordkloden i to like
store deler. Ekvator vil veere en slik storsirkel og det samme vil meridianene, som gar
mellom nord og syd (Kjerstad, Navigasjon for maritime studier, 2010). | figur 4 nedenfor
vil man se en illustrasjon av dette. Vanlige kart har en sakalt mercatorprojeksjon, hvor
korteste distanse langs ekvator kan males i en rett linje. Nar man beveger seg lenger
vekk fra ekvator vil korteste distanse mellom @gst og vest ga i en buet linje for a fglge

storsirkelen. Jo lenger nord/sgr fra ekvator man beveger seg jo stgrre utslag vil dette ha.

12
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Figur 4: Storsirkel (Kjerstad, Navigasjon for maritime
studier, 2010)

Pa et vanlig kart vil en rett linje bety lengere seilingsdistanse enn en buet linje. Nedenfor
viser figur 5 et kartutsnitt for & beskrive dette. Linjene viser strekningen fra
Tsugarustredet i Japan til Vancouver. Den rette linjen er ca 500km eller 270nm lengere
en den buede linjen som folger storsirkelen. I figur 6 er det brukt et kart med gnomonisk
projeksjon som viser korteste distanse som en rett linje. Som vi kan se av kartutsnittene
vil korteste distanse pa den nordlig halvkule trekke seilingsruten lengere nord, i dette

tilfellet trekkes den inn 1 Beringhavet (Kjerstad, Store norske leksikon, 2023).

Frakt via sjeveien er en sveart stor industri. Stopford (2009) trekker frem Asia, Nord-
Amerika og Europa som de storste handelssentrene og de storste fraktrutene gar mellom
disse destinasjonene (Stopford, 2009). Det & seile innom Beringhavet vil variere med hvor
1 Nord-Amerika man seiler fra og hvor 1 Asia man skal til. Det er forst ndr man beveger
seg sé langt nord som Vancouver og skal til Japan at seilingsruten vil falle innenfor
Beringhavet. I en typisk seiling gjennom Beringhavet fra Amerikanske kontinent til Asia
vil skipet seile inn 1 Aleutene syd-vest for Unimak Island og seile ut vest for Attu Station.
Dette forer til at skipet vil seile rundt 700-800nm innenfor det ekskluderte omradet. I en
rapport fra Arctic Council blir det anslatt at i 2004 seilte rundt 2400 skip i storsirkel
gjennom Beringhavet (Arctic council, 2009). Etter nordisk sjeforsikringsplan er dette

ekskludert omrade, men det finnes et unntak om man skal seile i storsirkel gjennom

13
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Beringhavet. Da kan man seile opp til 54° 30" Nordlig breddegrad (Nordisk
sjoforsikringsplan, 2013).
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Figur 6: Kart med gnomisk projeksjon. Hentet fra google earth

14



TS301211-PRAKSIS | BEDRIFT 2023

2.9 Handelsruter i nordomradene

Nordomradene er et stort omrdde. Det er flere grunner til at skip beveger seg opp hit og
de har forskjellige omrader de gér til basert pd hva formélet deres er. Arctic council har
tidligere undersekt dette og slapp i 2009 en rapport om shipping i1 arktiske strok.
Rapporten blir kalt AMSA som star for Arctic marine shipping assessment. Denne
rapporten har kartlagt ulike handelsruter og hvor den enkelte skipstypen opererer. I figur

7 nedenfor er et kart hentet fra rapporten som viser de ulike omradene skipene opererer i.

Den forste kategorien er mineraler. Dette er i hovedsak bulkbater som henter ulike
bulklaster med jernmalm, zink, kobber, kull og nikkel. Dette er ofte sesongbasert og har
hoy aktivitet 1 august nér det er isfritt og lyse dager. Som vist pa kartet er det i hovedsak
Alaska, Baffin Bay i Canada og Sibir i Russland som leverer disse produktene. I Alaska

har man Red Dog som er en av verdens sterste zink gruver (Arctic council, 2009).

Den andre kategorien er turisme. Dette vil si passasjerskip eller cruisebater. Dette vil ogsa
vare sesongbasert og avhengig av vaer og isforhold. Svalbard, Grenland og fjordene 1
Canada er popul@re destinasjoner i folge AMSA. Nordpolen blir ogsa nevnt av AMSA

som en destinasjon hvor det er turisme.

Den tredje kategorien er fiskebater. Som vi kan se i kartet i figur 7 er det Barentshavet,
Grenlands kyst og rundt Island det er flest fiskebater. Rapporten trekker frem at fiske er

en av de storste kategoriene med béter som beveger seg i nordomradene.

Den fjerde kategorien er olje og gass. Det er store forekomster av gass i Karahavet og
Jamal-halveya utenfor Sibir i Russland. Det er derfor mye aktivitet med offshorebéter og
LNG-tankere (Winther, 2018). Dette er i stor grad spesialbygde LNG skip med hgy
isklasse, hvor tanken er at disse kan laste LNG 1 store deler av aret. Lasten kan leveres
med ship-to-ship transfer(STS) til andre skip utenfor is omradene, slik at de spesialbygde
skipene kan ga inn til Karahavet igjen (Chambers, 2018).

Den femte kategorien er forskning. Som vi kan se av kartet i figur 7 beveger

forskningsskipene seg lenger inn mot polpunktet, men ogsd omrader utenfor Svalbard
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og Beuforthavet nord for Alaska blir det drevet forskning. Det er flere nasjoner med
interesse for omradene i nord, og det blir bevilget mye penger til forskning. I Norge har
vi en rekke forskningsskip fra ulike institutt og universitet. Disse utferer ulike prosjekt i

nordomradene.

Den neste kategorien er Summer sealift. Dette er forsyninger til ulike lokalsamfunn i
utilgjengelige deler av Canada og Sibir. Denne transporten bestér 1 drivstoff, kjeretoy,
medisiner, byggevarer og alt annet man kan trenge i et ede lokalsamfunn (Clearseas,

2020). Dette er ogsd sesongbasert og foregar om sommeren ndr det er mindre is og

fremkommeligheten er best.

Arctic Ocean Marine Routes
Arctic Marine Shipping Assessment of the
Arctic Council (2005-2008)

== == = Northern Sea Route

Northwest Passag
w— v e Koy Marine Routes

Notable Icebreaker Vo S:
i Arktika, August 19

i Sovets oyuz, t 1991
e Polnrskc'zantn.':uls . St-Laurent,

July and August 1994
— Sea Ice, 16 September 2002
0 500 1000 1500 Kms.

540

810 Naut. Miles

Figur 7: Kart over operasjonsomrader i nordomrddet (Arctic council, 2009)

Alle kategoriene over er det vi kan kalle destinasjonsbasert. Det vil si at de seiler inn i
omradet fordi de skal levere noe eller utfore en aktivitet i omradet og seiler ut igjen nar

de er ferdig. Vi har ogsa det vi kan kalle intra-arktisk transport, hvor skipet opererer kun
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1 arktisk hele &ret. Vi har ogsa en kategori med skip som gér i transitt. Dette er skip som
gér i storsirkel 1 Beringhavet, nord-gstpassasjen og nord-vestpassasjen. Storsirkelseilas er
allerede beskrevet i1 kapittel 2.8. De to andre rutene er tegnet inn i kartet i1 figur 7 over.
Det er nord-est passasjen som er den mest aktuelle, og den blir ofte kalt Northern Sea

Route eller forkortet NSR.

Mange onsker & kunne bruke NSR fordi det kan vere store skonomiske besparelser. En
tidligere studie har beregnet seilingsdistansen fra Rotterdam til ulike asiatiske byer bade
via Suezkanalen og via NSR. Seiler man fra Rotterdam til Yokohama i Japan, vil det vaere
37% kortere seilingsdistanse via NSR kontra Suezkanalen. Det er i hovedsak Japan, Kina
og Korea som vil oppleve en besparelse, nar man kommer til Vietnam er rutene like lange.
Selv om man sparer tid pa reisen, er det ikke sikkert det vil vaere gkonomiske besparelser
med reisen. Dérlig var og is kan fore til forsinkelser som vil vare kritisk eksempelvis for
containerskip som skal folge en rutetid. Man er stort sett avhengig av isbrytereskorte som
vil vaere kostbart og sterre skip vil kreve flere isbrytere i eskorten (Buixadé Farré, et al.,
2014). Selv om mange er interessert i muligheten for a seile NSR, er det stort sett ikke
mange som seiler den. I 2020 var det 64 seilinger gjennom hele ruten (Northern Sea Route
Information Office, 2021). Til sammenligning gér det over 20 000 skip gjennom
Suezkanalen hvert &r (Statista, 2022).
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3. Metode

Forskningsmetode handler om hvordan vi samler kunnskap og hvordan vi tolker den 1
prosjektet. Dette kapittelet vil ta for seg forskningsdesign, valg av metode og
gjiennomfering av datainnsamling. I tillegg vil vi se pd hvordan validitet og reliabilitet har
blitt ivaretatt i dette prosjektet. Formélet med metodekapittelet er at leseren skal kunne se
hvordan forskningen har blitt gjennomfert og kan ta stilling til kvaliteten pa

datainnsamlingen.

3.1 Deduktiv og induktiv tilneerming

Deduktiv eller induktiv forskning handler om hvordan vi jobber med prosjektet. En
induktiv metode betyr at vi samler empiri uten 4 ha noen forventninger om hvordan
teorien ser ut. Man samler empiri for sa a tolke den og utvikle teorier. Metoden gér fra
empiri til teori. Deduktiv metode gir motsatt vei. Man gér fra teori til empiri. I deduktiv
metode utvikler man hypoteser basert pa eksisterende teorier. Formaélet er & bekrefte eller

avkrefte hypotesen (Busch, 2021).

I dette prosjektet var det ikke en klar teori eller hypotese til & begynne med, som tyder pd
en mer induktiv tilneerming. Samtidig kan man argumentere med at det er bortimot umulig
a ikke ha en personlig forventning eller teoretisk antagelse. Problemstillingen er formet
som et spersmal og det var noen teoretiske grunnlag som kan peke pd en deduktiv
tilneerming (Larsen, 2020). Underveis i prosjektet har problemstillingen blitt endret flere
ganger. Etter hvert som det ble funnet teori matte det undersekes mer empiri. Under
innsamlingen av empiri dukket det opp spersmal som matte undersegkes med teori. Dette
tyder pa en pragmatisk tilnerming til prosjektet. Dette kalles ogsé abduksjon og betyr at
man vandrer mellom teori og empiri. Da kan det teoretiske utgangspunktet justeres etter
hvert som man samler empiri eller man kan endre datainnsamlingen etter hvert som

teorier utvikles (Busch, 2021).

3.2 Ekstensivt eller intensiv design

Vi skiller mellom intensivt og ekstensivt forskningsdesign. Ekstensivt design betyr at man
samler inn data fra mange respondenter. Dette kan typisk vere sperreundersekelser.

Undersokelsene heller ofte mot ekstensivt design hvis problemstillingen er avgrenset.
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Intensivt design gér i dybden og datainnsamlingen foregér fra et fatall respondenter. Dette
blir brukt nar problemstillingen er mer kompleks og har mange variabler (Busch, 2021).
Heller ikke her er det lett & si at det er det ene eller det andre. Undersgkelsen min er
kompleks og jeg har bevisst brukt dybdeintervjuer for & ga i dybden pé problemstillingen.
Det er mange variabler som mé undersekes. Derfor trekker dette prosjektet mot en

intensiv tilnerming til forskningsdesign.

3.3 Forskningsetikk

Alle informantene ble informert om prosjektet pa forhdnd og ble gitt samtykkeskjema en
liten stund fer intervjuet for & kunne lese dette i fred og ro. Samtykkeskjemaet informerer
om intervjuobjektets rettigheter som gjelder personvern og ma underskrives av deltagerne
for intervjuet starter. I samtykkeskjemaet blir deltagerne spurt om lov til & ta opptak av
samtalen, men det er vektlagt at dette er frivillig og intervjuet kan gjennomferes uten
lydopptak. Grunnen til at jeg ensket & ta opptak av intervjuet var at jeg ville vaere til stede
1 intervjusituasjonen og ikke bruke tid pd notering underveis. Dette vil skape en bedre flyt
og bedre kvalitet pa intervjuet. Samtykkeskjemaet informerer videre om at kandidatene
blir anonymisert og at all data blir destruert nr prosjektet er ferdig. Dette er i henhold til
SIKT sine retningslinjer. Dette prosjektet har ogsa blitt meldt inn til SIKT for

godkjenning med samtykkeskjema og intervjuguide som vedlegg.

3.4 Validitet

Validitet er at man maler det som faktisk skal males (Larsen, 2020). Det som er viktig er
at undersegkelsene belyser det som problemstillingen sper om. Et eksempel som Grennes
(2001) trekker frem, er et museum som rapporterer imponerende heye besokstall.
Imidlertid viser det seg at disse besgkene hovedsakelig skyldes museets tilgjengelige
toaletter, og besgkende kommer primert for & bruke fasilitetene, ikke for kulturelle
opplevelser. Selv om besgkstallene er korrekte, er de ikke relevante for & vurdere hvor
mange som besgker museet av kulturelle arsaker. Validiteten er viktig for
maleinstrumentet vart, altsa hvilke data som blir brukt i de kvantitative undersgkelsene
og utformingen av intervjuguide 1 kvalitative undersekelser. Selv om maleinstrumentet

kan sies & vare valid, md ogsa tolkningen av resultatene vare valide. Det eneste som er
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sikkert er at vi aldri kan oppna 100% validitet, og ma i1 forskning forseke & komme

narmere og nermere sannheten (Grenness, 2001).

I de kvalitative intervjuene i denne undersekelsen vil validitet handle om at det som skal
undersekes blir undersekt. Det er viktig & stille spersmél som svarer pé det vi undersoker
(Larsen, 2020). I denne undersgkelsen er det blitt brukt semistrukturerte intervju for &
sikre validitet. Da kan man fa informasjon som ikke ville kommet frem i vanlig intervju.
Fokuset var & fA en samtale med informantene der vi snakket om og rundt tema.
Informantene kunne utdype svarene sine og det kunne stilles oppfelgingsspersmaél hvis
det var nedvendig. Det ble ogsd lagt vekt pa & stille objektive spersmal for & unnga
ledende spersmédl. Det kan ogsd vere en utfordring mot validiteten at det bare var to
informanter. Det er en fare for at man trekker slutninger basert péa det to personer har gitt
uttrykk for 1 intervjuet. Det ble valgt & intervjue to personer fra to ulike avdelinger for &

f4 forskjellige synsvinkler pa tema. Dette kan bidra til bedre validitet.

3.5 Reliabilitet

Med reliabilitet mener vi palitelighet eller noyaktighet 1 prosjektet (Larsen, 2020). Det er
viktig at man kan stole pd resultatene. Vi kan skille mellom to hovedtyper av reliabilitet,
stabilitet og ekvivalens. Stabilitet handler om neyaktigheten i datainnsamlingen. Vil man
ved samme undersegkelsesopplegg om samme fenomen fa samme data? Dette kan bli
veldig relevant hvis man ensker & gjore samme undersekelse som jeg har gjort i dette
prosjektet ved en senere anledning. Hvis det er stabilitet i datainnsamlingen kan man
kontrollere at dataene er korrekte, hvis man ensker 4 undersgke data for neste ar kan man
stadfeste at det er en faktisk endring fra &r til ar og ikke er en maélefeil. Jeg har 1 dette
prosjektet beskrevet ngye fremgangsmaten for datainnsamlingen slik at man kan utfere
neyaktig lik undersokelse for et annet tidsintervall eller utfore samme datainnsamling pa

nytt (Larsen, 2020).

Ekvivalens handler om at hvis man studerer samme fenomen, vil man med forskjellige
maleinstrumenter eller forskjellige personer som utferer undersekelsen 4 samsvar med
dataene. Her er det da viktig & ha samsvar i enheter, variabler og verdier i
maleinstrumentet. For & sikre hoy reliabilitet er det viktig & 1 sterst mulig grad unnga

tilfeldige malefeil (Larsen, 2020).
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I denne undersokelsen har intervjuene blitt transkribert og kodet. Spersmaélene 1 intervjuet
har blitt stilt s& objektivt som mulig. Dette kan bidra til & sikre reliabiliteten i
undersokelsen. Det er fortsatt en mulighet for at informanten kan ha blitt pavirket av
intervjusituasjonen. Det har bare blitt foretatt ett intervju med hver informant.
Reliabiliteten kunne blitt styrket ved & ha flere intervjuer med informantene. Da kunne
man sikret at man far frem synspunkter og momenter man ikke fikk med seg i det forste

intervjuet. I dette prosjektet var det ikke tid og ressurser til dette.

3.6 Kvalitative og kvantitative metoder

I dette prosjektet blir det brukt metodetriangulering og vil besta av bade kvalitativ og
kvantitativ datainnsamling (Larsen, 2020). De kvantitative harddataene og analysen av
disse vil gi et godt grunnlag for & fa oversikt. De kvalitative intervjuene skal gi

dybdeforstdelse som kan forklare rsaker, utfordringer og lgsninger pa problemstillingen.

De kvalitative metodene har bade fordeler og ulemper. Fordelene er at intervjuet kan gi
en dypere forstéelse av problemet. Man kan stille oppfelgingsspersmal og fa utfyllende
svar. Misforstaelser kan ryddes opp 1 og man vil fa en bredere forstdelse av temaet. I
intervjuet kan man ogsa fa relevant informasjon man ikke hadde tenkt pa & sperre om.
Ulempene derimot er at det kan vaere bade vanskelig og tidkrevende & analysere og
sammenligne svarene enn det hadde vart ved eksempelvis en kvantitativ
sporreundersgkelse. En annen ulempe er kontrolleffekt. Kontrolleffekt betyr at
intervjueren eller metoden kan pévirke resultatet. Det kan for eksempel vere at
intervjuobjektet svarer det man tror at intervjueren vil here, eller svarer for 4 gi et bedre

inntrykk av seg selv eller svarer det man tror er allment akseptert (Larsen, 2020).

De kvantitative undersegkelsene gir oss sdkalte harddata. Dette er data som 1 hovedsak er
numeriske og kan méles. Fordelene er at man kan analysere disse dataene og presentere
dem som grafer, modeller og utfore ulike statistiske analyser. Dette gir en god oversikt
over tema. Ulempen er at vi kan fa mélefeil eller at vi feiltolker dataene (Larsen, 2020). I
analysedelen av denne oppgaven vil det bli utfert noen analyser med aritmetisk
gjennomsnitt. Det er fort & feiltolke gjennomsnitt hvis man ikke er klar over ulempene

med et gjennomsnitt. Selv om gjennomsnittet er et gitt tall, kan vi ha store avvik fra
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gjennomsnittet. Dette kan eksempelvis maéles med standardavvik, som er den

gjennomsnittlige avstanden fra gjennomsnittet (Dogger, 2023).

3.7 Kvalitativ datainnsamling

3.7.1 Valg av respondenter

I dette prosjektet har det blitt valgt & ha respondenter fra ulike stillinger internt i Gard.
Respondentene har blitt valgt ut fordi de har serlig kunnskap om tema. Utfordringen er
at det er et lite fagmilje. Det er noen fa utvalgte personer som jobber med eller har innsikt
i temaet. Det gjor at det blir fa intervjuer og lite bredde i utvalget. Fordelen med denne

gruppen er at de besitter hay kompetanse og innsikt i tema.

3.7.2 Gjennomfgring av intervju

Intervjuene ble gjennomfoert som fysiske moter, dette var ogséd enskelig for & gi en god
flyt i intervjuet. En samtale i et mgterom kan foles mer vennlig og kandidatene apner seg
litt mer opp. Intervjuene har foregétt pd meterom pa Gard sitt kontor i Bergen. Det er 2
personer som har blitt spurt om 4 stille til intervju og begge de forespurte ensket a stille.
Intervjuene startet med en generell informasjon om prosjektet og hvorfor den aktuelle
kandidaten har blitt spurt om 4 stille. Informantene fikk ogsa en muntlig gjennomgang av
samtykkeskjema der de ble informert om hvordan dataene ble behandlet og mulighetene
for & trekke deler eller hele uttalelser. Deretter ble intervjuguiden fulgt med eventuelle
oppfolgingsspersmal. Informantene virket tilfreds med intervjusituasjonen og svarte

utfyllende pé spersmal.

3.8 Kvantitativ datainnsamling

Verktoyet som er blitt brukt til kvantitativ datainnsamling i1 dette prosjektet er
Seasearcher, en tjeneste som er levert av Lloyds list intelligence. Seasearcher har et
enormt datamateriale som har blitt brukt 1 dette prosjektet. Dette delkapittelet vil beskrive
fremgangsméaten og kriteriene som har blitt brukt for & hente ut dataene presentert i

prosjektet.
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Seasearcher har 1 overkant av 1 million fartey i sin database og dekker sanntidsposisjon
for disse farteyene. De har ogsa posisjonsdata tilbake i tid. I tillegg har programmet en
rekke data om hvert enkelt skip slik at man kan sortere de pd type, storrelse, flaggstat,
dimensjoner samt en rekke andre kriterier. De har ogsé en rekke geofencer. Geofencene
kan lages selv over ensket omrdde eller man kan bruke forhdndsdefinerte omréder. Data
kan hentes ut i enskede tidsintervall.

Det forste jeg gjorde var & sette et tidsintervall. Jeg onsket & fA med data fra alle
sesongene, da aktiviteten vil variere til de ulike arstidene. Jeg valgte & begrense meg til
ett ar for & lettere kunne handtere mengden data. Dataene i dette prosjektet er derfor basert

pa tidsintervallet 1.oktober 2022 til 30.september 2023.

Videre hentet jeg ut data for ekskludert sone 1 Arktis. I Seasearcher kan man tegne inn
geofencer eller bruke allerede forhandsdefinerte geofencer som ligger i programmet. I
dette prosjektet har den forhandsdefinerte sonen «Excluded European-Arctic watersy blitt
brukt. Denne samsvarer med ekskludert omrade innenfor nordisk sjeforsikringsplan nevnt
1 kapittel 2.4 1 teoridelen. Geofencen fungerer slik at den registrerer treff nér et skip bryter
grensen, i tillegg ma det defineres om man krysser grensen pa vei ut eller inn fra omradet.
I dette prosjektet har jeg definert det slik at skipene som entrer omradet blir registrert.
Derfor vil skip som allerede befinner seg i omradet den 01. oktober 2022 ikke bli registrert
i dataene brukt i dette prosjektet. I tillegg vil skip som oppholder seg i omradet hele denne
perioden som dataene er hentet fra, ikke bli registrert. Det vil ikke veere mange skip, og
de det gjelder er ikke serlig interessante i et forsikringsperspektiv. Et konkret eksempel
er Russlands atomisbrytere. Det kan ogsé tenkes at enkelte forskningsskip kan havne 1

denne kategorien.

Seasearcher opererer med AIS data fra alle fartoy som har AIS installert. Dette inkluderer
ogsé private smébater. For 4 avgrense datamengden ytterligere har jeg i dette prosjektet
valgt 4 begrense soket ytterligere til & kun gjelde skip med dedvekt over 2000 tonn. Ved
a legge inn filteret 2000 tonn reduseres antallet skip 1 Seasearcher fra omkring 1 million
til omkring 69 000. Maélet med dette kriteriet er 4 fi data fra den kommersielle

handelsfliten og ikke sma private bater.
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Visitter nd igjen med et datagrunnlag pd bater som driver med kommersiell frakt som har
beveget seg 1 det ekskluderte omréadet det siste aret. Dette vil veere dataene som blir brukt
til analysen 1 dette prosjektet. Med disse nevnte kriterier som grunnlag far vi 3227 skip,

som er en handterlig mengde data uten for mye irrelevante skip.

I dette datagrunnlaget fikk vi 3227 skip fordelt pd 64 forskjellige skipstyper. For & gjore
dataene enklere a handtere og mer oversiktlig har jeg sldtt i sammen en del kategorier.
Seasearcher opererer med ganske detaljerte skipstyper, noe jeg ikke s& som nedvendig i
forhold til prosjektet mitt. I kategorien «offshore» har jeg samlet offshore relaterte skip
slik som PSV, AHTS og boreskip. «Passenger» kategorien er ogsd en sammenstilling av
flere typer, dette er fordi f.eks hurtigrutens ekspedisjonsskip blir kategorisert som roro
skip av Seasearcher. Hurtigrutens skip har blitt plassert i «passenger» kategorien.
«Patrol» kategorien bestar stort sett av kystvaktens skip, her har jeg ogsa inkludert KV

Harstad som Seasearcher opprinnelig kategoriserte som «fire fighting».

Det er en rekke skip og kategorier som har blitt sammenstilt eller endret kategori pé. Jeg
har 1 dette arbeidet sjekket enkeltskipene og plassert de i kategorien de passer best i.
Analysen ville blitt svaert uoversiktlig med 64 ulike kategorier hvor mange av dem kun
inneholdt et fatall skip. Etter sammenstillingen endte jeg opp med 15 kategorier. En av
kategoriene er «other», som inneholder ulike spesialskip eller skip som ikke passet i andre

kategorier.
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4. Analyse

I dette kapittelet blir funnene fra forskningen presentert. Kapittel 4.1 vil ga igjennom

dataene hentet fra Seasearcher og analysere disse. Deretter vil kapittel 4.2 presentere funn

fra intervjuene.

4.1 Kvantitativ dataanalyse

4.1.1 Antall skip og skipstyper

Det forste jeg gjorde var & lage en univariat analyse som ser pa frekvensen av skip etter

type skip. Her analyserte jeg hvor mange unike skip innenfor hver kategori det var i

ekskludert omride i1 den definerte tidsperioden. Som vi kan se av tabell 1 under er det

nesten 50% bulkskip som er registrert i soket. Nest flest er Fishing etterfulgt av

containerskip og general cargo

av treffene.

Tabell 1: Antall unike skip etter kategori

ANTALL

TYPE SKIP UNIKE SKIP [PROSENT
bulk carrier 1471 46 %
Fishing 359 11%
containership 357 11%
general cargo 285 9%
reefer 132 4%
vehiclecarrier 124 4%
chemical tanker 94 3%
passenger 77 2%
Offshore 64 2%
LNG/LPG Gas Carrier 63 2%
product tanker 61 2%
research 39 1%
crude oil tanker 37 1%
Other 31 1%
icebreaker 26 1%
patrol ship 7 0%
TOTAL 3227

. De gvrige kategoriene har ferre treff og har fra 0 til 5%
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4.1.2 Antall besgk etter type skip

Den neste analysen ser pa antallet treff 1 hver kategori. Det vil si at i denne analysen er
det tatt hensyn til hvor mange ganger et skip har entret omradet. Som vi kan se av tabell
2 under, har tallene endret seg. Totalt antall besgk er nesten 11400. Bulk skipene ligger
fremdeles hoyt pa listen med 23% av besgkene. Fiskebatene har klatret pé listen og har

2865 besok 1 omridet og star for 25% av treffene.

Tabell 2: Antall besgk etter kategori

ANTALL
GANGERI

TYPE SKIP OMRADET | PROSENT
Fishing 2865 25 %
Bulk carrier 2617 23 %
Containership 1265 11%
General cargo 965 8%
Reefer 866 8%
Chemical tanker 575 5%
LNG/LPG Gas Carrier 509 4%
Product tanker 404 4%
Offshore 305 3%
Passenger 273 2%
Crude oil tanker 264 2%
Vehiclecarrier 187 2%
Research 137 1%
Other 75 1%
Icebreaker 62 1%
Patrol ship 28 0%
TOTAL 11397

4.1.3 Fiskebat

Det er tydelig at hver fiskebat i gjennomsnitt er oftere innom omradde enn andre typer
skip. De er gjennomsnittlig 8 ganger innom i perioden per bat. Som nevnt i teoridelen har
fiskebétene egne vilkér for ekskludert omrdde. Da kan vi ikke si med sikkerhet om de har
veart 1 det som er ekskludert omrdde for dem. Det vil derfor vaere hensiktsmessig & gjore
egne analyser pd dette. Det vil jeg ikke gjore i denne oppgaven. De blir derfor ikke

relevante for akkurat denne undersekelsen. Jeg filtrerte vekk fiskebatene fra datasettet og
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gjorde analysen pa nytt som vist i tabell 3 og 4. I de neste analysene vil jeg ogsd

ekskludere fiskebatene. I tabell 3 ser vi antall unike skip per kategori. I tabell 4 vises

antall besek per kategori. Det vi ser er at Bulk er den dominerende kategorien med 51%

av skipene og 31% av besokene.

Tabell 3: Antall skip etter kategori uten fiskebdter

Type skip Antall| Prosent
Bulk carrier 1471 51%
Containership 357 12%
General cargo 285 10%
Reefer 132 5%
Vehiclecarrier 124 4%
Chemical tanker 94 3%
Passenger 77 3%
Offshore 64 2%
LNG/LPG Gas Carrier 63 2%
Product tanker 61 2%
Research 39 1%
Crude oil tanker 37 1%
Other 31 1%
Icebreaker 26 1%
Patrol ship 7 0%
Total 2868

Tabell 4: Antall besgk etter kategori uten fiskebdter

TYPE SKIP ANTALL| PROSENT
Bulk carrier 2617 31%
Containership 1265 15%
General cargo 965 11%
Reefer 866 10%
Chemical tanker 575 7%
LNG/LPG Gas Carrier 509 6%
Product tanker 404 5%
Offshore 305 4%
Passenger 273 3%
Crude oil tanker 264 3%
Vehicle carrier 187 2%
Research 137 2%
Other 75 1%
Icebreaker 62 1%
Patrol ship 28 0%
TOTAL 8538
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4.1.4Tid i omrade

I den neste analysen har jeg sett pa hvor lenge skipene oppholdt seg i omradet. Jeg har
her valgt & fortsette analysene uten fiskebater. Det jeg ensker a se pd med denne analysen
er hvor lenge skipene er i omradet basert pd hvilken skipstype det er. Da kan vi begynne
a se monster i hva skipene gjor i omradet. Som vi sd i den forrige analysen, var det enkelte
kategorier som hadde mange flere besgk per skip enn andre kategorier. I figur 8 ser vi et
soylediagram med logaritmisk skala. Dette soylediagrammet viser en oversikt over hvor
lenge skipene har gjennomsnittlig oppholdt seg innenfor ekskludert omrade og hvor lenge

de gjennomsnittlig har vert der hver gang.

Ikke overraskende er isbryterne de som oppholder seg lengst i omride, ogsé kategorien
other har lang gjennomsnittstid i omradet. I andre kategorier kan man se en vesentlig
kortere gjennomsnittstid 1 omradet. Kategoriene Bulk, Container, Tankere og Vehicle
carrier har kort gjennomsnittstid per besgk i omrade. Veldig synlig er dette i kategorien
Vehicle carrier, hvor gjennomsnittstiden var 1,2 dager. Bulk, Container og tankere har
omtrent 3 dager i gjennomsnittstid per besgk. Dette betyr at skipene bare er innom
omradet. En tur langt inn 1 det ekskluderte omradet vil ta betydelig lengere tid. Ogsa
LNG/LPG har kort gjennomsnittlig tid per besek med 4 dager, men er til gjengjeld
gjennomsnittlig 39,6 dager i omradet totalt sett. Dette kan tyde pé at de har mange turer
inn 1 omradet i lopet av aret. Som beskrevet i teoridelen seiler en del skip storsirkelseilas
gjennom Beringhavet. Det kan tenkes at en del av disse skipene med kort gjennomsnittstid

per gang har vaert i Beringhavet.
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GJENNOMSNITTSTID | OMRADET | ANTALL DAGER

M Gjennomsnitt totaltid i omradet B Gjennomsnitt tid per besgk
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Figur 8: Gjennomsnittstid i omrddet i antall dager

I metodedelen har vi tatt opp ulempene med gjennomsnitt. I de ulike kategoriene med
skip kan det vare skip som ikke folger gjennomsnittet. Gjennomsnittstiden per gang er
beregnet ved 4 ta tid 1 omrdde delt pa antall besgk. Eksempelvis har et av bulkskipene 14
besok og 7 méaneder totaltidtid i omradet. For det forste er dette langt unna gjennomsnittet
for bulkskipene. For det andre vet vi ikke fordelingen av tid per besok. Skipet kan ha seilt
13 korte turer inn i omrade og den siste turen vert 6 maneder sammenhengende i omradet.
I tabell 5 under ser vi tallene fra seylediagrammet i figur 8. I tillegg viser tabellen
standardavvik og median. Median kan vare en bedre mate & vise sentraltendenser pa.
Som vi kan se er standardavviket stort pa de fleste kategoriene og det vil vaere uryddig &

trekke konklusjoner basert pa denne analysen.
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Gjennomsnitt

totaltid i Standard Gjennomsnitt |Standard
Type skip omradet awvik Median tid per besgk |awvik Median
Bulk carrier 5,8 16,89 2,4 3,0 10,6 1,8
Chemical tanker 69,6 86,79 35,0 21,0 55,2 6,0
Containership 10,6 35,19 3,1 3,0 19,7 1,3
Crude oil tanker 41,7 70,56 3,3 3,3 3,0 2,7
General cargo 78,4 114,96 18,2 36,5 80,1 6,8
Icebreaker 156,7| 120,41 126,0 123,3 123,1 61,8
LNG/LPG Gas Carrier 39,6 52,18 8,8 4,0 5,4 1,6
Offshore 83,7 92,81 48,0 28,5 44,6 15,1
Other 102,8| 126,66 55,0 60,2 93,3 23,0
Passenger 47,4 71,92 19,0 24,4 60,7 5,8
Patrol ship 23,1 28,56 15,2 4,3 3,4 4,0
Product tanker 91,0 108,56 43,0 38,1 89,3 8,1
Reefer 73,5 46,06 68,0 13,3 10,1 10,8
Research 63,6 80,56 39,0 25,2 38,5 15,4
Vehiclecarrier 1,9 1,09 1,3 1,2 0,3 1,2

Tabell 5: Standardavvik og median for tid | omrddet

4.1.5 Endret referanseomrade for geofence

I folge nordiske forsikringsvilkér kan et skip pé gjennomreise krysse innenfor Aleutene i
Beringhavet. Det kan bevege seg opp til 54° 30" Nordlig breddegrad, men i praksis kan
det bevege seg lenger nord hvis varet krever det. Et nytt sgk ble utfert hvor det nordiske
ekskluderte omradet 14 til grunn, men i Beringhavet har grensen blitt flyttet til 59° nordlig
bredde. Dette gjor at alle skip som gér i storsirkel gjennom Beringhavet faller utenfor
soket, men likevel plukker opp skip som skal til kjente havner innenfor ekskludert omrade
eller nordover til Nordest- eller Nordvestpassasjen. Som vist 1 tabell 6 har det nye soket
resultert i en reduksjon fra 2868 til 957 skip i seket. Det er en reduksjon pa nesten 70%
og omtrent 1900 skip i det nye sgket. Dette viser at de fleste skipene i1 det forste soket
seiler innom Beringhavet. Sammensetningen i seket er noe endret, hvor general cargo na
har gkt til 21%. Containerskip har blitt redusert fra 15% til 3%, ellers er det mindre
endringer i sammensetningen. Et annet interessant funn er at Vehicle carrier kategorien,
som hadde sveaert kort gjennomsnittlig tid i omrade, na ikke har et eneste treff 1 det nye

soket hvilket betyr at alle disse har seilt innom Beringhavet.
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Tabell 6: Antall unike skip etter kategori ved endret geofence

ANTALL

TYPE SKIP UNIKE SKIP |PROSENT
Bulk Carrier 204 21%
General cargo 204 21%
Reefer 108 11%
Passenger 72 8%
Chemical tanker 71 7%
Offshore 63 7%
Product tanker 50 5%
Reasearch 36 4%
Crude oil tanker 34 4%
LNG/LPG Gas Carrier 31 3%
Other 27 3%
Containership 26 3%
Icebreaker 24 3%
Patrol ship 7 1%
Totalsum 957

2023

Tabell 7 viser en oversikt over antall besgk. Antallet besgk ble redusert fra 8538 til 4650,

en reduksjon pa 3888 besgk og 45%. Det er en vesentlig starre reduksjon i antall skip en

i antall besgk. Dette kan tyde pa at de skipene som fg@rst beveger seg inn i ekskludert

omrade nord for 59° Beringhavet, er der flere ganger i aret.

Tabell 7: Antall besgk etter kategori ved endret geofence

ANTALL

TYPE SKIP BES@K PROSENT
General cargo 794 17 %
Reefer 767 16 %
Chemical tanker 526 11%
Bulk Carrier 515 11%
LNG/LPG Gas Carrier 370 8%
product tanker 356 8%
Offshore 303 7%
Crude oil tanker 261 6 %
Passenger 260 6 %
Containership 215 5%
Reasearch 130 3%
Other 69 1%
Icebreaker 58 1%
Patrol ship 26 1%
Totalsum 4650
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4.2 Kvalitativ dataanalyse

Intervjuene har blitt gjennomfort som semistrukturerte intervju, hvor jeg har noen
grunnleggende spersmal, men kan sper om andre ting som er interessant. Svarene blir
presentert i dette kapittelet. Jeg vil ikke presentere alle svarene fra intervjuene, men har
valgt a4 presentere det som vil bli viktig for oppgaven. Fordi intervjuene var
semistrukturerte og informantene svarte ut i fra deres stisted, har jeg kodet intervjuene
for & trekke frem deres meninger om noen hovedpunkter. De vil bli presentert som
underkapitler 1 dette delkapittelet. Intervjuene vil ikke bli skilt fra hverandre nér jeg

presenterer dem her.

4.2.1 Risiko i omradet

Begge informantene trekker frem «remotenes» som den storste risikoen 1 ekskludert
omrade. Is er ogsa et risikomoment, men det er ikke is 1 hele omradet. P4 sommerhalvaret
trekker isen seg tilbake og det er store omrdder som er isfrie. Selv om omradet er isfritt,
vil det fortsatt vere ode og det kan ta lang tid for hjelp kommer. Den ene informanten

nevner ulike havner hvor man betaler AP selv om det ikke er is, pa grunn av «remotenesy.

En av informantene sier at skip som beveger seg i nordomradene i utgangspunktet skal
vare rustet til 4 klare seg 1 5 dogn for hjelpen kommer. I praksis fungerer det ikke.
Informanten referer videre til en gvelse hvor man matte avbryte gvelsen etter 24 timer
fordi at de som deltok ble nedkjelte. Informanten sier at det ofte ikke vil vaere mulig & fa
reddet folk med helikopter pa grunn av de lange avstandene. Den sterste sjansen for & bli

reddet er a redde eget skip eller bli reddet av andre skip 1 naerheten.

Informantene ble spurt om man kunne flytte geofencen i1 Beringhavet. Den ene
informanten mente at det kunne man og anbefalte & flytte den til 59 grader nord. Den
andre informanten svarte bade ja og nei. Ja, fordi det nesten aldri er is ser for 60 grader
og «Beringhavet er ikke sa farlig». Nei, fordi det fortsatt er store avstander og kan vare

darlig veer 1 omradet.
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4.2.2 Ulike trades

Det er tydelig at det er en viss forskjell pa hvilke bater, steder og redere som Gard
interesserer seg for. Informanten presiserer at bater som gar i transitt gjennom Aleutene
og Beringhavet har lov til & gd der uten a4 melde dette til forsikringen, og derfor ikke er
noe de interesserer seg nevneverdig for. Andre omrader informanten nevnte var Svalbard,
som er ekskludert omrade deler av aret. Det er enkelte bater som gar i1 fast trafikk til
Svalbard og derfor ikke har AP, den er allerede bakt inn i den vanlige premien rederiet
betaler. Enkelte forskningsskip har lignende ordninger. Pé gst-kysten av USA er det ogsa
enkelte havner som ligger i ekskludert omrade, men har fast trafikk. Her sier informanten
at man likevel tar AP, pd grunn av «remotenes». Men informanten referer til et «fast

rateniva» for denne traden.

Den ene informanten kommenterte videre at i seket mitt ville jeg f& en del skip som ikke
var relevante for Gard. Det som blir kalt patrolship 1 seket mitt er statseide skip. De
norske skipene i forsvaret og kystvakten er statseide og sdkalt selvassurander. De betaler
ikke forsikring. Informanten trekker ogsé frem at Gard ikke forsikrer russiske skip for

oyeblikket, grunnet sanksjoner.

4.2.3 Kontroll pa skipene

En av tingene jeg ville f4 svar pa med dybdeintervjuene var om Gard har kontroll pa
skipene som beveger seg i de ekskluderte omradene. Pa sporsmalet «Sier rederiene i fra
om at de gér inn 1 omrédet slik de er palagt?» svarer den ene informanten; «Ja det vil jeg
tro, fordi det er sa farlig for dem. Det er mye billigere a fa AP enn a ikke fd forsikring.
Jeg tror ingen bevisst prover d unnga det». Dette er et viktig poeng, rederiene har
simpelthen ikke rad til & ta risikoen med & vaere uforsikret. Den andre informanten mener
ogsa at skipene sier i fra slik de er palagt, men utelukker ikke at enkelte sniker seg unna.
Informanten pépeker at hvis man har ekonomiske utfordringer kan det vaere fristende &
spare litt penger pa 4 unngd AP. Informantene er enige om at s & si alle skip melder i fra

slik de er palagt.

Ut ifra de andre spersmdlene og oppfelgingsspersmélene er inntrykket at de har relativt

god kontroll. Det virker som informantene er godt kjent med hvilke skip som beveger seg
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1 omradet, og den ene informanten refererer til «denne rederen kjenner vi godt». En av
informantene forklarer om ulike havner og handelsruter pa en slik méte at inntrykket er

at vedkommende vet om alle relevante skip i omradet.

4.2.4 Behov for sporingssystem?

Begge informantene ser verdien av et sporingssystem. Den ene informanten anslar at Gard
far rundt 40-50 foresporsler i aret pd & ga inn i1 ekskludert omréde i Nord. Derfor ser ikke
informanten behovet for et automatisk system som gir AP. Informanten papeker at AP vil
veere veldig individuelt og varierer etter veret, kundeforhold og is. Informanten sier
videre at det er vanskelig a sette en AP lang tid i forveien, da det kan endre seg raskt. Ver
og is méd med 1 betraktningen og det vet vi ikke for det nermer seg. En av informantene
refererer til et tidligere internt mete hvor spersmaélet om sporing i nordomradet ble tatt
opp. Da hadde flere av dem med innsikt i tema sagt at det ikke var vits i1  bruke ressurser
pa prosjektet, da det er lite trafikk i omradet. Men pa direkte spersmél om informanten
ser et behov for sporingssystem virker informanten positiv og sier at «ja, det er utrolig

hva man ser nar man far tall pa det».
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5. Diskusjon

Denne delen av oppgaven vil diskutere funnene 1 bade de kvalitative og kvantitative
undersokelsene og trekke inn teorien for & besvare problemstillingen «hvordan kan Gard
bruke geofence til sporing av skip 1 ekskluderte nordomrader?». Diskusjonsdelen vil forst
ta for seg risikoen i omrdde, deretter vil vi se pa trafikken i omrdde og diskutere denne.
Til slutt vil oppgaven ta for seg sporing av skip. Da vil oppgaven se pa hva sporingen kan

brukes til, og hvordan vi kan utvikle lgsninger for sporingen.

5.1 Risiko

Det nordlige ekskluderte fartsomréadet er et risikofylt farvann. I teoridelen har det blitt
trukket frem veer, is og avstand (remotenes) som kritiske faktorer. Varet kan endre seg
raskt, og lave temperaturer, tdke og ising kan veare utfordringer for skip i1 dette omridet.
Hvis man meter pa is, kan man fort sld hull i et skipsskrog eller sette seg fast. Her er det
forskjell pa ny og gammel is. Gammel is er hardere og vil vare som & kjore pa et massivt
fjell som kan fore til store skader. Til slutt har vi avstand, som handler om hvor langt det
kan vere til neermeste hjelp. Hjelp i form av taubater kan bruke mange dager pa a komme
seg til skipet i ned, og det er ikke sikkert man er innenfor rekkevidde til & f4 assistanse

fra helikopter.

Informantene trekker frem avstand som den sterste risikofaktoren. Den ene informanten
trekker frem noen havner hvor skipene ikke gér i is, men likevel betaler AP péd grunn av
avstand. Ulykker og uhell kan skje hvor som helst, men konsekvensene blir sterre i
ekskludert omrade. Fra et forsikringsperspektiv vil skadene bli dyrere. En taubat som skal
rekvireres, vil naturligvis bli dyrere nér den ma seile flere dager for & komme frem til
ulykkessted. Det kan ogsa skje at skadene videreutvikler seg over tid, mens man venter
pa assistanse. Far man hull i skroget og kan gé til neermeste kai, kan man fa hjelp fra land
for 4 begrense skaden. Er man langt inn i et ekskludert omride, rekker man ikke til land
for skipet gar ned. En av informantene trekker frem at den beste muligheten for & bli
reddet i ekskludert omrade, er hvis det er andre skip i narheten eller at en kan redde eget

skip.
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Den ene informanten kommenterte videre, at skipene i ekskludert omride i teorien skal
veere forberedt pa a klare seg 5 degn for hjelp kommer. I praksis mente informanten at
dette ikke ville vaere mulig. Blir man utsatt for darlig veer eller kulde, vil kroppen raskt

kjoles ned, og man vil ikke klare seg i 5 degn.

Det er tydelig at risikoen er hgyere i ekskluderte omrader. Som nevnt i teoridelen, er risiko
produktet av konsekvens og sannsynlighet. I henhold til informasjon fra informantene,
synes det ikke & veere mer sannsynlig for ulykke i disse omradene, men at man er mer
bekymret for konsekvensene. For forsikringsselskapet er det viktig at risikoen reduseres,
samt at de ensker a ta betalt for den ekstra risikoen skipet tar med 4 seile i1 ekskludert
omrade. Risikoen kan reduseres med at skipene er klar over farene i omradet, planlegger

tiltak 1 forkant av seilasen, og har det nedvendige tekniske utstyret.

5.2 Trafikk

Grunnen til 4 se pa trafikken 1 omradet, har vart & skille ut hvilke typer skip og hvilke
ruter som er i omradet. En stor del av denne oppgaven har vart analyse av trafikken i
ekskludert fartsomrade i Nord. Skal man bruke denne sporingen til risikoreduserende
tiltak og sikring av AP, ma sporingen vare mest mulig effektiv. Oppgaven har sett pa

ulike faktorer som kan bidra til 4 redusere antallet treff i geofencen.

I de kvantitative undersegkelsene har vi sett at det er omkring 11500 skipsbesgk i1 de
nordlige omrddene det siste aret. I en av de forste analysene sd vi at 25% av besgkene var
fiskebéter. Fiskebéter har et annet ekskludert fartsomrade enn de andre skipene. Dette er
regulert i Nordisk sjeforsikringsplan som beskrevet i teoridelen kapittel 2.4. Hvis vi
fjerner fiskebatene fra seket, vil vi redusere belastningen pé sporingen betraktelig. Hvis
fiskebdtene er av interesse for Gard, burde man kjore en egen separat sporing hvor man

lager en Geofence tilpasset ekskludert omrdde for fiskebater.

Kapittel 2.8 og 2.9 1 teoridelen tar opp storsirkelfenomenet i Beringhavet, og en av
informantene uttalte at dette ikke var et omrade av sarlig interesse. Informanten sa at
skipene som skulle ga storsirkel i hovedsak ikke betalte AP, og heller ikke pleide &

informere forsikringsselskapet. Informantene mente ogsé at skipene fortsatt ville ha
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forsikringsdekning om det skjedde noe i dette omrédet. Det er i tillegg ifelge nordisk

sjoforsikringsplan lov til & seile storsirkel i Beringhavet.

I analysedelen kunne vi se at enkelte skipskategorier hadde svert lav gjennomsnittlig tid
1 omrdde per gang. Dette kan tyde pa at disse har seilt storsirkel. Samtidig er ikke alltid
aritmetisk gjennomsnitt rette maten & méle sentraltendens. I analysen ble det regnet ut
standardavvik og median. Standardavviket var stort for de fleste kategorier. For & se om
skip faktisk seilte storsirkel i Beringhavet métte det utfores et nytt sek. Det nye soket i
analysedelen flyttet geofencen til 59 grader nordlig bredde i Beringhavet. I dette soket
var ogsa fiskebatene ekskludert. Dette resulterte i en reduksjon pd omtrent 3000
skipsbesgk fra 8500 til 5500. Dette resultatet er ikke sd langt unna undersekelsen til Arctic
Council 1 2004, som beregnet at 2400 skip seilte storsirkel gjennom Beringhavet. I tillegg
var det ingen bilskip 1 det nye soket. Ifelge rapporten til AMSA som ble tatt opp i
teoridelen, ble ikke bilskip nevnt som en handelsrute til nordomradene. Det gir mer

mening at disse seiler storsirkel mellom de amerikanske og asiatiske markedene.

Som vi ser, kan enkle grep redusere treffene betraktelig. Det som er viktig & poengtere er
at dette er en analyse av verdensflaten. Det var meningen & ga videre i analysen & sortere
ut hvilke skip som var forsikret i Gard pa H&M. Dette ble ikke mulig pd grunn av
konfidensialitet. Gard ensket ikke at oppgaven skulle bli bandlagt og ville at oppgaven
skulle fullferes uten den siste undersekelsen. Men som et grovt estimat kan vi bruke Gards
markedsandel. Gard forsikrer omtrent 5% av verdensflaten p4 H&M forsikring. Hadde
man sett for seg at alle skip i nord-omradene var jevnt fordelt etter markedsandelene i
verdensfliten, og vi hadde brukt seket hvor vi har fjernet fiskebétene og flyttet grensen i
Beringhavet, kan vi regne ut antall treff. Gard ville forsikret 48 (957*5%) av disse skipene
og fatt omtrent 230 (4650*5%) treff 1 dret pa dette soket. Vi vet ikke fordelingen, og dette
er bare et grovt estimat som kan gi oss et bilde pa hvor mange treff det kan vere. En av
informantene sier at det er 40-50 foresporsler 1 dret pa seiling til omrédet. Hvis man tar
utgangspunkt i skipene fra den kvalitative undersgkelsen, og trekker ifra en del skip som

har avtaler om & operere der hele aret, kan opplysningene fra informanten godt stemme.
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5.3 Sporing

Sporingen vil ha to hovedformal, automatisk AP og risikoreduksjon. Automatisk AP
handler om at Gard skal ha betalt for & dekke hoyere risiko. Risikoreduksjon handler om
a fa ned risikoen ved & gjore skip oppmerksom pé at de seiler inn i et utsatt omrade, samt

a komme med konkrete tiltak.

Som nevnt 1 innledningen har Gard brukt et lignende system tidligere, hvor man sender
beskjed til skip som gér inn i et risikoomrade. I omrdder hvor man laster bulk i regntiden,
vil man fé en beskjed om risikoen og en liste over godkjente lasteinspektarer. Dette burde
kunne brukes i nordomrddene pd samme maéte. Skipene som seiler inn i omrédet kunne
fatt en beskjed om at de gar inn 1 risikofylt omrade. Videre kunne skipet fatt tilgang til

oppdaterte iskart og veerdata, eller beskjed om hvor de kan finne dette selv.

Automatisk AP er en funksjon der man automatisk fakturerer skipet for AP nar det krysser
grensen til ekskludert omréde. Dette har fungert pd krigsomrader. Et annet spersmal er
om det vil fungere i nord-omrédene. I utgangspunktet burde det vaere enkelt, krysser
skipet grensen ma det betale AP. Men informantene sier at det er individuelt hva skipene
betaler i AP. Informantene opplyste at AP ikke kan beregnes i god tid, den mé bestemmes
sd nerme seilingen som mulig. Da kan man beregne AP i forhold til hvilket veer som er
meldt og isforhold. I tillegg har man en faktor med markedet. Kundene kan reagere hvis
man setter en fast AP, og resten av markedet setter den individuelt 1 hvert enkelt tilfelle.

Da kan man risikere at man priser seg helt ut av markedet.

I teoridelen har utfordringene med AIS blitt tatt opp. AIS er et godt system for & bestemme
posisjonen pa skipene. Problemet 1 nordomrddene er at det er langt fra land og landbaserte
AIS mottakere. Sporingen er avhengig av satellitt dekning. Sakalt spoofing og andre
former for manipulering av AIS data kan vare en utfordring nér det gjelder & automatisk
fakturere AP. Ved innforing av et slikt system er det viktig 4 ha et bevisst forhold til om

man kan stole pa AIS dataene.
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5.4 Hvordan kan Gard bruke sporing av skip i ekskluderte omrader?

Som beskrevet i teoridelen og som vi kan se av de kvantitative analysene er nordomrddene
et stort omrade med mange ulike akterer og destinasjoner. Felles for dem alle er at de
beveger seg i et omrade med storre risiko en andre omréder. Sporingen kan brukes med
dagens geofence. Da kan man sende informasjon til alle skip med Gard forsikring.
Informasjonen kan inneholde tips til risikoreduserende tiltak og oppdatert informasjon
om ver og isforhold. Her kan man sende til skip med bade P&l og H&M dekning hos
Gard. Lesningen her burde vere a bruke hele det ekskluderte omrédde som beskrevet 1
teorikapittel 2.4. Som en av informantene papekte er hele omradet i risikosonen pa grunn
av remotenes eller avstand. Likevel kan man vurdere 4 tilpasse informasjon til hvor skipet
skal. Skip 1 storsirkelseilas gjennom Beringhavet trenger ikke nedvendigvis oppdaterte

iskart.

Fiskebatene har som nevnt i teoridelen egne ekskluderte omrader. Det betyr at store deler
av Grenlands kyst og store deler av Barentshavet ikke er ekskludert for fiskebater slik
som det er for andre skip. Da kan man diskutere om risikoen er mindre for fiskebéter
siden de kan operere i disse omrddene? Eller er disse omradene ikke s risikofylte
allikevel? Kanskje er det andre arsaker til at fiskebatene kan ha eget omréde som vi ikke
har funnet i denne oppgaven. Dette prosjektet har ikke studert denne problemstillingen
og skal heller ikke svare pa det. Spersmalet man ma stille seg er om man skal sende ut
informasjon om is og verforhold til fiskebédtene pd lik linje med andre skip. Eller skal
man lage en egen geofence tilpasset ekskludert omrade for fiskebater som sender ut

informasjon som et risikoreduserende tiltak?

5.4.1 Automatisk AP

Det kan bli utfordrende a skulle lage et felles system som beregner AP for alle disse
skipene. Som det har blitt papekt i intervjuene er det individuelle vurderinger for hvert
skip. Et argument er at det ikke vil vere lennsomt med et slik prosjekt. Undersekelsene
har anslatt at det er 40-50 foresporsler 1 dret. Systemet som skal behandle automatisk AP
m4 kunne skille ut hvilke skip som skal betale AP og ikke. Deretter mé systemet kalkulere
AP etter vaer og isforhold. Dette kan bli avansert & utvikle. Dagens ordning der rederiet
sender foresporsel til Gard og underwriter gjor en vurdering, ser ut til & fungere bra.

Hvorfor bruke tid og ressurser pa 4 endre noe som allerede virker?
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Likevel kan det vare interessant & se pa hvordan man kan lgse dette. Det kan vare ulike
méter 4 gjore dette pa. Et alternativ kan vare & dele hele omrddet opp 1 flere geofencer.
En av informantene har sagt at det pd vest-kysten av USA er enkelte havner med fast
rateniva pd AP. I Alaska er det ogsa en del fast trafikk som beskrevet i rapporten til AMSA
i teorikapittel 2.9. Da kunne man laget en geofence ved 59 grader nord, for a utelukke
skip 1 storsirkelseilas. Alt nord for dette kan fa en automatisk AP beregnet ut fra den faste
raten som informanten refererte til. Om det ikke allerede eksisterer, ma man utvikle en
kalkulator for dette. Videre kan man gi fiskebatene en egen geofence som passer deres
ekskluderte omrade som beskrevet i teoridelen. Dette prosjektet har ikke sett pd i hvilken

grad fiskebater betaler AP, men det kan veere mulig & gi de en AP nar de krysser grensen.

Svalbard er ogsa et sted med en del trafikk. Svalbard er kun ekskludert i vinterhalvaret,
men geofencen kan settes til 4 kun virke i denne perioden. Om det er riktig & gi automatisk
AP er vanskelig & si. Som en av informantene papekte er det noe fast trafikk her som ikke
betaler AP. Kanskje det er en bedre losning at treff i denne geofencen gér til underwriter
som ma sette AP individuelt. I Barentshavet ber det vare en egen geofence. Treff her bor
behandles av en underwriter. Skip som gér hit, vet vi ikke om skal laste i en havn i
narheten eller om de skal seile NSR. Skal de seile NSR krever det en del planlegging i
forhold til isbryterassistanse og AP ber beregnes etter isforhold og isklasse pé skipet. Skal
de laste i nerheten er det antagelig 1 gassfeltene utenfor Sibir. Det er usikkert hvor mange
av disse som vil bli aktuelt for Gard da dette kan vare sanksjonert. Skulle det vaere aktuelt
kommer AP an pa isforhold. I omradet rundt Grenland er det mye is. Her er det usikkert
hvordan AP settes og i hvilken grad det kan automatiseres. Hvis det kan automatiseres

kan dette vaere en egen geofence.

Dette blir et komplisert system som ma utvikles av underwritere eller andre som har
kjennskap til markedet og omradet. Likevel er det noen omrader som kan vaere aktuelle a
bruke. Lasningen for automatisk AP kan ligge i delvis automatisering. Enkelte omrader
vil fortsatt kreve manuell behandling av underwriter. Grunnen til det er at Gard ogsé skal
vaere konkurransedyktige. Hvis man automatisk fakturerer AP hvor man med manuell
behandling ville gitt en lavere AP, vil man fort bli upopuleer hos kundene. Dette systemet
ma vokse i takt med markedet. En annen faktor som ma vurderes er reassuranse. Som

beskrevet i teoridelen er det flere selskap som forsikrer samme skip. Da ma man ivareta
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disse interessentene. Skjer det en ulykke eller uhell og systemet automatisk har kalkulert

for lite AP, vil de andre selskapene reagere pa det.

I tillegg er et system som dette sarbart for feil. Selv om de fleste skip som seiler gjennom
Beringhavet mot Alaska skal til en kjent havn, kan det skje at disse skal seile NSR eller
nord-vest passasjen. Da vil de antagelig fa feil AP. Som vi har vert inne pa i teoridelen
og tidligere 1 diskusjonsdelen er det visse svakheter med AIS og geofence hvor man kan
risikere spoofing eller andre feil med sporingen. Det er tydelig at et slikt system ber testes

ut pa en god mate for a veere sikker pé at det fungerer optimalt.

5.5 Styrker og svakheter ved prosjektet

I de fleste prosjekt har man begrenset med tid og ressurser. Dette prosjektet har ikke vaert
noe unntak. Det ble lagt mye tid og ressurser 1 de kvantitative undersgkelsene. Pa grunn
av tid, ressurser og konfidensialitet ble noen av de avsluttende undersekelsene i den
kvantitative analysen ikke som planlagt. Dette gjorde at jeg matte gjore noen antagelser
basert pa markedsandeler. Dette vil redusere validiteten i undersekelsen. Noen av de
kvantitative analysene baserer seg pa gjennomsnitt. I disse undersgkelsene hadde flere
kategorier heyt standardavvik. Det betyr at skipene avviker fra gjennomsnittet og man

ber vare forsiktig med & trekke konklusjoner ut fra disse analysene.

Videre har jeg undersekt og diskutert fiskebater. Her har jeg for lite teori til 4 kunne gjore
noen konklusjoner. Dette skyldes at oppgavens omfang maétte begrenses. Det er ikke alt
man kan undersgke nér man har begrensede ressurser. Forslagene som er diskutert rundt
sporingen av fiskebater md undersokes videre for & kunne trekke noen konklusjoner. Det
kan vere relevant informasjon som ikke er tatt med i dette prosjektet som ville opplyst
situasjonen med fiskebdtene. Intervjuobjektene ble heller ikke spurt spesifikt om disse

batene og det kunne vart andre intervjuobjekter som kunne belyst denne saken.

Som allerede nevnt i metodedelen har det kun blitt intervjuet to personer. De ble valgt ut
fordi de hadde god innsikt i tema. Det som ble problematisert i metodedelen var at det er
4 personer. Mot slutten av dette prosjektet ble det oppdaget at det var en annen person i
Gard som jobbet innenfor samme tema som oppgaven. Dette kunne veart et verdifullt

bidrag til oppgaven 4 intervjue denne personen, noe som ville styrket validiteten. Det ble
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oppdaget for sent til 4 inkludere 1 oppgaven. Det er ogsd en mulighet for at det finnes

andre personer i Gard som kunne bidratt pa en god mate.

Skulle jeg gjort denne oppgaven pa nytt ville jeg i den forste fasen av underseokelsen provd
a fa mer informasjon om hvem som jobber med dette temaet innad 1 Gard. Dessverre har
det i sluttfasen av prosjektet dukket opp mange interessante personer med mye kunnskap
om tema som jeg ikke visste om tidligere. Dette har gitt mange interessante syn pa saken
og ny informasjon om hva som allerede eksisterer og tanker disse personene har rundt
sporing 1 nordomradene. Mangelen pa tid gjorde at jeg pa et tidspunkt matte bestemme
meg for at jeg ikke kan endre mer pa oppgaven. Hadde jeg fatt denne informasjonen pa
et tidligere tidspunkt kunne jeg intervjuet flere personer og oppgaven ville kanskje sett

annerledes ut med en annen konklusjon.
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6. Konklusjon

I denne oppgaven har problemstillingen «Hvordan kan Gard bruke geofence til sporing
av skip i1 ekskluderte nordomrader?» blitt undersekt. Oppgaven vil se pd ulike aspekter
rundt problemstillingen. Det er tre tilnerminger som har veert i fokus. Risiko, trafikk i
omrddet og til slutt hvordan man kan bruke sporing i forsikringssammenheng.
Innledningen har gitt bakgrunn og avgrensninger. Teorien har gitt innsikt 1 sjeforsikring,
det nordlige ekskluderte omradet og risikoen i dette omradet. Videre sé vi pa handelsruter
og tidligere undersegkelser av omrddet. Datainnsamlingen blir behandlet i kapittel 4 hvor
det har blitt brukt bade kvalitative og kvantitative metoder. I diskusjonsdelen har teorien
og analysene blitt diskutert opp mot problemstillingen. Konklusjonen vil oppsummere
funnene fra oppgaven. Vi har kommet frem til at man mé se pd bruksomrddet til
sporingen. Her har vi funnet at sporingen ber deles 1 to deler. En del for risikoreduserende

tiltak og en del for automatisk AP.

Risikoreduserende tiltak er det forste funnet i oppgaven. Skipene kan spores ved bruk av
geofence. Skip som blir registrert 1 geofencen kan fa relevant informasjon om risikoen i
omradet. Isforhold og verdata kan vare nyttig informasjon for de som seiler i dette
omradet. Man burde vurdere om informasjonen skal tilpasses til hvor i omradet skipet
beveger seg. Her har man eksempelvis storsirkelseilas i Beringhavet hvor man ikke

trenger iskart.

Den andre delen av sporingen er automatisk AP. Dette vil bli noe mer komplisert &
utvikle. Som vi har sett i denne oppgaven er nordomradet et stort omrdde med mange
ulike typer fartey og handelsruter. Oppgaven har sekt & gi en losning pa dette, som vil
vaere 4 dele opp omréddet 1 flere mindre omrader. Omradet nord for Beringhavet kan
kanskje automatiseres for AP. Andre omrider ma fortsatt behandles manuelt av
underwriter. Fiskebater kan skilles ut og ha et eget system. Det er fare for at enkelte skip
vil fa feil AP. Det er tydelig at dette vil bli komplisert & utvikle og ber testes godt for det
kan bli tatt i bruk.
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Videre arbeid

En del av elementene som er studert i denne oppgaven er konfidensielt. Dette har hindret
oppgaven 1 a studere tema inngdende. Det kunne vart interessant & fa tilgang til data om
AP og detaljer rundt fastsettelsen av denne. Da kunne man laget en bedre analyse av
hvordan systemet for automatisk AP kan utvikles. Et annet aspekt det kunne veert
interessant & se nermere pa er fiskebatene. De har et eget ekskludert omrade som gjor at
de ikke passer inn 1 geofencen vi har undersegkt. Teorien og dataene som er samlet i denne
oppgaven har ikke vert tilstrekkelige til 4 si noe om hvordan fiskebatene opererer og
hvordan de ilegges AP. Det kunne vart interessant & studere mer inngaende deres krav
og operasjonsmeonstre for & danne seg et bilde av hvordan fiskeflaten fungerer. Et siste
punkt pa videre arbeid er andre bruksomrader. Denne oppgaven har hatt fokus pé loss
prevention tiltak og automatisk AP. Her kunne man hatt et mer bredt syn pé sporingen og

sett pd hvilke andre bruksomrader den kunne blitt brukt til.
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8. Vedlegg
8.1 Vedlegg 1 - SIKT Samtykkeskjema

Vil du delta i forskningsprosjektet
Bacheloroppgave hgsten 2023

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor problemstillingen
er: «Hvordan kan Gard bruke geofence til sporing av skip i ekskluderte nordomrader?».
| dette skrivet gir vi deg informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse vil
innebzere for deg.

Formal

Jeg studerer Shipping Management ved NTNU Alesund og har denne hgsten praksis i
bedrift. | den forbindelse skriver jeg ogsa bacheloroppgave. Formalet med denne
oppgaven er a finne ut hvordan kan Gard bruke geofence til sporing av skip i
ekskluderte nordomrader?

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Institutt for havromsoperasjoner og byggteknikk ved NTNU Alesund er ansvarlig for
prosjektet.

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?

Utvalget bestar av 3-5 personer som skal intervjues. Intervjuobjektene jobber i
bedriften som har gitt oppgaven og har relevant kunnskap og innsikt i tema. Du blir
spurt om & delta fordi du har saerlig kunnskap om emnet som kan bidra til 3 belyse
oppgaven.

Hva innebarer det for deg a delta?

Hvis du har lyst til 3 delta i prosjektet, vil jeg foreta et kvalitativt intervju med deg.
Spgrsmalene vil vaere faglige og handle om forsikring, risiko og nordlige ekskluderte
omrader. Det vil bli tatt opptak av intervjuet for a transkribere det i ettertid.

Det er frivillig a delta

Det er frivillig @ delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du ndr som helst trekke
samtykket tilbake uten @ oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli
slettet. Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller
senere velger a trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket. |
oppgaven vil informantene anonymiseres.

Hva skjer med personopplysningene dine nar forskningsprosjektet avsluttes?

Prosjektet vil etter planen avsluttes ved innlevering av oppgaven 15.12.2023. Etter
prosjektslutt vil datamaterialet med dine personopplysninger slettes.
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Hva gir oss rett til 3 behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

P3 oppdrag fra Institutt for havromsoperasjoner og byggteknikk ved NTNU Alesund har
Sikt — Kunnskapssektorens tjenesteleverandgr vurdert at behandlingen av
personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
e innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene
e afa rettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
e afaslettet personopplysninger om deg
e asende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hvis du har spgrsmal til studien, eller gnsker a vite mer om eller benytte deg av dine
rettigheter, ta kontakt med:

e Student
e Institutt for havromsoperasjoner og byggteknikk ved Odd Sveinung Hareide

Hvis du har spgrsmal knyttet til vurderingen som er gjort av personverntjenestene fra
Sikt, kan du ta kontakt via:
e Epost: personverntjenester@sikt.no eller telefon: 73 98 40 40.

Med vennlig hilsen

Odd Sveinung Hareide Arne Aleksander Ellingsen
(veileder) (Student)

Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet, og har fatt anledning til a stille
spgrsmal. Jeg samtykker til:

O Adeltaiintervju
1 At samtalen blir tatt opp

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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8.2 Vedlegg 2 — Intervjuguide

Intervjuguide — Semistrukturert intervju

2023

Kategori Spgrsmal

Stikkord

Innledning,Bakgrunn Hvem er du? Hvilken
stilling?

Erfaring med ekskluderte
omrader?

Risiko Hvilke risikomomenter ser
du i ekskluderte omrader?

Ekskludert omrade Mener du at linjen for
omrade er satt korrekt?

Beringhavet
Svalbard

Hvordan bestemmer du
ekstra premium?

Isklasse?

Sier rederiene i fra slik de
er palagt?

Ser du behovet for denne
type sporing av skip?

Hvilke skip er du
interessert i a spore?

Hvilke skip trenger ikke
spores?

Har du kontroll pa skip
som entrer omradet?

Geofence Hvilke erfaringer har du
med Geofencing?

Fungerer dagens ordning
slik den er i dag? Eller vil
det veere en besparelse
med nytt system?

Hva kunne du tenke a fa
ut av en slik sporing?

Har du oversikt/kontroll
med at skip sier i fra fgr de
entrer omradet?
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