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Abstrakt

Denna uppsats undersoker hur den 6kande transporten av elfordon (EV) paverkar
sjoforsdkringsbranschen, med sarskilt fokus pd premieséttning, riskbeddmning och
sakerhetsdtgirder. Den globala efterfragan pa elfordon véxer snabbt, vilket medfor unika
utmaningar for sjofartssektorn i hanteringen av dessa transporter. Studien fokuserar pa hur
marina forsakringsbolag i Norden har anpassat sina policyer for att méta de risker som ar
forknippade med litiumjonbatterier och brandrisker under transport. Forskningen baseras pa
kvalitativa intervjuer med sakkunniga inom branschen, samt en granskning av relevant
litteratur och internationella regelverk. Resultaten visar att transporten av elfordon for
ndrvarande inte innebédr nadgon 6kad risk, men att detta endast géiller nyproducerade fordon.
Det konstateras att risken kan forédndras 1 framtiden, sérskilt nar dldre elfordon blir vanligare
1 transportkedjan. Trots de nya riskerna som elfordon medfor, har dagens premiesittning inte
fordndrats, och det verkar osannolikt att den kommer att paverkas om inte en storre olycka
intraffar.
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Abstract

This paper examines how the increasing transportation of electric vehicles (EVs) impacts the
marine insurance industry, with a particular focus on premium pricing, risk assessment, and
safety measures. The global demand for electric vehicles is growing rapidly, presenting
unique challenges for the maritime sector in managing these shipments. The study focuses
on how marine insurance companies in the Nordic region have adapted their policies to
address the risks associated with lithium-ion batteries and fire hazards during transportation.
The research is based on qualitative interviews with industry specialists, as well as a review
of relevant literature and international regulations. The findings indicate that the
transportation of electric vehicles currently does not pose an increased risk, but this is only
true for newly manufactured vehicles. It is noted that the risk may change in the future,
especially as older electric vehicles become more common in the transportation chain.
Despite the new risks posed by electric vehicles, the current premium setting has not
changed, and it seems unlikely that it will be affected unless a major accident occurs.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Vi valde detta &mne eftersom vi lagt mérke till en stadig 6kning av EV-fordonets (Electric
vehicle/ El fordon) popularitet. Under vara observationer har vi noterat att det vid lastning av
EV-fordon inte verkar finnas nigra tydliga riktlinjer eller sérskilda planer for hur dessa
fordon ska placeras ombord. Detta vicker frdgor om sdkerheten vid transport, sérskilt i
héndelse av en brand. Vi har hort flera historier om att elfordon kan vara sérskilt riskabla vid
brinder, vilket gor det relevant att undersdka hur man hanterar dessa risker inom den marina

forsakringsbranschen.

Vid resor med RoPax-fartyg till och frdn Aland har vi sett att elfordon ofta transporteras
tillsammans med fordon med traditionella forbranningsmotorer. Nér vi vid ett tillfdlle fragade
en beséttningsmedlem om gillande regelverk for hantering av EV-fordon ombord, var svaret
att det inte fanns ndgon tydlig kdinnedom om detta. Detta vicker frigor kring om branschen ar
tillrackligt forberedd for de utmaningar som den dkade transporten av elfordon innebér.

Den globala transportsektorn har genomgétt stora fordndringar under det senaste decenniet,
inte minst genom den 6kande elektrifieringen av fordonsflottan. Elektriska fordon (EV) har
vuxit 1 popularitet, vilket kan ha lett till en forandrad dynamik inom transport- och
forsakringsbranschen. Sjoforsdkring, som omfattar skydd for gods och fartyg under
sjotransport, kan ha paverkats av dessa forandringar pa flera sitt, sarskilt nar det géiller

riskbeddmning, premieséttning och branschstandarder.

Transporten av EV-fordon medfor specifika risker som skiljer sig fran konventionella fordon
med forbranningsmotorer. Exempelvis kan litiumjonbatterier utgdra en brandrisk vid felaktig
hantering, vilket kan komma att paverka bade forsékringspremier och villkor f6r
transportforsdkringar. Historier och nyheter med brander ombord pd fartyg har spridit sig

vilket har lett till en 6kad uppmérksamhet pa hur EV-fordon kan ha péverkat dessa brinder.



Sjoforsakringsmarknaden kan sta infor en omstillning, dar den maste balansera mellan att

mojliggdra en hallbar transportsektor och hantera eventuella 6kade risker och kostnader.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats ér att undersoka hur den dkade transporten av elfordon har paverkat
sjoforsdkringsbranschen. Ett sarskilt fokus laggs pé riskbedomning, premieséttning och olika
sakerhetsdtgirder. Uppsatsen kommer dven att analysera hur forsékringsbolagen anpassar sig
till de nya utmaningar som har uppstatt i samband med transporten av EV-fordon, samt hur

framtida regelverk och tekniska l16sningar kan paverka branschens utveckling.

e Hur paverkas sjoforsidkringsbranschen av den 6kade transporten av elfordon?

e Pj vilket sétt har 6kningen av elfordon foréndrat riskbeddmningen inom
sjoforsakring?

e Hur paverkar internationella regelverk och standarder sj6forsékringsbranschens
hantering av elfordonstransporter?

e Hur ser forsdkringsbolagen pa framtida utmaningar och mgjligheter kopplade till
transport av elfordon till sjoss?

e Hur berdknas forsdkringspremier inom sjoforsakring, och vilka faktorer paverkar
prisséttningen?

e Hur genomfors riskbeddmning inom sjéforsakringsbranschen?

1.3 Avgransning

Denna uppsats fokuserar framst pd de nordiska forsidkringsbolagen som dr verksamma inom
den marina sektorn. Vi analyserar hur forsdkringsbranschen hanterar specifika risker som
uppstar vid transport av last till sjoss, med sérskilt fokus pa riskbeddmning, premiesittning

och sdkerhetsatgarder.

Studien omfattar dven internationella aktorer och riktlinjer, sisom de som faststéllts av
International Maritime Organization (IMO) och Lloyd’s, men vart huvudsakliga fokus ligger

pa hur nordiska forsékringsbolag anpassar sig till dessa fordndringar. Vi begréinsar oss till



sjoforsdkringens perspektiv och berdr endast i viss man andra aspekter av EV-fordonets

transport, sasom tekniska specifikationer.

Vidare analyserar vi primért transporter av EV-fordon pa RoPax- och RoRo-fartyg, eftersom
dessa fartygstyper ofta anvénds for transport av bade personbilar och lastbilar. Andra

fartygstyper inkluderas endast om de ar relevanta for var fragestéllning.

Genom denna avgrinsning skapar vi en tydligare inriktning for arbetet och sikerstéller att vi
kan genomfora en djupgéende analys av sjoforsidkringsbranschens utmaningar och

anpassningar i forhallande till elfordon.

1.4 Ordforklaring

RORO fartyg - Roll on roll off fartyg. Fartyg dér man kan lasta fartyget genom att kora lasten
ombord.

ROPAX fartyg - Roll on roll off fartyg med passagerare.

PCTC - Pure car and truck carrier. Ett fartyg dar man bara har fordon ombord.

EV - Electric vehicle. Ett fordon som drivs pa enbart elektricitet.

IMO - International Maritime Organization.

IUMI - International Union of Marine Insurance.

CEFOR - The Nordic association of marine insurance.

ERM - Enterprise Risk Management. Ser hur olika risker paverkar saker och hur man ska
hantera riskerna.

IEA - International Energy Agency.

NFPA -National Fire Protection Association.

IMDG - The International Maritime Dangerous Goods.



2. Metod

2.1 Deduktiv forskningsprocess

Den deduktiva forskningsprocessen kan delas upp i flera steg. Forst formuleras en
forskningsfraga, vilken baseras pa befintlig teori eller tidigare kunskap. Direfter utvecklas en
forskningsdesign som specificerar de metoder som ska anvindas for att testa hypotesen. Efter
att forskningsdesignen har faststéllts samlas relevant data in. Den insamlade datan analyseras
sedan for att testa hypotesen. Slutligen tolkas resultaten och slutsatser dras baserat pa

analysen av datan, dir det avgors om hypotesen har stod eller har motbevisats.

Fordelarna med en deduktiv forskningsansats r att resultaten ofta ar tillforlitliga och kan
reproduceras. Denna metod mojliggor testning av specifika hypoteser och tillhandahéller ett
strukturerat och klart forskningsprotokoll. Nackdelarna med den deduktiva processen &r att
den kan vara tids- och resurskrdvande och att den kan paverkas av forskarens forutfattade

meningar och antaganden. (Salomao, 2023)

2.2 Induktiv forskningsmetod

Den induktiva forskningsprocessen ér i sin tur uppdelad enligt insamling av uppgifter,
dataanalys, identifiering av teman, utveckling av teorier och slutligen rapportering av
resultaten. En fordel med den induktiva metoden éar att den ger mgjlighet att utforska nya
perspektiv och idéer, och den genererar rik och detaljerad data. Den 4r ocksé flexibel och
anpassningsbar till fordndrade forskningsbehov. Modellen ar sdrskilt vl 1dampad for
kvalitativa forskningsmetoder, da den tillater upptickten av ovintade resultat som kan leda
till utveckling av nya forskningsfrigor.

En nackdel med denna modell ar att resultaten inte nddvandigtvis &r replikerbara. Dessutom
kan resultaten paverkas av forskarens bias, och modellen kraver stora urval for att kunna
faststélla generella monster. Analysen kan vara tidskrdvande och resultatet kan vara svért att

forklara eller tolka. (Salomao, 2023)
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2.3 Den valda metoden

I denna studie har vi anvént oss av den deduktiva forskningsprocessen. Den deduktiva
metoden baseras pd etablerade teoretiska forestillningar som sedan provas mot det empiriska
materialet. Genom att utga fran en forhandsuppfattning eller teori testas hypoteserna for att

faststélla om dessa kan stodjas eller motbevisas genom insamlad data. (Johan, 2019)

2.4 Kvalitativ metod

En kvalitativ metod fokuserar pa att forsta méanniskors beteenden och varfor de agerar pé ett
visst sdtt. Denna metod innebér ofta anvdndning av intervjuer och observationer. Eftersom
kvalitativa metoder syftar till att ge djupare insikter i individers beteenden, ar frigan om
statistisk signifikans inte lika central som i kvantitativa metoder. Kvalitativa underskningar
kan genomforas med bade strukturerade och ostrukturerade intervjuer, beroende pa syftet

med studien. (Skr, 2021)

2.5 Kvantitativa metoder

Till skillnad fran den kvalitativa metoden, som vi har anvéant oss av i denna studie, dr den
kvantitativa metoden mer fokuserad pa numeriska data. Genom kvantitativa metoder, sdsom
enkéter och statistiska analyser, kan forskaren méta och kvantifiera variabler pa ett mer

objektivt sitt, vilket mojliggdr generalisering av resultaten. (Skr, 2021)

2.6 Den valda metoden

I denna studie har vi anvént oss av en kvalitativ metod. Den kvalitativa metoden fokuserar pa
att forsta hur ménniskors beteenden och agerande paverkar forskningsomradet. Genom denna
metod far vi en djupare insikt 1 hur dessa faktorer fungerar och om det finns ndgon oro eller

osdkerhet pa marknaden.
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For att ytterligare stirka vér analys har vi dven granskat evidensbaserade rapporter och
dokument fran branschorganisationer saisom IMO (International Maritime Organization),
ITUMI (International Union of Marine Insurance) och CEFOR (The Nordic Association of

Marine Insurers), samt deras forskning om dessa &mnen och relaterade fragor. (Johan, 2019)

2.7 Urvalsmetod

For att samla in ytterligare data har vi anvént kvalitativa forskningsmetoder, vilka syftar till
att utforska deltagarnas erfarenheter och perspektiv. En styrka med denna metod &r dess

formaga att ge detaljerade insikter som ofta forbises i kvantitativa studier. (Bryman, 2016)

Urvalet av respondenter gjordes genom ett strategiskt urval, dir vi avség att inkludera
personer med specifik erfarenhet frin sjoforsékringsbranschen. Detta tillvigagdngssitt
sdkerstélla att vi fick tillgang till relevant och kvalificerad information fran individer med

gedigen branschkunskap. (Johan, 2019)

2.8 Strategiskt urval

Vid urval av respondenter dr det viktigt att forst definiera vilken typ av information som
efterstravas genom intervjuerna samt hur palitlig denna information behdver vara. En
utmaning vid genomforande av intervjuer ar risken for att bli alltfor strategisk i
urvalsprocessen, vilket kan péverka resultatens objektivitet. For att undvika denna félla valde
vi istéllet att lata oss bli presenterade for potentiella respondenter och fragade dem om de

skulle kunna bidra med hjélp. (Johan, 2019)

2.9 Intervjuer

Vi har genomfort djupintervjuer med anstillda inom sjoforsékringsindustrin for att fa en

djupare forstaelse for amnet.

De intervjuade respondenterna inkluderar Niklas Wijk fran HDI Global Specialty SE, som &r
baserad 1 Sverige. Intervjun med Wijk genomfordes som en online-intervju. Vidare har vi
intervjuat Jan Limnell och Mathias Lindqvist fran Nordic Marine Insurance, baserade i

Mariehamn, dér intervjun d4gde rum ansikte mot ansikte.
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Vi har dven genomf0ort en online-intervju med Martti Simojoki frdn Swedish Club, placerad i
Goteborg, Sverige, samt en online-intervju med Are Solum fran sjoforsédkringsbolaget Gard i
Norge.

Inledningsvis genomforde vi en ostrukturerad intervju med Jan Limnell och Mathias
Lindqvist fran Nordic Marine Insurance for att fa tillgang till deras omfattande kunskap om
premiesittning och riskbeddmning inom sj6forsékringsindustrin. Den ostrukturerade
intervjun gav mojlighet att fritt utforska deras erfarenheter och insikter, vilket mojliggjorde
en djupare forstielse for de komplexa processerna som ligger till grund for premieséttning

och riskhantering. (Johan, 2019)

Alla forutom en intervju har genomforts som semistrukturerade, dir vi som intervjuare foljde
ett formuldr bestdende av Oppna fragor. Denna metod mdjliggjorde flexibilitet och
fordjupning 1 svaren, samtidigt som den sdkerstéllde att alla relevanta teman behandlades.
Utover de kvalitativa intervjuerna har vi ocksé anvént kvantitativa metoder for att analysera
statistik och olycksrapporter. Vi har fokuserat pd aspekter som premieséttning,
riskbedomning, rekommendationer och riktlinjer for fartyg som transporterar elfordon.

(Forskningsetiska delegationens GVP-anvisning 2023, 3/2023)

En annan metod vi anvénde for datainsamling var ostrukturerade intervjuer. Detta innebar att
vi inte pa forhand faststdllde specifika fragor eller mal for intervjun, utan istéllet angav en
overgripande rubrik eller imnesomrade. Denna typ av intervju &r sdrskilt anvandbar 1 borjan
av det empiriska arbetet, nér syftet &r att utforska &mnesomradet pa ett dppet och

forutsittningslost sitt. (Par & Anette, 2014)

Vid transkriberingen av intervjumaterialet har vi sékerstéllt att vi fétt tillgdng till de exakta
meningar och ord som anviandes av respondenterna. Denna noggranna transkription har gett
oss en solid grund for analysen av det insamlade materialet, vilket mojliggjort en detaljerad
och trovirdig tolkning av respondenternas svar.

(Forskningsetiska delegationens GVP-anvisning 2023, 3/2023)
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2.10 Etik

Vid genomforandet av intervjuerna har vi noggrant foljt etiska riktlinjer for att sdkerstélla
respekt for respondenternas rittigheter, virdighet och vilbefinnande. Som en del av denna
process har vi varit 1 kontakt med respondenterna via e-post, dér vi presenterade oss sjélva,
var bakgrund, syftet med intervjun samt skickade intervjufragorna i forvig. For att sdkerstélla
informerat samtycke begérdes detta bdde muntligen under intervjuns géng och skriftligen nir
vi skickade transkriberingen av intervjun till respondenterna for granskning.

(Forskningsetiska delegationens GVP-anvisning 2023, 3/2023)
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3. Sjoforsakrings historia

3.1 Den forsta transportforsakringen

De tidigaste formerna av forsdkring som ér kdnda hiarstammar fran perioden omkring
2000-3000 f.Kr., och dessa utgjordes framst av transportforsdkringar i det forntida
Babylonien. Dessa forsékringslosningar var dock inte sjdlvstédndiga forsdkringsavtal i modern
bemarkelse, utan snarare ett tilldgg till laneavtal.

Kopmén som organiserade karavantransporter var ofta tvungna att ta lan for att finansiera
sina resor, vilka i sin tur utsattes for betydande risker sdsom randverfall eller ogynnsamma
naturforhéllanden.

Om en karavan gick forlorad under fairden kunde lantagaren fa svart, eller rentav omgjligt, att
aterbetala lanet. I sddana fall var det vanligt att lantagaren blev tvungen att ersitta 1dngivaren
med egendom, eller om detta inte rackte, riskerade att hamna i slaveri. For att minska denna
risk utvecklades ett system dér l&ntagaren och langivaren kunde inga ett sirskilt avtal. Enligt
detta avtal befriades ldntagaren fran aterbetalningsskyldigheten om lasten gick forlorad. Om
transporten daremot lyckades, kravdes en sdrskild gottgorelse i form av en extra avgift vid
aterbetalning.

Denna extra avgift kan tolkas som en form av premie for den risk som langivaren tagit, och
utgor ett tidigt exempel pa hur riskdverféring kunde formaliseras 1 ekonomiska transaktioner.

(Pentikdinen, 1985)

3.2 Sjoforsakringens utveckling

3.2.1 Hur blev transportforsakring till sjofartsforsakring

Detta forsékringsliknande system spreds fran Babylonien vidare till fenicierna, och dérefter
till det grekiska och romerska samhéllet. I dessa kulturer anpassades modellen till sjofartens
behov och utvecklades till en mer formaliserad variant kallad sjolan (foenus nauticum pa
latin). Denna typ av l&n innebér att ldngivaren bar risken for att lasten skulle g forlorad till

sj0ss, 1 utbyte mot en betydligt hdgre rdanta 4n normalt.
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Réntesatsen, dar forsdkringsmomentet var inbakat i laneavtalet, kunde uppga till mellan 24
och 36 % — vilket speglar den hoga risknivan forknippad med sj6transporter under antiken.

(Pentikidinen, 1985)

3.2.2 Uppkomsten av den moderna sjoforsakringen

Sjo laneinstitutet forblev i stort sett ofordndrat fram till 1300-talet, da det motte motstand fran
den katolska kyrkan. Kyrkan ansag att den hdga ridntan, eller den inbakade premien i sjo
laneavtalet, inte enbart speglade langivarens risktagande utan i praktiken utgjorde ocker —
ndgot som strider mot kyrkans moraliska och ekonomiska principer. Som ett resultat av detta
forbjods sjolan, vilket 1 sin tur underminerar den etablerade modellen for att hantera risken i

sjOtransporter.

For att kringgé detta forbud borjade man istillet att separera riskmomentet fran lanet, genom
att utforma ett sirskilt avtal som explicit reglerade kompensationen for risktagande. Det &r ur
denna utveckling som den moderna sj6forsdkringen uppstod. Det dldsta kénda
dokumenterade exemplet pd ett sddant forsdkringsavtal ar fran ar 1347 och skrevs 1 den

italienska staden Genua. (Pentikdinen, 1985)

3.2.3 Den moderna sjoforsakringens framgang
Detta nya system visade sig vara en konkurrenskraftig marknad, i forhallande till innan d det
var inbakat 1 lanet istéllet for ett separat avtal. Detta ledde till att man kunde fungera som en

enskild forening separat frdn banker och handelshus.

Det nya systemet, déir sjoforsdkringen skildes fran sjdlva ldneavtalet, visade sig snabbt vara
mer konkurrenskraftigt dn den tidigare modellen dar forsékringsmomentet var inbakat i
rdantan. Detta innebar att forsdkringsverksamheten kunde bedrivas som en sjilvstandig

institution, frikopplad fran banker och handelshus.

Fran och med 1600-talet etablerade sig England som ett ledande land inom sj6
forsidkringsbranschen. I landets borshus kunde man dela pa den risk som
forsdkringsutbetalningar innebar. Eftersom en enskild forsékringsutbetalning ofta kunde réra
sig om mycket stora belopp, var det inte ovanligt att enskilda forsdkringsbolag saknade det

kapital som krdvdes for att tacka dessa.
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For att hantera detta anvdnde man sig av flera forsakringsgivare som tillsammans delade pa

risken och forsdkringsvardet, vilket minskade den ekonomiska sarbarheten.

Ar 1688, efter en brand, flyttade ett stort antal forsikringsgivare sin verksamhet till Edward
Lloyds kaf¢ i London. Denna sammanslutning av forsakringsaktorer blev med tiden kdnd
under namnet Lloyd’s, som utvecklades till en av virldens mest inflytelserika

forsakringsinstitutioner.

Under denna tid var det dock inte ovanligt att privata forsdkringsgivare gick 1 konkurs,
sarskilt da manga av dem saknade tillridcklig forstaelse for riskbedémning och statistik. Den
begransade kunskapen i kombination med ett stort inslag av spekulation och vinstjakt ledde
till instabilitet i branschen. Nar forsdkringsgivarna borjade ta pa sig stdrre ansvar och erbjuda
forsdkringar med hoga viarden, 6kade dven kraven fran ldntagare pé trygghet och stabilitet.
For att mota denna kritik och behovet av en mer tillforlitlig forsakringsstruktur boérjade man
utveckla nya organisatoriska former. Den bolagsform som redan etablerats inom andra
ekonomiska omriden visade sig vara vil limpad for forsikringsverksamhet. Ar 1720
etablerades tvé forsdkringsbolag i London med denna bolagsstruktur, vilket markerade ett
viktigt steg 1 professionaliseringen och institutionaliseringen av forsdkringsvisendet.

(Pentikidinen, 1985)
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4. Kaskoforsakring

Kaskoforsikring, 4ven kallad hullférsdkring, r en typ av forsdkring som omfattar skador pa
ett fartygs skrov och de delar som é&r fast installerade, sdsom kranarmar, roder, roderstock och
annan fast utrustning. Forsdkringen ticker dven fartygens framdrivningsmaskineri samt
ovriga maskiner som dr nodvandiga for fartygets funktion. Utdver detta ingar dven
ombordvarande reservdelar och inventarier, till exempel livbatar, ankare,
fortdjningsutrustning och viss del av lasten. Dock omfattas inte fartygets bréinsle- eller

proviantforrad.

En kaskoforsékring kan dven omfatta skador som orsakas tredje part, exempelvis vid
sammanstotningar med andra fartyg eller fasta och flytande objekt. I denna mening fungerar
kaskoforsdkringen som en ansvarsforsikring, men dess omfattning regleras noggrant genom
forsdkringsvillkor samt tillimplig lagstiftning.

Forsdakringsfall, eller haveri, kan definieras som vilken skada som helst som intraffar under
forsidkringsperioden. Det krévs inte att skadan uppstar till havs — dven skador till f6ljd av
stétningar, brand, storm och liknande héndelser omfattas. Dock kan forsédkringsvillkoren
begrinsa erséttningen vid skador som uppstatt till f61jd av exempelvis felaktig lastning,

bristfallig bemanning eller kinda, men ej atgérdade, brister pé fartyget.

Kaskoforsdkringen inkluderar ocksé erséttning for skador som uppstér i samband med sa
kallat gemensamt haveri — en situation ddr man avsiktligen orsakar skada pa last eller fartyg
for att radda hela transporten. Exempel pa detta kan vara att kasta last 6verbord for att
forhindra att ett fartyg sjunker, eller att sétta fartyget pa grund for att undvika att blockera en
farled.

Dessutom omfattar forsdkringen bargningslon, vilket dr den erséttning som ska betalas till ett
fartyg som bistar ett nodstéllt fartyg. Denna ersittning faststills 1 enlighet med sjolagens
bestimmelser och kan i vissa fall uppgé till betydande belopp. Biargningskostnader anses vara
en del av det gemensamma haveriet och fordelas proportionellt mellan fartyg, last och frakt.

(Pentikidinen, 1985)
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5. Berakning av risk och forsakringspremie

5.1 Risker

Riskbeddmningen inom sjoforsakringen dr komplex och omfattar bade kvantitativa och
kvalitativa faktorer. Det gors en omfattande analys av rederiets historik, fartygens alder,
klassning, management struktur och skadehistorik. Ett centralt verktyg i denna analys ar
"burning cost"-modellen, dir rederiets historiska skadekostnader under sex &r analyseras for

att faststilla en rimlig riskpremie.

Forekomsten av upprepade skador, sérskilt pd samma fartyg, ses som en indikation pa
strukturella brister — exempelvis relaterade till beséttning, tekniskt underhall eller varvsfel.
Skador sdsom grundstotningar, maskinfel eller bréander klassificeras utifran allvarlighetsgrad
och paverkan pa forsdkringsprofilen. (Jan & L. Mathias, personal communication, May 3,

2025)

Teknologiska forandringar, sasom LNG-drift, elbilar ombord och autonoma fartyg, innebér
nya typer av risker och osikerhet i ansvarsfordelning. Aven om vissa innovationer erbjuder
milj6- och kostnadsfordelar, krdaver de ocksa nya sitt att tinka kring sidkerhet och juridisk

ansvarsfordelning.

Autonoma fartyg framhalls som sérskilt utmanande ur ett forsdkringsperspektiv, da
traditionell riskbedomning utgér frin mansklig faktor. Intervjun pekar pa behovet av nya
regelverk och anpassade forsdkringsmodeller. (Jan & L. Mathias, personal communication,

May 3, 2025)

5.1.1 Finansiell risk och icke finansiell risk
Om en risk ar kopplad till mojligheten att drabbas av en forlust med finansiella konsekvenser
klassificeras den som en finansiell risk. Risker som inte har direkt finansiell pdverkan

betraktas istillet som icke-finansiella risker. (Sahoo & Das, 2009)
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5.1.2 Grundlaggande och sarskilda risker

Risker kan delas in i tvd huvudkategorier: grundldggande och sérskilda risker. Grundlaggande
risker, dven kallade grupp risker, avser forluster som uppstér till f61jd av breda samhélleliga
fordandringar och faktorer av ekonomisk, social, kulturell eller politisk karaktér. Dessa risker
paverkar vanligtvis hela befolkningar eller stora grupper inom ett samhélle. Exempel pa

sddana risker inkluderar arbetsloshet, inflation, krig, dversvdmningar och svilt.

Sérskilda risker, 4 andra sidan, dr kopplade till individuella hdndelser som drabbar enskilda
personer eller enheter. Exempel pa sérskilda risker dr brander 1 bostider eller ran av butiker.
Dessa risker dr mer avgriansade och paverkar inte samhaéllet i stort pa samma sétt som

grundldggande risker. (Sahoo & Das, 2009)

5.1.3 Rena och spekulativa risker

Ren risk avser situationer dér utfallet antingen innebar en forlust eller ingen férdndring — men
aldrig en vinst. Sddana risker dr kopplade till osdkerheten om huruvida en férlust kommer att
intrdffa, men mojligheten till vinst dr utesluten. Exempel pé ren risk inkluderar skador pé
egendom vid naturkatastrofer sésom oversvamningar eller brander, samt risken for fortida

dod till £61jd av sjukdom eller olycka.

I kontrast till detta star den spekulativa risken, dar det finns en mojlighet till bade vinst och
forlust. Denna typ av risk dr vanligt forekommande inom investeringsverksamhet och
affarsverksambhet 1 stort. Eftersom forsdkring endast dr avsedd att skydda mot potentiella
forluster, dr det enbart ren risk som anses forsidkringsbar. Spekulativ risk faller dirmed
utanfor forsékringssystemets tillimpningsomrade, da dess natur bygger pd mojligheten till

ekonomisk vinning. (Sahoo & Das, 2009)

5.1.4 Statisk och dynamisk risk

Statisk risk avser forluster som uppstér till f61jd av skador pa egendom, oérliga handlingar
eller manskliga misstag. Dessa typer av forluster kan intrdffa d4ven utan nadgon foridndring i
det ekonomiska ldget. De genererar i regel inte ndgra vinster for samhaéllet och tenderar att

upptrdda med viss regelbundenhet, vilket gér dem mer forutsdgbara.
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Denna forutsigbarhet gor statiska risker sérskilt Iimpade for forsédkringsdndamal, eftersom de

lattare kan berdaknas och hanteras.

Dynamisk risk, & andra sidan, &r huvudsakligen kopplad till finansiella forluster som uppstar
som ett resultat av fordndringar 1 ekonomiska faktorer sdsom prisfluktuationer,
konsumtionsmonster, inkomstnivaer och teknologisk utveckling.

Dessa risker paverkar inte bara enskilda individer utan dven samhdllet 1 stort. Till skillnad
frén statiska risker kan dynamiska risker betraktas som indikatorer pa samhaillelig och
ekonomisk utveckling dver tid, da de ofta dr en foljd av fordndrings- och tillvéxtprocessen.

(Sahoo & Das, 2009)

5.1.5 Subjektiv och objektiv risk

Subjektiv risk hdnvisar till den mentala uppfattningen eller det psykologiska tillstindet hos en
individ som har en forvdntan om resultatet av ett visst evenemang. Denna risk dr beroende av
individens personliga bedomningar, kénslor och forviantningar om huruvida en forlust eller

vinst kommer att intraffa.

Objektiv risk & andra sidan skiljer sig genom att den dr métbar och baseras pa faktiska data
och historiska erfarenheter. Detta innebir att objektiv risk handlar om risker som kan
kvantifieras och analyseras med hjélp av statistiska metoder och tidigare observationer, vilket

gor den mer paélitlig for bedomning och forutsdgelse dn subjektiv risk. (Sahoo & Das, 2009)

5.1.6 Riskmodeller
Riskberdkningar genomfors med hjélp av risksméttmodeller, dir varje modell bestédr av olika

bestandsdelar. Den forsta delen av modellen levererar nddvandig data och antaganden, den
andra delen bearbetar och omvandlar denna inmatning till utmattning, medan den sista delen
ansvarar for att tolka resultaten och omvandla dessa till affarsinformation. P4 sd sétt ger
modellen insikter om sambanden mellan olika variabler, hdandelser eller enheter, vilket

mojliggdr en mer detaljerad och kvantitativ bedomning av risken.
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I riskmattsmodellen anvands matematiska, ekonomiska, statistiska, finansiella och
vetenskapliga begrepp samt ekvationer for att analysera de observerade variablerna.
Modellen gor det mojligt att definiera och forsta de risker som péverkar olika delar av en

verksambhet eller ett projekt.

En ytterligare metod for riskberdkning &r individuell riskprisséttning, dir parametrar som
marknadsprissdttning, kapitalkostnad och vinstmarginaler beaktas. Genom att allokera
riskkapital och faststdlla en klassificeringsgrad kan man fa en béttre forstaelse for hur risken

bor hanteras och prisséttas.

En annan metod som anvénds inom riskhantering ar portfoljférvaltning, som innefattar
portfoljoptimering, aterforsiakringskop, riskdelning, samt beddmning av solvens och egen
risk. For att skapa en héllbar riskhantering definieras en passande tidsperiod, och modellerna
avgors om de ska vara fristdende eller en del av en storre portfolj. Vid varje applikation
anvinds ett riskmaétt for att analysera och hantera olika stokastiska variabler, vilket gor det

mojligt att optimera riskhantering och kapitalallokering. (Stephen & John, 2022)

Vissa fartygstyper anses vara mer riskfyllda &n andra. Stora containerfartyg lyfts fram som
exempel pa fartyg dir bade skadefrekvens och potentiella kostnader vid haveri dr hoga.
Dartill innebér geografiska omraden som Nordostpassagen eller regioner med isbildning
sarskilda risker, sérskilt for fartyg utan isklass.

Riskprofilen paverkas dven av rederiets geografiska hemvist och typ av trafik. Exempelvis
beskrivs container feeders och grekiska roro-fartyg som mer skadebenégna, samtidigt som
bolaget 1 intervjun uttrycker storre fortroende for nordiska roro-fartyg. Ett kontor 1 Grekland
mojliggor lokal nérvaro, men man betonar skillnader i struktur, kontroll och kvalitet mellan

regionerna. (Jan & L. Mathias, personal communication, May 3, 2025)
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5.2 Premieberakning

5.2.1 Komponenterna i en forsakringspremie.

Forsdkringsradgivarens roll dr att hantera intidktsflodet genom att noggrant analysera de olika
komponenterna som utgdr delar av premien. Genom denna analys kan rddgivaren bidra till att
optimera forsékrings 16sningarna och sikerstélla att de moter bdde kundens och

forsdkringsbolagets behov. (Rob, 2010)

5.2.2 Traditionella modellen for forsakringspremier

I denna modell 4r premien nddvéndig for att matematiskt ticka de kostnader som uppstér vid
riskhantering. Det dr dock viktigt att notera att denna premie inte nddvindigtvis motsvarar
den verkliga forlusten, utan snarare fordelas over ett storre antal forsdkringsavtal, vilket gor
att den nérmar sig den faktiska forlusten. Trots att variablerna kan variera beroende pé vilken
typ av forsdkring som ska tickas och individuella forsdakringsbolags kunskap och
beddmningar, ér det troligt att riskpremierna for den generella forsakringen utgor cirka 65-75

% av den totala betalda premien.

Forsékringsbolagen har dessutom andra kostnader, sasom for underwriters (inklusive
provisioner), hantering av dokument och reglering av fordringar. Dessa kostnader adderas till
riskpremien, vilket innebar att forsdkringstagaren betalar mer dn vad som teoretiskt skulle

krédvas baserat pa risken.

Teoretiskt kan ett forsakringsbolag dven ldgga till en vinstmarginal och andra
beredskapsmedel for att ticka eventuella forluster de kan behdva hantera. Det dr mer
sannolikt att forsakringsbolagen inkluderar dessa marginaler én att de inte gor det, for att

sakerstdlla 1angsiktig stabilitet och vinst. (Rob, 2010)
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5.2.3 Den troliga premien modellen

Trots att denna modell indikerar att det inte finns ndgon finansiell vinst for
forsidkringsbolagen, dr detta inte fallet i praktiken. Eftersom premierna betalas i forskott,
innan nagra eventuella utbetalningar gors, innebar detta att de flesta kostnader for
forsdkringsbolagen ligger ldngt fram i tiden och inte paverkar den nuvarande ekonomiska
situationen. Under denna tidsperiod har forsdkringsbolagen mdjlighet att investera den

inbetalda premien for att generera vinst.

Det ar avgorande for forsdkringsbolagen att noggrant hantera sina investeringar under denna
period. Aven om utbetalningar for skadestind méste goras, finns det mojligheter att fordroja
dessa utbetalningar. Vissa av dessa fordrojningar ar berdttigade, sdsom de som uppstar vid
undersdkningar och forhandlingar. Fordréjningarna kan ocksa variera beroende pa vilken typ
av forsékring det géller. Under denna fordrojningstid &r pengarna fortfarande hos
forsdkringsbolagen, som dé forsoker maximera vinsten genom att investera dessa medel.

(Rob, 2010)

5.2.6 Principer vid premieberakning
Prisséttningens riskmaétt eller premieberdkningsprinciper (PCP) dr centrala for att faststélla

premier for forsidkringar. Vid val av PCP bor flera faktorer beaktas. En ideal PCP ska vara
forklarlig och ha en rimlig, transparent och tydlig grund som &r forenlig med teoretiska
modeller. Den ska ocksa vara uppskattningsbar, vilket innebér att parametrarna enkelt kan
hérledas frdn marknadens priser. Vidare ska PCP vara berdkningsbar, dér

berdkningsmetoderna dr enkla och effektiva.

PCP-viérden bor vara robusta mot osékerheten i de underliggande riskfordelningarna, och de
aggregerade PCP-virdena ska f6lja en naturlig och logisk fordelningsmetod.
Forsékringsbolag strévar efter att sékerstélla att deras portfoljer dr effektiva och sd néra
optimala som mojligt. PCP bor beakta diversifiering av forsakringsrisker, vilket gor det
mdjligt att hantera riskerna effektivt.

Slutligen bor PCP vara forenliga med beteendeméssiga dverviaganden samt de finansiella och

ekonomiska teorier som styr marknaden. (Stephen & John, 2022)
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Flera externa faktorer paverkar forsakringsgivarens arbete. Sarskilt framhalls sanktioner,
anti-penningtvattsregler (AML) och "Know Your Customer"-krav (K'YC). Skillnader i
regelverk mellan Sverige, Finland och Norge paverkar forsakringsgivarens mojlighet att
agera snabbt, sérskilt vid forsdkring av komplexa tillgdngar som superyachter med

svarsparade dgarstrukturer.

Geopolitiska hindelser som krig och handelsblockader har en direkt inverkan pa risken for
totalforlust. Forsdkringsgivarna maste kontinuerligt 6vervaka fartygsrutter och agera vid
indikationer pa att fartyg ror sig mot sanktionerade omraden. (Jan & L. Mathias, personal

communication, May 3, 2025)

5.2.5 Prissattning
Vid prissittning beaktas det potentiella beloppet och osdkerheten kring tidpunkten for

framtida utbetalningar.

Forvaltningen av forsdkringsportfoljen innefattar ansvar for forsdkringsintikter, nettoresultat,
totalresultat samt forandringar i 6verskott och kassaflode. Dessa faktorer dr avgorande for att

sdkerstilla bolagets 1dngsiktiga stabilitet och finansiella héllbarhet.

Regleringar inom forsékringsbranschen behandlar fallissemang eller nedskrivningar av risker,
vilket innebdr att alla riskkéllor maste hanteras pa en juridisk enhetsniva. Dessa regleringar
syftar till att skydda bade forsdkringsbolag och kunder fran finansiella problem och

sakerstdlla att bolagen kan hantera sina risker pa ett ansvarsfullt sétt. (Stephen & John, 2022)

Intervjun visar att sjokaskoforsidkringens riskpremie vanligtvis delas upp i tva huvudsakliga
komponenter: premie for partiella skador samt premie for totalforlust. Den partiella delen
utgor oftast den storsta andelen, eftersom séddana skador dr vanligare. P4 denna premie
tillkommer dessutom en méklare kommission — nationellt cirka 7,5-10 %, medan den
internationellt kan uppga till 15-22,5 %. Efter detta l4ggs interna kostnader och ett
vinstelement till f6r att na den slutliga forsékringskostnaden. En viktig aspekt i prissédttningen
ar tillgangen pa forsdkringskapital, vilket kan variera stort 6ver tid och paverkar

forhandlingsutrymmet. (Jan & L. Mathias, personal communication, May 3, 2025)

25


https://paperpile.com/c/t184sv/UjY3m
https://paperpile.com/c/t184sv/UjY3m
https://paperpile.com/c/t184sv/ijQSU
https://paperpile.com/c/t184sv/UjY3m

En viktig aspekt i prissattningen &r skillnaden mellan olika typer av forsékringsvillkor. De
nordiska villkoren beskrivs som "allrisk"-baserade — allt ar tdckt utom det som uttryckligen ar
undantaget — medan engelska villkor bygger pa "named perils", dir endast listade risker
omfattas. Trots fordelarna med nordiska villkor, framfors att engelska villkor har etablerat

prejudikat och tydligare praxis. (Jan & L. Mathias, personal communication, May 3, 2025)

5.2.6 Hull forsakring

Vid berdkning av premien for hullforsidkring beaktas flera faktorer som ér avgorande for att
sdkerstilla korrekt prisséittning. Underwriters, de som beddmer risker och sétter upp premier,
tittar pa en rad faktorer for att bestimma den optimala premien. Dessa faktorer inkluderar den
rutt som fartyget ska anvénda, hur fartyget ar byggt, nationaliteten pa fartyget samt kontraktet

som anvands.

Fara i naturen kan delas in i permanenta och sdsongsbetonade risker. Exempel pé dessa risker
ar stormar, flyttande sandbankar, grunt vatten, smala kanaler, is, strdmmar och havs
bavningar. Dessa risker mdste noggrant beaktas vid bestdimning av premien for en specifik

rutt.

Fran underwriters synvinkel ar risken forknippad med bade avgangs- och destinationshamn.
Vissa hamnar dr kéinda for att ha ett otillrdckligt djup, saknar sékra ankringsplatser och

erbjuder inget skydd mot ebb och flod, vilket 6kar risken for skador pa fartyget.

Kvaliteten och konditionen pa fartyget ar central for premieberékningen. Underwriters vill
veta vem som byggt fartyget, vem som dger det, samt detaljer om fartygets konstruktion och
materialval. Andra viktiga faktorer dr fartygets drivmedel, dess styrka att motsté stress och
pafrestningar, hur létt det kan transportera olika laster, samt dess alder och allméinna skick.
Nationaliteten pa beséttningen dr ocksé av betydelse, eftersom detta indikerar deras kunskap
och skicklighet. Premien kan variera beroende pé beséttningens kommersiella etik och
ledningens formaga att anstilla ritt personal och effektivt hantera fartyget. En ledning som
uppratthéller hog standard 1 drift och sikerhet kan anses ha ldgre risk, medan en ledning som

visat pd forsumlighet kan innebédra hogre risk och ddrmed hégre premie.

26


https://paperpile.com/c/t184sv/UjY3m

Slutligen kan olika policyer ticka olika grader av forlust. Vissa policyer ticker totalforlust,
medan andra ticker partiell forlust eller tillimpas vid generellt genomsnitt. Premien justeras

beroende pé vilken typ av tickning som erbjuds. (Sahoo & Das, 2009)

Intervjun belyser hur marknadsstrukturen fordndrats 6ver tid. Antalet forsékringsgivare i
Norden har minskat kraftigt, vilket stdller hogre krav pa specialisering och erfarenhet. Den
nordiska modellen utmérks av nira samarbete mellan rederier och forsékringsgivare, 1

kontrast till London-marknaden dér skadehantering ofta sker via externa parter.

Ett centralt element i marknaden dr konceptet med "lead underwriter" dér ett bolag sétter
villkoren och &vriga foljer, medan prisséttningen kan variera. Detta ger flexibilitet 1
sammansdttningen av forsdkrings-konsortier, dar upp till 10 aktorer kan dela pé en risk.

(Jan & L. Mathias, personal communication, May 3, 2025)

5.2.7 Uppgifter hos de olika aktorerna
Forsékringsgivaren eller aktuarien spelar en avgorande roll nir det kommer till att Gvervaka

priskonkurrens och sikerstélla att kapitalkostnader och priser ér korrekt fordelade. Deras
arbete dr inte bara en teknisk nddvindighet utan en forutsittning for att forsidkringsbolag ska

kunna halla sig konkurrenskraftiga samtidigt som de sékerstéller 14ngsiktig finansiell hilsa.

Forsékringsledningens uppgift, att optimera portfoljen och kapitalstrukturen, kréver inte bara
skicklig teknisk kompetens utan en djup forstaelse for marknadsdynamik och riskhantering.
De behdver vara proaktiva i att justera sina retention strategier och anvédnda aterforsakring pa
ett strategiskt sétt, inte bara som en sékerhetsventil utan som ett sitt att hantera framtida

osdkerheter och maximera tillvixtmojligheter.

Det &r ocksa viktigt att forsta att den forsdkrade inte enbart forvintar sig att veta virdet pa sin
forsdkring, utan ocksa den verkliga totalkostnaden for risken. Att vara transparent om solvens
och kapitalstruktur &r centralt for att bygga fortroende, men ocksé for att ge en realistisk bild
av de ekonomiska riskerna, inte minst eftersom tillsynsmyndigheter och
kreditvarderingsinstitut spelar en allt storre roll 1 bedomningen av forsdkringsbolagens

langsiktiga stabilitet.
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Naér det géller aterforsakring och investerare dr det hiar som marknaden verkligen visar sina
tdnder. Aterforsikrare méste prissitta katastrofrisker pa ett sitt som inte bara minimerar
forluster utan ocksa tillater affarerna att blomstra. For investerare ér fragan aldrig bara om
risk och avkastning utan om att hitta en balans dir solvens, franchise védrde och utspddning
hanteras pa ett sitt som gynnar bade bolagets langsiktiga tillvixt och deras egna kapitalbehov.
Sammanfattningsvis, denna dynamik mellan forsékringsbolagens interna och externa faktorer
ar ingen trivial uppgift — det handlar om att skapa och uppritthalla en balans mellan tillvaxt,
risk och solvens, och det kréver en strategisk och langsiktig planering snarare an kortsiktig

vinstmaximering. (Stephen & John, 2022)
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6. Dagens lage for forsakringsbolagen

6.1 Marknaden for forsakringsbolagen

Internationella Marin Forsakringsforeningen (IUMI) har representanter fran 42 regionala och
nationella forsékringsbolag inom den marina marknaden samt ater forsakringsforeningar.
TUMI publicerade 2024 en rapport som analyserar den globala marina forsikringsbranschen,
med fokus pa hur marknaden utvecklas inom sjofart, handel och den globala ekonomin.

Rapporten baseras pa data fran flera olika byraer, inklusive IUMI:s egna kéllor.

Enligt rapporten uppgick den totala globala marina forsidkringspremien for 2023 till 38,9
miljarder USD, vilket representerar en uppgang jimfort med 2022. Denna dkning forklaras
framst genom en okad global handelsvolym samt ett hogre virde pa frakt. Ytterligare faktorer
som bidragit till uppgangen ar storre aktivitet inom offshore-sektorn, 6kade oljepriser och

hogre virderingar av fartygets skrov.

Forsdkringspremierna for ldngfardsfartyg 6kade med 7,6 % och uppgick till 9,2 miljarder
USD. Denna 6kning kan forklaras av flera faktorer, sdsom ett storre antal fartyg, stigande
fartygsvérden, minskad marknadskapacitet samt storre aktivitet pd marknaden. Trots detta
forblev forlustkvoterna relativt 1dga, &ven om brinderna pa stora fartyg fortsatte att vara ett
orosmoment. Forlustkvoter kan ocksa paverkas av inflationens inverkan pé

reparationskostnader.

Premierna for fraktforsidkringar nddde 22,1 miljarder USD, vilket motsvarar en uppgang pa
6,2 % for 2023. Trenden visar pd en fortsatt positiv utveckling inom denna sektor, och forlust
kvoterna har visat positiva resultat. Offshore-sektorn fortsatte ocksé att vixa, med en premie
bas tillvéxt pa 4,6 %, vilket motsvarar 4,6 miljarder USD {6r 2023. Denna tillvéxt dr i hog

grad en effekt av de stigande oljepriserna.
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Sammanfattningsvis reflekterar rapporten att den globala marina forsakringsmarknaden
forblir stabil och vixande, med en fortsatt 6kning inom flera sektorer trots de utmaningar som

marknaden stér infor. (IUMI, 2024)

Distributionen av den globala marina forsdakringsmarknaden &ver olika regioner har varit
relativt stabil. Europa beholl den dominerande andelen, med 51,8 % av marknaden, f6ljt av
Asien/Stilla havet med 35,5 %. Latinamerika stod for 7,6 %, medan Nordamerika hade 4,3
%. Storbritannien, Kina och Latinamerika upplevde en 6kning i sin marknadsandel under
2023, medan den nordiska marknaden, efter en snabb tillvadxt, har stabiliserats. Under de
senaste aren har det funnits oro kring den stora klyftan mellan den totala grossen ton/antal
fartyg och den globala premium, en klyfta som 6kade mellan 2011 och 2018. Dock har denna

klyfta borjat minska under 2020, och fram till 2023 fortsitter denna trend att stingas.

Nér det géller hull-olycksfall, rapporterar Cefor att den post-pandemiska aterhdmtningen har
lett till en 6kning av hullansprik, dven om frekvensen dnnu inte har nétt de nivier som fanns
fore pandemin. Den totala forlustfrekvensen har ocksd visat en liten 6kning men forblir pa en
stabil och 1ag niva. Skadekostnaderna for fartyg har 6kat ndgot, och under 2023 Gversteg de
for forsta gngen de nivaer som fanns fore pandemin. Okningen beror huvudsakligen p4 stora
forluster, inklusive de som orsakats av fartygsbrinder, vilket fortsétter vara ett pdgaende

problem.

Kostnaden per fartyg (enbart hullforsékring) har varit stabil, men for forsta gangen pa tio ar
har anspréken 6verskridit 50 miljoner USD. Denna 6kning &r ett resultat av brénder ombord
pa stora containerfartyg och RORO-fartyg. Forsta halvéret 2024 har dock varit relativt

moderat.

Det bor noteras att &ven om 2022 bdrjade pa den lagsta punkten sedan 2017, visade éret sig
ha en hogre utveckling &n normalt, vilket troligen beror pé inflationens paverkan pé
reparationskostnader. Forlustnivan under 2023 bdrjade pa en hogre niva én vanligt, troligtvis
som en f6ljd av den kédnda inflationens inverkan och dédrmed 6kade ansprak.

Eftersom underwriters foljer ett typiskt utvecklingsmonster ar det troligt att 2023 kommer att

vara mindre 16nsamt &n aren 2019-2022. (IUMI, 2024)

30


https://paperpile.com/c/t184sv/W7FX8
https://paperpile.com/c/t184sv/W7FX8

6.2 Dagens marknad for EV fordon

Enligt International Energy Agency (IEA) i rapporten Global EV Outlook 2023 (IEA, 2023)
har marknaden for elfordon (EV) 6kat markant under &r 2022, med 6ver 10 miljoner silda
exemplar. Denna uppgang fortsatte under 2023, da forséljningen av elbilar nadde nira 14
miljoner salda exemplar. Antalet elfordon i bruk uppgick till 40 miljoner vid slutet av 2023.
Jamfort med ar 2022 sdldes 3,5 miljoner fler EV-fordon under &r 2023, vilket innebér en
imponerande 6kning med 35 %. Ar 2018 sildes det sex génger firre elbilar &n vad som sildes

under 2023.

For ar 2024 forvantas forsidljningen av elfordon nd upp till 17 miljoner exemplar

Kina stér for cirka 60 % av den globala forséljningen av elfordon och har redan uppnétt sina
mal for 2025. I Europa steg forséljningen av elbilar med cirka 25 % under 2023, efter en
Okning med 6ver 15 % under 2022. I USA o6kade forsdljningen av elbilar med 8 % under
2022, vilket representerar en 6kning med hela 55 %, och steg med ytterligare 10 % under
2023. Det forvéntas att liknande trender kommer att fortsitta 1 framtiden nér teknologiska

framsteg gors och marknaden for eldrivna fordon mognar. (Magdalena & Ilona, 2024)

6.3 En sakkunnigs asikt om elfordon

Forebyggande dtgirder for att minska riskerna vid transport av fordon med litiumjonbatterier
ar av stor vikt. Forsdkringsbolag kan forvintas vidta atgarder och utvidga sina villkor for
forsakringar som ticker bade last och fartyg. Enligt Allianz (2020) 4r en konservativ
uppskattning att cirka 25 % av alla incidenter pé fartyg kan hérledas till felaktig deklarering
av farligt gods. Farligt gods kraver noggrann dokumentation och strikta krav vid lastning, och
felaktig deklarering leder till besparingar for avsédndare, men medfor 6kade risker under
transporten. Ett potentiellt alternativ som kan bli nédvandigt inom sjoéfartsforsdkringar ér att
alla transporter av elbilar ska dokumenteras och identifieras pa lastytan med tydliga

mérkningar pd vindrutan.
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Det rader inget tvivel om att sjoforsikringsbolag kommer att reagera pa de dkade riskerna
med litiumjonbatterier genom att infora stringare krav. Aven om dessa &tgirder forvintas
leda till hogre kostnader for alla involverade parter, kommer de sannolikt att ses som
nddvindiga for att sdkerstdlla 14ngsiktig sédkerhet och hitta de bésta ldsningarna. Fartyg som
redan implementerat atgérder for att hantera dessa risker bor, enligt branschférvintningar,

kunna fa reducerade forsékringspremier. (Mohammad, 2023)
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7. Transportrekommendationer av elfordon

7.1 Okad efterfragan pa elfordon och sakerhetsaspekter

Med den okade efterfrdgan pa fordon med alternativa drivmedel, i linje med kraven pa
minskade koldioxidutsldpp, har missuppfattningar gillande briander i elfordon blivit vanliga
och skapar osédkerhet. Briander i elfordon ar inte mer frekventa eller farligare dn briander i
fordon som drivs av konventionella brinslen. Den unika karaktéren hos brinder i elfordon
kraver dock specifika instruktioner for slickning och nédvandig traning for att hantera

potentiella olyckstillbud. (Elsom, 2023)

7.2 Missuppfattningar inom elfordonbranschen

Det ér en vanlig missuppfattning att elfordon (EV) brinner mer frekvent dn fordon med
konventionella drivmedel. Statistiken visar dock att brander i EV-fordon &r mindre frekventa
an i fordon med forbranningsmotorer (ICEV, Internal Combustion Engine Vehicle), nar man
Jamfor dessa pa samma korstricka. Svensk statistik visar att antalet brander ar lagre i

EV-fordon dn 1 ICEV-fordon, som drivs med konventionella branslen.

Det har dven framforts pastdenden om att bréander 1 EV-fordon skulle vara mer intensiva én 1
andra typer av fordon. Trots potentialen for termisk rusning, har danska studier genomforda
av Danish Institute of Fire and Security Technology och NFPA visat att brander i EV-fordon
till stor del far sitt briansle fran bilens inredning och plastmaterial i karossen. Dessa studier
konkluderar att brandbelastningen dr densamma som i ICE-fordon. Cirka 80 % av
brandorsakerna hirstammar fran plasten i fordonets interior och kaross, medan de dterstdende
20 % kommer frén energikéllan 1 fordonet. Ddrmed dr brandens intensitet inte beroende av
fordonets drivmedel. Eftersom ménga moderna fordon bestar av plastmaterial, paverkar
metoden for brandbekdmpning i liten grad brandens utveckling. Det handlar om poolbrander

som kan uppkomma frén bensin eller aterantdndning av elfordon. (Elsom, 2023)
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7.3 Utmaningar och skillnader mellan olika fartygstyper

PCTC (Pure Car and Truck Carrier) och RoRo/RoPax-fartyg skiljer sig avsevirt i sin
konstruktion, vilket medfor olika risk kontrollatgérder, incidenthantering och
sikerhetsforeskrifter beroende pa fartygstyp. RoPax-fartyg ar designade for att transportera
bade passagerare och hjulforsedd last, inklusive lastbilar, motorcyklar, bussar och personbilar,
som kan kdra pa och av fartyget sjdlva. Dessa fartyg dr utrustade med lastutrymmen eller
specialdesignade omraden for att hantera sddan last. RoRo-fartyg, a andra sidan, har stdngda,
oppna eller viderdack for last och definieras som fartyg med slutna lastutrymmen. Denna
skillnad i konstruktion gor brandbekdmpning och sidkerhetshantering olika, sirskilt i de 6ppna

eller halvoppna décken, dir syretillforseln kan fa en brand att spridas snabbt.

En specifik utmaning med RoPax-fartyg ar hanteringen av lasten, sasom elbilar, bussar och
tunga maskiner, som kan ha dolda skador. Det dr svart att visuellt inspektera fordonen vid
terminalen for att avgora om de &r sdkra att lasta ombord. Ett vixande intresse bland
passagerare dr att kunna ladda sina elfordon ombord under resan, vilket stéller krav pa att

laddstationer och kablar som anvinds méste vara godkinda av klassificerings sillskapet.

Enligt riktlinjer frain EMSA (European Maritime Safety Agency) ér det ocksa viktigt att
laddningskablarna ansluts av fartygsbeséttningen for att sékerstélla en sdker laddning

ombord.

PCTC-fartyg ar specifikt byggda for att transportera rullande last som lastbilar, personbilar,
tung anldggningsutrustning och andra tunga fordon. Dessa fartyg har vanligen 10-13

specialdesignade didck som dr anpassade for olika typer av fordon.

Déckhojden ér justerbar for att optimera lastkapaciteten, och fordonen lastas med minimalt
utrymme mellan dem, vilket gor snabb atkomst till fordonen svart. En sérskild utmaning for
PCTC-fartyg dr anvdndningen av CO2-slackningssystem, som inte kan tillimpas eftersom

ramperna i aktern och pa sidan samt innerdorrarna halls 6ppna under lastningen.
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Aven skumbaserade sldckningssystem har begrinsad effektivitet i dessa dppna utrymmen,
vilket forsvérar en jamn spridning av slickskum. Rampens konstruktion gér dessutom snabb
stangning svar, och team for brandbekdmpning fran externa enheter &r ofta obekanta med

fartygets konstruktion och saknar trdning 1 brandbekdmpning i sdidana miljoer. (Elsom, 2023)

7.4 Rekommendationer

Nya elfordon (EV-fordon) har generellt sett en ldgre risk dn begagnade fordon, eftersom de &r
utrustade med avancerade sékerhetssystem som minskar risken for brand och andra

incidenter. For ndrvarande finns det inga dokumenterade fall dér ett fabriksnytt EV-fordon har
fattat eld ombord pa ett fartyg. Daremot kan begagnade EV-fordon ha varit utsatta for tidigare

olyckstillbud som kan ha paverkat batteripaketet och ddrmed okat risken for brand.

For att minimera riskerna ombord pa RoRo och PCTC-fartyg bor en tydlig policy inféras som
specificerar vilken last som &r godkédnd for transport. Fordonen bor genomgé noggranna
inspektioner, med sdrskild uppmérksamhet pd begagnade fordon. I de fall dér det finns
misstankar om att ett fordons batteri kan vara defekt eller skadat, bor fordonet endast tas

ombord om batteriet har avldgsnats och &r fritt fran lackage.

Vidare bor riktlinjer enligt IMDG (International Maritime Dangerous Goods) Special
Provisions 961 och 962 f6ljas, som stéller specifika krav pa transport av fordon ombord pa
fartyg. Dessa bestimmelser syftar till att sékerstilla att alla transporter av potentiellt farliga

fordon, inklusive elbilar, genomfors pa ett sidkert sitt. (Elsom, 2023)

7.5 Laddning ombord

Laddning av elfordon (EV-fordon) ombord pa RoRo-fartyg som ar avsedda for
passagerartrafik kan godkdnnas, forutsatt att fartygsoperatoren genomfor en omfattande
riskanalys och implementerar lampliga risk kontrolldtgirder. Forskning har visat att laddning
ombord pa fartyg ér séker, forutsatt att de sdkerhetsmekanismer som aktiveras under

laddningsprocessen fungerar korrekt.
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Enligt de riktlinjer som publicerats av European Maritime Safety Agency (EMSA) i deras
"Guidance on the Transport of Alternative Fuel Vehicles (AFVs) in RoRo Places" finns det

specifik information om séker laddning ombord pa fartyg.

A andra sidan dr PCTC-fartyg (Pure Car and Truck Carrier-fartyg) inte limpade for laddning
av elfordon ombord. Detta beror pé konstruktionens och fartygets design, vilket gor att de
inte erbjuder de nddvéndiga sékerhetsdtgdrderna och infrastrukturen for siker laddning.

(Elsom, 2023)

7.6 Upptackt och verifiering av en brand

En avgorande faktor for framgangsrik brandbekdmpning ombord péd RoRo- och PCTC-fartyg
ar effektiv upptickt och verifiering av branden. Tiden fran det att branden upptécks tills den
bekréftas och verifieras bor vara sa kort som mgjligt for att mojliggora snabb atgard.
Utrustning som mdjliggdr tidig upptéckt av brand, sdsom virmekameror, Al-system och

gasdetekterande utrustning, anses vara effektiva alternativ for att hantera detta.

Brandbekédmpning pa RoRo- och PCTC-fartyg har visat sig vara effektiv med anvidndning av
sprinklersystem. EU:s Lashfire-projekt har pavisat att sprinklersystem ar ett effektivt sétt att
bekdmpa brédnder ombord, oavsett om de involverar fordon med interna forbranningsmotorer
(ICEV) eller eldrivna fordon (EV). Tester har visat att sprinklersystem &r lika effektiva for att
sldcka brinnande fordon, oavsett drivmedelstyp. Nya bestaimmelser for installation av
brandbekdmpningssystem ombord pé passagerarfartyg inkluderar krav pa fast
branddetektering och brandlarm, sirskilt p4 omrdden av vidderdick som anvénds for
fordonstransport. Detta omfattar dven videodvervakningssystem och ett fast vattenbaserat

slackningssystem. (Elsom, 2023)
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7.7 Slackningsmetoder

Forskning har visat att CO-sldckningssystem é&r effektiva vid snabb upptéckt och verifiering
av brander ombord pa PCTC-fartyg. For att forbéttra kapaciteten for slickning med denna
metod rekommenderas det att antalet CO:-sldckningssystem fordubblas ombord pa denna
fartygstyp. Pagdende forskningsprojekt syftar till att utvardera effektiviteten av denna

slackningsmetod.

Tidigare forskning har visat att slickning med hogexpanderande skum inte &r kapabel att
stoppa den termiska rusningen, vilket ocksa géller for andra brandbekdmpningssystem.
Déaremot har skummet visat sig effektivt for att forhindra antdndning av brandfarliga gaser,
inklusive gasformiga elektrolyter som avges fran batterier. Nar fordonen var tickta av
skummet hindrades virmedverforing, vilket i sig var en viktig faktor for att forhindra

ytterligare spridning av branden.

Eftersom snabb upptickt och verifiering dr avgorande for framgangsrik brandbekdmpning
ombord pa fartyg, rekommenderas att fasta slickningssystem anvédnds som forsta atgérd.
Diérefter bor brandbekdmpningspersonal involveras for att fortsitta atgarderna. Det dr ocksa
viktigt att beakta de resurser som finns tillgdngliga, omstiandigheterna ombord, utrustningen
och fartygens varierande design vid hantering av brandincidenter. Individuella
riskbedomningar och tillvigagangssitt bor utvecklas for att sékerstélla en effektiv

brandreaktion. (Elsom, 2023)

7.8 Internationella riktlinjer och framtida sakerhetskrav

IMO:s Sub-Committee on Ship Systems and Equipment (SSE) har inlett arbetet med att
utvirdera lampliga dtgédrder for brandskydd, upptickts- och sldckningsarrangemang géllande

fordon, sérskilda kategorier och utrymmen ombord pd RoRo-fartyg.
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Malet &r att minska riskerna for fartyg som transporterar fordon med nya energialternativ, ett
arbete som pabdrjades i mars 2024. Genom denna regulatoriska process kan sékerhetskraven
forbéttras, vilket gor att de béttre kan anpassas till den vixande andelen transporter av

elektriska fordon (EV-fordon) ombord.

IUMLI, eller The International Union of Marine Insurance, representerar 42 nationella
sjoforsikringsbolag och aterforsékringsforeningar pd den marina marknaden. Organisationen
tillhandahéller en enad rost for den globala marina forsékringsmarknaden och engagerar sig 1
lobbyverksamhet samt representation. [UMI fungerar som ett forum for utbyte av idéer och
bésta praxis och arbetar for att hdja standarden i branschen genom utbildning, publikationer

och insamling av statistik. (Elsom, 2023)
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8. Empiri

8.1 Foretag och dess respondenter

Var A respondent dr Niklas Wijk som dr head of marine hull hos HDI Global Specialty SE
sedan februari 2023. Han 4r ocksa medlem i1 Cefor Plan Revision Forum, som arbetar med
utveckling av villkoren i NSPL — Nordic Marine Insurance Plan, och ordférande i

Rederikommittén for Svenska Forsakring.

Niklas Wijk har tidigare arbetat som Underwriter hos Alandia Forsékring Abp sedan 2017
och varit Team Leader for Svenska Teamet under flera ar. Han har ocksa erfarenhet som
Claim Executive och haveriinspektor 1 ndstan 15 ar (Gard 1 sex &r, If 1 tre 4r och Alandia 1
fem &r). Fore 2000 tillbringade han cirka 10 ar till sjoss som sjoingen;jor, frimst pa tankfartyg
och kryssningsfartyg men dven pa torrlastfartyg, och seglade fran motorelev till forste

maskinist med klass 1-behorighet globalt.

Niklas Wijk arbetar for HDI Global Specialty SE, ett globalt foretag som skriver Marine Hull
forsikringar. De har nio kontor, men aktiva i 175 olika lédnder. I Stockholm arbetar cirka 100
personer inom special forsidkringslosningar, med en arlig bruttointdkt (Revenue) i Stockholm
pa ca 500 miljoner euro. Inom Marine 1 Stockholm arbetar cirka 20 personer med last, specie,
politisk risk, politiskt vdld och kasko. Den globala hullaffaren styrs fran Stockholm som

sétter globala marknadsplaner och globala strategier.

HDI Global Specialty fokuserar framst pa special forsékringsverksamhet. HDI Global
Specialty ar dgd av HDI Global SE som i sin tur dr d4gd av Talanx-Group. Talanx-gruppen,
som har en brutto forsdkringsintikt pa 48,1 miljarder euro ar 2024, ar ett ledande globalt
forsakringsforetag, det sjétte storsta forsédkringsbolaget i Europa. I gruppen finns ca 28 000

personer verksamma inom de flesta forsdkringsgrenar i alla vérldsdelar.
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Respondent B ér Jan Limnell som har 6ver 30 érs erfarenhet inom forsdkringsbranschen. Han
borjade pa Alandia Bolagen 1992 och har arbetat med sjoforsédkringar sedan dess, inklusive
riskbeddmningar och underwriting under de senaste 10—15 aren. P4 Alandia Bolagen var han
chef for den kommersiella sjoforsakrings verksamheten, vilket omfattade kasko, P&I
(Protection and Indemnity), transportforsakring samt olycksfallsforsidkring for sjomén. Hans

huvudsakliga expertis ligger inom kaskoforsikring.

Jan Limnell har under sin arbetsverksamhet ocksé varit aktiv inom flera
branschorganisationer. Han har arbetat med riskbedomningar och statistikinsamling, och varit
en del av sjoforsdkrings foreningen i Finland samt Sveriges sjéforsakringsforening, som
numera ingdr i Svensk Forsdkring. I dessa foreningar satt han i sjoutskottet och
rederikommittén. Vidare var han en del av Cefor, de nordiska sjoforsidkringarnas organisation,
dér han satt 1 styrelsen 1 10 ar och var dven den forsta icke-norska ordféranden i styrelsen. Jan
avslutade sitt engagemang i Cefor nér han slutade pad Alandia-Bolagen. Dessutom har han
varit nordisk representant och vice ordforande i [UMI:s (International Union of Marine

Insurers) Ocean Hull Committee.

Jan Limnell borjade pa Nordic Marine Insurance for att starta upp kaskoforsdkringen och har
dven varit chef for underwriting. Han betonar vikten av att vara forsiktig med vad man séger
och gor inom branschorganisationerna, eftersom det finns restriktioner for konkurrens mellan

medlemmarna.

Mathias Lindqvist dr ocksa respondent B eftersom de intervjuades samtidigt. Han har arbetat
1 15 ar inom sjoforsakringsbranschen, dér han har varit anstédlld pd Alandia-bolagen i minga
ar. Han har mestadels arbetat med kasko,loss of hire och till viss del fixed P&I, framfor allt
pa den norska och danska marknaden. Mathias Lindqvist har en bakgrund i olika kommittéer
och sitter for narvarande i rederikommittén. Han har ocksé varit en del av Cefor:s
smakasko-utskott under flera ar och har suttit ett ar i statistikutskottet. Statistik utskottet
samlar in information fran medlemmarna, och dér finns néstan 30 % av véarldshandelns
flottans statistik, som medlemmarna kan dra nytta av. Denna statistik dr ofta avgdrande for

riskbeddmning, sarskilt for att f6lja trender inom skade- och vardeforandringar.
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Mathias Lindqvist har dven varit med och byggt riskmodeller, vilka anvands for att sdtta pris

pa de risker man forsdkrar.

Béda dessa respondenter arbetar for Nordic Marine Insurance grundades for 13 ar sedan och
har sedan dess fokuserat pa nischade sjoforsakringar for framst korta tidsforluster. Foretaget
har specialiserat sig pd smala, specifika risker, det finns &ven en annan klubb som gor nagot
liknande. For tva &r sedan borjade de dven erbjuda kaskoforsékring, med vissa

ansvarselement i samband med kollisioner. Marine-branschen &r en liten vérld i sig sjélv.

Respondenten C dr Martti Simojoki som arbetar for nérvarande som Loss Prevention
Manager i Swedish Club sedan cirka ett ar tillbaka. Han har expertis och erfarenhet fran en
30-arig karridr dir han bland annat arbetat som Senior Loss Prevention Manager pa
Alandia-bolagen. Martti Simojoki har dven seglat som befdlhavare ombord pa bilfraktfartyg i
varldsomspéannande trafik. Hans anstillning som Marine Superintendent pa Wallenius 1
Stockholm har ytterligare bidragit till hans forstaelse for maritima operationer.Martti
Simojoki arbetar med att utveckla metodik for att béttre forstd skador, skadornas uppkomst,
driva utvecklingen av innovativa forlustforebyggande strategier och leda formuleringen av
héllbara sitt att minimera risker. Darutéver kommer han att utforma och leda Swedish Club
framét nar det giller att leverera industriledande skadeférebyggande initiativ och
16sningar.Martti Simojoki fortsatter att utveckla loss prevention teamet och samarbeta med

diverse industriaktorer dar han kommer att bidra med stdod och insikter.

Martti Simojoki arbetar for Swedish Club som grundades 1872 och ar ett av de mest
etablerade foretagen inom sjoforsiakring. Deras forsta hullforsdkring tecknades pé fartyget
Orvar Odd, forsikringen var ettrig och hade en premie pa dver 50 000 kronor. Aret dirpa
hade foretaget redan 13 fartyg pa forsikring. Ar 1910 borjade de erbjuda P&I-forsikring, en
utveckling som initialt métte stor motvilja men som visade sig vara en avgorande fordndring
for foretagets tillvaxt och langsiktiga framgang. Swedish Club har sitt huvudkontor i
Goteborg och har dven filialer i Oslo, London, Singapore, Hongkong och Aten. Foretaget

sysselsdtter cirka 150 medarbetare pa dessa kontor.

Respondent D &r Are Solum som arbetar pa Gard som teamledare for Dry Cargo.
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Han borjade pa Gard i november 2014 som skadehandldggare (claims executive) och jurist,
och blev teamledare i mars 2023. Innan dess arbetade Are Solum som skadehandldggare pa
Skuld fran januari 2012. Dessforinnan arbetade han en kortare period pa en advokatbyra.
Han jobbar for Gard som grundades den 9 oktober 1907. Aven om foretaget grundades 1907
kan dess rotter sparas hela vigen tillbaka till 1867 d& Zolus etablerades. Ar 1939 hade Gard
forsikrat 40 % av den norska tankfartygsflottan. Ar 1958 borjade man forsikra fartyg utanfor
Norge. Idag har Gard 15 kontor med 6ver 750 anstéllda runt om 1 vérlden och arbetar med att

skydda och sékra den marina industrins intikter.

8.2 Sammanstallning av respondenternas utsagor

8.2.1 Elfordonens inverkan pa riskbedomning inom kaskoforsakring
C-respondenten menade att elfordon i sig inte har haft nagon stérre paverkan eftersom
kaskoforsékringen inte gar in pé en sa detaljerad niva. Sa ldnge transporten sker inom ramen

for géllande regelverk, har elfordon inte beddmts som sérskilt riskfyllda.

B-respondenten hade liknande synpunkter som respondent C, som understrdk att deras
riskbedomning primért baseras pa historisk data, skadeutfall, frekvens, svarighetsgrad och
volatilitet. Aven om man férsdker gora framétblickande riskbeddmningar for ny teknik, ir det
i slutdndan ett kommersiellt beslut. Nér elfordonen introducerades viackte de mycket
uppmaérksamhet, men forsdkringsmarknaden har anpassat sig genom att fortsitta erbjuda

forsakring och justera modellerna allteftersom mer data blivit tillginglig.

A-respondenten hade dock en mer praktiskt inriktad synvinkel och betonade vikten av tydliga
rutiner och krav gentemot rederierna vid hantering av elfordon. Detta inkluderar krav pa att
batterierna ska kopplas ur vid ombordkorning samt att det ska finnas tydliga riktlinjer for hela

hanteringsprocessen.

D-respondenten lyfte att elfordon definitivt har bidragit till en 6kad medvetenhet inom
branschen. Detta har i sin tur drivit fram diskussioner med operatorer inom olika segment
samt med tillsynsmyndigheter. Det handlar alltsd inte nddvéindigtvis om omedelbara

fordndringar 1 premieséttningen, utan snarare om ett bredare samtal kring risk och regelverk.

42



8.2.2 Sakerhetsutmaningar med elfordon i forsakringsbedémningar
Respondent C betonade att de storsta riskerna inom briander med elfordon &r kénda och att
dessa hanteras genom ndra samarbete med forskningsinstitut och deltagande i
forskningsprojekt som behandlar &mnet. Denna kunskapsforankring hjélper

forsakringsbolaget att ligga i framkant 1 sin riskbeddmning.

Respondent B menade att marknaden i dagsléget inte uppfattar elfordonsbrinder som ett
storre hot jamfort med konventionella biltransporter. Dock lyfte han att laddning ombord pa
fartyg dr en mer omdiskuterad fraga. Fran forsdkringsbolagets sida ses laddning ombord som
en oacceptabel risk, och d&ven om man inte aktivt efterfrdgar information om huruvida

laddning sker, forutsdtter man att rederierna inte tillater detta.

Respondent D lyfte att det definitivt finns osdkerheter kopplade till elfordon, sérskilt vad
giller brander och andra sikerhetsrisker. For att mota dessa arbetar forsékringsbolaget bade
med branschorganisationer och tillsynsmyndigheter. Internt finns dessutom expertis
dedikerad till dessa fragor. Enligt respondenten har frdgan dven en politisk dimension, vilket

ytterligare bidrar till komplexiteten.

Respondent A framhdll att de 1 vissa fall tackar nej till forsédkringsforfragningar om de
beddmer riskerna som for stora. Vidare papekade han att det finns ett omfattande
branschsamarbete, dir exempelvis Cefor driver marina frigor och utvecklar
forsakringsvillkor och klausuler. Fragan om elbilar ombord har varit uppe for diskussion men
har dnnu inte resulterat i specifika fordndringar. Samtidigt papekar respondenten att

marknaden dr mycket snabb pa att reagera om man identifierar konkreta hot eller risker.

8.2.3 Forsakringspremier for fartyg med elfordon som last
Ingen av de intervjuade respondenterna uppgav att det forekommit négra specifika

fordndringar i premieséttningen for fartyg som transporterar elfordon.

Enligt respondent D finns det visserligen en generell medvetenhet inom branschen kring

elfordon, men detta har &nnu inte konkretiserats i form av justerade premier. Han betonade att
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linjeoperatdrerna ar involverade i dessa fragor och att forsakringsgivarna betraktar riskerna ur
ett aggregerat perspektiv. Det dr ddrmed svart att koppla eventuella prisjusteringar direkt till

just elfordonstransporter.

Respondent B uttryckte att man inom forsdkringsbranschen befinner sig i en kommersiell
verklighet, dér premier méste balansera riskbeddmning med marknadens krav. Aven om en
riskpremie faststills baserat pa tillgédnglig information, dr konkurrenstrycket frén andra
aktorer hogt. Bolagen tenderar att vara konservativa 1 sin prisséttning, och om ett rederi visar
hog skadefrekvens utan tillrdckliga atgarder dr det ibland béttre att avsté fran att erbjuda

forsékring, oavsett premiehdjning.

8.2.4 Regulatoriska utsikter for sjoforsakring vid eltransporter

Respondent C pépekade att det generellt sett finns mycket fa last specifika regleringar 1
nulédget och tror det inte kommer ndgra om elfordonstransporter i framtiden. Det har dock
diskuterats att en eventuell tilldggsklass kan inforas i IMDG-koden for elfordon, dven om det
for narvarande ar osdkert nir eller om detta kommer att ske. Vidare betonade respondenten att

risken for brand relaterad till elfordon anses vara mindre dn for konventionella fordon.

Respondent B uttryckte att varje forbattring som kan hdja sékerheten ombord ar positiv,
oavsett om dessa regler kommer fran klassningsséllskap, IMO eller andra aktorer som sétter
upp krav. Samtidigt ansdg denne att det inte finns ndgot akut behov av nya regler specifikt for

elfordon, utan att det &r viktigare att folja de existerande sdkerhetskraven.

Respondent D ansdg att manga regleringar ar pa gdng som indirekt kommer att paverka
sjoforsdkringsvillkoren. Enligt denne maste varje operatdr inom sitt segment folja de lagar
och forordningar som styr verksamheten, vilket inkluderar godkdnnande fran
klassningsséllskap och flaggstat. Om operatoren foljer de regler som redan finns, ar det
mdjligt att f en forsdkring, men fordndringar 1 sjdlva forsakringsvillkoren, sdsom de 1 Nordic
Plan for skrov och maskin, verkar inte vara forestdende. Regleringarna som redan finns

integreras i de nuvarande villkoren.
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Respondent A holl med om att det inte finns nidgra uppenbara tecken pa att nya regleringar
som specifikt skulle paverka villkoren for elfordonstransporter dr pa gang, atminstone inte i

den narmaste framtiden.

8.2.5 Avgorande riskfaktorer vid transport av elfordon

Respondent C framholl angéende faktorer som &dr avgdrande vid riskbedomning av transport
av elfordon mot konventionella fordon att det framforallt handlar om tva faktorer: om
fordonen ar fabriksnya eller begagnade. Vid transport av begagnade elfordon krivs en
noggrannare kontroll, sérskilt av batteripaketet, for att sidkerstilla att det inte finns nagra
synliga skador eller aktiva varningar i bilens varningssystem. En okulér besiktning
rekommenderades for att bekréfta att bilen inte har nagra intryckningar och att batteripaketet
ar intakt. Vidare nimnde respondenten att dven om batteribriander dr ovanliga, sa ar
aterantdndningsrisken en viktig aspekt att beakta, vilket innebdr att elfordon krdaver mer

uppsikt d4n konventionella bilar under transporten.

Respondent A, & andra sidan, ansag att riskbedomningen for elfordon inte skiljer sig
visentligt fran den for konventionella fordon, sa ldnge rederierna har bra rutiner pa plats. De
uttryckte att de inte &r mer oroade dver elbilsbrinder &n Gver brand pa fordon med

forbranningsmotorer, vilket tyder pa en viss normalisering av risker relaterade till elfordon.

Enligt respondent B, baserat péd skadestatistik, har de inte observerat nigra storre skillnader i
risk mellan elfordon och konventionella fordon. De ndmnde att det ibland stélls frigor till
rederier om de transporterar nya eller begagnade bilar, och att det anses positivt om batteriet
kopplas ur vid transport av nya elfordon. De pépekade ocksa att transport av konventionella
fordon med brénsle 1 tanken innebdr en hogre risk, vilket kan ge en viss fordel till elfordon.
Respondenten ansdg vidare att de stora biltransportrederierna vanligtvis har god kontroll pa

dessa sékerhetsaspekter.

Respondent D lyfte fram att operatdrernas foretagskultur spelar en avgorande roll for
sakerheten under transport av elfordon. Denna kultur varierar kraftigt mellan olika operatdrer,

sarskilt mellan farjebolag och andra typer av rederier.
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Medvetenheten om sdkerhetsrisker och rutiner for hantering av elfordon, inklusive

interaktionen med kunder, &r viktiga faktorer som paverkar hur vil riskerna hanteras pa faltet.

8.2.6 Elfordonens paverkan pa sjoforsakrings marknadens Ionsamhet
Elfordonens 6kande popularitet och deras inverkan pa marknadens l6nsambhet &r en central
fraga for forsdkringsbranschen. Respondent C papekade att enligt uppgifter fran Clarkson,
fram till oktober 2024 hade 24 miljoner elbilar transporterats utan nigra olyckor med
fabriksnya bilar under transport. Idag utgor elbilar cirka 35 % av den globala
transportvolymen. Trots denna 6kande volym har respondenten inte observerat ndgra negativa

effekter pd marknadens 16nsamhet hittills.

Respondent B anség att den 6kade transportvolymen, sdrskilt frdn Asien, inte hade péverkat
marknadens 16nsamhet. Vid 6kat transportbehov och hogre fraktrater, mar bade rederier och
forsdkringsbolag bra ekonomiskt. Denna synpunkt dterspeglar en positiv instéllning till

marknadens utveckling trots den 6kande volymen av elbilar.

Respondent D uttryckte att det dr svart att koppla riskerna direkt till Ionsamheten. De
papekade att forsdkringsbolagen tjédnar pengar inte bara genom den tekniska forsidkringen
utan ocksd genom den finansiella sidan, ddr inkomster fran investeringar spelar en stor roll.
Diaremot noterade de att aterforsdkringskostnaderna har okat, vilket delvis kan tillskrivas
brinder orsakade av batterier ombord pa fartyg, vilket dr en direkt konsekvens av att fler
batterier transporteras. Forr var kol den storsta orsaken till brander, men med den 6kande
transporten av batterier pa containerfartyg har brandrisken okat, vilket i sin tur har lett till

hogre aterforsdkringskostnader.

Respondent A sag inte elfordonens 6kning som en faktor som paverkade marknadens
l6nsambhet. I relation till kaskoforsédkringen noteras att &ven om elbilar kan vara dubbelt s&
dyra som konventionella bilar, paverkar detta endast lastforsdkringen och inte

kaskoforsdkringen, dér skrovets vérde ar det centrala.

46



8.2.7 Paverkan av nya regelverk pa riskbedomning och premiesattning
Respondenterna diskuterade hur nya regelverk och internationella riktlinjer paverkar
riskbeddmningen och prisséttningen for forsékringar vid transport av elfordon. Respondent C,
som ar aktiv inom IMO:s arbetsgrupp, forutspadde att det inte skulle bli nigra storre
fordndringar i det nya regelverket som forvéntas trada i kraft 2032. Enligt respondenten kan
vissa mindre justeringar goras for de aktorer som inte redan har implementerat dagens
system. Om nya regler infordes omedelbart skulle det potentiellt kunna forenkla
riskbeddmningen och dédrmed minska premien, dven om det dr viktigt att pdpeka att premie
sdttningen inte styrs av IMO utan snarare av varje forsdakringsbolags egna
prissittningsmodeller. Enligt Respondent C skulle &ndaméalsenliga regelverk som tvingar
aktorer att folja basta praxis kunna leda till en forbéttrad riskbeddmning och ddrmed légre

premier.

Respondent B betonade att standardisering och uniformisering inom regelverken gor det
enklare for forsékringsbolagen att bedoma riskerna och sétta rétt premie. Nér rederierna foljer
etablerade regelverk och riktlinjer, sérskilt nir det géller fartygstyper, innebér detta en kad
forutsdgbarhet och sikerhet, vilket underléttar bade riskbedomningen och premiesittningen.
Eftersom det finns ett regelverk for elfordon ombord och ingen indikation pa hogre risker &n
for konventionella fordon, blir det léttare for forsdkringsbolagen att acceptera risken utan att

behova justera sina modeller.

Respondent D papekade att striktare regleringar pa lang sikt sannolikt kommer att leda till
sdkrare fartyg och ddrmed lagre risker. Detta kan forvéntas pdverka forsdkringspremierna
over tid, dven om det dr svart att forutse och kvantifiera de exakta effekterna. Respondenten

betonar att regelverkens utveckling spelar en central roll 1 att minska riskerna inom sjofarten.

Respondent A reflekterade dver historien och noterade att stora olyckshdndelser ofta leder till
nya regelverk. Exempelvis resulterade Titanics forlisning 1912 1 inférandet av SOLAS
(International Convention for the Safety of Life at Sea) 1914, och MARPOL (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships) inférdes som ett svar péa

miljokatastrofer.
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Respondent A framholl att nya riktlinjer och regelverk standigt utvecklas, sirskilt genom
IMO, ett FN-organ, och att klassningsséllskap och forsdakringsbolag ofta arbetar i symbios for

att sdkerstilla att fartyg ar korrekt klassificerade och att forsakringsvillkoren foljs.

8.2.8 Incidenter med elfordon som paverkat riskbedémning

A-respondenten svarade tydligt ja och hénvisade till incidenterna med Felicity Ace och
hennes systerfartyg. Bada fartygen brann ner med elfordon ombord, vilket har lett till
intensiva diskussioner inom branschen. Da det inte har varit mojligt att genomfora
fullstdndiga utredningar, eftersom fartygen ligger pa stora havsdjup (20003000 meter),

kvarstar fragetecken kring orsaken till branderna.

C-respondenten ansdg ddremot att det inte finns ndgon specifik incident pa fartyg som ar
byggda for att transportera fordon, sisom PCTC, som lett till fordandrade bedomningar.
Riskbedémningen péverkas dock i hogre grad om fordon transporteras pa fartyg som normalt
inte dr avsedda for detta, sdsom bulkfartyg, ddr fragor om kunskap, lastsikring och

brandslackningssystem dr mer centrala.

D-respondenten hianvisade till att det forekommit batteribrander pa containerfartyg som har
viickt viss oro. Aven de senaste brinderna p4 RORO-fartyg diskuteras fortfarande, men
eftersom fartygs vraken inte kunnat undersokas ordentligt, finns det dnnu inga sikra
slutsatser. D-respondenten menade att det finns svaga misstankar om att elbilar kan ha spelat

en roll i dessa hindelser, men inga konkreta bevis har kunnat faststéllas.

B-respondenten valde att inte besvara frigan.

8.2.9 Avgorande faktorer vid riskbedomning av fartyg som transporterar
elfordon
Vid beddmning av risker kopplade till fartyg som transporterar elfordon framkom det i

intervjuerna att elfordon 1 sig inte betraktas som den mest avgorande riskfaktorn.
A-respondenten betonade att det snarare dr den samlade beddmningen av rederiernas rutiner

och ansvarstagande som spelar storst roll. Det framkom att manga rederier anses ha etablerat

goda rutiner och visat att de hanterar elfordon pa ett effektivt och sikert stt.
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B-respondenten lyfte fram vikten av historiskt skadeutfall i sin bedomning. Den
riskbeddmning som gors utgdr fran tidigare incidenter och omfattar bade partiella skador och
totala forluster. Utifran detta faststills en riskpremie, varpa vinstmarginaler och

kostnadstdckning ldggs till i berdkningen av forsékringspremien.

C-respondenten menar att fartygstypen ar central i riskbedomningen, sirskilt nir det géller
fartyg som normalt inte hanterar transport av fordon. I dessa fall undersoks om det finns
adekvata system for lastsékring, brandsldckning och om beséttningen har nédvéandig
kompetens. For fartyg dir fordonstransport dr en regelbunden del av verksamheten, och dér

rederierna dr vilkdnda och uppdaterade, finns en hdgre grad av fortroende.

D-respondenten betonade i sin tur vikten av rederiernas foretagskultur, séarskilt med avseende
pa brandskyddsarbete och generella slickningsitgirder. Aven den dvergripande
sdkerhetskulturen inom rederiet och deras arbete med loss prevention anses vara centrala

faktorer 1 riskbeddmningen.

8.2.10 Effekter av skadekostnader pa premiesattningen vid transport av
elfordon

De intervjuade respondenterna var samstdmmiga i sin bedomning att skadekostnader
kopplade till elfordon dnnu inte har paverkat premieséttningsmodellerna inom

kaskoforsédkring.

A-respondenten nidmnde att det forekom diskussioner efter de uppmirksammade incidenterna
dar tva systerfartyg sjonk med fordon ombord, men eftersom nagon ordentlig utvirdering av
dessa hindelser aldrig genomfordes, har det inte gett upphov till nagra fordndringar i

skadebeddmning eller prisséttning.
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B-respondenten betonade att det numera forekommer vissa incidenter kopplade till elfordon,
vilket inte var fallet tidigare eftersom de inte existerade da. Trots detta har det &nnu inte haft
nagon inverkan pa hur premien sitts. I stillet dr det 1 forsta hand fartygstypen och dess

skadehistorik som paverkar prissdttningen, snarare én enskilda lasttyper sdsom elbilar.

C-respondenten uppgav att det inte finns ndgon forandring i premieséttningen, med
hénvisning till att det hittills inte finns ndgot dokumenterat fall dir en fabriksny elbil orsakat
brand ombord pa ett fartyg. Avsaknaden av empiriska bevis innebér att det saknas grund for

att justera premienivderna.

D-respondenten formedlade en liknande syn och forklarade att &ven om det forekommit
brénder pa fordon som transporteras i containrar for exempelvis rekonditionering, har detta
inte paverkat premieséttningsmodellen. Den nuvarande modellen kvarstar oférandrad tills

mer omfattande data och erfarenhet finns att tillga.

8.2.11 Differentiering av forsakringspremier
Samtliga respondenter var dverens om att det i dagsldget inte sker nagon differentiering av

forsdkringspremier baserat pa kvaliteten eller nivan pa sidkerhetssystem ombord pé fartyg.

A-respondenten forklarade att deras beddmning i sddana fall sker binért, antingen uppfyller
sikerhetssystemet deras krav, eller s gor det inte det. Det &r séledes en ja- eller nej-fraga

snarare dn en frdga om graderad prisséttning.

B-respondenten betonade att &ven om det finns manga externa aktdrer som arbetar med
forlustforebyggande, finns det i dagsldget inga mojligheter for dem som forsékringsgivare att
premie sitta baserat pa detta. Den potentiella differentieringen forblir dirmed ouppfylld, trots

att det finns kunskap och verktyg hos vissa externa parter.

50



C-respondenten delade denna syn och forklarade att differentiering inte dr mdjlig inom ramen
for standard kaskoforsdkring. Om ett fall skulle avvika kraftigt fran normala forhéllanden —
det vill sdga, om det ror sig om ett specialfall — kan det bli aktuellt att infora garantier eller
tillaggspremier. Detta géller dock inte specifikt elfordonstransporter, utan snarare

exceptionella typer av transporter i stort.

D-respondenten uppgav att frigan om differentiering har lyfts tidigare, men att det i dagsléget
inte gors nagra individuella beddmningar av detta slag. Respondenten uttryckte dven viss
skepsis kring att dppna upp for differentiering mellan medlemmar, eftersom det skulle kréva
en kunskap om tekniska l16sningar och risker som man i nuldget inte anser sig ha. I stillet
lutar man sig mot existerande regelverk och klassificeringsséllskapens riktlinjer som en form

av standardisering.

8.2.12 Effekter av externa faktorer pa riskbedomning och premiesattning inom
forsakring

Respondenterna uttryckte samstimmigt att externa faktorer som teknologiska innovationer
och internationella regleringar har en pataglig inverkan pd bade riskbeddmningen och

prissittningen inom marinforsiakring.

A-respondenten beskrev hur den pigaende tekniska utvecklingen inom sjéfarten, exempelvis
anvandningen av alternativa brianslen och segeldrivna fartyg sasom de som utvecklas av
Wallenius, skapar behov av sarskild teknisk kompetens och ibland andra typer av
forsdkringar. Denna typ av innovation 0kar fartygets vérde, vilket i sin tur paverkar premierna

och fordandrar riskbedomningen.

B-respondenten betonade att nya teknologier alltid innebér en 6kad grad av osdkerhet. Detta
kan dven inkludera fordndringar i internationella regleringar. Som exempel ndmndes att
bolaget nyligen bdrjat erbjuda kaskoforsdkringen, men valt att initialt halla sig till mer
beprévade tekniska 16sningar. Enligt denna respondent ar det vanligt att man 1 borjan av ny

teknik tillampar sérskilda sjdlvriskvillkor innan man har tillracklig statistik.
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Han konstaterade dock att marknaden é&r reaktiv och att det historiskt sett har funnits oro
kring exempelvis elfordon, men att dessa farhdgor med tiden har minskat tack vare data som

visat att elfordon inte innebér en hogre risk 4n konventionella fordon.

C-respondenten forklarade att premier inom kaskoforsdkring inte &r fasta fran borjan, utan
justeras Over tid i takt med att mer information om risken blir tillganglig. Enligt honom sker
en sdnkning av premien endast om det kan pévisas genom tekniska framsteg,
regleringsatgérder eller forbattrad riskhantering att risken faktiskt minskas. Om frekvensen
och omfattningen av incidenter minskar dver tid, kommer detta aterspeglas i ett lagre

premiebelopp, och vice versa.

D-respondenten menade att forsidkringsgivare 1 hog grad deltar i diskussioner kring bade
statistik och teknologisk utveckling, samt att detta sker sévil pa regulatorisk niva som inom
mer innovationsdrivna sammanhang. Pé sa sitt bidrar branschen till att forma forstielsen av

risker 1 takt med att externa faktorer fordndras.

8.2.13 Forsakringspremiens reflektion av risker

Respondenterna var delade i sin uppfattning om huruvida dagens forsdkringspremier speglar
de verkliga riskerna som ar forknippade med transport av elfordon. En av respondenterna
menade att premierna i dagslaget faktiskt dterspeglar de faktiska risknivderna.

Ovriga respondenter uttryckte diremot att nuvarande premier inte fullt ut reflekterar den

faktiska riskbilden.

D-respondenten forklarade att &ven om premierna i1 nuldget inte speglar riskerna till fullo, s&
fungerar systemet i praktiken relativt vdl. Grundtanken ar att riskerna sprids dver ett stort
antal aktorer, vilket innebér att &ven om vissa forluster uppstar sa kan dessa tickas inom det
befintliga systemet. Enligt denne &r det dock svért att gora en korrekt riskbedémning innan
man har en ldngre tidsperiod att analysera, d& olyckorna med elfordon &r sillsynta men kan
ha omfattande konsekvenser. Darfor menade respondenten att nuvarande premier till viss del
ar baserade pd antaganden, och att det sannolikt kommer att kridvas hdjningar av premierna i

framtiden.
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B-respondenten framholl att forsidkringspremier generellt inte alltid avspeglar den faktiska
risken. Enligt denne styrs premierna till stor del av marknadscykler dar priserna tenderar att
sjunka 1 tider av hog kapacitet och oka vid lag kapacitet pa forsakringsmarknaden, snarare dn

att enbart baseras pa objektiv riskbedomning.

8.2.14 Foretagets riktlinjer for riskbedomning vid transport av elfordon
Samtliga respondenter antydde att det 1 dagsldget inte finns nagra specifika riktlinjer for

transport av elfordon till sjoss.

D-respondenten forklarade att de tillhandahaller radgivning och svarar pa fragor som ror
elfordon, men att det inte finns nigra sérskilda regelverk som skiljer elfordon frén
konventionella fordon. Problematiken ligger i att elfordon for ndrvarande inte regleras

annorlunda an andra fordonstyper.

C-respondenten papekade att frdgan om riktlinjer dr bittre lampad att stéllas till rederierna

sjdlva, da det dr dessa som 1 praktiken ansvarar for hanteringen ombord.

B-respondenten angav att det visserligen finns riktlinjer for biltransportfartyg generellt, men

att dessa inte ar sdrskilt anpassade for elfordon.

A-respondenten sade att det inte finns nagra overgripande riktlinjer, men att vissa aktorer
inom branschen har tagit initiativ till att utforma kravspecifikationer for hantering av elfordon
vid biltransporter. Dessa riktlinjer dr dock inte branschstandard utan bygger pé enskilda

aktorers initiativ.

8.2.15 Inverkan pa forsakringsmarknaden
Samtliga respondenter ansag att det inte kommer att ske nigra storre fordndringar i

marknaden till foljd av elfordon under de kommande fem &ren.
A-respondenten menade att dven om mindre fordndringar kan forvéntas, kommer det inte ske

nagra drastiska fordndringar inom den ndrmaste framtiden, da branschen &r ganska

traditionell och dess grundldggande strukturer forblir desamma.
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B-respondenten instimde och betonade att &ven om branschen hela tiden anpassar sig,
kommer elfordon inte att leda till nagra storre fordndringar. Enligt B ar det istdllet inforandet

av autonoma fartyg som kommer att innebéra en betydande omvélvning for marknaden.

D-respondenten forklarade att forsédkringsbranschen generellt har en langsiktig syn pa
utvecklingen, vilket innebér att fordndringarna kommer att ske gradvis snarare dn plotsligt.
Detta reflekterar en mer konservativ syn pa fordndring, dér innovationer sisom elfordon inte

vintas skapa stora omvélvningar pa kort sikt.

8.2.16 Bedomning av sdkerhetsstandarder for elfordon pa fartyg
Samtliga respondenter, forutom en, uppgav att de anser att de nuvarande

sdkerhetsstandarderna &r tillrdckliga for att hantera riskerna med elfordon ombord pa fartyg.

A-respondenten ansag att rederierna dr vdl medvetna om de potentiella riskerna och att de har

etablerat adekvata rutiner for att hantera dessa.

B-respondenten ansdg att rederiernas standarder é&r tillrickliga, och att de krav som sitts av
bade rederierna och klassificeringsséllskapen ar tillrdckliga for att sdkerstilla sdkerheten

ombord.

D-respondent delade dock en annan asikt och ansig att de nuvarande sdkerhetsstandarderna
inte &r tillrdckliga. Denna respondent lyfte fram behovet av forbéttrad branddetektering,
eftersom vanliga rokdetektorer inte ar tillrdckligt snabba for att identifiera brand i elbilar. For
att forbattra detektionen foreslogs anvindning av temperaturmonitorer som kan ge en
snabbare varning. Vidare papekade D-respondenten att det finns mycket information om
fordonen, som sénds till tillverkarna och som skulle kunna anvéndas for att tidigt upptacka

eventuella problem eller risker.

D-respondenten nimnde hur man ska hantera brandbekdmpning ombord pé fartyg. Eftersom
batteribrander dr mycket mer utmanande 4dn vanliga bilbrinder, kan de inte sldckas p4 samma
sétt. Batteribrinder &r sjilvforsorjande och kan aterantéinda, vilket innebér att traditionella

slackningsmetoder inte &r effektiva.
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Dessutom papekade D att evakueringen av fartyg kan bli problematisk vid batteribrander, da
dessa briander kan orsaka explosioner och utveckling av giftiga, explosiva gaser. Detta kan

blockera evakueringsvéigar och gora det svarare att ridda besattningen och passagerare.

8.2.17 Sarskilda krav pa fartygsbesattningar for hantering av brander i elfordon
Samtliga respondenter bekriftade att det i nuldget inte finns négra specifika krav pa

besdttningen avseende hantering av elfordon.

D-respondenten papekade att det inte finns ndgra centraliserade krav pd beséttningen och att
ansvaret 1 stor utstrackning ligger hos de enskilda rederierna, som sjilva har rutiner och
instruktioner pa plats. Respondenten foresprédkade att de bista reglerna och forordningarna

bor finnas for att skapa en réttvis spelplan for alla aktorer 1 branschen.

C-respondenten framhdll att trots avsaknaden av formella krav, har ménga rederier
implementerat egna rutiner for att hantera nddsituationer, eftersom brand kan uppstd snabbt

oavsett om det ror sig om bensin-, diesel- eller elfordon.

B-respondenten betonade att forsakringsbolaget forutsitter att besdttningen har den
kompetens som kravs for att hantera sddana situationer. Det framkom ocksa att
containerfartyg ses som en storre oro @n roro-fartyg, vilket kan bero pa den mer

koncentrerade lasten och potentiella risker vid en brand.

A-respondenten ndmnde att det pagar en hel del diskussioner om vilka atgérder som kan
vidtas for att hantera brandrisker. Ett exempel som lyftes var anvindningen av en
specialutrustning, en sa kallad lance, som kan anvindas for att spruta vatten pd ett batteri och
kyla ner det vid brand. Aven om lansen ursprungligen ir avsedd for containrar, fungerar den

aven for elbilar och kan vara ett potentiellt anviandbart verktyg.
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8.2.18 Zonindelning pa fartyg for sdker transport av elfordon
Samtliga respondenter uppgav att det i dagsléget inte finns nigra specifika zoner ombord pa

fartygen dér elfordon ska placeras.

D-respondenten papekade dock att det kan vara en viktig faktor att beakta, sirskilt pa
roro-fartyg som ofta dr tétt packade. En potentiell risk &r att elbilar kan orsaka "jetflames" vid

brand, och om de stir nira konventionella fordon kan det leda till allvarliga explosioner.

B-respondenten fortydligade att forsdkringsbolaget inte har specifika riktlinjer for placering
av elfordon ombord, utan att det ar upp till rederierna att bedoma detta. Rederierna har den
nddvindiga kunskapen och kompetensen for att fatta sddana beslut baserat pa sina egna

rutiner och sidkerhetsstandarder.

A-respondenten framholl att det dr rederiernas ansvar att gora detta efter bista férméga, men
att det kan komma att fordndras 1 framtiden. Om fartyg enbart transporterar elbilar, kan det bli
aktuellt att definiera hela fartyget som en "speciell zon" for att hantera de specifika riskerna

som &r forknippade med denna last.

8.2.19 Initiativ fran rederier for 6kad sakerhet vid transport av elfordon
Samtliga respondenter bekréftade att rederierna har tagit egna initiativ for att forbattra

sakerheten och riskhanteringen.

D-respondenten lyfte fram att ménga individuella rederier har genomfort framgangsrika
atgdrder, dven om effekten ofta beror pa de enskilda individerna och deras resurser for att
arbeta med dessa fragor. I Skandinavien tas dessa initiativ pa stort allvar, och en generell

ambition finns att hoja sékerhetsnivan for alla aktorer inom branschen.

B-respondenten betonade att det dr avgdrande att rederierna arbetar aktivt med att utveckla
riktlinjer och guidelines, samt att dessa kommuniceras tydligt till forsdkringsbolagen. Pé sé
sétt sékerstills att sdkerhetsdtgidrderna inte bara implementeras internt utan ocksé aterspeglas

1 forsdkringsvillkoren.
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A-respondenten papekade att det &r ett hogt engagemang frén rederiernas sida, med seridsa
utredningar fran brand experter och andra specialister. Flera rederier har ocksa implementerat
rutiner for att aktivt forebygga skador, vilket ses som ett viktigt steg 1 arbetet med att forbattra

riskhanteringen.

8.2.20 Forsakringsbolagets anpassning av villkor for elfordon
Pé frdgan om sérskilda klausuler eller villkor har inforts specifikt for elfordon, svarade

samtliga respondenter nekande.

A-respondenten forklarade att &ven om inga sarskilda forsékringsvillkor har inforts, stiller
bolaget krav pa att rederierna har tydliga rutiner for hantering av elbilar ombord. Detta géller
sarskilt for nya kunder, dar man aktivt efterfrdgar sddana rutiner som en del av

riskbedomningen.

B-respondenten betonade att den maritima forsdakringsmarknaden som helhet dnnu inte har
utvecklat sdrskilda klausuler kopplade till elfordon. De existerande villkoren ar generellt
formulerade och inte specifikt anpassade for denna typ av last. Ytterligare en respondent lyfte
att arbetet 1 hogre grad handlar om att ge radgivning och att samarbeta med medlemmarna

kring riskhantering snarare &n att infora nya formella villkor.

8.2.21 Riskklassificering av fartyg som transporterar elfordon
Samtliga respondenter uppgav att det i dagsldget inte finns nigra sirskilda riskklasser eller

klassificeringssystem specifikt for fartyg som transporterar elfordon.
D-respondenten forklarade att elbilar utgdér en av méinga riskfaktorer i det samlade

riskperspektivet, men att man inte separerar ut enskilda komponenter for individuell

klassificering.

57



8.2.22 Effekten av brandskyddssystem pa forsakringspremier for fartyg

Pa fragan om rederier med mer avancerade brandskyddssystem erhéller ldgre
forsidkringspremier, svarade samtliga respondenter att det 1 dagsldget inte finns nagon sérskild
premiejustering kopplad till detta. Flera ndmnde att forsakringstagare ofta stiller frdgor om
mdjligheten till premierabatter vid installation av forbéttrade system, men att sidana

incitament inte existerar i ndgon formaliserad form.

D-respondenten uttryckte att om ett rederi kan presentera en tydligt forbéttrad riskprofil, till
exempel genom dokumenterad skadehistorik och vélfungerande brandskydd , kan det i vissa
fall 6ppna upp for en mer fordelaktig premieférhandling. Generellt framkom dock en
uppfattning om att forbéttrade brandskyddssystem snarare leder till lagre premier indirekt dn
direkt. Genom att minska antalet incidenter och skadekostnader over tid forbéttras den

overgripande riskprofilen, vilket i sin tur kan leda till sdnkta premier.

A-respondenten papekade dven att vissa typer av godkdnda brandskyddssystem inte
accepteras av deras bolag. Aven om systemen ir certifierade enligt gillande standarder, anses

de i vissa fall vara ineffektiva, vilket kan paverka mojligheten att teckna forsdkring negativt.

8.2.23 Premieutveckling for fartyg som transporterar elfordon de senaste aren
De intervjuade respondenterna uppgav enhélligt att forsédkringspremierna for fartyg som
transporterar elbilar inte har 6kat under de senaste ren. Premiesittningen paverkas i stor
utstrackning av generella marknadstrender snarare @n enskilda typer av last. Den rddande
trenden dr enligt flera respondenter en global nedgang i1 premier, vilket innebar att priserna

generellt sett sjunker inom sjoforsakringen.

Respondent D forklarade samtidigt att det gdngna aret som utmanande for
forsidkringsbolagen, dé ett ovanligt stort antal skador har lett till ersdttningskrav som
overstigit 10 miljoner euro. Dessa storre skador har dock inte kunnat kopplas direkt till
transporter av elbilar. Trots det forsdkringstekniska underskottet har vissa bolag d4nda

redovisat goda resultat, tack vare positiva avkastningar pa den finansiella marknaden.
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8.2.24 Historisk skade- och brandstatistik som faktor i premieberakning
Samtliga av de intervjuade respondenterna bekréftade att historisk skadeinformation har en

direkt pdverkan pa premie sittningen inom sjo forsdkringsbranschen.

A-respondenten forklarade att det dr vanligt att tillimpa en sé kallad 5+1-modell, dar
forsdkringsgivarna analyserar skador frén det aktuella aret samt de fem foregdende &ren.
Fokus ligger inte enbart p antalet skador, utan snarare pé typen av skador och de
ekonomiska konsekvenserna av dem. Premien justeras darefter.

Om exempelvis skadeersittningarna under perioden uppgar till 100 000 euro, efterstravas en
premieintdkt pd minst 200 000 euro for att forsékringsaffiren ska anses vara ekonomiskt

hallbar.

Respondent A tog ocksé fram ocksé att premie sittningen i hog grad bygger pa en
kombination av kvantitativa data och erfarenhetsbaserad bedomning — en viss "fingerkinsla"
anviands 1 praktiken. Statistiska analyser och historiska siffror utgér grunden, men tolkningen

av dessa sker inte séllan utifrdn underwriters subjektiva beddmningar.

D-respondenten betonade att denna typ av analys gors pa individuell basis for varje enskild
medlem eller forsakringstagare, samtidigt som man dven tar hdnsyn till marknadens
overgripande utveckling. Om marknaden som helhet gér med forlust tenderar

forsdkringsbolagen att genomfora generella premie justeringar.

8.2.25 Behov av extra forsakring eller tillaggspremier for transport av elfordon
Flera av de intervjuade representanterna fran rederierna uppgav att de inte ser ett behov av att

infora sarskilda tilliggspremier kopplade till brandrisken med elbilar ombord.

A-respondenten menade dock att ett saidant behov eventuellt skulle kunna uppstd om flera
allvarliga olyckor intriaffade i framtiden. Eftersom forsdkringsbranschen i hog grad bygger
sina riskbedomningar pa historisk data och karaktiriseras av ett konservativt forhallningssétt,

sker fordandringar generellt sett Idngsamt.
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B-respondenten uttryckte att det finns en god beredskap ombord pa fartyg for att hantera
brandrisker kopplade till elbilar. Daremot lyftes oro 6ver hamnar som potentiellt saknar
adekvat brandberedskap, sérskilt i omraden som Angola och Vistra Afrika. I dessa miljéer
ror sig fler ménniskor ombord och 1 ndrheten av fartygen, vilket 6kar riskexponeringen.
Motsatsen géller for rutter mellan exempelvis Europa och USA, dér brandforsvar generellt

anses vara mer tillforlitligt.

D-respondenten intog en mer oséker héllning. Personen pdpekade att premie justeringar ofta
foljer de gemensamma regulatoriska ramarna, och att framtida fordndringar i batteriteknologi
skulle kunna paverka riskbilden. Exempelvis nimndes mojligheten att littumjonbatterier
ersétts av andra batterityper med en annan sakerhetsprofil, vilket i sa fall skulle kunna kridva

en omprovning av forsakringsvillkoren.

8.3 Aktorers uppfattningar om hullforsakringens framtid i relation

till elbilstransporter

Enligt A respondenten finns det flera aspekter att beakta nér det géller transport av elfordon,
sarskilt pa roro-fartyg. Ett vanligt scenario ar att lastbilar med kylslap kors ombord pa farjor,
och dessa lastbilar kopplar in sig i elnétet for att driva kylsystemen under transporten.
Eftersom ménga av dessa fordon &r dldre, finns det vissa problem med kopplingarna och
kylsystemen, vilket har lett till brandincidenter. En framtida utmaning ror hur farjor kommer
att hantera laddning av elbilar, sérskilt nir dessa fordon blir 10-15 &r gamla. Om laddkabeln
eller systemet inte &r i1 bésta skick kan det uppsta problem, vilket kan piverka sdkerheten

under transporten.

Rederierna har dock visat formaga att anpassa sig och vidta atgérder for att minska riskerna.
Ett exempel pa detta dr anvindningen av "State of Charge" (SoC), vilket anger den optimala
laddningsnivén for elbilar ombord. I borjan var den rekommenderade laddningsnivan mellan
20-80 % for att fordonet skulle kunna koras pa och av férjan utan problem. Eftersom
batteriernas kénslighet 6kar vid full laddning, minskades det rekommenderade intervallet till
20-60 % och senare till 20-50 %. Nyligen har respondenten hort att den rekommenderade

laddningsnivén nu dr begréinsad till 30 %.
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En annan viktig aspekt &r de brandrisker som ar forknippade med elbilsbatterier. Det har
visats att batteribréander 1 elbilar dr svara att slicka, och att det enbart &r mojligt att kyla ner
batterierna. Den termiska rusningen, som kan orsaka hdga temperaturer och ddrmed en brand,
beror pa att den lagrade energin i batteriet méste frigoras. Ju mer laddat ett batteri ér, desto
mer energi ska sldppas ut. Darfor innebér en ldgre laddningsniva en mindre risk for termisk

rusning, vilket gor att en brand vid lagre laddning kan bete sig mer som en vanlig bilbrand.

Respondent B sa ldgger fram att det dr viktigt att skilja mellan olika typer av fartyg i samband
med transport av fordon, sésom Ro-Pax-fartyg, som transporterar bade passagerare och
fordon, och roro-fartyg som enbart transporterar fordon. Dessutom finns det skillnader mellan
nya biltransportfartyg, som transporterar nyproducerade fordon, och de som transporterar

begagnade bilar, sdrskilt till marknader som Afrika, dér riskerna kan vara betydligt storre.

Respondent C anser att det dr viktigt att halla sig uppdaterad, sérskilt nir det géller
vetenskapliga grunder. Enligt vetenskapliga studier dr sannolikheten att en elbil borjar brinna
tio ganger ligre dn for en konventionell bil. Det finns ingen forhdjd brandrisk, men det
forekommer andra typer av risker, dir den storsta skillnaden &r den dterantindningsrisk som
kan uppstd om ett batteri dr involverat 1 branden. I 6vrigt dr en bilbrand en bilbrand, oavsett
om det handlar om en diesel-, bensin- eller elbil, och virmeutvecklingen dr densamma.
Batteripaketet utgor endast cirka 20 % av brandlasten, medan plast och inredning stér f6r en

betydande del av brandens intensitet.

Vidare dr mordbrand den vanligaste orsaken till fordonsbrinder, foljt av elfel och dverhettade
bromsar pa konventionella bilar. Brander 1 elbilar dr fortfarande sillsynta och intraffar oftast i
samband med kollisioner eller avdkningar. Respondenten papekar att den vetenskapliga
metoden har blivit mer accepterad, och den initiala populdra uppfattningen som spreds via
sociala medier, exempelvis TikTok, om elbilsbrander visade sig ofta vara missvisande eller
obekriftad vid ndrmare granskning. Ett exempel pa detta var bilder frén elbilsbrander i

Vietnam, som senare visade sig vara Al-genererade och inte verkliga.

Forsékringsbolaget dir respondenten arbetade for tio ar sedan, Wallenius, fick det forsta
kontraktet for Tesla, vilket inte var ndgot nytt, men medierapporteringen kring elbilar

tenderar att forstarka deras synlighet.
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En fordel med elbilar dr att de har farre rorliga delar, med omkring 120 rorliga delar jamfort
med 6ver 3000 i en konventionell bil, vilket potentiellt minskar risken for mekaniska

problem.

Respondenten menar att P&I-forsdkring dr mer relevant nér det géller risker relaterade till
elbilar, och om man vill férdjupa sig i dessa risker bor cargo-underwriters beaktas, &ven om

de dven paverkar kaskoforsékringen.

Respondent D framhaller vikten av ett vélfungerande brandskyddssystem, inte enbart {for att
kunna hantera incidenter effektivt utan ocksa for att minimera potentiellt stora ekonomiska
forluster. I samband med olyckor till sjoss betonas sérskilt behovet av att prioritera sékerheten
for méanniskor. Detta giller 1 synnerhet passagerarfartyg som farjor, men dven besittningen
och personer ombord pa fartyg generellt. Trots att detta inte alltid uttrycks explicit i sdkerhets

diskussioner, bor det ses som den absolut frimsta prioriteringen.

Vid en incident bor risker och konsekvenser bedomas utifran en tydlig prioriteringsordning:
forst minniskors sékerhet, darefter miljopaverkan, sisom utsldpp och andra former av
fororeningar, och sist kommer de materiella eller ekonomiska forlusterna. Enligt
respondenten dr det avgdrande att pAminna sig om denna prioritering och att den méinskliga
faktorn och sidkerheten alltid maste st i centrum i riskhantering och skadeforebyggande

arbete.
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9. Diskussion

Det dr uppenbart att marknaden for elfordon kommer att fortsitta véxa, vilket ocksa innebar
att sjotransporter av dessa fordon kommer att 6ka. Enligt rapporter fran IEA forvéntas
elfordonens marknadsandelar att fortsdtta 6ka, vilket i sin tur innebér en 6kad volym transport
pa sjon. Denna utveckling stiller storre krav pa forsdkringsbranschen att anpassa sina

modeller for att hantera den vixande mingden elfordon.

Forsékringsbolagen kan forbereda sig genom att implementera mer flexibla och tekniskt
avancerade system for riskbedomning och premieséttning som kan anpassas till marknadens
fordnderliga behov, som en av de sakkunniga inom omradet papekade. Dock tror inte de

respondenter vi har intervjuat att sddana anpassningar dr nddvéndiga for tillféllet.

Denna studie har undersokt hur den 6kande transporten av elfordon paverkar den marina
forsakringsbranschen, med sérskilt fokus pa riskbeddmning och premieséttning. Enligt bade
empiriska data och intervjuer med branschexperter innebar de forandringar som elfordon
medfor for sjotransporten inte enbart tekniska utmaningar, utan dven ekonomiska och
riskrelaterade problem. Vara intervjuade respondenter menar dock att riskerna inom

branschen alltid finns och att forsdkringar inte kan sluta tecknas.

Trots den 6kande méngden elfordon som transporteras, har det framkommit att
premieberdkningarna inte har fordndrats. Forsdkringsbranschen har inte gjort nigra storre
justeringar 1 sina riskbedomnings- eller premieséttningsmodeller, trots de nya risker som
elfordon medfor. Detta kan delvis forklaras av att branschen till stor del &r beroende av
historisk data och att det &nnu inte intrdffat nagra storre incidenter som direkt kan kopplas till
elfordon. Enligt vara intervjuer hanteras elfordon i stor utstrackning som en vanlig kategori

av fordon inom sj6transporten.

En av de mest framtrddande skillnaderna mellan traditionella fordon och elfordon &r
batteriteknologin, sdrskilt littumjonbatterier, som medfor specifika brandrisker. Trots dessa
risker har den marina forsdkringsbranschen hittills inte justerat sina modeller for att reflektera

elfordonens unika egenskaper.
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Detta kan forklaras av att branschen till stor del baseras pé historisk data och rddande
marknadsforhallanden, samt att det inte har intrdffat nagra storre incidenter direkt kopplade

till elfordon.

En viktig observation fran véra intervjuer dr hur forsakringsbranschen hanterar riskerna med
elfordon. Trots vanliga missuppfattningar framkom det att elfordon inte generellt &r mer
bendgna att brinna &n fordon med forbranningsmotorer, sérskilt nir det géller nya fordon.
Déaremot kan begagnade elfordon utgdra en hogre risk, di batterierna kan ha utsatts for
skador som Okar brandrisken. En av vara respondenter antydde att sirskild uppmérksamhet
bor ges at sdkerhetsatgérder vid transport av begagnade elfordon i framtiden, exempelvis

genom att infora specifika procedurer for lastning och hantering ombord.

En annan viktig aspekt som belyses i var studie dr de utmaningar som foljer med
utvecklingen av regelverk, sérskilt internationella riktlinjer som dnnu inte har anpassats fullt
ut till den 6kande volymen av elfordon ombord pa fartyg. Méanga av vara respondenter ar i
positioner dir de aktivt paverkar eller indirekt paverkar hur dessa regleringar kommer att se

ut 1 framtiden.

Nar det géller den framtida utvecklingen av den marina forsdkringsbranschen ar det klart att
marknaden for elfordon kommer att fortsatta vixa. Enligt rapporter fran IEA forvéntas
forsdljningen av elfordon oka ytterligare under de kommande aren, vilket innebar att
volymerna av transporter till sjoss kommer att stiga. Trots de nya riskerna som elfordon
medfor, har den marina forsikringsbranschen visat sig vara anpassningsbar och har redan

vidtagit atgirder fOr att hantera dessa fordndringar.

Sammanfattningsvis har vi funnit att &ven om transporten av elfordon medfor nya risker, ar
den marina forsdkringsbranschen i hog grad anpassningsbar. Vissa av véra respondenter
hivdar dock att ytterligare insatser for att hantera sékerhetsatgirder och anpassa
premiesittningen kan framtrdda for att spegla de teknologiska framstegen och de nya

riskerna.
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10. Slutsats

Denna studie har undersokt hur den 6kade transporten av elfordon ombord pa fartyg har
paverkat sjoforsakringsbranschen, med fokus pa riskbedomning, premiesittning och de
sakerhetsdtgirder som tillimpas av olika aktorer. Resultaten visar att flera riskfaktorer maste
beaktas vid premieséittning, och forsdkringsbolagen baserar sina bedomningar pa historisk
data, vilket innebér att rederierna méste folja géllande regelverk och riktlinjer. Internationella
branschorganisationer sdsom Cefor, IMO och IUMI spelar en central roll i att utveckla och
revidera direktiv for att sdkerstélla sdkerheten ombord.

For att hantera osdkerheten kring transporten av elfordon, anvander forsdkringsbolagen en
kombination av skadestatistik och expertbeddmning. Det har visat sig att transporten av
elfordon inte utgor en storre risk dn transporten av konventionella fordon, sérskilt néir det
giller nya elfordon. Dock &r det viktigt att notera att brandrisker ombord kréver specifika
atgirder for att effektivt bekdmpa brander 1 elfordon, vilket skiljer sig frdn konventionella

fordon.

Vidare har det framkommit att de initiala farhagorna om att elfordon skulle innebédra avsevért
storre risker for fartyg har varit overdrivna. Riskbedomningen har inte paverkats negativt, da
forsdkringsbolagen fortsatt baserar sina analyser pa historisk data och inga stérre incidenter
har kopplats direkt till elfordon. Aven om tva fartygshaverier potentiellt kan vara relaterade
till elfordon, har orsaken till haveriet inte kunnat faststillas, vilket hindrar en grundlig

undersdkning av eventuella samband.

De internationella regleringarna och standarderna for transport av elfordon har dnnu inte
paverkats 1 storre utstrackning, men det pagar arbeten for att utvardera om och hur dessa
fordon bor hanteras under framtida transportforhallanden. Forsdkringsbranschen ser inga
storre utmaningar kopplade till elfordon, utan behandlar dem som en annan kategori inom
transport, liknande tidigare introducerade teknologier och produkter. Aven om vissa
utmaningar identifieras, dr dessa fortfarande under utvérdering.

Premiesattningen gors genom en detaljerad riskbedomning, dir rederiets historik,

fartygsspecifika egenskaper och tidigare olyckshéndelser beaktas.
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Forsékringsbolagen tar ocksa hansyn till rederiets sidkerhetsstandarder och de dtgirder som
vidtagits for att minska risker. Riskbedomningen gors pa en 5+1-basis, dér det aktuella aret

beaktas tillsammans med de senaste fem dren for att identifiera eventuella allvarligare risker.

10.1 Validitet och reliabilitet

Ett sdtt att diskutera kvaliteten pa en uppsats dr att gora en distinktion mellan begreppen
validitet och reliabilitet. Reliabilitet avser graden i vilken de resultat som erhélls i en studie
kan upprepas. Om en studie genomfors pa nytt, bor samma resultat kunna upprepas under
liknande forhéllanden. Validitet & andra sidan syftar pa 1 vilken utstrdckning forskaren har
lyckats méta det som avsags att mitas. Med andra ord innebdr validitet att de anvénda
métinstrumenten verkligen méter det fenomen de avser att undersoka. Det dr mojligt att ha
hog reliabilitet utan att samtidigt uppna hog validitet. Detta innebér att ett resultat kan vara
konsekvent utan att vara korrekt 1 relation till det som faktiskt var avsett att undersokas.

(Johan, 2019)

Nar det géller kvalitativa undersokningsmetoder ér det osannolikt att tvd personer som
intervjuar samma respondenter kommer att erhélla exakt samma svar pa de fragor som stélls.
For att stirka validiteten i vara intervjuer har vi skickat tillbaka de transkriberade
intervjusvaren till respondenterna. Detta har gett dem mdjlighet att granska och, vid behov,
fortydliga eller komplettera sina svar.

Genom denna atgird har vi 6kat autenticiteten 1 vara data, da respondenterna fatt mojlighet
att korrigera eller lagga till information for att sdkerstélla att vi korrekt har forstatt deras

avsikter. (Johan, 2019)
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10.2 Framtida studier

I framtida studier skulle det vara relevant att undersdka om liknande resultat erhalls gillande
P&I- och lastforsdkringen, samt att belysa hur dessa forsdkringsformer paverkas ur rederiets
perspektiv. Vidare skulle kommande forskning kunna fokusera pa att analysera om det sker
ndgra fordndringar inom omradet, eller om det finns okdnda faktorer som fortfarande behdver
utforskas for att battre forsta hur forsékringsindustrin kan komma att paverkas i framtiden. En
annan intressant inriktning for framtida forskning skulle vara att undersdka hur framvéxten av
ny teknologi kan medfora liknande utmaningar och fragestallningar som de som behandlas i

denna studie.
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Bilagor

Fragor

Fragor till intervjuer for examensarbete

(Ldmna tomt om vill bli anonym)
Vad ar ditt namn:
Vad ar dina Erfarenheter?:

Oppna fragor (for att fa djupare insikter och resonemang)

1.
2.

10.

11.

12.

Har 6kningen av elfordon paverkat riskbedémningen inom kaskoférsakringen?
Existerar det och i sa fall hur hanterar ni inom férsakringsbranschen osakerheten
kring brander och sakerhetsrisker med elfordon?

Vilka férandringar har ni sett i premie sattningen for fartyg som transporterar elfordon
jamfoért med traditionella fordon?

Har ni nagon uppfattning om framtida regleringar och i sa fall vilka, som kan paverka
sjo forsakringens villkor for elfordonstransporter?

Vilka faktorer anser du vara de mest avgérande vid riskbedémning vid transport av
elfordon jamfért med konventionella fordon?

Har elfordons 6kade popularitet paverkat sjoforsakrings marknadens I6nsamhet?
Hur paverkar nya regelverk och internationella riktlinjer er riskbedémning och
premiesattning?

Finns det specifika incidenter dar elfordon orsakat skador som fatt er att omvardera
era riskbedémningar?

Vilka faktorer anser ni vager tyngst vid riskbedémning av fartyg som transporterar
elfordon?

Har ni markt en férandring i skadekostnader dver tid kopplat till transport av elfordon,
och hur har det i sa fall paverkat era premiesattning modeller?

Har ni sett mojligheten att differentiera foérsakringspremier baserat pa fartygets
sakerhetssystem och dess hantering av elfordon?

Pa vilket satt paverkar externa faktorer, sdsom internationella regleringar och
teknologiska framsteg, riskbedémning och prissattning?

Stingda fragor (for att fa konkreta ja/nej-svar eller métbara svar)

1.

Anser ni att nuvarande forsakringspremier for fartyg som transporterar elfordon
speglar de verkliga riskerna? (Ja/Nej)

Finns det specifika riktlinjer inom ert foretag for att bedéma riskerna vid transport av
elfordon? (Ja/Nej)

Tror du att 6kningen av elfordon transporter kommer att leda till en storre férandring
av forsakringsmarknaden inom de narmaste fem aren? (Ja/Nej)
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4. Anser ni att dagens sakerhetsstandarder ar tillrackliga for att hantera riskerna med
elfordon pa fartyg? (Ja/Nej)

5. Finns det idag sarskilda krav pa fartygsbesattningar gallande hantering av
elfordonsbrander? (Ja/Nej)

6. Finns det specifika zoner pa fartyg dar elfordon boér placeras for att minska riskerna?
(Ja/Nej)

7. Har ni markt att rederier tar egna initiativ for att forbattra sékerheten vid transport av
elfordon? (Ja/Nej)

8. Har ert férsakringsbolag redan infért nya klausuler eller villkor specifikt for elfordon?
(Ja/Nej)

. Har ni infort sarskilda riskklasser for fartyg som transporterar elfordon? (Ja/Nej)

10. Finns det en trend dar fartyg med mer avancerade brandskyddssystem far lagre
premier? (Ja/Nej)

11. Har férsakringspremierna for fartyg som transporterar elfordon ékat de senaste aren?
(Ja/Nej)

12. Anvander ni historisk skade- och brandstatistik som en avgdérande faktor vid
premiesattning? (Ja/Nej)

13. Ser ni en framtid dar fartyg kan behdva extra forsakring eller tillaggspremier for att
transportera elfordon? (Ja/Nej)

Sista frdgan
Har du nagot du vill tillagga som vi har glomt att fraga som du tycker borde finnas med, nar

man talar om hull férsakringar och dess framtid generellt ,och specifikt nar det galler
elfordons transport?

71



	Sjöförsäkringsbranschens premiesättning och riskbedömning gällande transport av elfordon  
	1. Inledning 
	1.1 Bakgrund 
	1.2 Syfte och frågeställningar 
	1.3 Avgränsning 
	1.4 Ordförklaring 

	2. Metod 
	2.1 Deduktiv forskningsprocess 
	2.2 Induktiv forskningsmetod 
	2.3 Den valda metoden 
	2.4 Kvalitativ metod 
	2.5 Kvantitativa metoder 
	2.6 Den valda metoden 
	2.7 Urvalsmetod 
	2.8 Strategiskt urval 
	2.9 Intervjuer 
	2.10 Etik 

	3. Sjöförsäkrings historia 
	3.1 Den första transportförsäkringen 
	3.2 Sjöförsäkringens utveckling 
	3.2.1 Hur blev transportförsäkring till sjöfartsförsäkring 
	3.2.2 Uppkomsten av den moderna sjöförsäkringen  
	3.2.3 Den moderna sjöförsäkringens framgång 


	4. Kaskoförsäkring 
	5. Beräkning av risk och försäkringspremie 
	5.1 Risker 
	5.1.1 Finansiell risk och icke finansiell risk 
	5.1.2 Grundläggande och särskilda risker 
	5.1.3 Rena och spekulativa risker 
	5.1.4 Statisk och dynamisk risk 
	5.1.5 Subjektiv och objektiv risk 
	5.1.6 Riskmodeller 

	5.2 Premieberäkning 
	5.2.1 Komponenterna i en försäkringspremie. 
	5.2.2 Traditionella modellen för försäkringspremier 
	5.2.3 Den troliga premien modellen 
	5.2.6 Principer vid premieberäkning 
	5.2.5 Prissättning 
	5.2.6 Hull försäkring 
	5.2.7 Uppgifter hos de olika aktörerna 


	6. Dagens läge för försäkringsbolagen 
	6.1 Marknaden för försäkringsbolagen 
	6.2 Dagens marknad för EV fordon 
	6.3 En sakkunnigs åsikt om elfordon 

	7. Transportrekommendationer av elfordon 
	7.1 Ökad efterfrågan på elfordon och säkerhetsaspekter 
	7.2 Missuppfattningar inom elfordonbranschen 

	7.3 Utmaningar och skillnader mellan olika fartygstyper 
	7.4 Rekommendationer 
	7.5 Laddning ombord  
	7.6 Upptäckt och verifiering av en brand 
	7.7 Släckningsmetoder 
	7.8 Internationella riktlinjer och framtida säkerhetskrav 

	8. Empiri 
	8.1 Företag och dess respondenter 
	8.2 Sammanställning av respondenternas utsagor 
	8.2.1 Elfordonens inverkan på riskbedömning inom kaskoförsäkring 
	8.2.2 Säkerhetsutmaningar med elfordon i försäkringsbedömningar 
	8.2.3 Försäkringspremier för fartyg med elfordon som last 
	8.2.4 Regulatoriska utsikter för sjöförsäkring vid eltransporter 
	8.2.5 Avgörande riskfaktorer vid transport av elfordon 
	8.2.6 Elfordonens påverkan på sjöförsäkrings marknadens lönsamhet 
	8.2.7 Påverkan av nya regelverk på riskbedömning och premiesättning 
	8.2.8 Incidenter med elfordon som påverkat riskbedömning 
	8.2.9 Avgörande faktorer vid riskbedömning av fartyg som transporterar elfordon 
	8.2.10 Effekter av skadekostnader på premiesättningen vid transport av elfordon 
	8.2.11 Differentiering av försäkringspremier 
	8.2.12 Effekter av externa faktorer på riskbedömning och premiesättning inom försäkring 
	8.2.13 Försäkringspremiens reflektion av risker 
	8.2.14 Företagets riktlinjer för riskbedömning vid transport av elfordon 
	8.2.15 Inverkan på försäkringsmarknaden 
	8.2.16 Bedömning av säkerhetsstandarder för elfordon på fartyg 
	8.2.17 Särskilda krav på fartygsbesättningar för hantering av bränder i elfordon 
	8.2.18 Zonindelning på fartyg för säker transport av elfordon 
	8.2.19 Initiativ från rederier för ökad säkerhet vid transport av elfordon 
	8.2.20 Försäkringsbolagets anpassning av villkor för elfordon 
	8.2.21 Riskklassificering av fartyg som transporterar elfordon 
	8.2.22 Effekten av brandskyddssystem på försäkringspremier för fartyg 
	8.2.23 Premieutveckling för fartyg som transporterar elfordon de senaste åren 
	8.2.24 Historisk skade- och brandstatistik som faktor i premieberäkning 
	8.2.25 Behov av extra försäkring eller tilläggspremier för transport av elfordon 

	8.3 Aktörers uppfattningar om hullförsäkringens framtid i relation till elbilstransporter 

	9. Diskussion 
	10. Slutsats 
	10.1 Validitet och reliabilitet 
	10.2 Framtida studier 

	KÄLL- OCH LITTERATURFÖRTECKNING 
	Bilagor 

