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SAMMANDRAG

Fjarropererade passagerarfarjor har potential att fordndra sjofarten, men dagens forfattningar
ar utformade for traditionella fartyg med bemanning ombord. Denna studie identifierar
juridiska utmaningar och risker vid implementering av fjérropererade passagerarfartyg och
kartlagger pagéende projekt, tester och framtidsvisioner.

Arbetet har genomf0rts vid Chalmers tekniska hogskola med en kvalitativ metodansats. En
analys av Sjolagen (1994:1009), Fartygssédkerhetslagen (2003:364) och
Fartygssédkerhetsforordningen (2003:438) identifierade totalt 64 problematiska lagrum som
kan orsaka problem vid implementering av fjdrropererade passagerarfartyg. Krav pd
bemanning och befidlhavarrollens utformning identifierades som sérskilt stora problem.
Forskningsoversikten visar att det saknas en enhetlig definition av autonoma fartyg, vilket
skapar osédkerhet vid lagtolkning.

Studien identifierar flera risker kopplade till implementering av fjarropererade
passagerarfarjor, saisom kommunikationsstdrningar mellan kontrollcenter i land och fartyget.
Cyberattacker som utgor en betydande risk, eftersom fjarropererade fartyg dr beroende av
digitala system som kan manipuleras. Tekniska fel som kan uppsté utan mojlighet till
omedelbar minsklig fysisk kontroll eller atgérd, vilket kan 6ka risken for haveri. Operativa
utmaningar som identifierades i studien omfattar bland annat risker vid nddevakuering, som
vid brand, och ansvarsfragor vid incidenter. En SWOT-analys lyfter mojligheter, hot, styrkor
och svagheter med implementering av fjérropererade passagerarfirjor och knyter ihop
resultaten fran de olika metoderna i studien till en helhetsbild. Kartliggningen av pagéende
projekt visar att tekniken utvecklas snabbt. Det finns redan en fullt autonom passagerarfirja 1
kommersiell drift i Sverige idag, dock med befdlhavare ombord, som har tekniken redo for
fjarropererad drift. Framtidsvisioner pekar pé fjarropererad drift med en operatdr pa ett
fjarrkontrollcenter 1 land som Gvervakar flera farjor samtidigt.

Studien belyser fordelarna som Sverige kan f om man anpassar de nationella forfattningarna
snabbt, det kan positionera Sverige som en ledande aktdr med mojlighet att paverka och bidra
till en 6kad innovationskraft. Samtidigt medfor en snabb implementering och anpassning av
forfattningar risker. Om Sverige utformar egna regler innan internationella riktlinjer faststills,
kan det leda till ett framtida behov av omfattande revideringar, hoga ekonomiska kostnader
och juridiska osédkerheter. Dessutom saknas rittspraxis, vilket skapar osékerhet kring juridiska
fragor som redaransvar.

Nyckelord: Autonom, sjofart, fjarropererade fartyg, passagerarfarjor, obemannade fartyg,
MASS
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Introduction of Remotely Operated Passenger Ferries in National Shipping:
A Qualitative Study of Risks and Legal Challenges.

LINA GRONBERG

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Remotely operated passenger ferries have the potential to change maritime transport, but
current regulations are designed for traditional ships with onboard crews. This study examines
how Swedish national regulations can be applies to remotely operated passenger ferries in
commercial operations within Swedish territorial waters. It identifies legal challenges,
implementation risks, and maps ongoing projects, tests and future visions.

The study was conducted at Chalmers university of technology using av qualitative research
approach. A legal analysis of The Swedish Maritime Code (1994:1009), The Vessel Safety Act
(2003:364) and The Vessell Safety Ordinance (2003:438) identified 64 regulatory obstacles,
with crew requirements and the shipmasters’ role being major issues. The literature review
highlights the lack of a clear definition of autonomous ships, which creates uncertainty in legal
interpretation.

The study identifies several risks associated with the implementation of remotely operated
passenger ferries, including communication failures, cyberattacks and technical malfunctions
that may affect safety. Operational challenges include emergency evacuation risks, such as in
the event of a fire, as well as unclear responsibility in case of incidents. The SWOT-analysis
highlights opportunities, threats, strengths and weaknesses in implementing remotely operated
passenger ferries and integrates the result from the different methods into a comprehensive
overview.

The study highlights the advantages of Sweden rapidly adapting its national regulations, which
could position the country as a leading actor with the ability to influence developments and
drive innovation. At the same time, a swift implementation and regulatory adjustment entail
risks. If Sweden establishes its own rules before international guidelines are set, this could lead
to future needs for extensive revisions, high economic costs and legal uncertainties. There is
also a lack of legal precedents, creating uncertainties regarding legal issues such as owner
liability.

The report is written in Swedish.

Keywords: Autonomous, remotely operated vessels, passenger ferries, unmanned vessels,
MASS
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1. INLEDNING

Ringbom et al. (2021) beskriver i boken Autonomous Ships and the Law hur utvecklingen
kring fartyg med hog grad av automation har gatt snabbt. Fragan har blivit en central punkt pa
sjofartsorganisationen International Maritime Organization (IMO) agenda. Obemannade
fartyg har gétt fran en avlagsen mojlighet till diskussioner kring hur och nér de kan
implementeras (Ringbom et al., 2021). Sedan Autonomous Ships and the Law slapptes 2021
har autonoma passagerarfarjor redan kommit ut 1 drift 1 Sverige, dock bemannade (sdsom MF
Estelle), vilket visar att utvecklingen gir snabbt. Men Ringbom et al. (2021), belyser dven att
lagstiftningen ofta pekas ut som ett hinder for en snabb teknisk 6vergang inom sjofarten.
Eftersom regelverksutvecklingen, trots det stora intresset, fortfarande befinner sig i ett tidigt
skede.

1.1 Bakgrund

Autonoma passagerarfirjor har potential att forindra sjofarten inom svenska farvatten. Aven
om fullt autonoma obemannade fartyg sannolikt inte kommer att bli verklighet inom en néra
framtid, finns redan fjérropererade fartyg i drift. Dessa fartyg har en hog grad av automation
med teknisk kapacitet for autonom drift och testas dven med fjarrévervakning i olika
testprojekt (Sozer, 2024, s. 20). Den kustnéra trafiken erbjuder en lamplig milj6 for nya
automationslosningar, dd ménga fartyg redan har en begridnsad bemanning och ofta trafikerar
i vaderskyddade farvatten (Bram et al., 2023).

For att kunna beddma mdjligheterna for implementering och tillimpligheten av de géllande
forfattningarna for denna nya teknologi kriavs en analys av bade de juridiska och
sdkerhetsméssiga utmaningar som autonom drift medfor. De nuvarande sjoréttsliga
forfattningarna bygger pa och forutsitter ménsklig ndrvaro ombord (Ringbom, 2019). Sézer
(2024) beskriver i Unmanned Ships And The Law hur beséttning ombord utgoér en
grundlidggande princip inom dagens internationella sjofartsforfattningar. S6zer (2021) menar
att fartyg och beséttning betraktas som oskiljaktiga komponenter, som tva sidor av samma
mynt. [ Sj6lagen (1994:1009) forekommer ordet ’befdlhavare” mer dn 130 génger, vilket
tydligt illustrerar beséttningens centrala roll 1 dagens forfattningar. Den pagiende
utvecklingen av fartyg med olika hog grad av automation aktualiserar dirmed fragan om
huruvida de gillande forfattningarna kan tillimpas. Det krdvs en beddmning av hur
regelverken mojliggor en siker och effektiv implementering av dessa fartyg samt vilka risker
som maste beaktas.

1.2 Syfte

Syftet med studien dr att undersdka och analysera mojligheterna att kunna tillimpa centrala
nationella svenska forfattningar pa driften av mindre fjarropererade passagerarfartyg pa
svenskt sjoterritorium. Studien fokuserar pa nationell sjoratt i Sverige. Fokus ligger pa att
undersoka i vilken utstrackning fjérropererade passagerarfartyg kan omfattas av nuvarande
forfattningar pa svenskt sjoterritorium och vilka problematiska lagrum som finns som kan
skapa problem vid implementering av fjarropererade passagerarfartyg. Studien syftar dven till
att belysa de utmaningar och risker som fjarropererade passagerarfartyg kan medfora,
eftersom det ar viktiga aspekter att ta i beaktning vid introduktion av dem.



1.3 Fragestillning

For att kartldgga och analysera de juridiska och sékerhetsméssiga aspekterna av fjarropererad
drift av mindre passagerarférjor i kommersiell trafik inomskars i svenskt sjoterritorium &ar det
nodvindigt att forsta det nuvarande svenska regelverkets utformning och hur man

inforlivar internationella forfattningar 1 nationell rétt. Mot bakgrund av den snabba tekniska
utvecklingen fokuserar denna studie pa att identifiera de lagstiftningsomraden som behdver
anpassas, samt belysa de risker och utmaningar som uppstar vid kommersiell anvindning av
fjarropererade passagerarfirjor pd svenskt sjdterritorium. Foljande forskningsfragor &r
utformade for att ge en grundlig 6versikt Gver dessa aspekter:

e Hur vil kan nuvarande svenska forfattningar appliceras for fjérropererad drift av
passagerarfarjor i kommersiell drift pa svenskt sjoterritorium?

e Vilka risker behdver tas i beaktning vid introducering av fjérropererade
passagerarfarjor i nationell sjofart pa svenskt sjoterritorium?

1.4 Avgransningar

Studien dr geografiskt avgrinsad till vatten pa svenskt sjoterritorium.

Forfattningarna som behandlas i studien avgrinsas till de mest centrala for &mnet, Sjolagen
(1994:1009), Fartygssikerhetslagen (2003:364) och Fartygssédkerhetsforordningen
(2003:438). Lagrumsanalysen behandlar centrala nationella forfattningar, medan
internationella forfattningar kommer att behandlas i mindre omfattning i studien.

Studien fokuserar pd mindre fjarropererade passagerarfartyg i kommersiell drift med
reducerad eller ingen bemanning ombord, fullt autonoma obemannade fartyg ber6rs till liten
del. Storre passagerarfartyg med tillatet passagerarantal 6ver 500 personer, fartyg inom andra
segment (sdsom bulk, tank eller andra fartygstyper utanfor passagerarsegmentet). Aven
statligt drivna, civila och militéra fartyg exkluderas. Studien &r avgrinsad till svenskt
sjOterritorium, vilket omfattar Sveriges inre vatten samt territorialhav. Den yttre gransen for
detta omrade utgdr Sveriges riksgréns till havs. Inom Sveriges sjoterritorium &r det i
huvudsak svensk jurisdiktion som géller (Tiberg et al., 2021).

Analysen ar inriktad pa réttsliga aspekter, med sarskilt fokus pd svenska forfattningar som
kan tillimpas pa fjarropererad sjofart, behovet av kompletterande eller nya forfattningar samt
risker och utmaningar som implementering av fjdrropererade passagerarfirjor kan medfora.
Tekniska detaljer kring autonomi och fjarropererande system exkluderas i studien. Pagidende
projekt och initiativ med fjarropererade fartyg som behandlas i studien dr begrinsade till
Norden. Studiens syfte dr att identifiera juridiska utmaningar och risker, ej att komma med
16sningar eller forslag pa hur de bor 16sas.



2. TEORI

Passagerarférjor har lange varit en viktig del av svensk sjofart och transportinfrastruktur.
Deras utveckling har préglats av tekniska innovationer och fordndrade samhaéllsbehov.
Historiska fordndringar och farjetrafikens nuvarande betydelse ger en viktig bakgrund. De
hjélper till att forstd de juridiska utmaningarna och de risker som kan uppsta vid
implementering av passagerarfartyg med olika hoga grader av automation.

2.1 Passagerarfarjornas roll i svenska samhallet

Passagerarférjor utgdr en viktig del av Sveriges transportinfrastruktur genom att forbinda
skirgardar med fastlandet, underlétta pendling och bidra till utvecklingen av Sveriges turism i
omriden som annars skulle vara svértillgingliga (Region Ostergétland, 2024).
Passagerarférjorna har en 1dng historia i Sverige. Under 1900-talet pabdrjades organiserad
linjetrafik med angfartyg (Rydquist, u. a.), vilket innebar en teknisk omstdllning som
effektiviserade sjotransporter. Senare innovationer som jarn och stélskrov, telegraf och
propeller dr innovationer som 0kade sjofartens kapacitet ytterligare (Woxenius, 2024). I dag
utvecklas fartyg med hog grad av autonomi, vilket kan komma att bli sjéfartens nésta stora
tekniska innovation (Green, 2025). Dagens regelverk for bemanning péverkar turtitheten for
passagerarfarjorna, de hoga bemanningskostnaderna skapar en obalans mellan transportslag
inom kollektivtrafik (Bosch et al. u.4.).

Under 2023 transporterades 25 miljoner passagerare med farjetrafik 1 Sverige, enligt Sveriges
officiella statistik (2024). Dessa siffror inkluderar bade Roll on— roll off (RoRo) och Roll on—
passagerarfarjor utover mindre passagerarfarjor. Den storsta andelen av den inrikes
passagerartrafiken sker till och fran Gotland, med 1,71 miljoner passagerare 2023 (Sveriges
officiella statistik, 2024). Andra stora aktorer dr exempelvis Styrsobolaget med 5 miljoner
passagerare 1 Goteborgs skérgird (Transdev, u.4.). Trafikverket har 68 farjor pa 40 linjer, en
miljon anlép och 22 miljoner passagerare per ar (Trafikverket, 2023), och Waxholmsbolaget
transporterar drligen drygt 1,5 miljoner passagerare i Stockholms skédrgird (Region
Stockholm, 2022).

Sammantaget visar dessa siffror att passagerarfarjor har en betydande funktion i det svenska
transportnatet.

2.2 Definitioner och begrepp for autonoma passagerarfartyg

I Svenska Akademins ordbok (u.a.) definieras autonom som “’Som sjdlf foreskrifver sig sina
lagar, sjdlfbestimmande, sjdlfbestimd”. Detta innebér att objekt som &r autonoma har
formagan att agera sjélvstandigt och fatta egna beslut utan att vara direkt beroende av yttre
styrning. Maritime Safety Committee (MSC), som dr IMO:s sjosdkerhetskommitté, definierar
autonoma fartyg som “ett fartyg som, i varierande grad, kan operera sjdlvstdndigt utan
mdnsklig interaktion” (IMO, 2018, egen Oversittning). Fartyg delas in 1 kategorierna skepp
och bat, dar ett skepp i 1 kap. 2 § 1 st. Sjolagen (1994:1009) definieras som ett fartyg med en
langd 6ver 24 meter, medan fartyg upp till 24 meter definieras som bat. Ett autonomt fartyg ar
saledes ett fartyg som i olika hog grad kan agera sjilvstindigt och fatta egna beslut utan yttre
styrning.



I'1 kap. 3 § Fartygssikerhetslagen (2003:364) definieras bade passagerarfartyg och vem som
rdknas som passagerare. Ett fartyg &r enligt detta lagrum ett passagerarfartyg om det har mer
an tolv passagerare. Varje person ombord riknas som passagerare, med vissa undantag:
befdlhavaren och 6vriga ombordanstillda riknas inte som passagerare. Inte heller betraktas
personer som befinner sig ombord for arbete kopplat till fartyget eller de som utfor offentlig
tjanst som ror fartyget sdsom lots, rdknas inte som passagerare. Vidare undantas bargare och
deras medhjilpare som foljer med fartyget efter en sjoolycka, personer som rdddats ur sjonéd
och transporteras till sékerhet, samt barn under ett &r.

Om en passagerarfarja vid ett specifikt tillfdlle har tolv eller farre personer ombord som
klassificeras som passagerare, uppfyller den inte definitionen av ett passagerarfartyg enligt
denna lag.

2.2.1 Begreppsforvirring och fortydligande for denna studie

Inom omrédet for autonoma fartyg forekommer flera narliggande termer som inte alltid
anvands konsekvent. Transportstyrelsen ndmner i sin rapport “"Smarta fartyg — En
sjdlvkorande sjofartsmarknad utan hinder?” (Transportstyrelsen, 2019) att det finns
forvirring géllande begreppen kring autonoma fartyg. Det anvinds manga olika bendmningar
sdsom obemannade, fjarropererade, fjarrovervakade, autonoma, fjarrstyrda eller smarta fartyg
(Lokrantz & Jonsson, 2019). IMO bendmner autonoma ytfartyg som MASS (Maritime
Autonomous Surface Ships) (IMO, u.4.). Bendmningen MASS anvénds i flera internationella
sammanhang och har antagits av bland annat Lloyd’s Register (2024) och Europeiska
sjosdkerhetsbyran EMSA (u.a.).

Samtidigt finns det, som framkommer i1 bade litteratur och myndighetsrapporter, inga
faststéllda och enhetliga definitioner av autonoma fartyg. Detta skapar osdkerhet bade vid
juridisk tolkning och vid utveckling av regelverk. For att undvika oklarheter redovisas darfor
nedan hur begreppen anvinds i denna studie:

e Autonomi

Avser ett fartygs forméga att sjélvstiandigt fatta beslut och navigera utan mansklig
inblandning. Ett fartyg &r endast att betrakta som juridiskt autonomt under den tid det
faktiskt opererar i autonomt lige (Ringbom, 2019). I denna studie anviands begreppet fullt
autonoma fartyg for att beskriva ett fartyg som har teknisk kapacitet for sjdlvstindig drift,
oavsett om de vid varje tillfélle opererar fullt autonomt eller inte.

e Automation

Anvinds 1 denna studie som ett samlingsbegrepp for olika nivaer av autonoma system,
fran 14g automation med 14gt autonoma system sdsom tekniska stodsystem som autopilot
till fullt autonom drift dér systemet kan operera och ta beslut sjalvstindigt. Graden av
automation varierar beroende pa fartygstyp, funktion och bemanning. Autonomi betraktas
som den hogsta graden av automation. En viktig aspekt att ta i beaktning &r att ett fartyg
som har autonoma funktioner inte automatiskt ir ett “autonomt fartyg”, ett fartyg kan gé 1
autonomt lige vid vissa tillfallen och med traditionell drift vid andra tillfdllen (Ringbom,
2019). I studien anvénds dven begreppet smarta fartyg med avseende pé fartyg med en
hog grad av automation.



e Fjirrstyrning

Innebér i denna studie att ett fartyg mandvreras aktivt och kontinuerligt av en operator
frén en fjarroperationscentral. Studie fokuserar pa fjarroperationscentraler i land. All
styrning sker manuellt, &ven om den sker pd distans. Fartyget behover ddrmed inte vara
fullt autonomt.

e Fjirropererad

I denna studie avser termen fjarropererad att fartyget opererar i fullt autonomt lage men
overvakas fran en fjarroperationscentral. Denna studie fokuserar pa
fjarroperationscentraler i land. Operatdren har mdjlighet att ta dver styrningen manuellt
vid behov. Det fjarropererade fartyget kombinerar alltsa fullt autonom drift med mojlighet
till periodvis fjéarrstyrd drift. En operator pa en fjarroperationscentral kan fjarrévervaka
flera fartyg samtidigt.

Dessa definitioner ligger till grund for begreppsanvindningen i studien och syftar till att
sdkerstdlla en tydlig och konsekvent anvidndning av termer 1 analysen av juridiska utmaningar
och risker for fjarropererade passagerarfarjor.

2.3 Grader av automation

"Skulle vi ga till helt autonoma system, helt automatisera sjofart, sa skulle vi kanske inte ha
ndgra kollisioner. Men vdigen dit dr ganska ldng, vi kanske inte ser det pa horisonten ens. Sa
vdgen dit kommer vara en hybridmiljo.” (Robert Rylander, forskare forskningsinstitutet
Research Institutes of Sweden (RISE), intervjuad av Peter Johansson pa Vetenskapsradion 20
september 2018).

Radseth och Nordahl (2017) skriver 1 rapporten Definitions for autonomous merchant ships
att ett autonomt fartyg inte nddvandigtvis innebér att ingen besittning finns pa bryggan, det
kan fortfarande finnas ménniskor ombord som dvervakar eller interagerar med fartyget i olika
hog grad. IMO:s sjosdkerhetskommitté, the Maritime Safety Committee (MSC) har delat in
automationen i fyra olika grader:

¢ Grad 1: Fartyg med autonoma processer och beslutsstod.
Fartyget har alltid en bemanning ombord. Beséttningen opererar och dvervakar
fartyget, men vissa delar av operationen kan vara autonoma.

e Grad 2: Fjirrstyrt fartyg med sjoman ombord.
Det finns en besittning ombord, men de opererar inte fartyget. I stillet fjarrstyrs
fartyget frin en annan plats.

e Grad 3: Fjarrstyrt fartyg utan sjomin ombord.
Fartyget fjarrstyrs fran en annan plats och det finns ingen besittning ombord.

e Grad 4: Fullt autonomt fartyg.
Fartyget dr utrustat med ett helt automatiserat system som kan operera och kontrollera
fartyget, systemet kan dvervaka och fatta beslut sjilvstindigt (IMO, 2018, egen
oversittning).



Ringbom (2019) delar dven in aspekter i utvecklingen av autonoma fartyg i tre olika centrala
element:

¢ Bemanningsnivid — Hur manga beséttningsmedlemmar som finns ombord och hur
automation paverkar behovet av bemanning ombord.

e Autonominiva — [ vilken grad fartygets operativa system kan fungera sjdlvstandigt
utan minsklig inblandning.

e Fjirrstyrning — Utforandet av vissa uppgifter fran en plats utanfor fartyget,
exempelvis frén ett kontrollcenter i land (Ringbom, 2019, egen dversittning).

Denna studie fokuserar pé fjarropererade fartyg, men Ringbom (2019) lyfter 1 artikeln
“Regulating Autonomous Ships — Concepts, Challenges and Precedents’ hur de tre
elementen &dr ndra sammanlénkade och paverkar varandra. Men de behandlas ofta som
separata fragor och forvixlas litt i arbetet med regelverksutvecklingen av autonoma fartyg
(Ringbom, 2019).

2.4 Reglering av sjosakerhet och fartygsdrift internationelit

For att analysera de juridiska utmaningarna med fjdrropererade passagerarfarjor dr det
nddvindigt att forstd hur sjofarten regleras pa internationell respektive europeisk niva, da
dessa konventioner paverkar nationella forfattningar.

2.4.1 International Maritime Organization, IMO

International Maritime Organization (IMO) dr ett FN-organ som ansvarar for att reglera
sikerhet, sjofartsskydd och miljopaverkan frén internationell sjéfart. Organisationen
faststiller globala regler och standarder som géller for fartyg och deras drift. IMO:s uppgift ar
att skapa en enhetlig reglering for sjofarten dér sdkerhet, sjofartsskydd och miljopéaverkan ar
centrala delar. IMO arbetar med att utveckla och upprétthalla internationella
overenskommelser fOr att sdkerstdlla att sjofarten fungerar enligt gemensamma principer.
IMO:s regelverk omfattar bland annat fartygens konstruktion, utrustning, bemanning och
drift. IMO har flera konventioner, som SOLAS, MARPOL och STCW (IMO, u.a.).

SOLAS stér for Safety of Life at Sea. Konventionen infordes efter Titanics forlisning med
syftet att sékerstélla sdkerheten till sjoss genom regler for fartygs konstruktion, utrustning och
drift. MARPOL stér for The International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, en konvention som infordes efter att flera olyckor med tankfartyg skett, bland annat
olyckan med Torrey Canyon. MARPOL syftar till att forhindra fororeningar fran fartyg.
STCW stér for Standard of Training, Certification and Watchkeeping. STCW reglerar
minimikrav pa utbildning for sjomén, certifiering och vakthdllning (IMO, u.a.).

IMO arbetar med integrationen av autonoma fartyg i relevanta konventioner. Man utvecklar
just nu MASS-koden (IMO Code for Maritime Autonomous Surface Ships), ett regelverk for
drift av autonoma fartyg. Utvecklingen sker 1 flera faser, dér en forsta icke-bindande version
planeras att antas ar 2026. Denna version kommer att fungera som en grund for vidare
utvdrdering och erfarenhetsinsamling. Utifrdn dessa insikter ska sedan en bindande version av
koden utformas till ar 2028, med malet att den ska trdda i kraft senast ar 2032. IMO har ocksa
infort riktlinjer for tester med autonoma fartyg, Interim guidelines for Maritime Autonomous
Surface Ships (MASS) trials (International Maritime Organization, 2019). MASS-koden blir



bindande for internationell sjofart, medan fjarropererade passagerarférjor i nationell sjofart
regleras under den nationella lagstiftningen. Dock kan Sverige vilja att inforliva MASS-
kodens regler i1 det nationella regelverket.

2.4.2 Forenta nationernas havsrattskonvention, UNCLOS

Forenta nationernas havsrittskonvention, UNCLOS, pa engelska United Nations Convention
on the Law of the Sea ar en konvention som utgor en omfattande juridisk ram for hur vérldens
hav och dess resurser far anvindas och forvaltas (United Nations, 1982). UNCLOS reglerar
havets olika zoner — inre vatten, territorialhav, angridnsande zon, exklusiv ekonomisk zon och
det fria havet. Kust och flaggstater har olika rittigheter och skyldigheter i de olika zonerna.
Konventionen delar 4ven upp havsomraden i nationella och internationella vatten (Tiberg et
al., 2021).

2.5 Forfattningar for nationella passagerarfarjor

Sveriges forfattningar for sjofart grundar sig till stor del pa IMO:s internationella
forfattningar. Sj6lagen (1994:1009), Fartygssédkerhetslagen (2003:364) och
Fartygssikerhetsforordningen (2003:438) utgor centrala forfattningar for nationell sjéfart med
overgripande sjofartsregler. Dessa forfattningar beskrivs kortfattat nedan for att ge en kontext
till lagrumsanalysen och tydliggdra de juridiska ramar som paverkar implementeringen av
fjarropererade passagerarfarjor.

Sjolagen utgor en central forfattning inom svensk sjoritt och ér systematiskt uppbyggd i
kapitel. Den inleds med grundldggande bestimmelser om fartyg och innehéller vidare kapitel
som behandlar befidlhavarens ansvar, transport av passagerare och resgods samt
dagboksforing, sjoforklaring och sjoolyckor. Sj6lagen innehéller dven kapitel om
ansvarsbegriansning, sammanstotning mellan fartyg, straffbestimmelser och réttegang i
sjordttsmal. Dartill finns ytterligare bestimmelser om bland annat bargning, haveri och
tillsyn.

Fartygssédkerhetslagen reglerar de grundldggande krav som stélls pa fartyg, rederier och
sjofartsverksamhet 1 syfte att uppratthalla sédkerheten till sjoss. Forfattningen inleds med
allmdnna bestdmmelser som f6ljs av kapitel som behandlar bland annat krav pa fartygens
konstruktion, utrustning och bemanning. Vidare innehéller Fartygssékerhetslagen
bestammelser om arbetsmiljé ombord, liksom foreskrifter kring tillsyn och inskréankningar i
ritten att anvédnda fartyg som inte uppfyller gillande krav. Slutligen innehaller forfattningen
ytterligare foreskrifter kring exempelvis ansvarsbestimmelser, bemyndiganden kring
fartomréaden, sjovardighet, certifikat med mera. Fartygssikerhetsforordningen kompletterar
Fartygssékerhetslagen.

2.6 Myndighetsforeskrifter och riktlinjer

Transportstyrelsens foreskrift om fartyg i nationell sjofart (TSFS 2017:26) och
Transportstyrelsens riktlinjer for tester med smarta fartyg (TSFS 2020:4309) spelar en viktig
roll i den nationella hanteringen av sdkerhetsfragor och regelverksfragor for passagerarfirjor
med olika hég niva av automation (Burden et al., 2024).



2.6.1 Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad om fartyg i
nationell sjofart (TSFS 2017:26)

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om fartyg i nationell sjofart (TSFS 2017:26)
faststéller krav pé hur svenska fartyg som anvinds inom nationell sjofart ska vara
konstruerade, utrustade och underhéllna. Foreskriften omfattar omrdden som sjosikerhet,
arbetsmiljo och miljoskydd samt regler for tillsyn och dokumentation. TSFS 2017:26 omfattar
dven bemanning, arbetsmiljo och livrdddningsutrustning samt specifika krav for transport av
last och passagerare. Foreskrifterna innehaller riktlinjer for hur systematiskt sdkerhetsarbete
ska bedrivas ombord och vilka kontroller som kravs for att sékerstilla att fartyg uppfyller alla
lagstadgade krav under drift. (TSFS 2017:26) géller {for alla passagerarfartyg, oavsett storlek.

2.6.2 Transportstyrelsens riktlinjer for tester med smarta fartyg
(TSS 2020:4309)

Transportstyrelsen har valt begreppet smarta fartyg for fartyg med en hog grad av automation.
Transportstyrelsens riktlinjer for tester med smarta fartyg (TSS 2020:4309) ger riktlinjer for
hur tester av smarta fartyg ska genomforas pa ett sikert satt med hénsyn till baide méinniskor,
egendom och miljo. Riktlinjerna syftar till att ge vigledning for planering och genomf6rande
av tester av fjarropererade fartyg och dess system pa svenska vatten. Transportstyrelsens
riktlinjer dr baserade pé internationella riktlinjer frdn IMO och EU. Transportstyrelsens
riktlinjer for tester med smarta fartyg (TSS 2020:4309) ir ett levande dokument, vilket
innebdr att dokumentet uppdateras l6pande i takt med att ny kunskap samlas in.

2.7 Regelverksutveckling och lagandringsprocessen

Att skapa en ny eller dndra en befintlig lag 1 Sverige &r en process som ofta inleds med att
regeringen ldmnar ett lagforslag i form av en proposition. I regel foregas detta av en statlig
utredning. Denna publiceras 1 Statens offentliga utredningar (SOU) eller Departmentsserien
(Ds) och skickas dérefter pa remiss till berérda myndigheter, organisationer och intressenter
som far ldmna synpunkter. Efter remissbehandlingen bearbetas forslaget innan det granskas
av Lagradet och ldmnas till riksdagen for beslut. Om forslaget godkédnns, publiceras den nya
eller omarbetade lagen i svensk forfattningssamling (Riksdagen, u.4.).

2.8 Riktlinjer for implementering av smarta fartyg

Transportstyrelsens riktlinjer for smarta fartyg TSS 2020—4309 har tagits fram 1 avsaknad av
specifika regler for smarta fartyg i Sverige. Enligt Transportstyrelsen saknas idag bade
nationella och internationella forfattningar som é&r sérskilt anpassade for fartyg med hog grad
av automation. I stéllet tillimpas befintliga forfattningar for traditionella fartyg dven pa
smarta fartyg. Det innebdr att fartygsoperatoren ansvarar for att uppfylla gillande krav, sdsom
sjovérdighet (Transportstyrelsen, u.4.).

I riktlinjerna lyfts att fartyg ska vara sjoviardiga enligt bade 1 kap. 9 § Sjolagen och 2 kap. 1 §
Fartygssédkerhetslagen. Dessa krav omfattar krav pd konstruktion, utrustning, bemanning och
sdkerhet vid drift.



Eftersom smarta fartyg omfattas av samma krav som traditionella fartyg, géller ocksd TSFS
2017:26. Redaren ska faststilla fartygets anvandning och begrénsningar (1 kap. 12 §), och att
verifiering sker genom erkénda metoder enligt 1 kap. 14 § exempelvis teknisk standard,
riskanalyser eller empiriska data.

Vid tester av smarta fartyg rekommenderar Transportstyrelsen att en anmélan lamnas in med
syfte att genomfora testerna sékert och samla ny kunskap. Anmélan bor innehalla information
om exempelvis testets syfte, automation, bemanning, ansvarsférdelning och riskbedémning.
Det bor ocksa framga hur ansvar ska dverldmnas, att tester bor kunna avbrytas vid behov och
att operatoren bor kunna éterta kontrollen dver fartygets navigation (Transportstyrelsen,
2021).

2.9 Passagerarfarjors bemanning idag

For fartyg som tar fler &n 12 passagerare eller har en bruttodriktighet dver 20 giller sarskilda
regler om sdkerhetsbesittning. Denna faststélls av Transportstyrelsen och utgdér den
minimibemanning som kravs for att fartyget ska anses sidkert under operation (Tiberg et al.,
2021). For mindre passagerarfarjor kan enbart en befdlhavare ombord uppfylla kravet (Anrell,
2023).

Befidlhavaren har det yttersta ansvaret enligt Sjolagen, bland annat {or sjovérdigheten (6 kap.
1 §), hur fartyget framfors (6 kap. 2 §) och for att raidda passagerare och fartyg vid sjondd (6

kap. 6 §).

For ett fartyg i yrkestrafik med en bruttodriaktighet under 20, som kan ta emot hogst 12
passagerare och med en langd dver 6 meter som gér 1 inre fart, krdvs en behorighet for
fartygsbefil klass VIII. Inre fart innebér sjofart inom Sverige, hogst en nautisk mil frén en
siker hamn eller skyddad plats, samt Kalmarsund, Oresund och vissa omraden enligt
Fartygssédkerhetsforordningen (2003:438). Om fartyget gér 1 hastigheter Gver 45 knop ska
dven en styrman finnas med ombord. Vid en maskinstyrka mellan 405 och 750 kW krévs
dessutom att ett maskinbefél med klass VIII & med ombord (Transportstyrelsen, 2013).

3. METOD

Studien &r en kvalitativ studie som genomfors med en metodkombination genom
metodologisk triangulering med olika metoder, dokumentér forskningsoversikt av tidigare
forskning, analys av nuvarande lagar och analys av pdgdende projekt och innovationer. Detta
gors med syftet att undersoka behovet av regelverksutveckling for fjérropererade
passagerarfarjor i nationell kommersiell sjofart i Sverige. En metodkombination med
metodologisk triangulering ger en storre helhetsbild genom analysering ur flera olika
perspektiv, vilket ger en bredare forstaelse av dmnet, snarare dn att forlita sig pa en enda
metod eller synvinkel. Triangulering kan inte ses i sig som en garanti for exakt korrekthet,
men det ger en storre tillforlitlighet. Det kan ocksa vara en tidskrdvande metod att anvdnda
eftersom man anvénder flera olika metoder 1 studien (Denscombe, 2018). For att stirka
studiens tillforlitlighet har urvalet av forskningsartiklar och lagar valts ut efter deras relevans
for studiens syfte. Trianguleringen mojliggor en jamforelse av flera olika killor for att
identifiera likheter och skillnader i resultaten frn de olika metoderna.

Genom en dokumentédr forskningsoversikt analyseras tidigare publicerad forskning for att



identifiera juridiska utmaningar och risker med fjirropererade passagerarfartyg. For insamling
av data anvénds bocker, vetenskapliga artiklar himtas genom databasen Scopus, specifika
s0kord och booleska operatorer anvénds for att identifiera relevant forskning. S6kord som
“autonomous”, “unmanned”, “remote-controlled”, ships”, ’passenger ferries” anviands
kombinerat med s6kord som ”law” och regulations” genom den booliska operatorn AND
vilket avgransar sokningar mot de sékerhetsmissiga och juridiska aspekterna av
fjarropererade fartyg. Artiklar som anvénds i studien dr peer-reviewed och ej dldre 4n tio ar,
for att sikerstilla relevans och trovérdighet. Den dokumentira forskningsoversikten ger en
stor méngd information géllande juridiska utmaningar och risker med autonoma
passagerarfarjor, genom insamling av dokument blir studien kostnadseffektiv och
informationen kan enkelt kontrolleras av andra (Denscombe, 2018).

2.

Genom lagrumsanalys analyseras forfattningar som &r centrala for driften av fartyg: Sj6lagen,
Fartygssikerhetslagen, Fartygssidkerhetsforordningen och forfattningar hamtas fran
www.lagrummet.se. Fokus ligger pa att identifiera lagrum som inte dr &ndamalsenliga for
fjarropererade passagerarfartyg i kommersiell drift i svenska farvatten i den géllande
lagstiftningen. Lagrumsanalysen kompletterar den dokumentira forskningsoversikten som
framst behandlar internationella forfattningar, for att belysa brister 1 det nationella regelverket
1 Sverige for sjofart.

For att sdkerstilla att lagrumsanalysen genomfors pa ett enhetligt och systematiskt vis bedoms
alla lagrum utifrdn fasta fragor. Syftet dr att gora analysen konsekvent och mojliggora att
resultatet kan granskas och upprepas. Lagrummen analyseras efter foljande fragor for att
bedoma hur vél de fungerar vid fjarropererade fartyg med ingen eller minskad beséttning
ombord:

* Kréver lagrummet fysisk bemanning ombord?

* Kriver lagrummet en befdlhavare ombord?

« Kan skyldigheter i lagrummet uppfyllas pa annat sitt &n genom ménsklig fysisk
nédrvaro?

« Sékerstdller lagrummet tillrdcklig sékerhet och teknisk kompetens for fjarropererade
fartyg?

Uppsatsen dr inte skriven i &mnet juridik och innehéller inte en detaljerad juridisk analys.
Darfor presenteras resultaten som en identifiering av potentiella problem med lagrummens
utformning 1 relation till fjarropererade passagerarfarjor snarare &dn en vetenskaplig
lagtolkning utifran tillimpliga rattskéllor.

Officiella hemsidor, rapporter, pressutskick och artiklar anvinds for att kartldgga pagaende
initiativ och projekt inom autonom sjofart, bade i och omkring Sverige samt projekt med
svenskt engagemang. En saddan dversikt ger studien en praktisk forankring och en aktuell bild
av utvecklingen inom passagerarféarjor med olika grader av automation, samt visar riktningen
for framtida implementering och regelutveckling.

SWOT-analys anvénds for att identifiera faktorer som paverkar mgjligheten att tilldmpa och
anpassa nationella forfattningar for fjarropererade passagerarférjor pd svenskt sjoterritorium.
Genom att analysera styrkor och svagheter i gillande forfattningar samt kartlagga mojligheter
och hot relaterade till juridiska och sdkerhetsmaissiga fragor, ger SWOT-analysen en tydligare
och sammanstilld bild av de utmaningar och risker som behdver hanteras och beaktas
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4. FORSKNINGSOVERSIKT

Utvecklingen av passagerarfarjor med en hog grad av automation, inklusive fjarropererade
passagerarfarjor, beror flera forskningsomraden. I denna studie stér juridiska och
sdkerhetsméissiga aspekter i fokus. For att 4 en bred och vélgrundad bild har bade
vetenskapliga artiklar och rapporter valts ut. Vetenskapliga artiklar inom dmnet riktar sig
framst mot internationella regelverk, som de nationella regelverken bygger pa. De
vetenskapliga artiklarna tillsammans med rapporterna som fokuserar mer pa nationella
forfattningar och initiativ, ger en djupare forstaelse av de regelméssiga och operativa
utmaningarna kopplade till fjdrropererade passagerarférjor i nationell sjofart. Vetenskapliga
artiklar ger en teoretiskt baserad analys av utmaningar och risker, medan rapporter fran
myndigheter och branschorganisationer bidrar med praktiska insikter.

4.1 Vetenskapliga artiklar

Vetenskapliga artiklar ger en objektiv och djupgaende forstaelse av fjarropererade fartyg ur
juridiska, sdkerhetsméssiga och tekniska perspektiv. Genom att anvinda akademiska kallor
sdkerstdlls att argument och slutsatser vilar pa trovérdig forskning, vilket ger en mer robust
grund for studien.

4.1.1 Regleringsutmaningar och juridiska aspekter

Utvecklingen av fjarropererade fartyg medfor juridiska och regulatoriska utmaningar,
eftersom nuvarande forfattningar ar utformade for bemannade fartyg. Dessa artiklar belyser
hur befintliga internationella konventioner sisom UNCLOS, COLREG och SOLAS skapar
hinder for autonom sjofart och diskuterar mojliga 16sningar for att anpassa regelverken.

4.1.1.1 “Regulating Autonomous Ships — Concepts, Challenges and
Precedents” (Ringbom, 2019)

I artikeln “Regulating Autonomous Ships — Concepts, Challenges and Precedents” tar
forfattaren Henrik Ringbom, professor i havsjuridik (Abo Akademi, u. 4.), upp flera juridiska
utmaningar och risker med autonoma fartyg.

Artikeln belyser att det nationella regelverket har flera regelméssiga utmaningar. Exempelvis
kraver UNCLOS artikel 94 att alla flaggstater har ansvar dver de fartyg som gér under deras
flagg, vilket inkluderar sikerhetsatgérder och bemanning. Detta regelverk forutsétter att varje
fartyg ar under ledning av en befdlhavare och bemannad med en besittning som har rétt
sjofartsutbildning. Eftersom fullt autonoma obemannade fartyg saknar beséttning uppstér en
konflikt mellan dessa krav och mojligheten att kunna implementera obemannade fullt
autonoma eller fjarropererade fartyg. Om autonoma fartyg utan bemanning ska kunna
implementeras i nuléget krdvs antingen dndringar av UNCLOS eller nya tolkningar av dess
befintliga regler.

IMO ér ansvarigt organ for att utforma internationella regler for sjofarten. Eftersom IMO
maéste folja de ramar som faststillts i UNCLOS kan organisationen inte infora nya regelverk
for obemannade autonoma fartyg utan godkdnnande frén ett stort antal linder som maéste
komma G&verens. Att dndra regelverken kan ddrmed ta lang tid, dd@ medlemslédnderna maste

11



enas om hur dessa fartyg ska regleras. Befintliga internationella regelverk sdsom SOLAS och
COLREG bygger pa att bemannade fartyg overvakas och mandvreras av ménniskor. I
COLREG beskrivs till exempel “gott sjomanskap(egen oversittning)”, vilket innebér att en
erfaren sjdman ska kunna tolka situationer och vidta lampliga dtgarder. Ringbom belyser dven
COLREG regel 5, for att f6lja denna regel maste ett fartyg alltid halla noggrann utkik. Detta
har alltid tolkats som att det krévs en fysisk person ombord pé fartyget for att det ska ses som
en noggrann utkik. Eftersom autonoma system saknar ménsklig intuition och flexibilitet
uppstar en juridisk osdkerhet kring hur dessa regler kan tillimpas pa obemannade fartyg.
Ringbom lyfter ocksé att COLREG dven kriaver ménsklig inblandning i navigationsdriften da
den uttrycker att beslut som tas i navigationen av ett fartyg ska ske enligt vanlig sjomanssed.

Enligt Ringbom bygger ménga av SOLAS-konventionens regler traditionellt pd antagandet att
en mansklig besittning finns ombord for att hantera uppgifter som rér nddsituationer,
kommunikation och tekniskt underhall, vilket skapar utmaningar for tillimpningen av
regelverket pa obemannade fartyg. Ringbom lyfter ocksé att STCW-regelverket ér svar att
tillampa och utgor ett stort hinder for implementering av obemannade fartyg, exempelvis
kraver bade STCW och COLREG att en korrekt utkik ska hallas vid alla tillfallen, vilket
traditionellt tolkats som att ménsklig vakthallning méste finnas vid alla tillfdllen. Det enda
undantaget med anpassning av bemanningskravet dr inforandet av dndrade riktlinjer och
standarder i SOLAS som infordes 1988 efter flera &rtionden av diskussioner inom IMO.
Dessa regler gjorde det mojligt for flaggstaterna att gora friare tolkningar och det blev mojligt
att ersitta den standigt fysiska nirvaron i maskinrummet med sensorer och autonoma system,
forutsatt att samma sékerhetsstandard kunde héllas. Pa flera av dagens fartyg r
maskinbesittningen enbart aktiva i maskinrummen under vissa tider pa dygnet, autonoma
system Overvakar ovrig tid. Beséttningen maste dock alltid vara beredda att ingripa vid behov.
Detta visar att regelverken kan justeras for att mojliggora implementering av hogre autonom
drift, men ocksé att processen for sddana d@ndringar kan vara mycket langsam.

STCW-konventionen omfattar enbart sjomén som tjanstgoér ombord pa sjogiende fartyg,
Ringbom lyfter fragan om det faktum att obemannade fartyg saknar beséttning kan gora att
STCW-konventionen inte dr tillimpbar pa obemannade fartyg och att de darfor inte omfattas
av reglerna om vakthallning. Men han belyser ocksa att det i sddana fall enbart skulle gélla
fartyg som alltid 4r obemannade, inte fartyg med periodvis bemanning.

Ansvarsfragan vid olyckor &r en annan juridisk utmaning som artikeln belyser, eftersom
befintlig sjofartslagstiftning utgér frin att det finns en fysisk befdlhavare som har det yttersta
ansvaret for fartygets drift och sdkerhet. Om ett obemannat fullt autonomt eller obemannat
fjarrstyrt fartyg ar inblandat i en olycka blir det svért att faststélla om ansvaret ligger hos den
som programmerat systemet, operatoren i fjirrkontrollcentret eller nigon annan aktor. Denna
osdkerhet kan forsvéara bade forsdkringsfragor och rittsliga processer vid eventuella
incidenter.

Periodvis obemannade fartyg har viss beséttning ombord som kan ta dver navigationen vid
behov. For fartyg med den hogsta graden av periodvis bemanning sker driften under
fjérrstyrning eller autonom drift under storsta delen av tiden, och en befidlhavare finns endast
ombord for att ingripa i kritiska situationer, som vid nodsituationer eller hamnanl6p.
Periodvis obemannade bryggor har fatt mindre uppmaérksamhet &n helt obemannade fartyg,
men de kan vara en praktisk 16sning pa flera juridiska utmaningar. Aven om periodvis
obemannade bryggor &r en ldgre grad av automation uppstar det fortfarande juridiska fragor
som dagens regelverk inte tiacker fullt ut. Ringbom uttrycker 1 artikeln att periodvis
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obemannade bryggor troligtvis kommer implementeras tidigare 4n fullt autonom drift. Han
belyser dérfor att det ar viktigt att denna form av bemanning finns med i
regelverksutvecklingen.

Ringbom lyfter ocksé att det saknas en enhetlig internationell standard for autonoma fartyg,
vilket innebir att olika lander kan utveckla olika regelverk. Detta kan skapa hinder for
internationell handel och leda till att autonoma fartyg maste uppfylla olika krav beroende pa
vilket lands territorialvatten som de befinner sig i, vilket gor det svart att anvéinda dem
effektivt 1 en internationell kontext.

Artikeln ndmner risken for kommunikationsavbrott mellan fartyg och kontrollcenter som en
av de tekniska utmaningarna. Om ett obemannat fullt autonomt eller fjarrstyrt fartyg tappar
kontakten med sin kontrollenhet kan fartyget fa svart att reagera pé forédndringar i
trafikforhdllanden eller videromstillningar, vilket kan leda till en 6kad risk for olyckor. For
att minimera dessa risker krivs robusta tekniska losningar som sékerstéller att fartyget kan
navigera sdkert dven vid tillfalliga storningar i kommunikationen, fartyget méste kunna agera
och navigera sjilvstindigt. Cybersdkerhet dr en annan kritisk aspekt som artikeln ndmner, d&
autonoma fartyg dr beroende av digital kommunikation och avancerad mjukvara for
navigering och drift. Om en obehorig part lyckas ta sig in 1 fartygets system kan det leda till
manipulation av navigationssystem och riskera den operativa sékerheten.

Begransningar i Al-system ar ytterligare en risk som tas upp, eftersom autonoma fartyg kan
ha svart att hantera ovéntade eller komplexa situationer. Ménskliga navigatorer kan anviinda
sin erfarenhet och kénsla for att fatta beslut vid exempelvis plotsliga hinder eller fordndrade
vaderforhéllanden. Al ddremot har begransningar nir det géller att tolka och reagera pa
ovanliga situationer, vilket kan gora att autonoma system fattar beslut som kanske inte alltid
ar optimala. Fordrojningar vid fjdrrstyrning via satellit kan ocksa péaverka fartygets
reaktionsforméga i situationer dir snabba beslut kravs. En mindre tidsfordrojning kan ha en
stor betydelse vid en potentiell kollision, dd en ménsklig operatér kanske inte hinner ingripa 1
tid. Mekaniska fel och utmanande vaderforhallanden kan ocksé vara svarare att hantera pa ett
fartyg utan besittning. Tekniska problem kan i vissa fall krdva fysiskt underhall, vilket kan
vara en svarighet for fartyg som ar utformade for att operera utan personal ombord. Detta gor
att obemannade fartyg kan vara mer sarbara vid lédngre resor dér omedelbar reparation inte &r
mojlig, denna utmaning ar lattare att 16sa for en mindre passagerarfarja i nationell sjofart pa
inre vatten (egen bedomning).

Vidare belyser Ringbom hur implementering av autonoma fartyg kréver nya arbetsroller,
personal kommer behdva bredare utbildning med tekniska kunskaper, inte enbart maritim
utbildning. Detta kan paverka arbetsmarknaden for arbetstillfdllen inom sjoéfarten. En
omstdllning for sjofartspersonal kan ske, dir nya arbetsroller uppstar och paverkar efterfragan
for traditionella sjomansyrken. Kraven pa certifieringar kan ocksd komma att dndras, da
framtidens sjofartspersonal kan behdva andra kompetenser éin dagens personal. Okad
autonom drift innebdr att fler yrkesroller kan komma att skifta mot fjarrévervakning och
teknisk systemhantering 1 landbaserade kontrollcenter snarare 4n traditionellt arbete ombord
pa fartyget till sjoss.

Ringbom lyfter i artikeln att det saknas tydliga regelverk for autonoma fartyg, vilket skapar
osédkerhet kring deras rittsliga status. Eftersom IMO:s beslutsprocesser dr langsamma kan
vissa ldnder hinna inféra egna regler innan en internationell standard blivit faststdlld. Detta
kan leda till en splittrad lagstiftning dér autonoma fartyg maste anpassa sig till olika

13



nationella regelverk beroende pad var de befinner sig. Skillnader i lagstiftning kan skapa
juridiska utmaningar och innebaira att vissa aktorer far battre forutséttningar dn andra. Dagens
sjofartsregler &r inte utformade for fjarropererade fartyg, vilket gor det svart att avgdra hur
dessa ska tolkas och tillimpas i praktiken.

4.1.1.2 “Regulatory and legal frameworks recommendations for
short sea shipping maritime autonomous surface ships” (Ahmed et
al., 2024)

Ahmed et al. analyserar 1 sin studie brister 1 de befintliga internationella regelverken och
rittsliga ramarna for MASS-fartyg som trafikerar korta strackor och identifierar dtgarder for
att hantera dessa. Forfattarna kategoriserar riskerna 1 tre nivder av allvarlighetsgrad: lag,
medel och hog. De foreslar fyra olika tillvigagangssitt for att hantera dessa: genom tolkning
av befintliga regler, dndringar i lagstiftningen, utveckling av nya regler eller bibehéllande av
nuvarande bestimmelser. Forfattarna belyser att de befintliga regelverken och rattsliga
ramverken for sjofart dr utformade utifran antagandet att fartyg alltid har en besittning
ombord som ansvarar for navigation, dvervakning, underhall och hantering av nddsituationer.
Med MASS-fartyg flyttas dessa uppgifter till landbaserade kontrollcenter, vilket innebiar en
betydande fordndring 1 drift och ansvarsférdelning. Denna f6randring skapar ett behov av nya
regelverk och riktlinjer anpassade for autonoma fartyg. Ahmed et al. menar att eftersom det
saknas tydliga internationella och nationella lagar for autonoma fartyg som trafikerar korta
strackor, utgor detta en betydande utmaning for deras utveckling. Dessutom behdver
potentiella konflikter med befintliga regler, som bygger pa krav pa méansklig nérvaro och
ménsklig inblandning, hanteras for att mojliggdra en smidig och séker implementering av
autonoma fartyg. Ahmed et al. belyser att fartyg som trafikerar kortare strackor dr optimala
for implementering av autonoma fartyg da de ofta ror sig pd samma strickor och kan
effektiviseras.

Studien identifierade flest brister i SOLAS, dar 62 % av de totala bristerna fanns. COLREG
stod for 12 %, medan 6 % fanns inom STCW. De aterstaende bristerna hittades 1 mindre
andelar 1 andra olika regelverk. En stor del av de identifierade reglerna med brister, 55 %,
beddms ligga pa en medelhdg niva av allvarlighetsgrad och 1 behov av tekniska 16sningar {6r
att alternativa metoder ska kunna tillimpas i stillet och justerade regler inféras. Genom
teknikutveckling och tester av MASS-fartyg kan mer kunskap samlas in, vilket kan paverka
framtida anpassningar av dessa regler. Vidare klassificeras 10 % av bristerna som mycket
allvarliga, dessa regler kriaver direkt mansklig inblandning. Forfattarna uppger att det
forvintas ta ldngre tid att fa internationell acceptans for dessa bestimmelser. 26 % av
bristerna klassificeras som lag allvarlighetsgrad, dar det kan rdcka att reglerna omformuleras
eller fortydligas, detta &r regler som IMO skulle ha mojlighet att vidta relativt snabba
atgarder. Artikeln belyser att SOLAS, COLREG och STCW, som ir de regelverk med flest
brister, bland de centrala utmaningar som identifieras ar behovet av tydligare definitioner av
begrepp som “befdlhavare” och “’besittning”.

Forfattarna menar pa att detta behovs eftersom autonoma fartyg kan sakna en traditionell
besittning i1 framtiden. Definitionerna maste darfor bli tydligare for att sdkerstdlla att de dven
kan tillimpas pa autonoma fartyg. Ahmed et al. belyser ocksa att det krivs tydliga
avgriansningar av fjirroperatorers ansvar och vilken roll de ska ha 1 drift och sikerhet for att
sdkerstilla att dessa roller kan ersitta traditionella roller och funktioner ombord. Artikeln
lyfter en problematik gillande regler kring sok- och rdddningsinsatser, det behdver faststillas
hur autonoma fartyg ska hantera nddsituationer och delta i riddningsinsatser i enlighet med
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géllande regler. Det behdver goras anpassningar av navigationsregler dir autonoma fartyg
behover integreras inom befintliga COLREG-regler for att sdkerstélla en sdker sjofart och
undvika konflikter med andra fartyg, dér kollisioner ar den centrala fragan.

4.1.1.3 “A systematic literature review of factors influencing the
regulation of autonomous inland shipping in Europe” (Orzechowski
& Sys, 2024)

Studien av Orzechowski och Sys kartldgger regleringsutmaningar for autonom inlandssjofart.
Forfattarna beskriver autonoma fartyg som disruptiva teknologier (Orzechowski & Sys,
2024), vilket innebdr att det dr en ny teknologi som radikalt fordndrar befintliga system
(Smith, 2022). Orzechowski och Sys belyser att detta skapar komplexa regleringsproblem for
myndigheter, eftersom inférandet kan medfora nya risker och osdkerheter som ar svara att
forutse.

Artikeln lyfter fram att bemanningskrav utgor det framsta hindret for implementeringen av
autonoma fartyg och att dagens regelverk inte kan tillimpas pa obemannade fartyg forrin
bestdmmelserna kring ménsklig inblandning har dndrats. Forfattarna menar att det behdvs
policyer som tilldter undantag fran befintliga regler for att mojliggora teknikutvecklingen. En
ytterligare utmaning &r att inlandssjofarten i Europa regleras av flera olika myndigheter pa
internationell, transnationell och nationell niva. For att sjofarten ska fungera effektivt krdvs en
enhetlig och samordnad reglering. Regelverken behover tydliga och enhetliga definitioner och
beskrivningar av de olika inblandade rollerna och vilka ansvarsomraden de ska ha.

Forfattarna betonar att forskningen inom omradet &r begrénsad och att befintliga studier
framst identifierar vilka regler som behover anpassas for autonom sjofart. Orzechowski och
Sys menar att det behovs ytterligare forskning for att kartlagga regelverkens luckor och
utveckla helt nya regleringar. En central utmaning i detta som studien belyser &r svirigheten
att identifiera luckor och risker, eftersom teknologin fortfarande &r ny och har testats i
begrinsad omfattning.

I studien har man valt att anvdnda begreppet autonom och att de syftar pa den hdgsta nivén av
automation, men man har dven inkluderat forskning kring fjarropererade fartyg i studien.
Forfattarna lyfter regelgreppsforvirringen som rader dir olika studier anvénder olika begrepp.

Orzechowski och Sys lyfter flera viktiga faktorer som maste beaktas vid reglering av
autonoma fartyg. Bristande tillforlitlighet i tekniken kan innebéra allvarliga sdkerhetsrisker.
Fordrojningar i informationsutbyte, systemfel och den lagre hastigheten hos autonoma fartyg
jamfort med traditionella fartyg kan leda till sena reaktioner och 6kad kollisionsrisk, sérskilt 1
smala och trafikerade omraden. Ett fungerande samspel mellan fartyg ar avgérande, dar tydlig
kommunikation och forutsdgbarhet i mandvrering dr nddvéndig. Dessutom maste autonoma
fartyg kunna hantera oforutsedda faktorer, sdsom starka strommar. For att sékerstélla trygg
och effektiv navigering betonas vikten av en stabil och vil testad teknik, samt att utveckling
av tekniska certifieringar frdn myndigheter och relevanta organisationer ir en nddvindighet
for implementeringen av denna avancerade teknik.

Forfattarna belyser dven att autonoma fartyg kriver noggranna sékerhetsanalyser, eftersom
tekniken maste hantera bade misstag och avsiktliga hot. En utmaning ar att fartyget kan ha
svarigheter att uppfatta sin omgivning, vilket kan leda till att hinder inte upptécks eller att
véderforhéllanden feltolkas, med risk for olyckor. For att minska dessa risker anvinds olika
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system som kan upptécka avvikelser. Orzechowski och Sys lyfter dven att autonoma fartyg
behover reservldsningar for framdrivningen, med mdjlighet att dverga till fjarrstyrning vid
tekniska problem. Eftersom bemannade och autonoma fartyg delar vattenvigar behdvs tydliga
regelverk for att undvika kollisioner. En viktig utmaning som artikeln belyser ar att
kontinuerligt identifiera och hantera nya risker som kan uppsta i takt med att tekniken
fortsatter utvecklas. Grundlaggande krav for en sdker implementering ar palitliga
internetanslutningar och en stabil elforsorjning.

Vidare lyfter Orzechowski och Sys att ménsklig inblandning forvéntas forekomma dven med
autonoma fartyg i1 framtiden, med kontrollcenter som évervakar och tar 6ver driften vid
behov. Studien belyser att det behdvs designkrav for dessa kontrollcenter. De méste kunna
hantera all information och férmedla den till operatorer for att sidkerstélla en tillriacklig
situationsmedvetenhet. Det dr ocksa viktigt med tydliga ansvarsfordelningar mellan ménniska
och autonoma system.

Studien belyser dven de sékerhetsrisker som uppstar i samband med inférandet av autonoma
fartyg, diar obemannad drift 6kar sarbarheten for stolder, sabotage och vandalism dé
besdttningen utgor en naturlig skyddsbarridr med avskrickande effekt som forsvinner.
Cyberhot riktade mot fartyg, hamnar och kontroller lyfter Orzechowski och Sys som centrala
utmaningar i framtiden, dér sarskilt allvarliga risker inkluderar obehorig dtkomst till
kontrollcenter, manipulation av GPS-system och skadliga koder i navigationssystem och
sdkerhetssystem. Forfattarna belyser att det behover definieras tydligt juridiskt ansvar for
cyberhot.

Utover de tekniska och sdkerhetsméssiga utmaningarna som autonoma fartyg innebdr, lyfter
Orzechowski och Sys dven behovet av nya inspektionsforfaranden och godkédnnandeprocesser
for fartyg. De nuvarande reglerna for traditionella fartyg blir inaktuella for autonoma fartyg.
Forfattarna lyfter att godkdnnanden bor ske genom individuella bedomningar, vilket kraver en
betydande kapacitet och kompetens inom standardisering och tillsyn. Efter godkédnnande
maéste regelbundna inspektioner sékerstélla att fartygen fortsatt uppfyller sékerhetskraven.
Detta forutsatter att inspektorer har stor expertis inom autonom teknik.

Studien belyser dven att autonoma fartyg paverkas av samhéllets syn och acceptans. Studier
har visat att autonoma fartyg ses som medel till hogriskfartyg med stor skadekapacitet vid
olyckor, for att tekniken ska accepteras av samhéllet méste den uppfattas som tillforlitlig och
sdker. Detta kan leda till att autonoma fartyg kan fa hardare krav pé riskbedémningar.

Bristen pa tydliga regler for utbildning och certifieringar for personal dr en annan utmaning
studien lyfter. Fjarroperationscentralerna som forvintas 6vervaka och i vissa fall fjarrstyra
autonoma fartyg kréver personal med nya kompetenser. Arbetsuppgifterna skiljer sig avsevirt
frén traditionell sjofart, Orzechowski och Sys belyser att en sjoman med dagens
utbildningskrav och certifieringar inte har kunskap och kompetens till att operera fran
fjarrkontrollcentret. De nya uppgifterna stéller nya krav betriffande exempelvis dataanalys,
situationsmedvetenhet, cybersdkerhet och hantering av tekniska fel. Dessutom kan ett kat
beroende av automation leda till nya ménskliga svagheter, sasom minskad uppméirksamhet,
overbelastning av information och minskad ansvarskénsla, vilket ytterligare forstirker
behovet av nya regleringar och sékerhetspolicys. Andra problematiska regler som
Orzechowski och Sys tar upp dr rapporteringskrav ombord, krav pa certifikat ombord och
avsaknad av kommunikationskrav mellan autonoma fartyg och kontrollcenter.
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4.1.1.4 Nar och fjarran — Regelutveckling inom autonom sjofart,
sarskilt om fjarroperatorens roll och ansvar (Andersson, von
Schedvin, 2023)

Studien "Regelverksutveckling inom autonom sjofart, sdrskilt inom fjdrroperatérens roll och
ansvar’” av Andersson och von Schedvin beskriver den snabba utvecklingen av autonom
teknik. Sjofarten har historiskt préglats av innovation och effektivisering, och forfattarna
framhaéller att autonom och fjarropererad drift i dag &r en realitet snarare &n en framtidsvision.
Det finns dock juridiska utmaningar inom flera omraden sasom bemanning, sjonddsansvar
och befidlhavarrollens betydelse exempelvis.

Andersson och von Schedvin belyser att det saknas regler for autonom drift av fartyg, bade
nationellt och internationellt. De lyfter dven att det inte finns riktlinjer for hur fartyg med hog
grad av automation ska godkénnas. Det saknas ocksé vigledning for hur dessa fartyg ska
tillimpa géllande forfattningar. Studien lyfter att det pagar manga diskussioner och arbete om
hur fartyg med hog grad av automation ska regleras internationellt. Det rader delade meningar
om huruvida nuvarande forfattningar bor anpassas eller om nya forfattningar bor tas fram.

Vidare lyfter Andersson och von Schedvin att fjdrroperatorens roll och ansvar fir begriansad
uppmaérksamhet i det pagaende regelverksarbetet kring autonoma fartyg internationellt. Detta
trots att fjarroperatoren utgor en central funktion i fjarropererad drift. Forfattarna nimner
ocksa att ménga foresprakar att IMO bor ha det 6vergripande ansvaret for
regelverksutvecklingen. Det framhélls att enskilda flaggstater inte bor skynda pa att anpassa
sina nationella forfattningar innan internationella forfattningar har faststillts. Andersson och
von Schedvin lyfter ocksa vikten av tester, att det behdvs en stor méngd tester innan man kan
utveckla lagstiftningen for en séker och effektiv drift. Genom praktiska tester synliggors vilka
delar som behdver regleras och hur dessa bor formuleras. Vidare belyser Andersson och von
Schedvin hur testverksamhet samtidigt bidrar till erfarenhetsutbyte och 6verforing av kunskap
mellan industri, myndigheter och andra berdrda aktorer. Forfattarna menar att det dr onskvart
med en samverkan mellan olika aktdrer for att uppna effektiva och vilfungerande
forfattningar.

Andersson och von Schedvin tar i sin studie upp att IMO identifierat flera brister inom
géllande forfattningar som behdver behandlas for en effektiv implementering av fjarropererad
drift, sasom:

e Begrepp som behdver definieras och bestimmas vad de olika begreppen ska innebéra,
sadsom befdlhavare, sjoman, fjirroperationscentral och ansvarig person.

e Uppgifter som kraver manuell hantering behdver behandlas kring hur de ska hantera
hindelser sasom briander, hantering av spill och underhall.

e Krav pa att dagbocker fors ombord, handhavande av certifikat och handbdcker,
cybersidkerhet, nddsituationer och vakthllning.

Vidare framhaller Andersson och von Schedvin att flera réttsliga utmaningar behdver 19sas i
samband med det pagéende arbetet med MASS-koden. Befintliga konventioner, sdsom
SOLAS, COLREG och STCW behover anpassas for fjarropererade fartyg. Enligt Andersson
och von Schedvin &r det viktigt att faststélla tydliga och gemensamma definitioner for
centrala begrepp, da det i nuldget rdder osdkerhet kring hur dessa ska tolkas.
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Det framgér i studien att bendmningen MASS 1 sig dr foremal for oklarheter, da forkortningen
anvinds med olika betydelse. Andersson och von Schedvin lyfter att MASS i vissa
sammanhang syftar pd Maritime Autonomous Surface Ships, medan det i andra fall avser
Maritime Autonomous Ship Systems. Detta innebdr att den termen &nnu inte ar slutgiltigt
faststélld, vilket forsvérar det juridiska arbetet med att skapa tydliga forfattningar. Tydliga
begrepp bedoms som en prioriterad fraga, eftersom oklara definitioner kan leda till
tolkningssvérigheter i bade nationella och internationella ssmmanhang.

Andersson och von Schedvin belyser vidare att inforandet av fjarropererad drift kommer att
kridva nya arbetsroller och en omférdelning av ansvar mellan olika aktoérer inom
sjofartssektorn. I vissa fall kan detta innebéra att nya juridiska roller behdver skapas for att
tydliggora ansvar vid fjarropererad drift. Dessutom lyfter Andersson och von Schedvin att
flera juridiska fragor dartill behover redas ut for att fjarropererade operationer ska kunna
implementeras i praktiken. Det konstateras att ett flertal sjofartsrelaterade organisationer
redan har genomfort forberedande arbete som kan vara vigledande i det fortsatta
regelverksutvecklingsarbetet.

Studien papekar dven att det kan vara vérdefullt att jamfora hur liknande
regelverksutmaningar har hanterats for andra transportslag. Manga problematiska omraden &r
gemensamma, exempelvis de som ror teknisk tillforlitlighet, cybersikerhet, ansvar och
utbildningskrav. Andersson & von Schedvin betonar att det ér viktigt att se likheter och dra
lardomar mellan olika delar av transportsektorn, for att stodja mer enhetliga och fungerande
forfattningar for framtidens transportsystem.

Det betonas dven av Andersson och von Schedvin att en dversyn av de nationella
forfattningarna 1 Sverige dr nddvéndig for att vara redo infor kommande framtida
fordndringar. De lyfter att befintliga svenska forfattningar behdver vara forberedda for att
kunna anpassas nér nya internationella regler triader 1 kraft och ska implementeras. Om
Sverige inte dr redo kommer det krdvas arbete och ta onddigt lang tid att implementera
internationella regler. Osékerheter kring rattsliga tillimpningar behdver hanteras i god tid for
att inte himma utvecklingen inom den svenska sjofarten. Det framhalls i studien att ett fortsatt
arbete krivs pa bade internationell och nationell niva for att mota de réttsliga utmaningar som
foljer med fjarropererad drift.

4.1.2 Befalhavarens roll och ansvar vid autonom sjofart

Befilhavaren har traditionellt haft det yttersta ansvaret for fartygets sdkerhet och drift.
Autonoma fartyg utmanar denna roll, sirskilt om ingen befilhavare finns ombord. Denna
artikel analyserar hur befdlhavarens befogenheter kan behdva omdefinieras i takt med att
fjarroperationer och fullt autonom drift blir alltmer aktuellt (Vojkovi¢ & Milenkovi¢, 2020)

4.1.2.1 ”Autonomous ships and legal authorities of the ship master”
(Vojkovié och Milenkovi¢, 2020)

Vojkovi¢ och Milenkoviés studie analyserar hur utvecklingen av autonoma fartyg forandrar
befdlhavarens roll, da ansvar for navigering och sidkerhet behdver omstruktureras. Enligt
Vojkovi¢ och Milenkovi¢ behdvs det ett nytt juridiskt regelverk for autonoma fartyg. Det
skapar en juridisk osékerhet kring vem som ska betraktas som befdlhavare om ingen fysisk
person befinner sig ombord. Befdlhavarens roll har ldnge varit en central del av det maritima
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regelverket och innefattar ansvar for navigering, sdkerhet och rederiets intressen. Forfattarna
belyser att det forekommer diskussioner kring huruvida autonoma fartyg juridiskt kan raknas
som fartyg, men att det bor faststillas att autonoma fartyg ar fartyg i juridisk mening eftersom
besdttning ombord inte ndmns 1 definitionen av fartyg. Vojkovi¢ och Milenkovi¢ delar in
autonoma fartyg i tva olika delar: fjarropererade och fullt autonoma.

Géllande bemanning belyser studien fler problematiska regler, sésom UNCLOS artikel 94
som anger att varje fartyg maste ha en kvalificerad befdlhavare och en beséttning som ar
anpassad efter fartygets storlek och utrustning. Samt SOLAS regel 14 som sédger att
flaggstater ansvarar for att sdkerstélla att fartyg under deras flagg har tillracklig bemanning,
Vojkovi¢ och Milenkovi¢ lyfter frigan om ett obemannat fartyg eller ett fartyg med reducerad
beséttning kan anses uppfylla kraven om sidker bemanning.

Vidare belyser Vojkovi¢ och Milenkovi¢ att regler for sjéraddning géller skyldigheter att
rddda liv. Om ett autonomt fartyg saknar besittning, finns ingen skyldighet for nédrliggande
fartyg att hjdlpa vid en nddsituation. De lyfter dven att IMO:s konvention STCW inte kan
tillampas for operatdrer som arbetar i land. Artikeln uppger att autonoma fartyg redan &r en
verklighet och att flera tester genomforts, dessutom lyfter man att lagre grader av autonoma
system sdsom autopilot, GPS och farthallare har anviants lange och paverkar inte
lagstiftningen men att dessa system bor ses som hjédlpmedel snarare én beslutsfattande.

Vojkovi¢ och Milenkovi¢ betonar att befdlhavarens skyldighet att vara ombord &r en av de
mest grundldggande reglerna inom maritima regelverk. For att mojliggora fjarroperationer av
obemannade fartyg skulle dessa regler kunna éndras sa att befdlhavaren antingen befinner sig
ombord eller i ett kontrollcenter dir vederborande effektivt kan fullgora sina plikter.
Forfattarna lyfter dock utmaningar med detta, sirskilt eftersom befdlhavaren dven har ansvar
for fartygets beredskap, sdsom inspektioner fore avfard. Forfattarna diskuterar en mojlig
16sning, dir man tillater att inspektionen far utféras av annan person dn befdlhavaren, vilket
fortfarande skulle krava ménsklig inblandning. For att hantera detta foreslas utdkade
befogenheter for hamnagenter eller inrdttande av en ny roll i hamnar med ansvar for
inspektion fore avfard.

Studien diskuterar mojligheten att en befélhavare i ett kontrollcenter kan uppfylla kraven for
fjarropererade fartyg, forutsatt att regelverken anpassas. For helt autonoma fartyg utgor
avsaknaden av en fysisk befdlhavare storre juridisk utmaning, och manga branschaktorer
ifragasétter enligt Vojkovi¢ och Milenkovi¢ om denna utveckling ens &r realistisk. Forfattarna
betonar behovet av nya regler och en mdjlig omdefiniering av befdlhavarens roll, men
konstaterar att den snabba teknologiska utvecklingen gor det svért att hantera dessa fragor. De
kan darfor inte ge ndgot slutgiltigt svar pa hur befdlhavarens roll bor regleras.

4.1.2.2 "Hindras fjarroperationer av fartyg genom befalhavarens
forpliktelser vid sjonod och annan fara?” (Widlund, 2023)

Widlund, som dven ar handledare for detta arbete, behandlar i sin artikel “Hindras
[fidrroperationer av fartyg genom befdilhavares forpliktelser vid sjonéd och annan fara?” i
vilken utstrackning befdlhavarens forpliktelser vid sjondd i gillande forfattningar hindrar
mojligheterna till implementering av obemannade fartyg. Fragestallningen ror sérskilt om det
ar mojligt for en befdlhavare att inte vara ombord pé fartyget under drift. Enligt artikeln tyder
en ndrmare genomgang av formuleringarna i Sjolagen pa att de inte nddvéndigtvis hindrar
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’1aktta” kan enligt Widlund tolkas pd sétt som mojliggor att befdlhavarens forpliktelser kan
uppfyllas dven frn annan plats 4n ombord. Detta géller forpliktelser som ror
sjovardighetsansvar, gott sjomanskap, skyldigheten att bista nodstédllda utanfor det egna
fartyget samt rapporteringsplikt vid faror 1 sjotrafiken.

Déremot lyfter Widlund att de situationer dér det egna fartyget befinner sig i sjonod eller
annan fara kan vara mer problematiska. Hér fokuserar artikeln séarskilt pd formuleringarna
’1dmna” och “6verge”, som enligt Widlund binder befdlhavaren fysiskt till fartyget i storre
utstrackning dn de 6vriga formuleringarna. 6 kap. 6 § 1st. Sjolagen anger att befdlhavaren inte
far overge fartyget om det kan rdddas. Widlund menar att detta i praktiken innebér att
befdlhavaren ska vara den sista som Overger fartyget. Samtidigt framfor Widlund att en
befdlhavare kan anses ha dvergivit sitt fartyg utan att fysiskt forflytta sig, om vederborande
inte langre upprétthéller kontroll eller tillvaratar de intressen som befdlhavarrollen kréver.
Widlund betonar att begreppen “6verge” och ”ldmna” bor sirskiljas, eftersom det kan finnas
skil for en befdlhavare att lamna fartyget vid sjondd, exempelvis for att leda ett
bargningsarbete. Genom en teleologisk (dndamaélsriktad) tolkning av lagrummet argumenterar
Widlund for att kravet pé att inte 6verge fartyget inte nddvéandigtvis innebér att befdlhavaren
maste vara fysiskt ombord, s& lange denne frdn annan plats kan ha faktisk kontroll och
fullgéra det ansvar som befattningen medfor.

Vidare identifierar Widlund 6 kap. 7 § 2 st. i Sjolagen som det lagrum som tydligast kan
utgora hinder for fjarroperationer. Lagrummet anger att befdlhavaren inte far 1dmna fartyget,
om det inte ligger fortdjt i hamn eller pa en siker ankarplats, annat 4n om det dr nddvindigt,
samt att befdlhavaren inte far vara borta frin fartyget om fara hotar. Widlund menar att detta
kan tolkas som att befdlhavaren maste befinna sig 1 fartygets omedelbara nérhet, &ven om det
finns teknisk mojlighet att kontrollera det fran annan plats. Han papekar samtidigt att
bestimmelsen inte &r straffsanktionerad. Det innebir att en befdlhavare som ldmnar fartyget i
strid med bestdmmelsen visserligen bryter mot en handlingsféreskrift, men att det agerandet 1
sig inte medfor nagot straffrittsligt ansvar.

Nar det géller lagrum som ror gott sjdmanskap papekar Widlund att det inte uttryckligen
anges att detta maste utdvas fran ombord pa fartyget. Eftersom begreppet innefattar moment
som mandvrering och navigation, framhaller han att det &r rimligt att anta att kravet pd gott
sjomanskap dven ska omfatta fjarroperatorer.

Vidare drar Widlund slutsatsen att det, med nuvarande bestimmelser i Sjolagen, inte ir
sannolikt att en befdlhavare skulle kunna hallas straffrittsligt ansvarig enbart pa grund av att
han eller hon inte befann sig ombord vid en nddsituation eller annan fara. I artikeln
uppmérksammas ocksa att det &nnu inte faststillts vem som ska anses vara befidlhavare nir ett
fartyg &r fjarropererat och obemannat, varken i svensk eller internationell ritt. Widlund menar
att en fjarroperator i stor utstrackning kan jamforas med ett vakthavande befidl ombord, men
att det dven dr mojligt att en ny befattning kommer att inforas ndr IMO:s arbete med MASS
har slutforts. Som en mojlig 16sning framfors att befdlhavarens roll helt kan tas bort, och att
det operativa ansvaret i stéllet 6verfors till redaren. Artikeln foreslar ocksa inférande av tva
nya roller: fjrroperatdr och operativt ansvarig, som tillsammans ticker de ansvarsomraden
som i dag aligger befdlhavaren och redaren.

Avslutningsvis konstaterar Widlund att dven om befdlhavarens forpliktelser vid sjondd och
annan fara inte nédvéandigtvis utgor hinder for obemannade fjarropererade fartyg, rader det
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fortfarande stor osékerhet kring hur sddana fartyg ska regleras. Det finns ett flertal réttsliga
oklarheter som behover hanteras for att en rattsséker implementering ska kunna uppnaés.

4.1.3 Sakerhetsrisker och operativa utmaningar vid autonom drift

Autonoma fartyg innebér bade tekniska och sédkerhetsméassiga utmaningar, sarskilt nir det
giéller nddsituationer, evakuering och interaktion mellan ménniska och autonoma system
(Bram & Burgen, 2024). Dessa artiklar undersoker de huvudsakliga riskerna med autonoma
passagerarfarjor och foreslar atgéarder for att sdkerstilla en trygg och effektiv drift.

4.1.3.1” Hazards and Risks of Automated Passenger Ferry
Operations in Norway” (Johnsen et al., 2022)

Studien av Johnsen et al. identifierar flera sékerhetsrisker och faror kopplade till autonoma
farjor. Forfattarna uppger att det finns ett sérskilt stort intresse for autonom utveckling av
passagerarfarjor dd man kan se forbattringar 1 miljé och effektivitet i detta segment genom
autonom drift. Forfattarna identifierar de frimsta farorna vid drift av autonoma férjor, vilka
inkluderar brand i maskinrum, passagerarutrymmen eller batterirum, kollision eller
grundstdtning, man-over-bord, evakuering vid nodsituationer, kapsejsning,
passagerarrelaterade incidenter och skadegdrelse. Artikeln papekar att brand kan uppsta till
foljd av rokning, exempelvis. Detta kraver tydliga sdkerhetsinstruktioner vid ombordstigning.
Som viktiga atgérder vid brand ndmner forfattarna exempelvis siker evakuering med
flytvistar och livbojar, nddrutiner och ljus som visar végen till n6dutgang.

Vidare uppger Johnson et al. att autonoma férjor kan vara sérbara for navigering och
mandvreringsproblem till f61jd av sensorfel och fel 1 det autonoma systemet, detta kan
paverka fartygets forméga att korrekt avgora sin position och storlek. Risker uppstar dven vid
begriansad sikt och svarupptickta hinder, séarskilt under ogynnsamma véderforhallanden
sdsom dimma och smuts pa sensorer. Vidare lyfter forfattarna att framdrivningsforlust och
navigationsfel, antingen frin fjarroperator eller frén autonom drift, kan leda till avvikelser
fran den planerade rutten. Aven ovintade rorelser fran andra fartyg kan utgdra en fara, da
autonoma system kan ha svart att reagera i enlighet med situationens krav.

En annan risk dr man-6ver-bord. Johnson et al. uppger att detta kan uppsta till f6ljd av brister
1 fartygsdesign, sasom otillracklig relingshdjd, det kan ocksé ske vid av- och ombordstigning
eller i anslutning till hamnar. Dessutom kan individers beteende vara en orsak till man-6ver-

bord, antingen genom bristande forsiktighet eller avsiktligt agerande. Olyckor vid kollisioner
eller grundstdtningar kan ocksé leda till att personer hamnar 1 vattnet. Artikeln belyser att det
krévs snabb upptéickt och omedelbara riddningsinsatser, dér tillgang till livboj, livflotte eller
lina kan vara avgorande for dverlevnad.

Nér det kommer till evakuering framhéller Johnsen et al. att det kan bli en f6ljd av hdndelser
sadsom brand, vattenintrangning, forlorad stabilitet eller kollision. For att minska risken for
evakuering uppger forfattarna att fartygsdesign och operativa system bor konstrueras och
utformas pa ett sitt som 1 storsta mojliga man forhindrar behovet av evakuering, eftersom
evakueringsprocessen kan utgdra en betydande fara for passagerarnas sékerhet.

Artikeln lyfter ytterligare risker for passagerare, sdisom kapsejsning till f61jd av for manga
passagerare ombord samtidigt. Forfattarna tar upp en allvarlig olycka i Norge som exempel pd
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detta. Johnson et al. betonar ocksa risken for akuta medicinska hdndelser, saisom
hjartstillestdnd eller epileptiska anfall, dir omedelbar livriddning kan vara avgdérande for
overlevnad. Forfattarna belyser ocksa behovet av mer tester och forskning inom @mnet for att
vélgrundade bedomningar av risker och faror for passagerarna vid autonom drift av
passagerarfarjor kan goras.

4.1.3.2” Safety on automated passenger ships: Exploration of
evacuation scenarios for coastal vessels” (Bram och Burgén, 2024)

Studien undersoker nodevakuering frén passagerarférjor i nirfart och hur automation med
reducerad bemanning ombord péverkar sikerheten. Bram och Burgén framhaller i sin artikel
att farjor 1 inre vatten anses vara sarskilt lampade for tester av ny automation och operationer
med landbaserad operatdr, eftersom de opererar i skyddade farvatten, har en begrénsad
besittning och trafikerar korta rutter. Ménga ser reducerad bemanning som ett framtidsmal.
Forfattarna betonar dock att dvergangen fran full bemanning till reducerad beséttning innebér
en omfattande omstillning och understryker vikten av att forsta besattningens roll vid en
nddsituation, exempelvis vid fartygsevakuering.

Bram och Burgén framhéver flera sékerhetsrisker med autonoma fartyg, varav en ar
overgangen fran manuellt till automatiserat arbete. Denna fordndring kan leda till en successiv
forlust av operatorernas praktiska erfarenhet och kunskap, vilket kan utgora en risk vid
nddsituationer. Samtidigt stédller de avancerade tekniska systemen hogre krav pa operatorens
kompetens och forstdelse for att effektivt hantera eventuella fel. Nér vissa uppgifter overfors
till autonoma system i stéllet for att utféras av ménniskor kan det leda till att operatorerna
gradvis tappar forstaelsen for helheten i arbetssystemet. Bram och Burgén lyfter ocksa att
forskning har visat att samverkan mellan autonoma system och ménniska kan innebéra risker
vid olyckor, dir detta samspel i vissa fall har forvérrat situationen. Forfattarna belyser vikten
av ett sociotekniskt perspektiv, ddr minniska och teknik ses som samverkande delar av ett
system snarare dn separata delar.

Nar det kommer till evakuering av passagerarfartyg belyser Bram och Burgén att det ar viktigt
att forsta att passagerare inte alltid agerar som man forvéntar sig, inte heller agerar alla
passagerare pa samma vis dven om de far samma evakueringsorder och instruktioner, olika
aspekter som kon, élder, tidigare erfarenheter och fysiska formagor paverkar hur passagerarna
agerar vid en nddsituation. Artikeln lyfter att vissa ménniskor foljer andra, medan vissa
prioriterar att hjdlpa. Familjer och grupper tenderar att soka upp varandra innan de foljer
evakueringsorder. Ett exempel som tas upp i artikeln &r hur ett larm gick i gang pa en
passagerarfirja, men ingen av passagerarna reagerade. Vid utformning av fartyg ar det
avgorande att miljoer och utrustning ar tillgidngliga for alla individer. I praktiken &r dock
fartygsdesign ofta bristfalligt anpassad for personer med funktionsnedséttningar, sdsom
nedsatt rorlighet, horsel eller syn. Detta géller d&ven evakueringsutrustning. Forfattarna
betonar dirfor vikten av att autonoma fartyg utformas sa att de ar tillgéngliga for alla, oavsett
funktionsforméga. Samtidigt papekas att de befintliga produkterna pad marknaden séllan
uppfyller dessa krav. Bram och Burgén lyfter att de nuvarande regelverken tilldelar
besédttningen ett betydande ansvar vid nddsituationer. Forfattarna framhaller att samma
sdkerhetsstandard ska kunna upprétthallas pa autonoma fartyg som pé fartyg med traditionell
bemanning, darfor betonas vikten av att evakueringssystem och strategier utvecklas i takt med
reduceringen av besittningsnivder ombord.
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Bram och Burgén ifrigasitter mojligheten till helt autonoma och obemannade férjor utan
ménsklig inblandning. I stillet pekar de pa att forskning inom omrédet indikerar att det alltid
kommer att finnas minst en operator, men att denna person kan komma att arbeta frin ett
fjdrroperationscenter i1 land snarare an fysiskt ombord. Operatdrens uppgifter kan exempelvis
omfatta 6vervakning av fartyget, kommunikation, fjérrstyrning, kommunikation med
passagerare samt samverkan med rdddningstjdnst vid behov. Vidare framhaller Bram och
Burgén att denna operatdr behdver en hog kompetensniva inom flera olika omréaden, med mer
inriktning pa digital teknik och ingenjorskunskap, for att effektivt kunna hantera sina
arbetsuppgifter. De identifierar dven ett antal risker kopplade till fjarrovervakning, daribland
hog arbetsbelastning, mental utmattning, bristande situationsmedvetenhet och dverflod av
information. Dessutom lyfter de utmaningar sdsom kommunikationssvérigheter och minskad
formaga att uppfatta fartygets rorelser vid fjarrstyrning, vilket kan paverka operatorens
beslutsfattande och sékerheten ombord. Artikeln lyfter 4ven att studier visat att passagerare
upplever en lagre kinsla av trygghet och 6kad osékerhet pd obemannade fartyg jaimf{ort med
bemannade. De foredrar att minst en person finns ombord for att kunna hantera
nodsituationer, sdsom man-over-bord eller valdsamma passagerare. Bram och Burgén papekar
dock att mer 4n hélften av de tillfrdgad i en studie skulle kénna sig tillfreds om denne person 1
stéllet befann sig 1 land vid kajen, forutsatt att det ror sig om kortare turer.

Bram och Burgén drar slutsatsen att befdalhavaren har ett betydande ansvar vid en
nddsituation, dir denne méste skapa en helhetsbild av situationen och fatta beslut om
lampliga &tgéirder. I vissa fall kan evakuering vara nédvéndig, medan det 1 andra situationer
kan vara sédkrare att stanna ombord. Vid beslutsfattandet behdver befalhavaren beakta flera
faktorer, sasom véderforhallanden och nirhet till andra fartyg som kan bista vid en
raddningsinsats. Bram och Burgén framhaéller att dessa beslut grundas pé en kombination av
erfarenhet, intuition och kompetens. Dessa faktorer kan vara svéra att bedoma pa ett
tillforlitligt sédtt utan att vara fysiskt narvarande pa plats, vilket kan utgdra en risk vid
fjarropererad drift av autonoma passagerartfarjor. Bram och Burgén betonar att dicksmannen
spelar en viktig roll vid nddsituationer genom att styra upp situationen, upprétthalla lugn och
forebygga panik ombord. Detta sker genom att besvara péa fragor, tillhandahalla
sdkerhetsutrustning samt assistera och leda passagerarna till avsedda samlingsplatser. Artikeln
lyfter att vissa passagerare behdver extra hjilp att ta sig dit, exempelvis vid forekomst av
trappor. Vidare framhélls att ménga passagerare har svart att ta pé sig flytvistar pa egen hand
och darfor behover assistans. Erfarenheter fran vagfarjor visar att vissa passagerare kan vigra
lamna sina fordon, vilket utgor ytterligare en utmaning som décksman hanterar vid
evakuering. En annan risk som identifieras &r att informationen som ges via hogtalarsystemet,
som befdlhavaren anvénder sig av fOr att instruera och informera passagerarna, inte alltid hors
inne 1 fordonen. Detta kan leda till att vissa passagerare missar viktiga sédkerhetsinstruktioner.
Det framkommer ocksa i artikeln att minga ddcksmén uppger att de vid nddsituationer ofta
behover hjélp fran passagerarna, da de inte har mojlighet att hantera samtliga uppgifter och
situationer som uppstéar pa egen hand.

I artikeln framgér hur rdddningspersonal betonar vikten av att ha en professionell
kontaktperson pa plats vid en nddsituation. Utan en sddan kan det vara svart att fa en tydlig
lagesbild, vilket kan forsvara insatsen och 1 vissa fall géra det omdjligt att agera effektivt. Om
ingen ombord kan lugna och instruera passagerarna riskerar riddningspersonalen att motas av
panik och brist pa information, vilket kan forhindra ett sikert ingripande. Artikeln lyfter ocksa
att det dr en risk att lata passagerare ta beslut om de ska ga ombord pa livflottar eller ej, 1 vissa
fall kan det vara en storre risk att evakuera én att stanna kvar ombord och vice versa.
Dessutom lyfter artikeln att rapporteringen innebér osdkerhet utan personal pa plats, vilket
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kan leda till att fullskalig rdddningsinsats kan behdva inledas varje gdng, d& information fran
passagerare vid nodsamtal inte alltid kan bedomas som tillforlitliga.

4.1.3.3 “Manning of unmanned ships” (Schelin, 2021)

I kapitlet Manning of unmanned ships 1 boken Autonomous ships and the law (2021)
beskriver forfattaren av kapitlet, Schelin, att utvecklingen av autonoma fartyg drivs av flera
faktorer. Han lyfter fram att bade militdra aktorer i olika stater och kommersiella rederier har
intresse av denna utveckling. For rederier nimns sarskilt mdjligheten till 6kad ekonomisk
effektivisering, forbéttrad sdkerhet samt ett starkare miljoskydd som centrala drivkrafter. Han
framhaéller att utvecklingen av autonoma system kan leda till minskade kostnader for
bemanning och brénsle, ldgre utslapp av miljéfarliga &mnen samt 6kad lastkapacitet. Han
papekar att utrymmen som idag anvénds till besdttningen 1 framtiden kan anvandas till mer
last 1 stillet. Vidare framfor Schelin att handelser orsakade av den ménskliga faktorn kan
komma att minska som en f6ljd av 6kad automatisering, vilket i sin tur kan leda till farre
olyckor. Han betonar ocksa att bemanning sannolikt kommer att finnas ombord dven pé
framtida fartyg, inklusive sddana som &r fullt autonoma. Dessa fartyg menar han bendmns
som periodvis obemannade fartyg, men att han anser att en mer korrekt benimning vore
fartyg med automatiserade beslutsprocesser.

Enligt Schelin dr dven faktorer som lastsidkerhet och fartygssikerhet, allménhetens instédllning
till tekniken och hamninfrastruktur viktiga for den framtida utvecklingen. Schelin belyser
dven att den befintliga lagstiftningen behdver dndras, dven om fartygen kommer att ha
bemanning ombord och att det kommer krévas ett betydande arbete av IMO {6r anpassning av
de befintliga internationella regelverken. Han lyfter att reglerna for hilsa och utbildning for
sjomin dven behover dndras om den nya tekniken med fartyg med periodvis obemannad drift
ska kunna anvéndas. Regler kring sdkerhetsbesittning och hur linge sjomén far arbeta
behover dndras och ndr det gors lyfter Schelin att det &r viktigt att sdkerheten och hélsan hos
besdttningen forbéttras och inte forsdmras. Det ar darfor viktigt att mojligheterna och riskerna
med den nya tekniken noga dvervags innan regelédndringar sker.

Eftersom befintliga forfattningar bygger pa att det finns bemanning ombord, kommer
omfattande arbete att krdvas. Schelin lyfter sdrskilt de bestimmelser som ror befdlhavarens
roll och skyldigheter, dd ménga av de befintliga bestimmelserna forutsitter att befdlhavaren
ar fysiskt ombord. Han framhaéller att det pa periodvis obemannade fartyg eventuellt inte
kommer att finnas nagon befdlhavare alls ombord, utan att fartyget i stillet kan styras fran
land. Schelin papekar att det i sddana fall &r oklart om en operatér i1 land kan anses inneha
befilhavarens roll eftersom ménga av de skyldigheter befdlhavaren har kréver fysisk nérvaro
ombord. Han belyser dven osédkerheten kring ansvarsférdelningen om kontakten mellan
fartyget och kontrollcentralen skulle brytas och fartyget direfter mandvrerar autonomt. Enligt
Schelin skulle ansvaret da kunna komma att ligga pa rederiet eller p4 den som utvecklat
programvaran. Han lyfter dven att en viktig del av begreppet befdlhavares innebord ar att
befdlhavaren dr en representant for redaren, sérskilt gillande kontakt med myndigheter i andra
lander. Han menar att det dr osékert om en operator som befinner sig i ett annat land kan skota
den rollen.

Schelin menar att det &r mer realistiskt att ta fram nationella forfattningar fore internationella,
eftersom det kan bli svart att enas om gemensamma regler 1 detta tidiga stadium.
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4.2 Rapporter

Rapporter innehéller praktiska insikter, policyforslag och resultat fran tester som kompletterar
den vetenskapliga forskningen. Till skillnad frén akademiska artiklar, som ofta &r teoretiska,
bygger rapporter frdn myndigheter och branschaktorer ofta pa praktiska studier och tester. De
ger en aktuell bild av hur autonom sjofart utvecklas 1 Sverige och vilka utmaningar och
mdjligheter som identifierats i verkliga tillampningar. Eftersom regelverken for autonom
sjofart fortfarande dr under utveckling, ger rapporterna en virdefull inblick 1 hur myndigheter,
forskningsinstitut och branschaktorer hanterar de juridiska och tekniska utmaningarna.

4.2.1 "Policylabb Smarta Fartyg” (Burden et al., 2022)

Policylabb Smarta Fartyg ar ett svenskt initiativ med syftet att stodja utvecklingen av smarta
fartyg genom policyframjande aktiviteter. Projektet har samlat aktorer fran sjofartsindustrin,
akademin och myndigheter for att analysera och identifiera regelverksutmaningar kopplade
till autonoma fartyg. Inom ramen for projektet har olika fallstudier genomforts, déribland
tester av autonoma funktioner pa Ljusterofarjan och navigationsstod fran land, for att
undersoka tekniska, juridiska och operativa forutsittningar for smart sjofart.

En av de identifierade fordelarna med smarta fartyg i rapporten &r deras potential att forbattra
effektiviteten i sjofarten genom optimering av drift och underhallsrutiner. Dessutom menar
forfattarna att de kan bidra till 6kad sékerhet 1 arbetsuppgifter ddr médnniskor riskerar att
skadas eller dar ménsklig koncentration kan svikta. Smarta fartyg anses sérskilt ldmpade for
uppdrag som préglas av monotoni, farliga arbetsmiljder eller hoga krav pa uthéllighet, ofta
beskrivna som dirty, dull and dangerous-operationer”. En central utmaning som projektet
har identifierat &r hur befdlhavarens roll ska definieras nér en passagerarfirja styrs

frén land. Eftersom nuvarande regelverk bygger pa att befialhavaren befinner sig ombord,
detta skapar en juridisk grazon for autonom sjofart. Avsaknaden av tydliga riktlinjer for
ansvarsfordelning mellan rederier, systemutvecklare och myndigheter forsvérar en bredare
implementering av tekniken.

Ytterligare en utmaning rapporten belyser ror integrationen av autonoma farjor i existerande
trafiksystem. Eftersom sjofartsstrukturen dr utformad for traditionella fartyg, saknas
standardiserade 16sningar for hur autonoma fartyg ska signalera sina avsikter till vriga
sjotrafikanter. Detta kan leda till osékerhet i navigering och 6kad risk for incidenter i tétt
trafikerade farvatten.

Cybersikerhet dr en annan kritisk aspekt som forfattarna tar upp. Autonoma farjor ar
beroende av avancerade mjukvarusystem och kontinuerlig datadverforing, vilket gér dem
sérbara for cyberattacker och manipulation av navigationssystem. For att sékerstélla sédker
drift krévs robusta skyddsmekanismer och tydliga sédkerhetsprotokoll.

4.2.2 “Policy Lab Urban Zjofart” (Burden et al., 2025)

Policy Lab Urban Zjdfart dr en fortsattning pd projektet Policylabb Smarta Fartyg. Projektet
involverar Torghatten, Zeabuz som driver Zeam med passagerarfarjan MF Estelle, RISE som
ar Sveriges forskningsinstitut, Stockholms Hamn AB, DNV AB samt tidigare dven
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Vattenbussen AB, det finansieras av Trafikverket (Fol-portf6lj for sjofart &rendenummer:
2022/108 255). Rapporten Policy Lab Urban Zjofart: Test av smarta fartyg pd svenska vatten
analyserar de regulatoriska och tekniska forutsittningarna for autonom sjofart i urbana miljoer
genom projektets resultat och lirdomar som dragits frén tester av autonom farjetrafik. I
projektet gjordes den forsta anmaélan i vérlden for test av autonoma fartyg pa svenska vatten.
Torghattens langsiktiga vision ar att utveckla ett sammanlinkat system av autonoma
passagerarfarjor, dir driften 6vervakas och styrs centralt av en operator pa ett landbaserat
kontrollcenter, en vision som delas med 6vriga aktdrer i Policy Lab Urban Zjofart-projektet.
Projektgruppen var medveten om att den langsiktiga visionen inte kan forverkligas inom
radande regelverk, men syftet med projektet var att stegvis utforska det juridiska
handlingsutrymmet och identifiera moéjliga védgar framét. I projektet Policy Lab Urban
Zjofart: Test av smarta fartyg pa svenska vatten genomfordes tester med MF Estelle med
syftet att utvardera hur fjarrévervakning och autonom drift kan fungera i praktiken, samt vilka

utmaningar och risker som behdver hanteras for att mojliggdra en bredare anvéndning av
tekniken (Burden & Stenberg, 2025).

Burden et al. ndmner i rapporten att det rdder en problematik kring terminologin for autonoma
fartyg, och att begreppet autonomt inte ar liktydigt med obemannad. I stdllet lyfter man att
obemannade fartyg inte kommer att finnas under en lang tid och att det behdvs personal for
passagerarfartyg vid evakuering eller om det finns farligt gods ombord. For testerna gjordes
en ansokan till Transportstyrelsen men Burden et al. belyser att det snarare &r en anmilan &n
en ansokan. Det behovs inget godkdnnande av Transportstyrelsen, deras synpunkter ar
rekommendationer, inte krav. Genom att integrera Transportstyrelsen i projektet skapas en
praxis for smarta passagerarfirjor (Burden et al., 2025).

Projektet genomfordes i tva faser. I det forsta undersdktes om tradlos kommunikation kunde
garantera en séker och stabil styrning av farjan. I det andra testet Overvakades MF Estelle fran
ett landbaserat kontrollcenter, dér farjan korde autonomt under fjarroperatorens overvakning.

Testerna visade att fjarrovervakning av en autonom férja dr teknisk mojlig men innebér
utmaningar. Datagverforingen via 5G var oftast stabil, men korta avbrott forekom. For att
hantera detta behovdes ett reservsystem som kunde ta 6ver vid tekniska problem. Resultaten
visade att autonom drift kan fungera under kontrollerade férhallanden men att dagens
regelverk inte dr anpassade for denna typ av sjofart.

En av de storsta utmaningarna dr hur ansvar fordelas mellan operatorer, rederi och
myndigheter. Regelverket saknar tydliga riktlinjer for vem som bér det juridiska ansvaret vid
incidenter. Om en fjarrévervakad férja dr inblandad 1 en olycka kan det bli oklart om ansvaret
ligger hos den fjarroperator som dvervakar firjan, det foretag som utvecklat det autonoma
systemet eller rederiet som driver farjan.

Fjarrovervakning innebér ocksa utmaningar for operatdren, vars arbetsmiljo skiljer sig fran
traditionell sjotrafik. Det finns ingen standardiserad metod for hur en autonom férja ska
signalera sina avsikter till andra fartyg eller hur den ska hantera oférutsedda hindelser,
exempelvis om en fritidsbét plotsligt korsar dess rutt.

Projektet har visat att fjarrovervakning och autonomi inte automatiskt innebér att farjan maste

vara obemannad. Ménsklig nirvaro kan fortfarande behovas for att hantera nddsituationer och
for att hjdlpa passagerare. Man belyser i rapporten att det krdvs mer forskning och utveckling
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av bade teknik och regelverk innan fjarropererade férjor kan bli en del av den ordinarie
sjotrafiken (Burden & Stenberg, 2025).

4.2.3 “Operating MASS passenger Ferry MF Estelle - Shifting work
from Ship to Shore” (Costa och Fabricius, 2024)

Operating MASS Passenger ferry MF Estelle — Shifting Work from Ship to Shore ér en del av
Policy Lab Urban Zjéfart projektet, dir fokus ligger pa hur operatdrens roll fordndras nar
styrningen och overvakningen av en autonom passagerarfarja flyttas fran fartyget till ett
landbaserat kontrollcenter. Studien undersoker detta ur ett Human Factors-perspektiv, dir
aspekter sdsom arbetsmiljo, beslutsfattande och samverkan analyseras i relation till sdker drift
av fjarrovervakade fartyg.

En central slutsats &r att autonoma fartyg inte enbart kan betraktas som en teknisk innovation,
utan maste ocksa forstds som en del av ett sociotekniskt system. Detta system omfattar
passagerarna, Ovriga sjotrafikanter (exempelvis fritidsbétar, kanotister och storre fartyg),
raddningstjdnst och i1 framtiden fjérroperationscentralen. Studien betonar vikten av att inte
enbart fokusera pa tekniska I0sningar, utan att man dven behover analysera interaktionen
mellan ménniska och system, samt hur autonoma férjor kan integreras 1 befintliga
transportsystem. For en sdker och effektiv drift krévs tydliga regelverk och
kommunikationskanaler som mdjliggér samverkan mellan fjarroperatorer, andra fartyg och
rdddningstjinst.

En annan viktig slutsats dr att Human Factors spelar en viktig roll for sdkerheten och méiste
tas i beaktning vid utformning av fjarroperatorens arbetsmiljo, beslutsprocesser och
utbildningar. Faktorer som arbetsmiljo, verktyg, utbildning, uppgifternas svarighetsgrad,
tidspress och teamwork péverkar operatorernas prestation och sdkerheten. For fjarroperatorer
innebér distansdvervakning nya krav pa tekniska verktyg och arbetsmetoder, deras
arbetsuppgifter kommer att behova anpassas for att fungera effektivt i ett fjérrstyrt operativt
system. Det dr dnnu inte faststdllt exakt vilka utbildningskrav som kommer att gilla, men det
ar tydligt att kompetensutveckling och anpassad traning &r viktiga for att sékerstilla en sdker
och effektiv drift.

Vidare identifieras utmaningar kopplade till fjarrovervakning och automation. En central risk
ar overvakningstrotthet, ddr en operatdr som under en langre tid 6vervakat systemet i en
passiv roll kan fa svért att snabbt uppméarksamma och agera vid en kritisk situation. Om ett
tekniskt fel uppstar kan reaktionstiden for att ta dver kontrollen forldngas, eftersom
operatoren forst behover analysera situationen innan beslut kan fattas.

Slutligen framhaller studien att dt finns ett behov av fortsatt forskning for att tydligare
faststélla ansvarsfordelningen mellan autonoma system och ménskliga operatorer 1
nddsituationer. Det dr oklart i vilka situationer en operator bor ingripa och vilka incidenter
som kan hanteras autonomt av systemet. Nodsituationer sdsom briander eller tekniska fel
kraver tydliga strategier som klargor vem som bér ansvaret och hur snabbt insatser méaste ske.
Studien visar att det rdder osdkerhet kring hur effektivt en operator 1 ett fjarrkontrollcenter i
land kan agera i1 en akut nddsituation, vilket innebér att ytterligare forskning behovs for att
identifiera bista mojliga 10sningar. Forfattarna belyser att det i dagsléget inte &r realistiskt att
operera ett fartyg som &r helt obemannat och som fjarrstyrs kontinuerligt frdn land. Déremot
bedoms det vara mojligt att anvinda autonoma system som mojliggor att fartyget navigerar
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och hanterar normala driftférhallanden pa egen hand, samtidigt som en fjarroperator
overvakar och ingriper vid behov. Detta innebir att fartyget huvudsakligen kan operera
autonomt, men att ménsklig inblandning fortfarande ar nddvéndig for att hantera ovintade
héndelser och sékerhetsrelaterade situationer.

4.2.4 “RBAT, Risk-Based Assessment Tool” (EMSA, 2022)

Den europeiska sjosidkerhetsmyndigheten EMSA har i samarbete med Det Norske Veritas,
DNV, genomfort tester av ”Risk-Based Tool (RBAT) . Syftet var bland annat att bedoma
sdkerhetsrisker 1 samband med drift av autonoma passagerarfarjor. Syftet med testerna var att
identifiera mojliga riskfaktorer samt att analysera hur de tekniska systemen hanterar olika
kritiska situationer.

RBAT-testerna visade att autonoma navigationssystem ar beroende av sensorer sasom radar,
lidar, AIS, ekolod och kameror for att upptécka hinder och andra fartyg. Det framkom att
dessa sensorer kan fungera samre vid ogynnsamma viderforhéllanden eller vid begransad
sikt, vilket kan paverka deras férmaga att uppticka hinder i tid. Bristande identifiering av
hinder kan leda till fordrdjda undanmandvrar eller kollisioner. Om AIS-signalen forsvinner
kan systemets forméga att uppfatta andra fartygs position, kurs och hastighet forsamras, vilket
kan leda till en begransning av férjans situationsmedvetenhet och navigationssikerhet.

En identifierad risk var avbrott i kommunikationen mellan fjarrkontrollcentret och farjan.
Kommunikationscentret dr beroende av mobilnit och stérningar i ndtverket kan orsaka
fordrojningar eller fullstindig kommunikationsforlust. Vid sddana situationer aktiveras férjans
minimirisklige (EMSA, 2022) vilket innebér att firjan antingen stannar eller 1dngsamt ror sig
till en séker plats (Tatum, 2024). Dock konstaterades att detta inte alltid &r en helt riskfri
16sning, sérskilt i omrdden med hog trafikintensitet, dir en stillastdende eller langsamt gaende
férja kan innebdra en kollisionsrisk.

Testerna visade dven utmaningar i samband med brandskydd och evakuering.
Brandskyddssystemens funktionalitet dr beroende av hur snabbt en brand upptécks samt hur
effektivt slickningssystemen kan begransa spridningen. Vid en brand utloses ett automatiskt
larm som skickar signaler till fjarrkontrollcentret och passagerarna informeras via digitala
system. Evakueringen kriver att passagerarna sjdlva hanterar rdddningsutrustning, sdsom
livflottar.

Testerna visade att batterisystem som kan driva farjorna 6vervakas kontinuerligt, men att
tekniska fel ind kan leda till driftstorningar. Aven om det finns reservsystem kan de inte helt
undanrdja risker vid problem med energiforsorjningen. Det framkom ocksé att 6verhettning
eller andra tekniska fel 1 batterisystemet kan orsaka brand, vilket kan paverka sidkerheten
ombord.

4.2.5 "Smarta fartyg — En sjalvkorande sjofartsmarknad utan
hinder?” (Lokrantz och Jonsson, 2019)

2019 publicerade Transportstyrelsen rapporten “"Smarta fartyg — En sjdlvkorande
sjofartsmarknad utan hinder?” (TSS 2019 — 3964), forfattad av Lokrantz och Jonsson.
Rapporten analyserar utvecklingen av smarta fartyg samt de juridiska och operativa
utmaningar som foljer av 6kad autonom drift inom sjofarten. Dessutom identifieras centrala

28



drivkrafter, hinder och mojligheter med implementering av smarta fartyg, samt behovet av
anpassade regelverk.

Lokrantz och Jonsson beskriver olika typer av smarta fartyg, exempelvis kan de vara helt
obemannade, fjdrropererade eller ha en reducerad bemanning ombord. Enligt forfattarna
bedoms alternativet med autonoma fartyg med reducerad bemanning ombord som mer
realistisk @n helt obemannade modeller. Man uppger att intervjuer visat att farjetrafik pé fasta
rutter anses ha extra stor potential for autonom drift ur ett miljoperspektiv. Vidare papekar
forfattarna att det inte dr nagot nytt med automation inom sjofarten, redan ar 1980 blev det till
exempel krav pa radarplottningsutrustning.

Ett annat omrade som rapporten belyser dr den begreppsforvirring som omger smarta fartyg,
dér olika termer sdsom “autonoma fartyg”, “automatiserade fartyg” och ’smarta fartyg
anvénds pa olika sitt. Transportstyrelsen har valt att anvéinda termen smarta fartyg, eftersom

den anses omfatta flera olika aspekter av teknikutvecklingen inom omradet.

Lokrantz och Jonsson lyfter ocksa att en minskad bemanning kan medféra ekonomiska
fordelar. Samtidigt innebér det en risk for 6kad stress, sdrskilt for befdlhavare, samt en hogre
risk for psykisk ohilsa hos besittningen. Dessutom framhalls att en reducerad beséttning kan
leda till 6kad arbetsbelastning, vilket kan ha negativa konsekvenser for sékerheten till foljd av
trotthet och for lite vila. Samtidigt belyser rapporten att 6kad automation dven kan minska den
operativa arbetsbordan hos beséttningen ombord. Dock varnar forfattarna for att autonoma
beslutsstodsystem pa fartyg kan medfora risker. Beséttningen kan forlita sig for mycket pa
autonoma funktioner och i mindre utstrickning anvinda sina egna erfarenheter och omdomen
vid kritiska beslut.

En annan risk rapporten tar upp &r hur 6kad automation och inférandet av fullt autonoma
fartyg medfor juridiska utmaningar i fraga om arbetsmarknad och utbudet av kompetens.
Enligt Lokrantz och Jonsson kan utvecklingen fordndra ménniskans roll inom sjofarten
genom att vissa arbetsuppgifter forsvinner, andra omformas eller ersitts av nya funktioner.
Trots detta beddms bemannad drift vara en central del av sjofarten dven 1 framtiden, dven vid
en hogre grad av automation. Det finns en oro inom branschen att autonoma fartyg
automatiskt kan bli synonymt med obemannade fartyg, vilket kan skapa en osdkerhet kring
hur siker den framtida arbetsmarknaden ser ut. Om uppfattningen om sjofarten blir att det ar
svart att fi jobb kan det paverka rekryteringen av ny personal eftersom farre kan komma att
vilja sjofartsutbildningarna.

Lokrantz och Jonsson lyfter att det redan idag finns svarigheter att tillgodose behovet av
behoriga befdlhavare. Det dr oklart om utbudet av kompetent personal kommer att kunna
motsvara efterfragan i1 framtiden. Utvecklingen av smarta fartyg stiller dven krav pa nya
kompetenser, eftersom de som arbetar inom sjofarten méste kunna hantera tekniskt
avancerade system. Myndigheter och olika aktdrer inom utbildningssektorn behdver
gemensamt dndra pé kraven pd utbildningar och certifieringar. Det dr viktigt att de
traditionella kunskaperna inom sjofart finns kvar. Men det kommer dock att behovas
kompletteras med kompetens inom exempelvis mjukvaruutveckling, datorprogrammering,
systemprogrammering och analysering av data. Aven vid en hog grad av automation kommer
personal med denna specialiserade kunskap inom exempelvis elteknik och systemovervakning
att krivas. Nya roller kommer att behdvas ombord pé fartygen sdsom ingenjorer och
eltekniker. For att sékerstélla att dessa yrkesroller definieras och regleras pé ett tydligt satt
behover géllande regelverk anpassas. Om den kompetens som krévs inte finns okar risken for
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nddsituationer, olyckor och olika tillbud. Dessutom lyfter rapporten att det finns en risk att
okad automation leder till en forskjutning av ansvaret, dir det blir svérare att faststilla vem
som bér det juridiska ansvaret for fartygets drift och sidkerhet.

Vidare tar rapporten upp att det storsta hindret for implementering och utveckling av smarta
fartyg ar kopplat till géllande forfattningar. Regelverksutmaningarna okar 1 takt med fartygens
storlek och blir sdrskilt problematiska vid reducerad bemanning. Lokrantz och Jonsson lyfter
att det finns stora problem i de internationella regelverken ocksa, sésom UNCLOS, SOLAS,
MARPOL, COLREG och STCW. Lokrantz och Jonsson (2019) betonar dven att det ar viktigt
att de nationella reglerna 6verensstimmer med de internationella regelverken for att undvika
juridisk problematik for fartyg i internationell trafik. Samtidigt framhaller de att farjor i
nationell trafik ”ska och bor regleras nationellt.”

Lokrantz och Jonsson identifierar flera regelmissiga utmaningar kopplade till
bemanningskrav inom sjofarten. Forfattarna lyfter att befintliga regelverk innehéller
begrinsningar inom flera omraden, inklusive krav pa deltagande i riddningsaktioner och
sOkinsatser, bestimmelser om navigationsrutiner samt bemanningsforeskrifter. Utdver detta
framhalls dven regelmissiga hinder relaterade till fartygens design, utrustning och
konstruktion, vilket ytterligare komplicerar implementeringen av smarta fartyg. Lokrantz och
Jonsson drar slutsatsen att det &r mojligt att reducera bemanningen och infora autonoma
system sdsom elektronisk utkik enligt dagens regelverk, s& lange man fortfarande kan na upp
till kraven och kan sdkerstilla att sdkerhetsnivan dr lika hog som vid traditionell drift.

Rapporten lyfter att befdlhavarens roll dr central i de befintliga sjofartsreglerna och att en stor
del av reglerna ar utformade med utgdngspunkten att en befdlhavare ska vara fysiskt
ndrvarande ombord. Regelverken for befdlhavare omfattar inte bara navigering, utan dven
ansvarsomraden kopplade till riddningsaktioner, sokinsatser och efterlevnad av
dokumentationskrav ombord. Fragan uppstar darfér om och hur en befédlhavare skulle kunna
fullgora sina skyldigheter om denne befinner sig pa en annan plats &n ombord pa fartyget.
Forfattarna menar att vissa regler kan anpassas for att mojliggora en 6kad grad av automation
utan att reglernas syfte fordndras. Det innebér dock samtidigt innebar en fordndring av
befdlhavarens roll och fysisk placering krdver en omfattande genomgang och anpassning av
regelverken, béde nationella och internationella. Det &r en utmaning att ett fartyg &r mer &n en
teknisk fraga, det innefattar dven juridiska och etiska aspekter.

Forfattarna belyser att befdlhavarens ansvar inte enbart handlar om styrning av fartyget,
befilhavaren har ett juridiskt ansvar som omfattar en rad olika omraden. Aven om tekniska
system for automation redan anvinds som autopilot, bygger dagens regelverk péa att en
ansvarig person alltid finns ombord. For att mojliggéra obemannade fartyg skulle en
genomgripande dversyn av regelverken krdvas, dédr ansvarsstrukturen tydliggors och anpassas
till en framtida sjéfart med hogre grad av automation. Det finns ingen faststélld 16sning for
hur juridiskt ansvar ska fordelas for fartyg med hog grad av automation. Déremot framgér det
att ndgon form av dvervakning och kontroll troligtvis kommer att vara nddvindig dven i
framtiden. En potentiell 16sning &r att fjarroperatoren, som styr eller 6vervakar fartyget, skulle
kunna ha en roll som liknar befdlhavarens. Dock saknas i dagslédget tydlig reglering for hur en
sadan roll ska definieras och vilket ansvar den innebér.

Andra delar av transportsektorn har anvint olika tillvigagéngssitt for att ta itu med frdgan om

ansvar vid autonom drift. I flygbranschen har olika tillverkare olika asikter om i vilken grad
piloter ska vara inblandade i beslutsfattandet nér flygplanet gar pa autonom drift. Det finns en
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skillnad i om man litar mer pd autonoma system eller pa piloterna. Enligt Lokrantz och
Jonsson har olika flygbolag olika policyer for pilotens kontroll 6ver autopiloten. Vissa
tillverkare tillater piloterna att ingripa och ta 6ver, medan andra begransar piloterna fran att ta
over driften om allt fungerar normalt. Det dr &nnu oklart hur en liknande ansvarsstruktur
skulle kunna tillampas inom sjofarten. En viktig frdga &r om en ménsklig operator ska kunna
ta over kontrollen fran ett autonomt fartyg, ndgot som behover utredas vidare.

I fordonssektorn hanteras liknande utmaningar kring framtida autonoma fordon. Lokrantz och
Jonsson ndmner att man 1 vissa utredningar foreslagit en bredare definition av forarrollen, dér
en operatdr kan ansvara for ett eller flera fordon pa distans, alternativt att ett fordon kan ha
flera olika forare/operatorer” pa distans som Overvakar. Det foreslds att fordonségaren ska ha
ansvaret for att de autonoma fordonen foljer géllande regler, medan féraren bir ansvaret vid
situationer som kriaver mansklig inblandning. Om ett liknande uppliagg skulle tillimpas inom
sjofarten, skulle det innebéra att rederiet far ansvaret for den autonoma driften, medan en
ménsklig operator skulle vara ansvarig for situationer som faller utanfor normala
driftférhéllanden.

Slutligen belyser Lokrantz och Jonsson ocksé att &ven om det vore tekniskt och juridiskt
mojligt att helt ta bort befdlhavaren, aterstdr frigan om det finns en faktisk vilja eller inte att
genomfora en saddan fordndring. Forfattarna menar att redare sannolikt inte kommer att vélja
obemannade 16sningar om det inte &r ekonomiskt fordelaktigt. Det innebér att ansvarsfragan
inte enbart ar juridisk utan dven paverkas av kommersiella faktorer och branschens
instéllning.

4.2.6 "Kasta loss! Kunskapsunderlag for vardering av den
vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion” (Bosch
et al., u.a.)

Rapporten undersoker hur vattenburen kollektivtrafik kan bidra till ett mer hallbart och
effektivt transportsystem. Den analyserar ocksa vilka faktorer som kravs for att farjor ska
kunna betraktas som ett likvérdigt alternativ till landbaserade transportldsningar, sdsom
bussar, tdg och bilar. Forfattarna papekar att vattenburna transportlosningar ofta forbises vid
beslutsfattande om ny infrastruktur, trots deras potential att avlasta vigtrafiken och forbéttra
tillgdngligheten 1 stadsomraden.

Bosch et al. framhéller flera fordelar med vattenburna transporter, sarskilt i kustomraden dar
vattenvigar kan utgora en kortare transportstricka jimfort med landbaserade alternativ. Till
skillnad fran végtrafik paverkas vattenvigar inte av trangsel eller kobildning, och farjor
mojliggdr en enkel integrering med cykeltrafik, vilket kan forbattra multimodala
transportldsningar. En 6kad anvindning av férjor inom kollektivtrafik skulle kunna minska
trycket pd befintlig infrastruktur, frigéra markyta i urbana omraden och minska trafik i stéder.

Rapporten lyfter att om vattenburen kollektivtrafik ska bli ett mer attraktivt alternativ, behovs
en Okad turtithet och effektivisering av driften. Ny teknik, sdsom elektrifiering och
automation, kan bidra till bade ldgre utslapp och minskade driftskostnader. Forfattarna lyfter
dven att vattenburen kollektivtrafik har en hog resiliens, eftersom vattenvégar i mindre
utstrickning péverkas av faktorer sdsom vigslitage och trafikolyckor. Dessutom dterhdmtar
sig vattenvégar snabbare én vigtrafiken vid exempelvis hart regn jamfort med vigar, som kan
skadas och kréva reparationer.
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En utmaning som rapporten identifierar dr de hoga bemanningskostnaderna for farjetrafik. Till
skillnad fran vigfordon kriver storre férjor ofta flera besittningsmedlemmar ombord enligt
gillande regelverk. Forfattarna lyfter initiativ sésom MF Estelle och de potentiella férdelarna
med autonom drift och vattenburen kollektivtrafik. Genom fjirrévervakning skulle en
operatdr kunna 6vervaka och styra flera farjor fran ett landbaserat kontrollcenter, vilket skulle
kunna minska personalkostnaderna och effektivisera driften med hogre turtithet. Samtidigt
belyser forfattarna att regelverken dnnu inte &r anpassade for denna typ av sjofart, vilket
skapar utmaningar for en bredare implementering. Forfattarna betonar vikten av att
sdkerhetsnivan pa autonoma férjor méste motsvara den hos traditionella passagerarfirjor,
samtidigt som nya risker, sdsom cyberhot, méste beaktas.

Vidare lyfter rapporten betydelsen av ett sammanhéllet kollektivtrafiksystem. Som exempel
namns MF Estelle som inte ar integrerad i det 6vriga kollektivtrafiksystemet. Forfattarna
argumenterar fOr att en mer enhetlig integration av olika transportslag skulle minska
fragmenteringen i kollektivtrafiken. Vattenburna transporter kan bli en mer effektiv och
naturlig del av stadens transportsystem.

5. PAGAENDE PROJEKT MED AUTONOMA FARTYG

Det finns for ndrvarande inga obemannade, fjdrropererade autonoma fartyg i drift i Sverige
(Burden & Stenberg, 2025). Daremot pagér flera projekt och initiativ i eller kring Sverige
med svenskt deltagande eller intresse. For att ge en 6verblick 6ver det aktuella ldget for fartyg
med olika grader av automation redovisas nagra relevanta projekt som pagar 1 nuldget, vilket
belyser utvecklingen inom omréadet.

5.1. Yara International, Yara Birkeland

Yara Birkeland iar ett relevant projekt da hon blev vérldens forsta eldrivna och utsldppsfria
autonoma containerfartyg nér hon genomforde sin forsta autonoma resa i Norge i mars 2023.
Eftersom det saknas ett specifikt regelverk for obemannade autonoma fartyg i Norge krivs for
ndrvarande en beséttning pa tre personer ombord for att dvervaka driften. Planen ar att
successivt minska den bevakande bemanningen ombord till tva personer och dverga till
fjarroperation frén ett landbaserat kontrollcenter. Fartyget kan sjdlvstindigt genomfora
avgang fran kaj, seglats och dockning, men fortojning sker fortfarande manuellt. Arbetet med
att gora fartyget helt autonomt och obemannat har sttt pa flera hinder, frimst kopplade till
bristen pa etablerade regelverk och de langa processerna for myndighetsgodkénnande (Yara,
2024).

5.2 Farjerederiet, Abisko och Alvaret

I Sverige har Trafikverkets féarjerederi bestéllt tva eldrivna, autonoma passagerarfirjor,
Alvaret och Abisko, for trafik pa Ljusterdleden och Vaxholmsleden. Férjerederiet benimner
dessa férjor som smarta fartyg i stéllet for autonoma. Alvaret har sjosatts men ar dnnu inte i
drift, medan Abisko ar under konstruktion pa ett varv i Nederldnderna (Kullenberg Rothvall,
2024). Férjorna dr konstruerade for full autonom drift men kommer inledningsvis att opereras
manuellt. Dérefter planeras en 6vergéng till fjarropererad drift, diar de 6vervakas och styrs
frén ett kontrollcenter (Larsson et al., 2023). Farjerederiet har ambitionen att successivt infora
fler smarta fartyg, med malet att ha 20 smarta farjor 1 drift fore 2045 (Kullenberg Rothvall,
2024).
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5.3 FinFerries, Falco

Den forsta helt autonoma resan med en passagerarfirja genomfordes 2018 i Abo skirgérd i
Finland med fartyget Falco efter ett samarbete mellan den statliga farjeoperatoren Finferries
och Rolls-Royce. Falco navigerade sjédlvstandigt utan méansklig inblandning mellan orterna
Pargas och Nagu under en resa med inbjudna géster (FinFerries, 2018). Sa tekniken for fullt
autonom passagerarférjetrafik finns och har provats, men det har inte gatt att hitta nigra
verifierade uppgifter om hur Falco opereras utover denna resa.

5.4 Zeam, MF Estelle

Zeam, dotterbolag till Torghatten, driver vérldens forsta elektriska autonoma passagerarfirja i
reguljar drift, MF Estelle (Zeam, u.a.). Hon trafikerar Riddarfjarden i Stockholm mellan
Kungsholmen och S6dermalm och sattes i trafik 1 juni 2023 (Shimoda & Shimoda, 2023). MF
Estelle har en kapacitet pa 25 passagerare och avgar tre gdnger i timmen under sommarsésong
(Zeam, u.a.). Trots sin autonoma funktionalitet finns alltid en operatdr ombord for att
overvaka driften med beredskap att ta 6ver kontrollen vid behov (Zeam, u.a.). MF Estelle
behover enbart ha en befdlhavare ombord for att uppfylla sitt krav for sékerhetsbesdttning
(Anrell, 2023).

Zeams maél &r att farjan i1 framtiden ska kunna operera utan beséttning ombord, med
overvakning fran ett kontrollcenter i land (Zeam, u.4.). Férjan ar konstruerad och designad av
det norska foretaget Brodrene AA (Brodrene AA, u.4.) medan foretaget Zeabuz stér for
farjans autonoma system (Zeam, u.a.). I augusti 2024 utfordes ett forsta test med fjérrstyrning
av MF Estelle fran ett kontrollcenter i Trondheim, Norge. Torghatten har som langsiktig
ambition att utveckla ett sammanlédnkat system av autonoma passagerarfarjor, dir driften
overvakas och styrs centralt av en operator pé ett landbaserat kontrollcenter (Burden &
Stenberg, 2025). RISE med flera har utfort flera tester med MF Estelle i projektet Policy Lab
Urban Zjofart (Burden et al., 2024). Torghatten vann upphandlingen om farjetrafiken 1
Goteborgs skidrgird med planerad start 1 december 2027 (Kullenberg, Rothvall, 2024).
Upphandlingen 6verklagades dock av Styrsobolaget, som fick rétt i forvaltningsritten, vilket
innebdr att upphandlingen ska gdras om (Kullenberg Rothvall, 2025). Detta indikerar att
Torghatten har ambitioner att expandera sin verksamhet i Sverige (egen slutsats — ¢j
referensstod).

5.5 Cstrider, Celia One

Cstrider &r ett nystartat foretag som grundades 2023. Foretaget fokuserar pa att fraimja
elektrifieringen och minska transportrelaterade utslipp genom innovativa l6sningar. Man
syftar till att effektivisera pendling och forbattra stadsmiljéer genom att dverfora mer
persontransporter frn vig till vatten. Foretaget har konstruerat sin forsta firja, Celia One som
ar en demonstrationsfarja och har borjat utfora tester med henne (Cstrider, u.a.).

Cstrider strévar efter att etablera ett transportsystem dér flera fartyg gér i skytteltrafik mellan

bryggor i stadsnéra omraden, med ambitionen att konceptet ska vara attraktivt for bade stora
och mindre stéder. Fartyget dr konstruerat for att redan nu kunna operera fullt autonomt, for
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att vara redo om eller nér regelverken tillater det. Cstrider raknar med att kunna borja leverera
fartyg under ar 2025. Férjorna kan ta upp till 12 passagerare ombord vilket gor att sjobefélet
enbart behover ha behorighet VII (Augustsson, 2024).

6. RESULTAT

Detta kapitel presenterar studiens huvudsakliga resultat och &dr uppdelat i tva delar. Forst
redovisas en SWOT-analys som belyser styrkor, svagheter, mgjligheter och hot kopplade till
implementering av fjarropererade passagerarférjor. Direfter foljer en lagrumsanalys som
identifierar lagrum som kan vara problematiska vid implementering av fjarropererade
passagerarfarjor 1 svensk sjofartslagstiftning.

6.1 SWOT-analys for implementering av fjarropererade
passagerarfarjor

SWOT-analysen belyser styrkor, svagheter, mojligheter och hot vid implementering av
fjarropererade passagerarfarjor. Genom att identifiera tekniska, juridiska och operativa
aspekter utifrdn forskningsdversikten kan analysen ge en helhetsbild av bade potentialen och
de utmaningar som behdver hanteras. Nedan presenteras de viktigaste faktorerna mycket kort
och delvis utanfor sitt sammanhang. For en mer detaljerad genomgang och forklaring av varje
aspekt, se SWOT-analysen i sin helhet i Bilaga 4.

Styrkor innefattar faktorer som mojliggor en effektiv implementering samt fordelar som
forbattrar forutsittningarna. Styrkorna utgors framst av teknikens potential att effektivisera
och modernisera passagerartransporter inom kollektivtrafiken. Det framkom fa styrkor i
forhéllande till 6vriga delar av SWOT-analysen. For en mer detaljerad genomgang med
forklaringar, se Bilaga 4.

Tabell 1. SWOT-analys for implementering av fjdrropererade passagerarfdrjor.

Styrkor
Effektivisering av drift och underhall. Okad sikerhet i farliga arbetsmoment.
Pagaende tester och policyutveckling for fjarropererade Tester visar att fjarroperationer fungerar.
passagerarférjor existerar.
Utveckling av reservsystem vid tekniska problem. Léagre kostnader genom fjarroperation.
Mindre paverkan av trafikstockningar och végslitage. Hog resiliens vid viderférhallanden.

Minskad miljopéverkan genom elektrifiering. Pagéende utvecklingsprojekt och investeringar.
Fullt autonoma farjor i drift idag. Tolkning av lagrum &ppnar for fjarroperationer

Svagheter innefattar faktorer som forsvarar eller forhindrar en effektiv implementering.
Svagheterna dr omfattande och avser frimst nuvarande réttsliga hinder och avsaknaden av
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praxis, erfarenheter och rutiner. For en mer detaljerad genomgang med forklaringar, se Bilaga

4,

Svagheter

Géllande forfattningar forutsétter bemanning.

Begreppsforvirring rader.

Sjolagen dr anpassad for bemannade fartyg.

Nuvarande bemanningskrav gor det svart att implementera
farjor med reducerad bemanning.

Brist pé forskning och tester.

Brist pé erfarenhet.

Risk for verbelastning for fjarroperatorer.

Svarigheter vid integration i existerande trafiksystem,
obemannade autonoma fartyg saknar standardiserade
signaleringslosningar

Fjarrdvervakning skapar en ny arbetsmiljo, finns inga
standardiserade arbetsrutiner eller regelverk

Osikerhet vid kritiska situationer, oklart nir en
fjérroperatdr ska ingripa

Fortsatt behov av ménsklig nirvaro ombord

Sensorers begransningar i ogynnsamma forhéllanden

Okad stress och psykisk ohilsa vid reducerad bemanning

Brist pa kompetent personal

Risk for verdriven tillit till automatiska system

Bristande integration i kollektivtratiken

Rittsosdkerhet kring befdlhavarens fysiska ndrvaro

Oklara ansvarsroller, vem ér befdlhavare vid obemannad
drift

Oklarheter kring fjérrstyrande operatorers juridiska ansvar

Mgjligheterna dr omfattande och innefattar frimst den pagéende tekniska utvecklingen och
tidigare erfarenheter av anpassning av regelverk for nya teknologier. For en mer detaljerad

genomgang med forklaringar, se Bilaga 4.

Madjligheter

Existerande testprojekt

Lamplig miljo

Branschens tidigare anpassningar till ny teknik

Efterfragan pa passagerarférjor

Minskad obalans mellan transportslag for kollektivtrafik

Potential for 6kad vattenburen kollektivtrafik
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Gradvis dvergéng till fjarroperationer

Utveckling av internationella forfattningar

Mgjlighet att justera forfattningar
baserat pa tidigare anpassningar i SOLAS

Nya yrkesroller kan uppsté

Tekniska 10sningar kan mojliggora viss
regelverksanpassning

Snabba anpassningar for mindre kritiska
lagrumsutmaningar

Anpassning av forfattningar kan mdjliggora fjérroperation

Potentiella 16sningar for inspektionskrav

Utveckling av tillgéinglighetsanpassade fartyg

Autonoma férjor som en del av ett sociotekniskt system

Potential for fjarropererade férjor pa fasta rutter

Maojlighet att minska arbetsbelastning genom automation

Avlastning av végtrafik och bittre stadsplanering

Potential att 6ka turtithet

Mojlighet till béttre integration i kollektivtrafiken

Satsningar pa autonom sjofart

Jamfora med andra transportslag

Mgjlighet att omdefiniera befalhavarens roll

Majlighet till 6kad lastkapacitet

Hoten r allvarliga och ror sarskilt rittsliga, tekniska och sidkerhetsméssiga risker. Hot &r den
del av SWOT-analysen som dr mest omfattande. For en mer detaljerad genomgéng och

forklaringar, se Bilaga 4.

Hot

Juridiska hinder

Sakerhetsméssiga utmaningar

Léangsam lagstiftningsprocess

Oklar ansvarsfordelning vid olyckor

Brist pa enhetliga forfattningar, olika stater kan ha olika
forfattningar

Cybersikerhetsrisker, risk for manipulation av
navigationssystem

Utmaningar vid rdddningsinsatser och nddsituationer

Langsamma anpassningar for internationella forfattningar

Okad sarbarhet for sabotage och stolder

Harda krav pa riskbedémningar

STCW giller inte for landbaserade operatdrer

Befilhavarens roll behdver omdefinieras

Séakerhetsrisker vid brand och evakuering

Man-o6ver-bord, minskad chans till 6verlevnad
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Risk vid medicinska héndelser utan personal ombord Minskad trygghetskénsla hos passagerare

Risker vid fjarropererad hantering av nddsituationer Evakuering utan besittning kan forsvara evakuering
Overvakningstrotthet och ldngsamma reaktioner vid Kommunikationsavbrott
fjarrévervakning
Risk for kollision vid forlust av AIS-signal Svarigheter att rekrytera ny personal till sjofartssektorn
Branschens ekonomiska intresse kan paverka utvecklingen Osikerhet kring framtida roller

Osiker ansvarsfordelning vid forlorad kontakt mellan
fartyg och kontrollcenter

6.2 Lagrumsanalys

En lagrumsanalys genomfordes pé tre centrala forfattningar inom nationell sjofart: Sjolagen
(1994:1009), redovisad i bilaga 1, Fartygssiakerhetslagen (2004:364), redovisad i bilaga 2 och
Fartygssikerhetsforordningen (2003:438), redovisad 1 bilaga 3. Analysen genomfordes i syfte
att identifiera réttsliga hinder och beddma behovet av regelverksutveckling for att mojliggora
implementering av fjarropererade passagerarfarjor i kommersiell trafik pa svenskt
sjoterritorium. Totalt identifierades 64 lagrum genom lagrumsanalysen som utgdr hinder 1
olika hog grad for implementering av fjirropererade passagerarfirjor. Sjolagen dr den
forfattning som innehaller flest problematiska bestimmelser, da den omfattade 70 % av de
identifierade lagrummen, foljt av Fartygssédkerhetslagen med 17 % och
Fartygssikerhetsforordningen med 13 % (se figur 1).

Figur 1. Procentuell fordelning av samtliga identifierade problematiska lagrum mellan
lagarna i lagrumsanalysen.

Procentuell fordelning av samtliga
identifierade problematiska lagrum
mellan lagarna i lagrumsanalysen

m Sj6lagen (1994:1009)
Fartygssakerhetslagen (2003:364)

® Fartygssakerhetsforordningen
(2003:438)
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Killa: Egen bearbetning baserad pd analys av Sjolagen (SFS 1994:1009),
Fartygssdkerhetslagen (SFS 2003:364) och fartygssdkerhetsforordningen (SFS 2003:438), se
bilagor.

Av de identifierade problematiska lagrummen &r det frédmst lagrum som innehaller krav pé
bemanning ombord eller specifikt att befdlhavaren ska vara fysiskt ombord. De identifierade
problematiska lagrummen kan delas in 1 fem huvudsakliga kategorier:

1. Bemanning forutsitts ombord

2. Befilhavarens position

3. Sékerhetsfragor

4. Dokumentation och rapportering
5. Ovrigt

Forskningsoversikten bekriftar detta genom att visa att dven internationella forfattningar
bygger pa antagandet att ett fartyg ska ha beséttning ombord.

Figur 2. Procentuell fordelning av identifierade problematiska lagrum i de olika
kategorierna.

Procentuell fordelning av identifierade
problematiska lagrum i de olika
kategorierna

® 1. Bemanning foutsatts finnas
ombord

| 2. Befalhavarens position

m 3. Sakerhetsfragor

B 4. Dokumentation och rapportering

m 5. Ovrigt

Killa: Egen bearbetning baserad pa analys av Sjélagen (1994:1009), Fartygssdkerhetslagen
(2003:364) och fartygssdkerhetsforordningen (2003:438), se bilagor.

En viktig faktor att notera &r dock att manga av lagrummen passar in under flera kategorier,
sasom 4 kap. 30 § Fartygssikerhetsforordningen. Detta lagrum forutsitter att det finns
bemanning ombord, men lagrummet reglerar d4ven befdlhavaren, hans ansvar och
sdkerhetsfrdgor ”Pa ett passagerarfartyg i ndrfart eller mer vidstrdckt fart ska det finnas det
antal befattningshavare med certifikat for att handha rdddningsfarkoster och
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beredskapsbatar som Transportstyrelsen bestdmmer. Fartygets befilhavare ska utse en
befilhavare for varje livbdt och en stillforetridare for honom eller henne bland dem som har
certifikat for att handha rdddningsfarkoster och beredskapsbdtar. Pa snabba
beredskapsbatar ska det finnas det antal befattningshavare som Transportstyrelsen
bestdmmer. Befattningshavarna ska inneha foreskrivet certifikat och ha fullgjord godkind
utbildning. For varje motorlivbdt ska det finnas en person som kan skota motorn. For varje
livbat som har radiotelefonstation eller strdalkastare ska det finnas en person som kan skota
denna utrustning.” 1 dessa fall har den mest centrala kategorin for det specifika lagrummet
valts ut 1 kategoriseringen.

Kategori 1: Bemanning forutsitts finnas ombord

En central kategori utgors av lagrum som uttryckligen forutsétter att fartyg ska vara
bemannade. Exempelvis faststills i 1 kap. 9 § Sjolagen att ”Et¢ fartyg skall, ndr det halls i
drift, vara [...] bemannat pa betryggande sdtt”, dven Fartygssikerhetslagen uttrycker krav
pa bemanning i 2 kap. 4 § "Ett fartyg skall vara bemannat pa ett betryggande sdtt”. Eller 15
kap. 6 § Sjolagen som stadgar att ’Transportoren ska se till att fartyget dr sjovardigt, vilket
ocksd innefattar att fartyget dr behérigen bemannat [...]".

Det finns dven lagrum som stéller krav pa sdkerhetsbesittning sdsom 3 kap. 10 §
Fartygssikerhetslagen som faststiller att ”For varje passagerarfartyg [...] skall
sdkerhetsbesdttning faststdllas, ” eller 4 kap. 19 § Fartygssikerhetsforordningen ”Ndr ett
fartygs sdkerhetsbesdttning bestims skall det sdrskilt beaktas [...] ndr det gdller fartyg med
passagerarcertifikat, om tillrdcklig personal finns for att skota livbatar, livflottar och annan
livraddningsutrustning.” och 4 kap. 20 § Fartygssikerhetsforordningen ”En
sdkerhetsbesdttning ska ha en sadan storlek och sammansdttning att fartyget far tillrdcklig
personal for mandvrering och navigering, for drift och overvakning av maskineriet, for
sddant nodvindigt underhdll av fartyget och dess utrustning som har betydelse for
sdkerheten, for brandskydds- och livrdddningstjdnsten, for radiotjdnsten samt for
intendenturtjdnsten.”

Kategori 2: Befilhavarens position

Forutom de generella kraven pd bemanning innehaller forfattningarna dven specifika
bestammelser om befdlhavarens position. 25 % av de identifierade problematiska lagrummen
ror direkt befdlhavarens ansvarsomraden (se figur 2), men dven fler lagrum inom dvriga
kategorier beror befdlhavaren. Dessa lagrum bygger pa antagandet att en fysisk befdlhavare
finns ombord och aktivt 6vervakar fartygets drift, vilket skapar juridiska hinder for
implementering av fjarropererade passagerarfartyg utan fysisk befdlhavare ombord.

Flera lagrum tydliggor befdlhavarens position under olika faser av resan. Exempelvis stadgas
16 kap. 1 § forsta stycket Sjolagen att ”Befdilhavaren skall innan en resa pdaborjas se till att
fartyget dr sjovdrdigt [...] . Vidare faststills i 6 kap. 1 § andra stycket Sjolagen, att ”Under
resan skall befdlhavaren vaka over att fartyget hdlls sjovdrdigt”. Dessutom betonas 1 6 kap. 2
§ Sjolagen att ”Befdlhavaren skall se till att fartyget framfors och handhas pa ett sdtt som dr
forenligt med gott sjomanskap.”

Utover dessa exempel pé lagrum som stadgar ansvarsomraden innehéller lagstiftningen dven

lagrum som kréver befdlhavarens fysiska ndrvaro ombord. I 6 kap. 7 § Sjolagen foreskrivs att
” Ndr fartyget inte ligger fortojt i hamn eller pd en sdker ankarplats far befilhavaren inte
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ldmna fartyget utan att det dr nodvindigt.” Detta lagrum kraver sdledes att befdlhavaren
standigt befinner sig ombord pa fartyget under pagéende drift. Vidare faststills i 20 kap. 6 §
Sjolagen att ”Avviker en befdlhavare fran tjdnsten och overger fartyget, doms han till béter
eller fdangelse i hogst ett ar.”” Dessa bestimmelser blir sirskilt problematiska vid dvergang till
fjarropererade system utan en befdlhavare fysiskt nérvarande ombord.

Kategori 3: Siikerhetsfragor

Utover kraven pa bemanning och befilhavarens ansvar innehaller forfattningarna dven flera
lagrum som syftar till att sikerstélla fartygens och passagerarnas sikerhet, 27 % av de
identifierade problematiska lagrummen ror sdkerhetsfragor (se figur 2) som kan bli
problematiska vid fjérropererad drift. Dessa lagrum reglerar exempelvis nddsituationer,
sjordddning och beredskap vid olyckor eller ansvaret for sjukvard och passagerarskydd
ombord. De utgér generellt fran en bemannad fartygsdrift och blir dirmed problematiska vid
en overgdng till fjérropererade fartyg utan bemanning ombord.

Ett centralt omrdde inom sédkerhetsregleringen ror hanteringen av sjondd och
rdddningsinsatser. I 6 kap. 6 § forsta stycket Sjolagen foreskrivs att "Om fartyget rdkar i
sjondd, dr befdlhavaren skyldig att gora allt som stdr i sin makt for att rddda de
ombordvarande och bevara fartyget och lasten. [...] Sa linge som det finns rimlig utsikt att
fartyget kan rdddas fdr befilhavaren inte 6verge det utan att hans liv dr i allvarlig fara.” och
vidare 1 andra stycket stadgas att "Antrdffar befilhavaren ndagon i sjonod, dr han skyldig att
ldmna all hjdilp som dr mojlig och behovlig for att rddda den nodstillde, om det kan ske utan
allvarlig fara for det egna fartyget eller de ombordvarande.” Detta lagrum ér direkt kopplat
till befdlhavarens ansvar men beror ocksa sékerhetsaspekter ombord.

Utover sjonddsbestammelser finns dven lagrum for andra sékerhetsrelaterade faktorer, sdsom
hantering av alkoholpaverkan vid framforande av fartyg. I 20 kap. 4 § Sjolagen faststills att
”Den som framfor ett fartyg, som med motordrift kan framforas med en hastighet om minst
femton knop eller har en ldngd av minst tio meter, efter att ha intagit alkohol i sd stor mdngd
att alkoholkoncentrationen under eller efter farden uppgar till minst 2,0 promille i blodet
eller 0,10 milligram per liter i utandningsluften, doms for sjofylleri till boter eller fingelse i
hogst sex mdnader.”

Lagrummen for sdkerhet omfattar dven sjukvardsansvar och krishantering ombord. I 4 kap. 9
§ Fartygssikerhetsforordningen faststills att “Befdlhavaren dr ansvarig for sjukvarden
ombord och ska, beroende pa skeppsapotekets omfattning, ha certifikat eller intyg som
sjukvardare. Befdlhavaren fdar, med bibehallet ansvar for sjukvarden ombord, delegera
uppgiften som sjukvdrdare till en annan person i sjépersonalen. Den som fdtt uppgiften ska
ocksd ha certifikat eller intyg som sjukvardare.”

Utdver ansvaret vid sjondd regleras dven beséttningens kompetens och utbildning for att
hantera krissituationer. I 4 kap. 32 § Fartygsséikerhetsforordningen stadgas att ”Pd alla
passagerar- eller RoRo-passagerarfartyg i mer vidstrdckt fart dn inre fart, samt pd alla
sddana fartyg i inre fart med ett passagerarfartygscertifikat 6verstigande 100 passagerare,
ska befilhavaren, overstyrman, teknisk chef, forste fartygsingenjor och annan sjopersonal
med direkt ansvar for passagerare i nodsituationer inneha specialbehorighet for
krishantering.”
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Vidare faststélls i 4 kap. 33 § Fartygssikerhetsforordningen att “For livflottar som inte
finns pa en kranflottestation skall det finnas en person som dr vl fortrogen med
handhavandet och skotseln av sadana flottar.”

Dessa lagrum innebdér att sdkerhetsitgarder ombord pa fartyg bygger péa nirvarande och
utbildad personal som kan hantera nddsituationer.

Kategori 4: Dokumentation och rapportering

Flera lagrum reglerar krav pa dokumentation och rapportering ombord pa fartyg, dir ansvaret
i regel tillskrivs befdlhavaren eller annan ombordvarande personal. Dessa bestimmelser
forutsitter sdledes nirvaro av bemanning for att sdkerstélla att foreskrivna dokument finns
tillgédngliga och fors korrekt.

Ett exempel aterfinns 1 7 kap. 3 § Sjolagen, dar det anges att ”Befdlhavaren ska ombord pd
fartyget medfora ett bevis om att redarens skyldighet enligt §2 dr fullgjord.” Detta innebér att
viktiga dokument alltid ska finnas ombord och kunna uppvisas vid behov, vilket bygger pd
antagandet att en befélhavare ar fysiskt nérvarande.

Ett annat exempel aterfinns 1 6 kap. 4 § Sjolagen, dér det foreskrivs att ”Befdilhavaren dr
ansvarig for att foreskrivna dagbécker fors pd fartyget.” Dessa lagrum visar exempel pa hur
dokumentationskraven 1 géllande forfattningar ar utformade med utgdngspunkt i en
traditionell fartygsdrift med nédrvarande befdlhavare och besittning.

Kategori 5: Ovrigt

Lagrummen som faller under kategorin dvrigt omfattar frimst arbetsmiljo, juridiska
processer, ansvarsfordelning och ekonomiska aspekter kopplade till sjofart.

Flera problematiska lagrum ror arbetsmiljé och bemanning sdsom 5 kap. 6 §
Fartygssikerhetsforordningen som anger att “Antalet ledamoter i en skyddskommitté
bestims med hdnsyn till antalet ombordanstdllda och arbetsforhallandena pa fartyget.”

Ansvarsfragor ir en annan central del, ddr lagrum som 9 kap. 4 § Sjolagen "Rdtt till
ansvarsbegrdnsning foreligger inte for den som visas sjdlv ha vallat skadan uppsatligen eller
av grov vardsloshet och med insikt att sadan skada sannolikt skulle uppkomma.” Utgér fran
ménskliga handlingar, lagrummen behandlar inte vem som juridiskt anses ansvarig om skadan
orsakas av ett Al-system och om det da kan anses ha handlat uppsatligt eller grovt vardslost.

I 6vrigt hamnar ocksé de lagrum som berdr frdgor som berér kompetens och expertis. Dessa
bestimmelser dr 1 grunden utformade for bemannade, traditionella fartyg och forutsétter att
yrkespersoner med traditionell sj6fartskompetens hanterar situationer och fragor men inte
teknisk expertis for Al-system. Ett exempel dr 18 kap. 10 § Sjolagen som foreskriver att " Vid
sammantrdde forsjoforklaring ska rdtten bestd av en lagerfaren domare som ordforande och
tvd personer med kunskap om och erfarenhet av sjofart.” P4 samma sétt kraver 21 kap. 11§
Sjolagen expertis inom sjofart men inte teknisk expertis "For varje tingsrdtt som far ta upp
dispaschmdl ska Transportstyrelsen varje dr uppridtta en forteckning som bestar av minst tolv
personer som dr kunniga i handel och sjofart och som dr ldmpliga att tjdnstgora som
sdrskilda ledamoter i dispaschmal.”
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En del av lagrummen ror ekonomiska réttigheter som kan bli problematiska vid fjarropererad
drift. Exempelvis faststills i 3 kap. 36 § Sjolagen att "Sjopantrditt i fartyg gidller till sdkerhet
for en sadan fordran mot redaren som kan hdnforas till fartyget och som avser 1. [o6n och
annan gottgorelse till befdlhavaren eller nagon annan ombordanstdlld pd grund av dennes
anstdllning pa fartyget”. Vilket ger bemanningen ombord sékerhet i fartyget for 16nekrav,
men inte vad som giller for personal for ett fartyg om det skulle opereras fran ett
fjarrkontrollcenter.

7. DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras de resultat som presenteras i rapporten utifrdn de juridiska, tekniska
och operativa aspekter som paverkar implementeringen av fjarropererade passagerarfarjor.
Genom att analysera resultatet i relation till tidigare forskning och géllande forfattningar
belyser diskussionen centrala utmaningar och mojliga framtida utvecklingar som identifierats
som extra starka eller varit ovintade. Diskussionen fokuserar sérskilt pa rattsliga hinder,
ansvarsfordelning och sdkerhetsfragor, samt pa de drivkrafter som kan péaverka utvecklingen
av fjarropererad passagerarsjofart.

7.1 Rattsliga utmaningar vid fjarroperation av passagerarfartyg

Studien visar att passagerarfarjor i nationell trafik har en viktig roll for samhaéllet, bade idag
och 1 historien. Just kustnira passagerarfarjor ses som extra lampliga for utvecklingen av
fjarropererade fartyg. Utifrdn lagrumsanalysen gors slutsatsen att de huvudsakliga
utmaningarna vid implementering av autonoma passagerarfartyg ror bemanning, sékerhet och
krav pa befdlhavare. Sjilva tekniken for autonom drift utgor i dagsléget ingen storre juridisk
problematik vid implementering, forutsatt att fartyget uppfyller alla krav 1 géllande
forfattningar for traditionella fartyg (Transportstyrelsen, u. 4.).

De gillande forfattningarna sédger att fartyget maste vara sjovardigt och ha betryggande skydd
mot olyckor (Fartygssédkerhetslagen 2 kap. 1 §), och att detta verifieras av en person med
lamplig kunskap och erfarenhet, vilket &r redarens ansvar att sékerstélla (1 kap. 13 § TSFS
2017:26). Samtidigt kan man 1 forskningsoversikten se att det finns en stor osidkerhet gillande
just ldmplig kunskap och att det saknas erfarenhet da omradet &r sé nytt. Transportstyrelsens
riktlinjer for smarta fartyg utgor riktlinjer for hur implementering av smarta fartyg bor goras,
inte krav pa hur det ska goras vilket ger stort utrymme for egna tolkningar och utforanden.
Vilket &r bra {for utveckling och innovation, samtidigt kan man friga sig om detta innebér en
risk ur sékerhetssynpunkt. Det finns inga specifika regelverk for smarta fartyg
(Transportstyrelsen, u.a.) och inga domslut som innefattar fjarropererade fartyg har hittats i
datainsamlingen. Men praxis skapas nu, genom tester och anmaélningar till Transportstyrelsen,
sasom Policy Lab for Urban Zjofart (Burden et al., 2022).

16 % av de identifierade problematiska lagrummen i1 lagrumsanalysen rér dokumentation och
rapportering, dessa aspekter torde vara enkla att hantera genom omformuleringar och
overforing av vissa ansvarsomraden fran befdlhavaren till andra personer exempelvis en sa
kallad fartygsvdrd eller hamnagenter.
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7.2 Begreppsforvirring och definitioner av autonomi

Forskningsdversikten visar att det rdder en betydande begreppsforvirring, sarskilt kring
termen autonom, eftersom den anvinds pa olika sétt i forskningslitteraturen och av olika
aktorer. Det framgar dock tydligt att autonom inte dr samma sak som obemannad eller
odvervakad drift. En slutsats som kan dras &r att autonom ér ett brett begrepp som i vissa
tolkningar egentligen omfattar néstan alla storre fartyg dé de alla har ndgon form av
automation, sdsom autopilot. Forskningsdversikten visar att Transportstyrelsen valt att
anvinda termen “smarta fartyg”, vilket kan anses vara en mer specifik bendmning for fartyg
med hog grad av automation. Aven Ringbom et al., (2021) belyser begreppsforvirringen for
autonoma fartyg 1 Autonomous Ships and the law.

Begreppsforvirringen forsvaras ytterligare av att IMO:s indelning av automation i fyra nivéer
kan uppfattas som bristfillig, eftersom den saknar mellanliggande alternativ mellan fullt
autonom obemannad drift och fjarropererad drift med kontrollcenter i land. Ringbom et al.,
(2021) beskriver hur denna indelning dr missvisande och enbart lamplig for IMO:s eget arbete
med regelverksutveckling och inte som generella begrepp. Forskningsdversikten och analysen
av pagaende projekt och initiativ pekar snarare pa en utveckling mot fullt autonom men
fjarropererad drift med en dvervakande operator i ett kontrollcenter i land. Dér operatdren har
mojlighet att Overta navigationen vid behov, snarare dn en strikt fjarrstyrd modell dér
maénsklig inblandning dr konstant.

7.3 Skepsis och osakerhet hos sjobefal

Forskning om sjobefils instillning till autonoma fartyg visar en tydlig skepsis, sarskilt bland
de med stark yrkesidentitet. Studien “Pride and mistrust? The association between maritime
bridge crew officers' professional commitment and trust” (Aalberg, 2024) visar att sjobefal ar
skeptiska till fullt autonoma fartyg, sérskilt sddana som opererar utan beséttning. Skepsisen
grundar sig frimst 1 frdgor om sdkerhet, ansvarsfordelning och teknisk tillforlitlighet. Befdlen
uttrycker oro dver hur autonoma system hanterar oférutsedda situationer, dér ménsklig
erfarenhet och bedomning traditionellt spelar en avgdrande roll. Befil som &r engagerade i sitt
yrke utmirker sig som sérskilt skeptiska till fullt autonoma fartyg (Aalberg, 2024)

En tydlig skillnad finns mellan acceptansen for autonoma system och fullt autonoma fartyg.
Befintliga autonoma funktioner med lag grad av automation, sdsom navigationssystem och
autopiloter accepteras 1 hogre grad eftersom de ses som stod for beséttningen snarare &n en
erséittning. Daremot finns en djupare misstro mot fartyg som &r helt obemannade, dér befil
ifrdgasitter deras forméaga att upprétthalla séker drift och hantera nddsituationer (Aalberg,
2024).

Resultaten indikerar att tilliten till hoggradigt autonoma system ar 1ag, séarskilt déa sjobefal
upplever att nuvarande teknik inte tillrdckligt kan ersétta mansklig situationsbedomning och
flexibilitet. Skepsisen forstirks av osékerhet kring reglering och ansvarsfragor vid incidenter.
Forfattaren till studien menar att detta resultat dr orovickande, om man utgar fran att de
individer som dr mest engagerade 1 sitt yrke som sjobefél ocksa dr de som innehar storst
kompetens dr det anmédrkningsvirt att denna grupp uttrycker 1ag tillit till hogt autonom teknik
(Aalberg, 2024). Dessutom visar forskningsoversikten att det finns risker att
sjofartskompetensen gar forlorad i1 takt med den 6kade autonoma driften. Detta ar
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orovickande eftersom forskningen visar att fjarropererad drift krdver nya yrkesroller dar
sjofartskompetens fortfarande &r en viktig del.

7.4 Verkliga drivkraften for fjarropererade fartyg?

Den forsta drivkraften for utvecklingen av autonoma fartyg var deras potential att minska
olyckor orsakade av ménskliga fel (S6zer, 2024 s. 23). En vanligt forekommande uppgift ar
att 80 % av alla sjofartsrelaterade olyckor beror pad ménskliga misstag. I forskningsartikeln
”Searching for the Origins of the Myth: 80 % Human Error Impact on Maritime Safety”
undersokte Krzysztof Wrobel (2021) ursprunget till denna siffra. Studien visar att siffran ofta
citeras bade inom forskning och industri, men att det saknas vetenskapliga bevis som styrker
dess riktighet. Biilent Sozer belyser i boken Unmanned ships and the law (2024, s. 24) att de
system och digitala teknik som anvénds for autonoma fartyg ar utformade, programmerade
och installerade av manniskor. Han papekar att dagens besittning ombord pé fartyget bestér
av ett begrinsat antal personer som dr enkla att identifiera. Med inférandet av autonoma
system kommer i stéllet en bredare krets av individer att vara involverade i fartyget och dess
drift, vilket kan forsvara identifieringen av ansvariga vid en olycka och komplicera
ansvarsfragan eftersom de inte ar fysiskt pd plats vid hiandelsen. Sozer papekar dven att
samtliga personer involverade i driften av autonoma fartyg utgor potentiella riskfaktorer for
minskliga fel, vilket gor att risken multipliceras flertalet ganger i stéllet for att minska. Han
menar att risken for minskliga misstag inte elimineras utan snarare omfordelas, frén en
begrénsad, identifierbar besittning som befinner sig fysiskt ombord till en storre och mer
svaridentifierad grupp av individer som pé olika sitt bidrar till fartygets funktion och
underhall (Sozer, 2024).

En mgjlig tolkning utifran detta och aktorernas framtidsvisioner ar att ekonomiska drivkrafter
egentligen kanske viger tyngre dn sidkerhetsaspekten. Mojligheten att minska
bemanningskostnader och ka effektiviteten kan vara en storre drivkraft dn att minska olyckor
orsakade av ménskliga fel.

7.5 Aterkommande, utmiarkande och ovintade risker med
fjarropererade fartyg

En av de dterkommande riskerna som framkommer i studien dr hanteringen av nddsituationer
och evakuering om ett fjarropererat passagerarfartyg dr obemannat. Forskningsoversikten
visar att passagerare i stressade situationer kan agera irrationellt, exempelvis genom att véigra
ldmna sina fordon, ha problem med att ta pa sig sékerhetsutrustning eller inte forsta
evakueringsinstruktioner. Dessutom kan avsaknad av bemanning ombord utgora en risk for
rorelsehindrade passagerare, da de kan ha svart att sjdlva ta sig till livflottar eller
samlingsplatser vid en nddsituation. Man kan gora tolkningen att beséttningen pa
passagerarfarjor har en central roll 1 att sékerstélla en strukturerad, effektiv och sdker
evakuering. Fragan uppstar hur denna funktion ska kunna ersittas vid en 6vergang till
fjarroperation om fartyget ska vara obemannat.

Vidare aterkommer kommunikationsavbrott mellan fartyget och fjarrkontrollcentret som en
risk. Om kommunikationen bryts och fartyget gar in i ett minimiriskldge, som kan vara en
sdkerhetsatgird, kan det ocksa innebéra nya risker. Speciellt i omraden med tét trafik dér ett
fartyg som gar i langsam hastighet i en farled kan skapa en kollisionsrisk.
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En oviéntad risk som framkommer i forskningsdversikten &r fjarroperatorers risk till for hog
arbetsbelastning och risk for trotthet. Studien visar att involverade aktorer har en
framtidsvision om fjdrropererad drift med en operatdr som Gvervakar flera fartyg frin ett
kontrollcenter i land. Forskningsoversikten visar att arbetsbelastningen kan bli for hog. En
fraga som uppstér dr om det bor finnas reglering kring hur méanga fartyg en operator far
overvaka samtidigt. Om en operatdr dr upptagen med ett fartyg, kan reaktionsformégan
paverkas om fler fartyg behover insatser samtidigt. Samtidigt visar forskningsdversikten att
en alltfor lag aktivitetsniva kan innebéra att operatoren blir mindre uppmérksam, vilket ocksa
kan leda till att kritiska hindelser inte hanteras i tid. Det framstar som att det finns en
utmaning i att hitta en balans dir operatdrerna har en arbetsmiljé som mojliggoér kontinuerlig
uppmaérksamhet utan att de 6verbelastas eller blir passiva under lingre perioder.

Den kanske mest utmirkande eller storsta risken som identifieras 1 studiens
forskningsoversikt ér risken for cyberattacker. Fjarropererade passagerarférjor dr beroende av
digitala system for bade navigering och kommunikation. Det gor dem sérbara for
cyberattacker som kan paverka allt fran GPS-system till kontrollcentrets mjukvara, vilket i
viérsta fall kan leda till att obehoriga fér tillgéng till fartygets styrning. Detta vécker fragor
kring hur sékra befintliga sdkerhetssystem dr och om de kan motstd avancerade angrepp. Det
framkommer ocksé en risk for manipulation av navigationssystem, vilket kan innebéra att
fartyg leds fel eller att kontrollcentret som fjarrovervakar far fel information. Det vécker
fragor kring hur manipulering av navigationssystem kan anvéndas i avsikt att orsaka skada,
exempelvis genom att styra fartyget mot kritisk infrastruktur sisom broar eller
hamnanlédggningar.

Framtidsvisionen att en operator i land ska operera flera fartyg med mojlighet att Gverta
navigationen vicker fragor om sidkerheten kring operatorers behorighet och hur systemen kan
skyddas mot koordinerade cyberattacker eller avsiktlig navigation som kan orsaka fara. Det
kan ockséa diskuteras angaende obehorig dtkomst till kontrollcenter. Om en angripare lyckas ta
sig in 1 systemet och fa mgjlighet att fjarrstyra flera fartyg samtidigt torde det kunna fa
allvarliga konsekvenser for sjosdkerheten. En mojlig tolkning av de identifierade riskerna r
att det borde kréivas kraftiga sdkerhetssystem for inloggningssystem och sdkerhetsrutiner for
att minimera risken, det vore rimligt med krav pa hoga kontroller av anstéllda i
fjarroperationscentraler och kontinuerlig 6vervakning av systemanvéndning, samt begransad
atkomst till kénsliga funktioner for att minimera risker for interna sékerhetshot. Samtidigt
finns riskerna med ménskliga fel som So6zer (2024) beskriver gillande hur 6vergéngen fran
traditionell drift till hogt autonoma system leder till att risken for ménskliga fel overgar fran
ett fatal personer som befinner sig fysiskt pa plats till ménga personer varav en del kan vara
svaridentifierade. Utdver risken for oavsiktliga ménskliga fel bor dven risken for att det kan
finnas individer som medvetet forsoker manipulera system tas i beaktande, eftersom en storre
mingd personer med inblandning 1 kritiska funktioner ocksé borde innebéra en 6kad risk for
avsiktliga sdkerhetshot.

Sarbarheten for sabotage &r en annan risk som utmérker sig som identifierats i studien. Om ett
fjarropererat passagerarfartyg dr obemannat kan det bli mer utsatt for intrang eller
skadegorelse. Frigan lyfts ocksd om risken for valdsamma passagerare som kan pdverka
sdkerheten for Ovriga passagerare. Traditionella fartyg har en beséttning som kan ingripa och
dessutom en naturlig avskriackande effekt. Man kan darfor tolka att det finns ett behov av
sdkerhetsatgirder som kameradvervakning och fjarrstyrda sdkerhetssystem, men frdgan ér hur
effektiva dessa system kan vara i situationer dér ett fysiskt ingripande hade varit nédvéndigt.
Ett annat problem som framkommer &r att sabotage inte nddvéndigtvis behdver ske genom ett
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direkt intrang ombord pa fartyget, storningar i fartygets kommunikations- eller
navigationssystem kan ocksé fa mycket allvarliga konsekvenser.

Det framkommer ocksa i forskningsdversikten att passagerarnas upplevda trygghet paverkas
av avsaknad av fysisk beséttning ombord. P4 traditionella féarjor fungerar besittningen inte
bara som operativ personal utan ocksa som en trygghet for resendrerna. Om en passagerare
har fragor, behover hjilp eller en ovéntad situation som ett hjartstopp uppstar kan
besittningen agera direkt. P4 fjarropererade farjor kan det finnas digitala
kommunikationsmdjligheter, men det kan diskuteras om dessa ér tillrackliga i vissa
situationer. Passagerare kan kénna sig osidkra om det inte finns fysisk personal ombord, vilket
kan paverka deras vilja att anvinda dessa férjor, speciellt i borjan av utvecklingen.

7.6 Obemannade passagerarfartyg — ett mojligt framtida scenario?

Nér det kommer till bemanning sa visar lagrumsanalysen och forskningsoversikten att det ar
just reducering eller borttagning av bemanning ombord som &r den stora problematiken med
framtidsvisionen av fullt autonoma eller fjarropererade obemannade passagerarfartyg.
Forskningen visar tydligt att det finns ett behov av personal ombord. Frdgan dr om det
egentligen finns nagon drivkraft mot just obemannat nér det kommer till passagerarfarjor.
Forskning kring hur ménniskor beter sig i stressfulla situationer, som att vdgra limna sin bil,
eller hjélp vid hjértstopp exempelvis, visar tydligt vilken viktig roll personalen ombord har.
Déremot kan man frdga sig om behovet av en befdlhavare ombord ar nddviandigt med
framtidens fartyg. Forskningsoversikten dterkommer 1 manga fall till behovet av personal vid
nddsituationer for guidning och hjilp till passagerare. Denna roll kan uppfyllas av ndgon form
av fartygsvird exempelvis. Sdnker man kraven pa utbildning s& aterkommer dock
problematiken som berdrdes tidigare och som framkommit i forskningsdversikten, att
utbildningar for sjofartsyrken kan ses som mindre attraktiva och att viktig kunskap och
erfarenhet kan ga forlorad med tiden.

Befilhavaren har en stor och viktig roll i den traditionella sjofarten. Nagot som ocksa visar
sig 1 lagrumsanalysen. Om det ska bli ekonomiskt I6nsamt med fjarropererade
passagerarfartyg s behovs troligtvis en fordndring av befdlhavarens roll. En viktig
fragestéllning &r hur den traditionella befdlhavarollen ska erséttas. Ska en operator i ett
kontrollcenter som Overvakar flera fartyg ha befélhavarroll 6ver flera fartyg exempelvis?
Dessa nya roller behover fa tydliga definitioner och regleringar. Idag regleras utbildningskrav
for sjomédn ombord pa fartyg, dessa nya roller krdver andra nya kompetenser som innehar
expertis inom tekniska omraden savél som sjofartsexpertis. Widlunds (2023) artikel visar
dock att forpliktelser for befdlhavare vid sjondd och annan fara i Sjolagen torde kunna
uppfyllas dven fran annan plats dn ombord pé fartyget.

Det uppstar dven juridiska och praktiska utmaningar kopplade till sikerheten vid
fjarropererade fartyg som dvervakas och kan styras

frén ett kontrollcenter om man éndrar lagstiftningen kring krav pa befdlhavare som har
ansvaret ombord, exempelvis 1 fragor som ror sjofylleri. En central fraga dr hur lagstiftningen
ska hantera en situation dér en fjarroperator dr paverkad av alkohol eller droger under
tjanstgoring. I dagens traditionella fartygsdrift med géllande lagstiftning befinner sig
navigatoren ombord pa fartyget, vilket gor det mojligt att omedelbart genomfora ett
utandningsprov eller drogtest vid en kontroll eller olycka. Om en operatdr som Gvervakar och
kan 6verta kontrollen i stéllet befinner sig pa ett landbaserat kontrollcenter, potentiellt langt
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fran fartyget eller i ett annat land, uppstér fragor kring hur lokalisering och testning av
personen ska hinna ske i tid. Dessa aspekter visar pa en tydlig juridisk grdzon dir nuvarande
forfattningar kan behdva anpassas for att hantera de unika utmaningar som fjarropererade
fartyg medfor.

En annan fragestéllning som vécks dr om kravet pé en befdlhavare fysiskt ombord med ansvar
for navigering tas bort kan innebdra 6kade sdkerhetsrisker vid en kommunikationsforlust
mellan fartyget och kontrollcentret, ndgot som visat sig ske under tester av fjarroperationer.
Det minimiriskldge som kan aktiveras vid sadana tillfdllen dir fartyget stannar eller langsamt
ror sig mot en siker position kan enligt forskningen innebédra en sékerhetsrisk, bade for sig
sjilv och for andra fartyg i ndrheten. Dessutom visar forskningsoversikten att
satellitfordrojningar kan paverka operatoren i ett fjarrkontrollcenter i lands formaga att
reagera snabbt i kritiska situationer, vilket kan vara avgorande vid exempelvis en plotslig
ruttfordndring eller ett hinder i farleden. En tanke som vicks dr om det vore lampligt att det
finns ett nddstopp ombord pa fartyget for passagerare, och vilka risker det skulle medfora.

Det kan dérfor vara relevant att overvdga om nagon form av bemanning ombord fortfarande
bor krévas, dven vid fjarroperationer och om det dr etiskt forsvarbart att helt ta bort
bemanningskrav for just passagerarfartyg. Aven om en traditionell befilhavare kanske inte ér
nddvindig, kan en fartygsvird eller annan beséttningsfunktion med viss nautisk kompetens
fylla en viktig sidkerhetsfunktion ur &ven denna aspekt. En sddan person skulle da kunna
overta navigationen 1 de korta perioder som kontakt bryts och fartyget skulle inte behdva ga in
1 ett minimirisklage.

Om en sadan 16sning med fartygsvérd skulle inforas, uppstar frigan om vilken
utbildningsnivd som skulle krivas. Ett alltfor hogt krav pd nautisk kompetens skulle 1
praktiken kunna innebéra att befdlhavarens roll kvarstér fast i en annan form, vilket kan
motverka syftet med fjarroperationer ur ett ekonomiskt perspektiv. Samtidigt kan ett for lagt
krav innebdra att den personen som befinner sig ombord saknar den nédvandiga kunskapen
som behdvs, dven om det dr under kortare perioder som navigering sker. Det blir en
balansgang mellan sékerhetskrav och den effektivisering som fjarropererade passagerarfartyg
syftar till att uppna.

Det kan darfor diskuteras om en kompromissldsning kan vara att kriva en fartygsviard med en
begrinsad nautisk utbildning for att sdkert kunna hantera en kontaktforlust med
fjarrkontrollcentret. En sddan modell skulle kunna uppna fordelarna med fjarroperationer utan
att helt forlita sig pa den autonoma tekniken.

7.7 Ansvarsfordelning — En nuvarande problematik som kan
forvarras?

I Sjolagen saknas en tydlig definition av vem som bér redaransvaret, vilket skapar en redan
idag komplex juridisk situation. Detta framgar dven av Hogsta domstolens dom i malet NJA
2023 s. 80, dér fragan om vem som ska anses béra redaransvaret provades. I mélet hivdade
flera aktorer, inblandade i fartygets drift, att de inte kunde betraktas som redare enligt
Sjolagen. Domstolen fastslog att redaransvaret vilar pa den part som innehar den dvervdgande
delen av de typiska redarfunktionerna, vilket innebér att dgarstruktur och avtalsforhillanden
kan forsvara ansvarsbedomningen. I domen forklaras:
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[ svensk rdtt, liksom i nordisk rdtt i 6vrigt, saknas en definition av begreppet

redare. [...] Redarbegreppet och de till detta begrepp knutna funktionerna kring utrustning
och drift av fartyget ligger i utgangsldget pd fartygsdgaren, det dr da samma person som dr
dgare och redare. Men forhdllandena behéver inte se ut pd det siittet. Agaren behéver inte
vara redare och det finns ingen direkt presumtion for att sa dr fallet [...] For att avgora vem
som dr att anse som redare maste det med hdnsyn till den uppdelning av funktionerna som
forekommer goras en helhetsbedomning av omstindigheterna i det konkreta fallet. Som
redare betraktas dd den pa vilken den 6vervigande delen av de typiska redarfunktionerna
vilar [...] Vid en sadan bedomning kan de olika redarfunktionerna, med hdnsyn till det
sammanhang ddr de forekommer, fa en varierande betydelse. Redarbegreppet kan alltsa
vdxla allt efter vilket sammanhang som ska bedomas.” (NJA 2023 s. 80).

Denna problematik blir tydlig vid redaransvaret under olika avtalsformer inom sjofarten, dér
redaransvaret kan tillfalla olika aktorer beroende pa avtalets utformning. Vid resebefraktning
och tidsbefraktning kan bortfraktare betraktas som redare, medan vid bareboat-forhyrning
overgar ansvaret i stillet till hyrestagaren. Aven vid shipmanagement kan ansvaret vara
otydligt, dédr det kan ligga antingen hos fartygsdgaren eller hos managern beroende pa hur
avtalet dr utformat (Tiberg et al.,. 2021). Dessa variationer visar att redaransvaret inte dr
entydigt och kan fordelas mellan olika aktdrer beroende pé avtalsformen och den faktiska
kontrollen 6ver fartyget.

Denna problematik framkommer &ven pa flera hall i den forskningséversikt som ligger till
grund for denna analys. Ringbom (2019) péapekar exempelvis att ansvarsfordelningen blir mer
komplex vid autonom drift, da fler aktorer involveras, exempelvis de som utvecklar systemet
samt operatorer i fjarrkontrollcenter. Burden och Stenberg (2025) lyfter 4ven svérigheterna
med att tydligt definiera ansvarsfordelningen mellan operator, rederier och myndigheter.
Andersson och von Schedvin (2023) papekar dven att fjarroperatorens roll har fatt begransad
uppmaérksamhet i det internationella regelverksarbetet, vilket kan innebéra att
ansvarsfordelningen forblir otydlig dven efter att MASS-koden ar fardig. Det ar dnnu inte
klart vem som juridiskt ska betraktas som befialhavare vid fjarropererad obemannad drift.
Enligt Widlund (2023) kan fjarroperatdren i manga fall jimstdllas med ett vakthavande befil,
men det finns dven forslag pa att skapa nya roller, sésom en sérskilt operativt ansvarig.

Mot bakgrund av dessa juridiska utmaningar, som béde rittspraxis och forskningen lyfter
fram, kan ett tydligt behov av tydliga regleringar och en strukturerad ansvarsférdelning ses.
Redan inom traditionell sjofart dr det juridiska ansvaret svart att faststélla, vilket gor det dn
mer angeldget att klargora regelverket i takt med att fjarropererade fartygs introduceras. En
tydligare ansvarsfordelning skulle minska réttsliga oklarheter och sikerstélla att alla
involverade aktorer har vil definierade skyldigheter, ndgot som borde kunna bli avgérande for
en réttsséker och effektiv hantering av fjarropererad sjofart.

7.8 Regelverksutveckling och framtida behov

Sverige dr involverat i flera projekt och flertalet av de vetenskapliga artiklar som hittades till
studien hade svenska forfattare. Vilket kan tyda pa att Sverige ligger 1 framkant géllande
passagerarfartyg med hoggradigt autonoma system. Dessutom &r den fullt autonoma férjan
MF Estelle redan 1 drift. Eftersom IMO:s arbete med MASS-koden &r en process som tar 1ang
tid kan det hénda att Sverige hanterar de nationella forfattningarna for att mojliggdra en
effektiv implementering av fjarropererade passagerarférjor innan de internationella
standarderna &r pa plats. Det lyfts i teorin att det 1 dagslidget saknas en enhetlig global
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standard for fartyg med hog grad av automation, vilket kan leda till att olika ldnder utvecklar
egna regler och skapar en splittrad lagstiftning. Om Sverige infor nationella forfattningar
innan internationella standarder faststillts finns risk att dessa senare maste anpassas, ndgot
som torde medfora ekonomiska konsekvenser och ta tid.

Det kan diskuteras om det inte finns bade for- och nackdelar med att inféra nationella
forfattningar tidigt. Ett mojligt argument for en tidig anpassning av forfattningar &r att Sverige
kan skapa konkurrensfordelar genom att tidigt etablera en marknad for fjérropererade
passagerarfartyg som samlar in erfarenheter som kan paverka utformningen av nationella
regler och ge svenska rederier och teknikforetag battre forutsdttningar att investera och vara
innovativa for ny teknik. Samtidigt finns en risk att de nationella forfattningarna inte
harmoniserar med de framtida internationella standarderna, om de nationella kraven pa
avviker fran de internationella kanske det kan innebéra att ett fartyg maste genomga
kostsamma anpassningar i efterhand. Om man tittar tillbaka pa historien sd har konventioner
inom sjofarten uppstatt forst efter olyckor skett, vilket bor tas i beaktning sa det inte upprepas
att en olycka maste ske for att man ska fa upp 6gonen for risker.

En annan aspekt dr hur andra lédnder viljer att hantera fragan. Om flera nationer infor egna
forfattningar eller anpassningar innan internationella standarder &r satta kan det kanske skapa
hinder for den grinsoverskridande sjofarten. Samtidigt kan Sverige positionera sig som en
ledande aktdr om man é&r tidigt ute och kanske fi mdjlighet att paverka utvecklingen av
framtida internationella konventioner.

7.9 Metoddiskussion

Denna studie har anvint en metodkombination med kvalitiva metoder, genom metodisk
triangulering med forskningsdversikt, lagrumsanalys och kartldggning av pagéende projekt.
Syftet har varit att belysa juridiska hinder och risker vid inférandet av fjérropererade
passagerarfarjor 1 nationell sjofart pa svenskt sjoterritorium. Nedan diskuteras studiens
reliabilitet, generaliserbarhet samt valda och alternativa metoder.

Studiens tillforlitlighet starks genom att flera olika metoder har anvints.
Forskningsoversikten, lagrumsanalysen och kartliggningen av nuldget har bidragit till olika
perspektiv. Den dokumentéra forskningsdversikten har genomforts med tydliga
urvalskriterier, aktuella sokkord och anvidndning av vetenskapliga artiklar som &r peer-
reviewed och inte dldre dn tio ar, dven dessa faktorer stirker studiens tillforlitlighet.

Lagrumsanalysen genomfordes med en fast struktur baserad pa fasta fragor, vilket mojliggor
en upprepning och okar analysens tydlighet. Det bidrar till reliabilitet, eftersom ldsaren kan
folja och kontrollera analysgangen. Samtidigt genomfordes lagrumsanalysen utan juridisk
expertis, vilket begrinsar analysens djup. Den syftade till att identifiera mojliga hinder, inte
till att ge en faktiskt réttslig tolkning. Vért att ndmna &r att lagrumsanalysen genomfordes
tidigt under arbetets géng, innan dvriga delar av studien var fardigstdllda. I efterhand hade
analysen med fordel kunnat genomforas senare under arbetets gang for att battre utgé frén
identifierade risker och hinder. Dessutom paverkar urvalet av forfattningar, ett storre urval
hade kunnat ge andra resultat kring vilka omraden som &dr mest problematiska. Eftersom
manga av de lagrum som analyseras &r skrivna utifran en traditionell fartygsdrift med
bemanning ombord, uppstér viss osdkerhet vid beddmningen av deras tillimpbarhet pd
fjarropererad drift. Eftersom det saknas réttspraxis pa omradet ar det svart att faststélla hur
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vissa bestimmelser skulle tolkas i praktiken. Detta paverkar lagrumsanalysens reliabilitet och
visar att resultatet bor ses som en forsta kartliggning snarare @n en réttssiaker bedomning.

Studien &r avgrédnsad till nationell sjofart pd svenskt sjoterritorium och behandlar endast
mindre passagerarfdrjor. Darfor dr resultatet inte direkt overforbart till andra fartygstyper, till
exempel containertrafik, bulkfartyg eller internationell sjofart. De internationella juridiska
ramverken behandlas endast ytligt. Studien omfattar heller inte andra landers nationella
regelverk, vilket ytterligare begrénsar studiens generaliserbarhet. Trots dessa avgransningar
kan resultatet vara anviandbart for beslutsfattare, myndigheter och branschaktorer. De kan
fungera som underlag i fortsatt policyarbetet kring anpassning av forfattningar for
fjarropererade fartyg och arbete for att forhindra de risker som kan uppkomma vid
introduktion av fjarropererade passagerarfarjor. Resultatet kan ocksa ge en inblick i vilka
typer av juridiska utmaningar som kan uppkomma i liknande kontexter. Studien har ddrmed
en viss dverforbarhet inom ramen for nationell sjofart.

Utvecklingen gar snabbt inom omradet, nya initiativ och ny teknik kommer regelbundet. Det
innebdr att vissa kéllor snabbt kan bli inaktuella och slutsatserna kan behdva tolkas med detta
i dtanke. En uppfoljande studie om nagra éar kan ge helt andra resultat beroende pé hur
regelverken och tekniken forédndras. Utover de metoder som anvénts finns flera alternativa
metoder som kunde gett ytterligare perspektiv och reliabilitet. En tydlig begrénsning i studien
ar avsaknaden av intervjuer. Intervjuer med aktdrer som Transportstyrelsen, dispaschoren,
jurister forsdkringsbolag hade till exempel kunnat bidra med djupare praktisk kunskap kring
hur regelverken uppfattas och anvinds. Detta hade dkar studiens relevans och forankring i
verkligheten. En annan metod som kunde tillampats &r fallstudier. Att f6lja ett konkret
projekt, exempelvis MF Estelle eller Cstrider hade gjort det mojligt att analysera hur juridiska
och tekniska fragor hanteras 1 praktiken. Fallstudier har &ven kunnat ge en storre forstéelse for
olika faktorer som paverkar implementeringen av fjarropererade passagerarférjor.

Ytterligare ett alternativ vore en systematisk litteraturoversikt. En sddan metod innebér att
man samlar in, granskar och sammanstaller all tillgdnglig forskning inom ett visst &mne. Detta
hade kunnat ge en mer heltdckande bild av det internationella forskningsldget kring
fjarropererade passagerarfartyg, inklusive risker, juridiska hinder och problematik kring
implementering. Denna metod kraver dock betydligt mer tid och resurser och har dérfor inte
varit mojlig att genomfora inom ramen for denna kandidatuppsats.

Detta kan sammanfattas med att metoderna i detta arbete har varit &ndamalsenliga 1
forhallande till syftet och har gett en bred dversikt 6ver juridiska och operativa utmaningar.
Samtidigt finns metodmaissiga begriansningar som paverkar studiens djup, praktiska relevans
och generaliserbarhet. For framtida studier rekommenderas komplettering med intervjuer,
fallstudier eller en systematisk litteraturdversikt for att ytterligare stérka tillforlitligheten,
anvindbarheten och forankringen i praktiken.

8. SLUTSATSER

I detta kapitel presenteras de viktigaste slutsatserna fran studien, med fokus pa rattsliga
hinder, mdjliga anpassningar samt identifierade risker och mgjligheter vid implementering av
fjarropererade passagerarfirjor pa svenskt sjoterritorium.
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8.1 Juridiska hinder och mojligheter

Nuvarande svenska forfattningar kan i hog grad tillimpas pa fjarropererade passagerarférjor i
kommersiell drift pa svenskt sjoterritorium, men de dr i grunden utformade for fartyg med
bemanning ombord.

Lagrumsanalysen av de tre centrala nationella lagstiftningarna, Sjolagen (1994:1009),
Fartygssédkerhetslagen (2003:364) och Fartygssakerhetsforordningen (2003:438), visar att det
finns flera juridiska hinder for implementering av fjarropererade passagerarfarjor. Totalt
identifierades 64 lagrum som utgdr hinder i varierande grad, dér Sj6lagen stod for 70 % av
dessa lagrum, Fartygssdkerhetslagen stod for 17 % och Fartygssakerhetsforordningen for 13
%. De huvudsakliga problemen ror krav pd bemanning ombord och befdlhavare pa plats
ombord.

Den nuvarande lagstiftningen bygger pa principen att ett fartyg ska ha en befdalhavare ombord,
vilket kan vara problematiskt vid fjérropererad drift om man ser till framtidsvisioner med
fjarroperatdr som fjarrovervakar flera fartyg fran en landbaserad central. I Sjolagen
forekommer begreppet befdlhavare 6ver 130 ganger, vilket understryker bemanningens
centrala roll 1 gdllande forfattningar.

Fartygssédkerhetslagen och Fartygssidkerhetsforordningen innehéller krav pa sjovardighet,
sdkerhetsutrustning, bemanning och arbetsmiljo som &r anpassade for traditionellt bemannade
fartyg. Dessa krav kan behova anpassas for att mojliggora sidker och effektiv drift av
fjarropererade férjor.

8.2 Teknikens mojligheter och behovet av regelverksanpassningar

Tekniskt sett finns redan exempel pa fjarropererad passagerarférja i drift 1 Sverige, MF' Estelle
1 Stockholm. Tekniken 1 sig dr sdledes inte begransad av géllande forfattningar sé lange alla
géllande tillimpliga forfattningar foljs, sdsom att fartyget ar sjosdkert. Eftersom gillande
forfattningar maste foljas dven for fullt autonoma fartyg ér fartyget bemannat.

For att fullt ut mojliggora fjarropererad drift utan befdlhavare ombord, med en dvervakande
operator pa ett landkontrollcenter kravs anpassningar av befintliga forfattningar. En mojlig
vég dr att integrera de riktlinjer och forfattningar som IMO utvecklar for MASS-fartyg, sdsom
den kommande MASS-koden. I nationell sjéfart kan Sverige dock vélja att infora anpassade
bestimmelser nationellt for fjdrropererade passagerarférjor.

8.3 Risker, utmaningar och framtida behov

Implementeringen av fjarropererade passagerarfarjor i nationell sjofart pa svenskt
sjoterritorium medfor flera utmaningar och risker som méste beaktas. Dessa utmaningar och
risker ber6r bland annat sikerhet, teknik, juridik, operativa faktorer och
passagerarupplevelsen.
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Fjarropererade passagerarfirjor kan medfora miljofordelar genom effektivare drift och liagre
bemanningskostnader, vilket enligt studien kan skapa béttre forutséttningar for att forflytta
kollektivtrafik fran vég till sjo. Detta skulle kunna minska belastningen pé viagtrafiken och
bidra till en mer héllbar transportinfrastruktur. Samtidigt géller ssamma miljokrav for
fjarropererade fartyg som for traditionella fartyg, enligt géllande foreskrifter. Men det uppstar
etiska fragestéllningar kring fjarropererade passagerarfarjor utan bemanning ombord. En av
de mest kritiska aspekterna ar riskerna kring evakuering vid nddsituationer om en
fjarropererad passagerarfirja dr obemannad. Frdnvaron av besdttning innebér att passagerarna
behover hantera sakerhetsutrustning och f6lja evakueringsinstruktioner pa egen hand.
Tidigare studier visar pé att passagerare ofta agerar irrationellt under stress, exempelvis
genom att vigra lamna sina fordon, inte folja instruktioner eller ha svarigheter att fa pa sig
flytvéstar. For personer med funktionsnedséttningar kan en obemannad passagerarfirja
innebdra ytterligare svarigheter vid en evakuering, sérskilt om det krivs fysisk assistans for att
nd livflottar eller samlingsplatser.

Vid medicinska nodsituationer kan bristen pa beséttning bli en avgorande faktor.
Hjartstillestdnd exempelvis kriver ofta omedelbara insatser, vilket kan vara svért att hantera
pa en obemannad férja utan sjukvardsutbildad personal ombord. Utover medicinska
nddsituationer finns ocksa risker kopplade till hindelser med man-6ver-bord. Obemannade
fjarropererade passagerarfarjor kan fa svérare att uppticka och reagera pé sadana incidenter i
tid. Dessutom kan mojligheterna att hantera riddningsinsatsen utan personal ombord vara
begréinsade.

En mojlig 16sning, som tas upp i diskussionen, for att hantera dessa sidkerhetsutmaningar &r att
infora en fartygsvéird ombord. Denna person skulle kunna bistd med trygghet, service och
evakueringshjélp, vilket skulle kunna utgdra en kompromiss mellan dagens bemannade férjor
och framtida fjérropererade 19sningar. Det uppstér dock fragor kring vilken utbildningsniva
och ansvarsomraden som &r lampliga pa en sadan roll.

Utover sékerhetsriskerna vid evakuering och nddsituationer finns det ocksé utmaningar
kopplade till kompetens och utbildning, bade i dagens ldge och framtida kompetens och
tillgang till kompetent arbetskraft. Fjarropererade fartyg kriaver nya typer av kunskap inom
fjarrstyrning, automation och digital 6vervakning, vilket innebér att utbildningssystem och
certifiering behover anpassas. Samtidigt lyfts oro infor sjofartsutbildningarnas framtida
attraktivitet om det finns oro for att traditionella sjéfartsyrken kommer ha en lag
arbetsmarknad. De traditionella kunskaperna inom sjofart dr ocksa viktiga att bevara for en
sdker fjarropererad drift. Det finns ocksa risker kopplade till operatdrernas arbetsbelastning,
séarskilt om en operator ansvarar for flera fartyg. Samtidigt lyfts risker gédllande operatorers
reaktionsforméga om arbetet blir for passivt.

Eftersom tekniken &r relativt ny dr det svart att forutse alla potentiella risker. Oférutsedda
tekniska fel, brister i sdkerhetssystem och ovantade ménskliga faktorer kan paverka
fjarropererade passagerarfirjor pa ett satt som ar svart att kartldgga. En utmaning ligger i hur
dessa fartyg ska hantera komplexa och snabbt fordanderliga situationer, sirskilt 1 farleder om
bemannade och obemannade fartyg ska samsas om utrymmet.

En annan aspekt som méste beaktas dr cybersidkerhet. Digital styrning av fartyg okar risken
for cyberattacker, vilket kan paverka navigationssystem, kommunikation och
siikerhetsfunktioner. For att minimera denna risk kriivs hoga sikerhetsatgirder. Aven risker
med kommunikationsavbrott mellan fjarrkontrollcenter och fartyget r en risk som maste tas i
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beaktning. For att mdjliggora en sdker implementering av fjarropererade passagerarférjor
kravs en helhetsstrategi som hanterar tekniska, sdkerhetsméassiga och juridiska aspekter.
Vidare behovs ytterligare forskning och kompetensutveckling for att sékerstélla att tekniken
kan implementeras pa ett tryggt och effektivt vis.

8.4 Rekommendationer till fortsatt arbete

Studien visar att det finns ett fortsatt behov av fordjupad forskning och fler tester inom flera
omraden relaterade till fjarropererade fartyg. Eftersom tekniken dr ny och énnu relativt
otestad dr manga risker svéra att identifiera i1 forvig. Det géller sdrskilt sdkerhetsrelaterade
och operativa situationer dér traditionell bemanning inte finns ombord.

Ett omrade som sérskilt kan belysas for vidare forskning dr de férdndrade kompetenskrav som
uppkommer vid fjarropererad drift. Studien pekar pa att nya yrkesroller kommer att uppsta,
vilket innebdr att framtidens sjéfart kommer att krdva en annan typ av kompetens och
kunskap dn dagens traditionella sjomansyrken. Det dr darfor ett intressant omrade att
undersoka vilka specifika kompetenser som krévs for en séker och effektiv hantering av
fjdrropererade fartyg, samt hur utbildningssystem och certifieringar behdver anpassas for att
mota dessa nya behov.

Studien visar att fjarropererade passagerarfartyg kan medfora miljofordelar genom att
kollektivtrafik flyttas fran vig till vatten. En aspekt som inte undersokts, men som ar relevant
att belysa, ér artificiell intelligens paverkan pa miljon. Enligt International Energy Agency
(2024) kan elanvandningen frén datacenter, artificiell intelligens och kryptovalutor férdubblas
till 2026. Datacenters totala elforbrukning kan da overstiga 1 000 terawattimmar, vilket
motsvarar Japans arliga elanvdndning. For att begrénsa den snabbt 6kande elanvindningen
fran datacenter lyfter International Energy Agency (2024) fram behovet av uppdaterade regler
och tekniska forbéttringar, sarskilt inom energieffektivitet. Mot denna bakgrund
rekommenderas fortsatt forskning kring vilken miljopaverkan fjérropererade passagerarfartyg
som normalt navigeras fullt autonomt har, i jimforelse med traditionella fartyg.
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BILAGOR

Bilaga 1. Lagrumsanalys Sjolagen (1994:1009)

Kategori
1. Bemanning
forutsétts finnas . .
Lagrum Lagtext (utdrag) ombord. Forklarlng
2. Befdlhavarens
position.
3. Sikerhetsfragor.
4. Dokumentation
och
rapportering.
5. Ovrigt.
"Ett fartyg skall, nér det halls i drift, Lagrummet faststiller att
vara sjovardigt, vari ocksd fartyget ska vara bemannat pa
innefattas att det dr forsett med 1 ett betryggande sitt, vilket inte
1 kap. 9§ nodvindiga anordningar till Bemanning forutsétts ar applicerbart pa fjarropererade
forebyggande av ohdlsa och finnas ombord. fartyg som &r obemannade.
olycksfall, bemannat pd betryggande
satt [...]".
"Sjopantrdtt i fartyg gdller till Det kan behovas ett
sdkerhet for en sddan fordran mot fortydligande av hur denna
redaren som kan hdnforas till 5 rattighet ska tillimpas nér
3 kap. 36§ | fartyget och som avser 1. Lén och Ovrigt fartyget ér fjarropererat och
annan gottgorelse till befdlhavaren befilhavaren opererar det fran
eller nagon annan ombordanstdlld land.
pd grund av dennes anstdillning pa
fartyget [...] .
"Befdlhavaren skall innan en resa Detta lagrum utgar fran att en
pdborjas se till att fartyget dr 2 befilhavare ansvarar for
6 kap. 1 § 1st. | sjovdrdigt/...]". Befilhavarens position | fartygets sjovérdighet pé plats,
vilket inte tar hdnsyn till
scenarier dér befdlhavaren
Overvakar fartyget pa distans.
"Under resan skall befilhavaren Behover definieras vem som bér
vaka dver att fartyget halls i 2 ansvaret for att sdkerstélla
6kap. 1§ sjovdrdigt skick [...]". Befilhavarens position | fartygets sjovardighet nér ingen
2 st. befilhavare 4r ombord, och hur
det ska tillgodoses utan fysisk
nérvaro.
"Befdlhavaren skall se till att Kan behova definieras att gott
6 kap. 2§ fartyget framfors och handhas pd ett 2 sjomanskap dven giller for
2 st. sdtt som dr forenligt med gott Befilhavarens position | fjarroperatorer.
sjomanskap."




"Om ett fartyg prejas av en behorig

2

Problematiskt om det ej finns en

6kap.3§ svensk civil eller militdr myndighet, Befilhavarens position | befdlhavare ombord. Ansvaret
dar befilhavaren skyldig att lyda kan behova inkludera vem som
prejningen.” ar ansvarig att lyda prejning vid
fjarropererade operationer.
"Befilhavaren dr ansvarig for att Lagrummet &r inte tillimpbar pa
foreskrivna dagbécker fors pd 4 fartyg utan befdlhavare fysiskt
6kap.4§ | fartyget.” Dokumentation och ombord. Lagrummet behdver
rapportering. anpassas for att specificera hur
motsvarande dokumentation ska
hanteras for obemannade fartyg.
"Befdlhavaren skall se till att Lagrummet kan behdva
lastning och lossning sker och att fortydliga vem som bér ansvaret
resan utfors med tillborlig 2 for att sdkerstilla att lastning,
6kap.5§ skyndsamhet." Befélhavarens position | lossning och resans utforande
sker med tillborlig skyndsamhet
pa fartyg utan befdlhavare
fysiskt ombord.
"Om fartyget rakar i sjonéd, dr Lagrummet blir problematiskt
befilhavaren skyldig att géra allt om det saknas en befilhavare
som star i sin makt for att rddda de ombord som kan agera i en
ombordvarande och bevara fartyget 3 nddsituation. Finns behov att
6 kap. 6 § och lasten. [...] Sd linge som det Sakerhetsfragor klargdra hur ansvaret for att
I st. finns rimlig utsikt att fartyget kan skydda fartyg, last och
rdaddas far befilhavaren inte 6verge eventuella passagerare ska
det utan att hans liv dr i allvarlig fordelas pa fjarropererade fartyg
fara."” som dr helt eller delvis
obemannade, samt definiera
vilka atgdrder som krivs i
sédana situationer.
"Antrdffar befdlhavaren ndgon i Behov finns att specificera hur
sjonod dr han skyldig att ldmna all ett obemannat fartyg ska
6 kap. 6 § hjdlp som dr maojlig och behovlig for 3 programmeras eller opereras for
2 st. att rddda den nodstdllde, om det kan Sakerhetsfragor att hantera nodsituationer. Det
ske utan allvarlig fara for det egna finns dven behov av en tydlig
fartyget eller ombordvarande." definition kring vem som bér
det juridiska ansvaret i sddana
situationer ndr ingen
befdlhavare finns ombord.
"Ndr fartyget inte ligger fortojt i Lagrummet forutsitter och
hamn eller pad en sdker ankarplats 2 kréaver att en befédlhavare finns
6 kap. 7§ far befilhavaren inte ldmna fartyget Befilhavarens position | fysiskt ombord vilket skapar

utan att det dr nédvindigt. Om fara
hotar, far han inte vara borta frdn

fartyget."

problematik for fjarropererad
drift utan befédlhavare fysiskt
ombord.




"Befilhavaren dr behorig att pda
redarens vignar 1. foreta
réttshandlingar som avser

2

Lagrummet forutsitter att en
befdlhavare finns tillginglig for
att agera pa redarens vignar.
For fjarropererade fartyg kan

6 kap. 8 § bevarandet av fartyget eller Befilhavarens position | det finnas behov av en
utférandet av resan [...]". komplettering som klargor vilka
rattigheter och befogenheter
fjarrstyrande operatorer eller
tekniska system har nér det
géller att vidta atgérder for att
bevara fartyget eller fullfolja
resan.
"Befdlhavaren skall ersdtta den Kan finnas behov av en
skada som han genom fel eller komplettering som faststaller
forsummelse i tjidnsten orsakar 2 ansvarsfordelningen vid skador
6 kap. 11 § | redaren, lastigaren eller nagon Befilhavarens position | som uppstér till foljd av fel eller
annan vars intressen han skall forsummelse av autonoma
bevaka." system eller fjarrstyrande
operatorer, och hur
erséttningsskyldighet ska
hanteras i sddana fall.
Lagrummet faststiller befdlhavarens Det kan finnas behov av en
skyldighet att omedelbart rapportera komplettering géllande vem
héndelser sasom dodsfall, svara som bar ansvaret for omedelbar
kroppsskador, missténkt drunkning, 2 rapportering vid fjarroperationer
6 kap. 14 § | forgiftning, sammanstdtning med Befilhavarens position | av fartyg utan en befdlhavare
annat fartyg, grundstotning, fysiskt ombord.
Overgivande av
fartyget till sjoss eller skador av
betydande omfattning pé fartyget
med mera.
"Redaren dr ansvarig for skada som Kan finnas behov av
befilhavaren, en medlem av komplettering som tydliggor
besdttningen eller en lots orsakar redarens ansvar vid autonom
genom fel eller forsummelse i drift, sérskilt om skada uppstér
tjidnsten." 5 till f6ljd av fel eller
7 kap. 1§ Ovrigt forsummelse fran Al-styrda
system eller fjarrstyrning av
operator fran ett kontrollcenter
pa land. Det bor definieras hur
ansvarsfordelningen ser ut
mellan redaren, utvecklaren av
den autonoma teknologin och
eventuella fjarrstyrande
operatorer.
"Befilhavaren ska ombord pd Problematisk om det ej finns
fartyget medfora ett bevis om att nagon befélhavare fysiskt
redarens skyldighet enligt §2 dr 4 ombord. Kan finnas behov av
7 kap. 3 § Sfullgjord."” Dokumentation och en komplettering kring vem

rapportering

som bér ansvaret vid




fjérropererad drift utan
befilhavare fysiskt ombord.

"Om ett fartyg har sammanstott med
ett annat fartyg dr det befilhavarens
skyldighet att limna det andra
fartyget och de ombordvarande ddr

Problematisk for fjarropererade
fartyg om det inte finns nadgon
befilhavare ombord som kan
fullgora dessa skyldigheter. Kan

all behévlig och majlig hjdlp for 3 finnas ett behov att definiera
8kap. 4§ rdaddning ur den uppkomna faran, Sékerhetsfragor hur ett obemannat fartyg ska
om det kan ske utan allvarlig fara bisté andra fartyg vid
for det egna fartyget och de sammanstotningar, inklusive
ombordvarande. Han skall ocksa for tekniska krav for automatiska
det andra fartygets befilhavare nddhjalpssystem och
uppge namnet pd det egna fartyget kommunikativa atgérder for att
och dess hemort samt den ort eller dela information om fartygets
den hamn varifran det kommer och identitet, hemort och
den dit ska ga."” destination. Det kan dven finnas
ett behov at klargora vem som
bar det juridiska ansvaret for att
hjélp och information
tillhandahalls i dessa
situationer.
"Redaren har rdtt att enligt Kan finnas ett behov att
bestdmmelserna i detta kapitel komplettera lagrummet for att
begrdnsa sin ansvarighet. Samma klargdra hur
rdtt har en sddan dgare av ett fartyg ansvarsbegransning ska
som inte dr redare, den som i 5 tillimpas for redare eller
9kap. 13§ redarens stélle har hand om Ovrigt operatorer av fjarropererade
fartygets drift [...]". fartyg. Kan behova definieras
om och i vilken utstrickning
redare eller fjarrstyrande
operatdrer har ritt att begrinsa
sitt ansvar vid skador eller
forluster som uppstar till f61jd
av autonoma system. Detta
inkluderar att specificera
ansvarsomraden for tekniska fel
och andra risker kopplade till
autonom drift.
"[...] foreligger rditt till Lagrummet kan behdva
ansvarsbegrdnsning [...] betrdffande kompletteras for att klargdra hur
fordringar med anledning av 1. ansvarsbegransning ska
person eller sakskada, om skadan tillimpas for redare eller
har uppkommit ombord pa fartyget 5 operatorer av fjarropererade
9kap.2§ eller i omedelbart samband med Ovrigt fartyg. Kan finnas behov att

fartygets drift eller med béirgning. 2.
Skada pa grund av drojsmal vid
befordran till sjéss av gods,
passagerare eller deras resgods

[o]"

definiera om och i vilken
utstrickning redare eller
fjarroperatorer har rétt att
begrinsa sitt ansvar vid skador
eller forluster som uppstar till
foljd av autonoma system.
Inklusive att specificera
ansvarsomraden for tekniska fel




och andra risker kopplade till
autonom drift.

9 kap.4 §

"Rdtt till ansvarsbegrinsning
foreligger inte for den som visas
sjalv ha vallat skadan uppsatligen
eller av grov vdardsléshet och med
insikt att sadan skada sannolikt
skulle uppkomma."

Ovrigt

Lagrummet utgar fran
ménskliga handlingar for uppsat
eller grov vardsloshet. Det kan
finnas behov av en
komplettering som tydligt
definierar ansvar for
programmerare, utvecklare och
fjarroperatdrer. Kan finnas
behov att klargdra hur ansvar
ska fordelas nér skador uppstar
till f6ljd av tekniska fel,
programmeringsbrister eller
beslut fattade av autonoma
system, samt om och hur
ansvarsbegriansning kan
tillimpas i sadana situationer.

11a.kap. 6§

"Befdilhavaren for ett fartyg som har
varit inblandat i en sjéolycka som
har orsakat ett vrak i Sverige eller
dess ekonomiska zon ska utan
drdjsmal rapportera detta till
Sjofartsverket [...]".

4
Dokumentation och
rapportering

Kan krévas en komplettering
som tydligt anger ansvaret for
rapportering vid sjdolyckor som
orsakar vrak i Sverige eller dess
ekonomiska zon vid
fjérroperationer utan
befilhavare ombord. Kan finnas
behov att inkludera
fjérroperatorer. Kan finnas
behov att klargéra vem som har
skyldighet att rapportera
handelsen till Sjofartsverket
samt sdkerstilla att nodvéindiga
atgirder vidtas for att uppfylla
samma sdkerhetskrav som
géller for bemannade fartyg.

15 kap. 6 §

"Transportéren ska se till att
fartyget dr sjovdrdigt, vilket ocksd
innefattar att fartyget dr behorigen
bemannat."

1
Bemanning forutsétts
finnas ombord

Lagrummet utgar frén att
sjovardighet innebar bemanning
ombord. For helt eller delvis
obemannade fartyg kan det
behovas fortydligande kring hur
sjovardighet uppnés genom
tekniska system eller
fjdrroperationer, samt vem som
bér ansvaret att fartyget ar
sjovérdigt och hur det ska
sékerstillas.

15 kap. 9 §

"Passageraren dr skyldig att folja
foreskrifter om ordning och sdkerhet
under resan.”

3
Sékerhetsfragor

Det kan vara svart for
passagerare att veta
sékerhetsregler utan personal
ombord, komplettering kring
hur sékerhetsforeskrifter ska
kommuniceras kan behovas.




"Om passageraren kdnner till att

Lagrummet kan utga frén att

hans eller hennes resgods kan 3 transportoren kan ta emot
15 kap. 10 § | medfora fara eller viisentlig Sékerhetsfragor information och sdkerstélla
oligenhet for person eller egendom, markning av farligt gods. For
ska passageraren fore resan upplysa obemannade féarjor kan det
transportoren om detta. Detsamma finnas behov att fortydliga om
gdller om resgodset, handresgods hur detta ska ske genom digitala
undantaget, krdver sdrskilt vard Om eller tekniska 16sningar i
resgods dr av sddan beskaffenhet avsaknad av fysisk personal
som nu har sagts, ska detta om ombord.
mdoyjligt utmdrkas pa godset innan
resan borjar."
"Transportdren har rdtt att vigra Lagrummet forutsitter att
passageraren att fora med sig transportoren kan bedéma och
resgods som kan medfira fara eller 3 neka resgods som kan innebéra
15 kap. 11 § | vdsentlig oldgenhet for person eller Sakerhetsfragor risker. Fér obemannade fartyg
egendom." kan det behdvas en
komplettering kring hur sddan
kontroll ska utforas, sdsom
genom digitala system, samt
vem som bér ansvaret om farligt
gods #nda tas ombord. Aven
beslutsprocessen for att neka
resgods eller ombordstigning
utan fysisk personal ombord
kan behova klargoras for att
sdkerstélla en sidker resa.
"Transportdren dr ansvarig for Kan finnas behov av
personskada som drabbar komplettering som tydliggor
passageraren pd grund av en 5 ansvar vid fel i autonoma
15 kap. 19 § | hdndelse under resan, om skadan Ovrigt system och autonoma fartygs
har vdllats genom fel eller teknik. Det kan behdva
forsummelse av transportoren eller klargéras om ansvaret ligger
ndgon som transportoren svarar hos transportdren,
for." systemutvecklaren eller
operatdren. Vem svarar for
beslut tagna av AL
“Transportéren dr ansvarig for Det behovas komplettering som
skada till foljd av att resgods gar klargdr ansvar vid tekniska
forlorat eller skadas pa grund av en brister, fel i systeminstéllningar
héndelse under resan, om skadan 5 eller fel vid fullt autonom drift.
15 kap. 20 § | har vdllats genom fel eller Ovrigt Samt vem som ansvarar for att
forsummelse av transportiren eller systemen fungerar och att
ndgon som transportoren svarar resgods hanteras sékert, av
for." exempelvis transportor,
utvecklare eller fjarroperator.
"For att gd fri frdn ansvarighet Lagrummet fokuserar pd ansvar
mdste transportoren visa att en 5 vid ménskliga fel eller
15 kap. 22 § | skada som avses i 19§ eller 20§ inte Ovrigt forsummelser. Det kan finnas

har orsakats genom fel eller
forsummelse av transportoren eller

behov av en komplettering som
klargdr hur ansvar ska tillimpas




ndgon som transportoren svarar

for.”

nér skador uppstér till foljd av
tekniska fel, Al-beslut eller
systembrister vid fullt autonom
drift. Det kan dven behova
fortydligas om ansvaret ska
béras av transportoren,
utvecklaren eller
fjarroperatdren. Svarar
transportoren for beslut tagna av
Al exempelvis.

"Pd ett handelsfartyg med en

Det kan finnas behov av en

bruttodrdktighet av minst 20 ska, ndr 4 komplettering som klargér hur
18 kap. 1 § | fartyget hdlls i drifi, en Dokumentation och dokumentation ska hanteras vid
skeppsdagbok foras [...]". rapportering obemannad drift om
skeppsdagboken kan foras pa
distans eller av autonoma
system.
"Anteckningarna i dagboken skall Det kan behovas en
goras i tidsfoljd, i hamn for varje komplettering kring hur
dygn och till sjdss for varje vakt." 4 dagboksforing ska genomforas
18 kap. 2 § Dokumentation och vid obemannad fjarropererad
rapportering drift, samt klargéra om
automatiserade system kan
uppfylla kravet.
"Ett fartygs dagbocker fors under Lagrummet forutsitter att
befilhavarens tillsyn. Om dagbocker fors av befilhavare
skeppsdagboken inte fors av 4 eller styrman. Det kan finnas
18 kap. 3§ | befilhavaren skall den foras av de Dokumentation och behov av en komplettering
frdmste styrmdnnen.” rapportering kring hur dagboksforing ska ske
utan fysisk bemanning ombord,
samt om detta kan uppfyllas av
automatiska system.
"En dagbok fors pad ett svenskt fartyg Lagrummet kan behdva
[...] som befinner sig i svensk hamn 4 kompletteras som klargér hur
18 kap. 5§ | skall hallas tillgéinglig for var och en Dokumentation och dagboken ska tillhandahallas i
som vill ta del av innehdllet, om hans rapportering hamn om ingen fysisk
rdtt dr beroende av detta." bemanning finns ombord.
"Genom sjoforklaring skall Vid fjarropererad drift utan
héindelsen och dess orsaker om bemanning ombord kan det
mdjligt klarldggas. [...] Utredningen uppsté svérigheter att
sker genom forhor med fartygets genomfora sjoforklaring genom
befilhavare och de medlemmar av 4 forhor pa plats. Det kan darfor
18 kap. 8 § | besdttningen och de andra personer Dokumentation och behovas en komplettering kring
som antas kunna ldmna ndgon rapportering hur utredning kan ske med

upplysning i saken. [...] I den man
det kan antas frimja utredningen
skall syn hallas pd fartyget eller den
plats ddr héndelsen intrdffat.”

digitala loggar, inspelad data
och andra tekniska resurser.




"Vid sammantrdde forsjoforklaring

Vid utredningar som fartyg med

ska rdtten bestd av en lagerfaren 5 hog grad av automation kan det
18 kap. 10 § | domare som ordforande och tva Ovrigt finnas behov av att komplettera
personer med kunskap om och lagrummet sa att &ven personer
erfarenhet av sjofart.” med expertis inom Al och
autonoma system deltar vid
sjoforklaring, utover de med
erfarenhet av traditionell sjofart.
"Ndr sjoforklaring skall dga rum Det kan behovas en
skall fartygets befdlhavare snarast 2 komplettering som klargér vem
18 kap. 11 § | mojligt géra anmdlan om detta hos Befilhavarens position | som ansvarar for att anmélan
den domstol som skall hdlla om sjoforklaring gors vid
sjoforklaringen.” fjéarropererad drift om ingen
befdlhavare finns ombord.
"Om det dr dndamadlsenligt skall Vid fjarropererad drift kan det
sammantrddet hallas ombord pa uppstad utmaningar nar
fartyget. Till sammantrddet kallar sjoforklaring ska hallas ombord
rétten pa lampligt sdtt fartygets och dokumentation
befilhavare och de dvriga personer tillhandahallas. Sarskilt om
som ska horas. En medlem av ingen befdlhavare eller
besdttningen kan kallas genom besittning finns ombord. Det
befilhavaren. Befdilhavaren skall 4 kan finnas behov av en
18 kap. 12 § | foreldggas att till sammantrddet Dokumentation och komplettering som tydliggdr
medfora fartygets dagbocker.” rapportering hur information och
upplysningar ska samlas in och
vem som ansvarar for att
nddvandiga dokument
tillhandahalls.
"Befdilhavaren och évriga personer Det kan finnas behov av en
som har kallats skall horas var for 2 komplettering som klargdr hur
18 kap. 15§ | sig.” Befilhavarens position | forhor ska genomforas om
ingen befdlhavare finns ombord,
samt vilka personer som i stillet
bor horas, sdsom
fjarroperatdrer.
"Om en befilhavare forsummar att Vid fjarropererad drift kan det
enligt 6 kap. 1 § forsta och andra finnas behov av en
styckena se till att fartyget dr 2 komplettering som klargér hur
20 kap. 1 § | sjovdrdigt, déms han till boter eller Befilhavarens position | ansvaret for sjovardighet ska
fingelse i hogst sex mdnader."” tilldelas néir ingen befdalhavare
finns ombord, samt om detta
ansvar ska uppfyllas genom
tekniska system eller
fjarrovervakning.
"Den som tar sadan firdvdg, haller For fjarropererade fartyg kan
sddan hastighet eller annars med det finnas behov av en
Jfartyg firdas sa att han i onddan 5 komplettering som klargdr vem
20 kap. 3 § | stor omgivningen doms till Ovrigt som bér ansvaret for att

penningbdter.”

fartygets fardvég och hastighet
foljer géllande forfattningar och




inte orsakar onddig storning i
omgivningen, det kan finnas
behov att klargéra vem som
ansvarar for beslut av fardvig
tagna av autonoma system.

"Den som framfor ett fartyg, som
med motordrift kan framforas med
en hastighet om minst femton knop
eller har en ldngd av minst tio meter,

Vid fjarroperationer kan det
uppsta svarigheter att tillimpa
lagstiftning om sjofylleri,
eftersom den bygger pé att en

efter att ha intagit alkohol i sd stor 3 person fysiskt framfor fartyget.
20 kap. 4 § | mdngd att alkoholkoncentrationen Sékerhetsfragor Det kan finnas behov av en
under eller efter firden uppgar till komplettering som klargér vem
minst 2,0 promille i blodet eller 0,10 som kan hallas ansvarig vid
milligram per liter i fjérroperationer med
utandningsluften, doms for sjofylleri kontrollcenter i land och hur
till boter eller fingelse i hogst sex sjofylleri ska definieras i dessa
mdnader." fall.
"Avviker en befilhavare fidn Vid fjérroperationer kan det
tidinsten och dverger fartyget, doms finnas behov av en
han till béter eller fingelse i hogst komplettering som tydliggor
ettar.” 2 hur ansvar vid tjédnsteavvikelse
20 kap. 6 § Befédlhavarens position | ska hanteras nér ingen
befilhavare fysiskt ombord,
samt hu begreppet dvergivande
av fartyg ska tolkas i samband
med fjarrovervakning i land.
"Férsummar befdlhavaren sina Vid fjarropererad drift kan det
skyldigheter enligt 6 kap. 6 § andra finnas behov av en
stycket ndr ndgon annan dr i sjonod 3 komplettering som tydliggor
20 kap. 7§ | eller ndr fara hotar sjétrafiken eller Sakerhetsfragor hur ansvar ska hanteras vid
enligt 8 kap. 4 § ndr fartyget sjondd eller kollision om ingen
sammanstott med ett annat fartyg, befilhavare finns ombord, samt
déoms han till boter eller fingelse i vem som har skyldighet att
hogst tva ar." agera vid fjarroperationer.
"Forsummar befilhavaren vad han Vid fjérropererad drift kan det
enligt 6 kap. 3 §, eller enligt finnas behov av en
foreskrifter meddelade med stod av komplettering som klargér vem
den paragrafen, dr skyldig att gora 2 som bér ansvaret for att
20 kap. 9§ | vid prejning eller visitering, doms Befilhavarens position | uppfylla skyldigheter vid

han till boter eller fingelse i hogst
sex mdnader."

prejning eller visitering om
ingen befdlhavare eller styrman
finns ombord, samt hur sddana
atgarder ska genomforas vid
fjarropererad drift.

20 kap. 10 §

"En befilhavare déms till boter,

1. om han forsummar att enligt 6
kap. 1 § tredje stycket underrdtta
redaren om fel eller brist i
sjovdrdigheten,

2
Befédlhavarens position

Det kan finnas behov av en
komplettering som klargdr hur
skyldigheter som normalt ligger
pa befilhavaren ska hanteras
om ingen befdlhavare finns




2. om han forsummar att enligt 6
kap. 4 § andra stycket pa fartyget
medfora skeppshandlingar eller ett
exemplar av denna lag,

3. om han forsummar att avge
rapport enligt 6 kap. 14 § eller
uppsatligen eller av oaktsamhet
ldmnar oriktig eller vilseledande
uppgift i en sadan rapport,

4. om han vdgrar att i fall som
avses i 18 kap. 22 § overlimna
fartygets nationalitetshandling till
besiktningsmdnnen, eller

5. om han utan laga hinder vigrar
att i ett sddant fall som avses i 22
kap. 2 § pd fartyget ta med en
befilhavare eller en sjoman, hans
aska eller efterlimnade effekter.

Till samma straff doms en
befilhavare eller en redare om han
forsummar att enligt 18 kap. 11 §
géra anmdlan om sjéforklaring eller
om han uppsdtligen eller av
oaktsamhet foranleder att en
sjoforklaring skjuts upp, utan att
forutsdttningar finns enligt 18 kap. 9
§. n

ombord. Exempel som kan
behdva klargdras ar exempelvis
underrittelse till redare,
hantering av skeppshandlingar,
rapportering,
overlamnande/tillhandahallande
av dokument samt anmédlan om
sjoforklaring.

21 kap. 11 §

"Fér varje tingsrdtt som far ta upp
dispaschmal ska Transportstyrelsen
varje dar upprdtta en forteckning som
bestar av minst tolv personer som dr
kunniga i handel och sjofart och som
dar lampliga att tjdnstgora som
sdrskilda ledamdter i dispaschmal.”

Ovrigt

Vid dispaschmal som r6r
fjarropererade kan det finnas
behov av en komplettering som
sékerstiller att tekniska expertis
inom autonoma system och Al-
system inkluderas bland de
sdrskilda ledamdterna, for att
relevanta kompetensomraden
ska vara inkluderade vid
bedomningar och beslut.




Bilaga 2. Lagrumsanalys Fartygssikerhetslagen (2003:364)

Kategori
1. Bemanning
forutsétts finnas
Lagrum Lagtext (utdrag) ombord. Forklaring
2. Befdlhavarens
position
3. Sékerhetsfragor.
4. Dokumentation
och
rapportering.
5. Ovrigt.
Det kan finnas behov av
en komplettering som
klargér om/hur kravet
pa betryggande
" . 1 bemanning kan
2 kap. 4 § ef;tgjef L;g/l);'gsll;;llel:gti;aﬂbemannat pa Bemanning forutsitts uppfyllas med hjilp av
) ’ finnas ombord tekniska system,
fjarrovervakning och
andra alternativa
l6sningar vid
fjérropererad drift.
"Innan en resa pabérjas, ska Det kan finnas ett
befilhavaren se till att fartyget gors behov av en
sjoklart. komplettering som
klargér vem som bar
Ndr en ombordanstdlld tilltrdder sin ansvaret for att fartyget
befattning ombord, ska befdlhavaren gors sjoklart samt hur
se till att han eller hon far behovlig nddvindig kunskap om
kdnnedom om 2 sdkerhet, miljé och
2 kap. 6 § 1. fartyget, Befédlhavarens position | tekniska system ska
2. grundliggande tillgodoses om det inte
sdkerhetsbestdmmelser, finns nagon befdlhavare
3. bestimmelser till skydd mot eller styrman ombord
fororening fran fartyg, och vem som ansvarar
4. dtgdrder vid sjoolycka, och for att personal far
5. bestimmelser om hantering av behovlig kinnedom.
fartygets barlastvatten och sediment
fran sddant vatten."
"Ett svenskt passagerarfartyg ska ha Det kan behdvas en
ett passagerarfartygscertifikat. Vid komplettering och
utfirdandet av tydliggdrande kring hur
passagerarfartygscertifikat ska det det ska kontrolleras och
hégsta tillatna antalet passagerare vem som &r ansvarig for
bestdmmas sd att sikerheten for 3 att det hogsta
3kap.2§ passagerarna dr betryggande. Sékerhetsfragor passagerarantalet
Avseende ska fdstas sdrskilt vid kontrolleras och f6ljs
fartygets stabilitet och bdrighet, vid vid fjarropererad drift
de dtgdrder som har vidtagits for med fjarrovervakning
utrymning och évergivande av fran ett kontrollcenter i
fartyget samt vid skyddet mot ohdilsa land.
och olycksfall ombord."




"Ett passagerarfartyg far inte

Samma problematik

3 kap. 3 § medfora fler passagerare dn som 3 som ovan.
’ anges i passagerarfartygscertifikatet Sakerhetsfragor
[.]"
Det kan bli
problematiskt hur
"For ett fartyg som har ett skrov med fartygets minsta fribord
en storsta ldngd av minst 15 meter ska kontrolleras och
3 kap. 4 § och som dr ett fiskefartyg eller 3 efterlevas vid
' befordrar passagerare eller gods ska Sékerhetsfragor obemannad drift, samt
Transportstyrelsen faststdilla specificeras om
fartygets minsta tilldtna fribord." tekniska 10sningar kan
kontrollera fribord vid
fjérroperationer.
Det finns behov att
klargora hur
R . .. 1 sikerhetsbesittning ska
Fo.r varje passagerarfartyg och for Bemanning forutsétts definieras och om den
varje annat fartyg med en f N )
oy . innas ombord kan ersittas av tekniska
bruttodriktighet av minst 20 som system vid
transp?rterar godsnellter passagerare farropererad drift vid
skall sdkerhetsbesdttning )
.. " delvis eller helt
4 kap. 10 § | faststdllas. obemannad drift.
Tekniska kriterier som
kan behova faststillas.
"Ett fartyg som inte skall ha Det kan finnas behov av
sdkerhetsbesdttning faststdlld kan i en komplettering som
stdllet omfattas av 1 tydliggor hur
4kap. 17 § bemanningsforeskrifter som Bemanning forutsétts bemanningsforeskrifter
' meddelats med stéd av 7 kap. 4 §. finnas ombord ska tillampas vid
Fartyget far da framforas endast om fjarropererad drift.
besdttningen dr sa sammansatt att
foreskrifterna efterlevs.”
Det kan behdvas ett
"Arbetsmiljlagen (1977:1160) tydliggdrande kring hur
4 kap. 1§ gdller fartygsarbete om inte annat - 5. a.rb"etsmll_] olagen ska
sdgs ddr eller foljer av denna lag."” Ovrigt tillimpas pa
‘ arbetsplatser dér
fjérroperationer sker.
"Befdlhavaren ska se till att en kopia Det kan behovas
av rederiets dokument om godkdnd komplettering kring om
sdkerhetsorganisation samt de dokument kan
5 kap. 30 § certifikat eller andra handlingar som 4 tillhandahallas digitalt
har utfirdats for fartyget enligt Dokumentation och via fjarratkomst om
denna lag, enligt foreskrifter som har rapportering ingen befdlhavare finns

meddelats med stod av lagen eller

ombord.




enligt forordning (EG) nr 336/2006
finns ombord och hdlls tillgdngliga
vid tillsynsforrdttningar."

VEtt fartygs resa far forbjudas, om
det finns skdlig anledning att anta att
1. fartyget inte dr sjovdrdigt for en
resa i den avsedda farten eller zonen,
2. fartyget i ndgot vdsentligt
avseende har brister i skyddet mot
ohdlsa, olycksfall eller otrygghet i
fraga om arbets- och

Det kan behdvas en
komplettering kring
hur/om dokument kan
lagras och
tillhandahallas digitalt,
via fjarratkomst.

6 kap. 1§ levnadsforhdllanden, 1
3. fartyget inte dr lastat eller Bemanning forutsétts
barlastat pa ett betryggande sditt, finnas ombord
4. fartyget medfor fler passagerare
dn det hégsta tillatna antalet,
5. fartyget inte dr bemannat pd ett
betryggande sditt for den avsedda
resan [...]".
Det kan behdvas en
"Till boter eller fingelse i hogst sex komplettering som
mdnader déms [...] 6. befdlhavare definierar hur ansvar
som uppsatligen eller av grov vid bristande teknisk
oaktsamhet framfor ett fartyg i strid bemanning eller
med vad som gdller i fraga om fjérroperatdrer vid
sdkerhetsbesdttning eller fjarrovervakning kan
8 kap. 2 § bemanningsforeskrifter, 7. redare 1 beddmas, lagrummet

som uppsatligen eller av grov
oaktsamhet underldter att gora vad
som skdligen kan fordras for att
forhindra att fartyget framfors i strid
med vad som gdller i fraga om
sdkerhetsbesdttning eller
bemanningsforeskrifter [...]".

Bemanning forutsétts
finnas ombord

utgar fran att det finns
en befdlhavare och
bemanning ombord.
Det kan dven behdva
kompletteringar kring
hur redarens
skyldigheter ser ut vid
fjarropererad drift.




Bilaga 3. Lagrumsanalys Fartygssiikerhetsforordningen (2003:438)

Kategori
1. Bemanning
forutsatts finnas
ombord.
Lagtext (utdrag) % EGEITRGE Ff)rklaring
La rum position
g 3. Sékerhetsfragor.
4. Dokumentation
och
rapportering.
5. Ovrigt.
Det kan behdvas en
"Sjopersonal med ansvar for att leda 3 komplettering som
Akap. 8 § brandbekdmpning ombord skall Sakerhetsfragor klargdr om ansvaret
p: inneha certifikat i avancerad for brandbekdmpning
brandbekdimpning." kan ersittas av
tekniska system.
"Befdlhavaren dr ansvarig for Det kan behdvas en
sjukvdrden ombord och ska, beroende komplettering  kring
pd skeppsapotekets omfattning, ha hur  sjukvard ska
certifikat eller intyg som sjukvdrdare. 3 hanteras pa
Akap. 9 § Befilhavaren fdr, med bibehallet Séakerhetsfragor fjarropererade fartyg,
p- 73 ansvar for sjukvdrden ombord, om tekniska 16sningar,
delegera uppgifien som sjukvdrdare fjarrstyrd  véard eller
till en annan person i sjépersonalen. liknande kan hantera
Den som fdtt uppgiften ska ocksa ha medicinska
certifikat eller intyg som sjukvdardare." nddsituationer.
3 Detta lagrum bygger
Sékerhetsfragor pa att
livriddningsutrustning
"Ndr ett fartygs sdkerhetsbesdttning hanteras av personal
N . o ombord. For
bestdms skall det sdrskilt beaktas hur -
. .. ; fjérropererade fartyg
arbetet pa fartyget dr organiserat, vad N
; .. kan det behdvas
som enligt lag eller avtal gdller om N
L . klargéras att
personalens ordinarie arbetstid och, specificera om
4 kap. 19§ ndr det gallgrf g m.ed tekniska 16sningar kan
passagerarfartygscertifikat, om e o
gr e .. . hantera nddsituationer
tillricklig personal finns for att skéta . .
e : med livflottar, livbatar
livbatar, livflottar och annan .
g T, och annan utrustning
livrdddningsutrustning. e
och mojliggora en
sdker evakuering utan
fysisk bemanning
ombord.
"En sdikerhetsbesdttning ska ha en 1 Det kan behova
4 kap. 20 § sddan storlek och sammansdttning att Bemanning forutsétts klargdras om tekniska
fartyget far tillrdcklig personal for finnas ombord system och helt eller
manovrering och navigering, for drift delvis obemannade




och overvakning av maskineriet, for
sddant nodvdndigt underhdll av
fartyget och dess utrustning som har
betydelse for sdkerheten, for
brandskydds- och
livrdddningstjdnsten, for radiotjdnsten
samt for intendenturtjinsten."”

fartyg med
fjarrévervakning kan
tillgodose en sdker
drift, navigering,
maskingvervakning,
underhéll, brandskydd
och livriddning samt
vem som bér ansvaret.

"Pd ett passagerarfartyg i ndrfart
eller mer vidstrdckt fart ska det finnas
det antal befattningshavare med
certifikat for att handha
rdaddningsfarkoster och
beredskapsbdtar som
Transportstyrelsen bestimmer.
Fartygets befilhavare ska utse en
befilhavare for varje livbdt och en
stdllforetrddare for honom eller henne
bland dem som har certifikat for att
handha rdddningsfarkoster och

Det kan behdvas en
komplettering som
klargér hur/om dessa
funktioner kan
sékerstéllas genom
tekniska system, och
vem som i sadana fall
bar ansvaret for dessa
funktioner om ingen
certifierad personal
finns ombord.

4 kap. 30 § beredskapsbadtar. 3
' Pd snabba beredskapsbdtar ska det Sékerhetsfragor

finnas det antal befattningshavare

som Transportstyrelsen bestimmer.

Befattningshavarna ska inneha

foreskrivet certifikat och ha fullgjord

godkdnd utbildning.

Fér varje motorlivbdt ska det finnas

en person som kan skéta motorn.

For varje livbdt som har

radiotelefonstation eller strdalkastare

ska det finnas en person som kan

skota denna utrustning."
Lagrummet stéller
krav pa att sérskild
personal ombord har
specialbehorighet for

"Pd alla passagerar- eller krishantering. Det kan

roropassagerarfartyg i mer vidstrdckt behovas kompletteras

fart dn inre fart, samt pd alla sadana med om motsvarande

fartyg i inrve fart med ett sékerhet kan

passagerarfartygscertifikat 3 uppratthallas vid helt

4 kap. 32 § overstigande 100 passagerare, ska Sékerhetsfragor eller delvis

befilhavaren, éverstyrman, teknisk
chef, forste fartygsingenjor och annan
sjopersonal med direkt ansvar for
passagerare i nddsituationer inneha
specialbehérighet for krishantering."

obemannad
fjérropererad drift. Det
kan dven behova
tydliggéras vem som i
sddana fall skulle bira
ansvaret for att
passagerare kan
hanteras sikert vid en
nodsituation.




4 kap. 33 §

"For livflottar som inte finns pd en
kranflottestation skall det finnas en
person som dr vdl fortrogen med
handhavandet och skétseln av sddana
Sflottar."

3
Sékerhetsfragor

Lagrummet anger att
en person med
kunskap om livflottar
ska finnas ombord.
Det kan behdva
kompletteras kring
hur/om detta krav kan
uppfyllas vid
obemannad
fjarropererad drift
genom tekniska
system. Det kan dven
behovas tydliggoras
vem som bér ansvaret
for att sékerstélla att
livflottarna fungerar
korrekt vid en
nddsituation i sdédana
fall.

S5kap. 6§

"Antalet ledamoter i en
skyddskommitté bestdms med hénsyn
till antalet ombordanstdllda och
arbetsforhdllandena pa fartyget."

Ovrigt

Det kan bli
problematiskt att
lagrummet utgér fran
ombordanstillda och
arbetsforhallanden
ombord, om fartyget
ar helt eller delvis
obemannat och
fjdrroperatoren sitter
pa ett kontrollcenter i
land.




Bilaga 4. SWOT-analys

Styrkor

Svagheter

Effektivisering av drift och underhall.

Smarta fartyg kan optimera drift och underhéllsrutiner,
vilket kan leda till 6kad kostnadseffektivitet och minskat
slitage (Burden et al., 2022).

Giillande forfattningar forutsitter bemanning.

Nuvarande maritima forfattningar bygger pa och forutsitter
ménsklig ndrvaro ombord (Ringbom, 2019).

Okad sikerhet i farliga arbetsmoment.

Autonoma funktioner kan minska riskerna i monotona och
farliga arbetsmiljoer dar ménskliga misstag kan vara en
sakerhetsrisk (Burden et al., 2022).

Begreppsforvirring.

Det finns manga olika bendmningar for fartyg med en hog
grad av automation. Denna otydlighet kan skapa osdkerhet
vid implementering och reglering av fjarropererade
passagerarférjor (Transportstyrelsen, 2019).

Pagiende tester och policyutvckling.

Initiativ som Policylabb Smarta Fartyg undersoker
regelverksutmaningar genom praktiska tester, vilket kan
underldtta anpassningen av lagstiftningen och 6ka
acceptansen for tekniken (Burden et al., 2022).

Sjolagen ar anpassad for bemannade fartyg.

Sjolagen innehaller omfattande bestimmelser om
befdlhavarens ansvar, samt skyldigheter gentemot
beséttning och

passagerare. Lagrum i Sj6lagen skapar juridiska hinder for
implementering av fjarropererade passagerarfartyg utan
befilhavare ombord (1994:1009).

Tester visar att fjiirroperationer fungerar.

Tester med MF Estelle visade att fjarrovervakning och
autonom drift dr tekniskt mdjliga, vilket skapar en grund
for vidare utveckling och implementering av fjarropererade
passagerarfirjor (Burden & Stenberg, 2025).

Nuvarande bemanningskrav.

Transportstyrelsen stéiller krav pa sidkerhetsbeséttning for
passagerarfartyg beroende pé storlek och passagerarantal
(Tiberg et al., 2021). Nuvarande bemanningskrav kan
forsvara implementering av fjarropererade fartyg med ingen
eller reducerad bemanning.

Utveckling av reservsystem vid tekniska problem.

Tester har visat att &ven om korta avbrott i 5G-
datadverforoingen forekommer, kan ett reservsystem
hantera situationen (Burden & Stenberg, 2025).

Brist pa forskning och tester.

Det behovs fler tester och forskning for att kunna gora
vélgrundade riskbedomningar for passagerarsakerhet vid
autonom drift (Johnson et al., 2022)

Légre kostnader genom fjirroperation.

Fjarropererade farjor dér en operatdr kan dvervaka flera
farjor fran ett landbaserat kontrollcenter minskar
personalkostnader och mojliggdr en mer kostnadseffektiv
drift (Bosch et al., u.a.).

Brist pa erfarenhet.

Overgangen fran manuellt till automatiserat arbete kan leda
till att operatorerna gradvis tappar praktisk erfarenhet och
kunskap. Vilket kan gora att forstaelse for arbetssystemets
helhet tappas (Bram & Burgen, 2024).

Mindre paverkan av trafikstockningar och vigslitage.

Vattenvégar paverkas inte av trafikstockningar och
vagslitage vilket kan bidra till pélitligare transporttider och
farre forseningar for vattenburen kollektivtrafik &n for
kollektivtrafik pa viag (Bosch et al., u.a.).

Risk for overbelastning av fjirroperatorer.

Operatdrer i fjarrkontrollcenter riskerar att drabbas av hog
arbetsbelastning, mental utmattning och minskad
situationsmedvetenhet, vilket kan paverka deras formaga att
fatta rétt beslut vid kritiska situationer (Bram & Burgen,
2024).




Hog resiliens vid viderforhallanden.

Vattenburna transporter paverkas mindre av
véaderforhallanden sdsom hart regn &n vagtransporter som
kan paverkas av vigskador som foljd.

Integration i existerande trafiksystem.

Sjofarten dr anpassad for traditionella fartyg, vilket innebar
att obemannade fjarropererade fartyg saknar
standardiserade 10sningar for att signalera sina avsikter till
andra sjotrafikanter. Vilket skapar osdkerhet i navigering
och okar risken for kollisioner i

trafikerade farvatten (Burden et al., 2022).

Minskad miljopaverkan genom elektrifiering.

Fjarropererade férjor kan drivas med el, vilket minskar
utsldppen och bidrar till mer hallbara transporter (Bdsch et
al., u.a.).

Fjirrovervakning skapar en ny arbetsmiljo.

Operatdrens roll skiljer sig markant fran dagens
traditionella sjofart, det finns inga standardiserade
arbetsrutiner eller regelverk anpassade for denna nya
arbetsmilj6 (Burden & Stenberg, 2025).

Pagaende utvecklingsprojekt och investeringar.

Foretag 1 Sverige och andra nordiska lander investerar i
fjarropererade férjor, vilket visar att det finns en framtid for
tekniken.

Osikerhet vid Kkritiska situationer.

Det dr dnnu inte faststdllt nér en fjarroperatdr bor ingripa
och vilka incidenter som kan hanteras autonomt, vilket
skapar osdkerhet i hur man ska hantera kritiska situationer
(Costa & Fabricius, 2024).

Fullt autonoma firjor i drift idag.

MF Estelle gar med autonom drift, vilket visar att tekniken
ar genomfor i praktiken.

Fortsatt behov av ménsklig nirvaro ombord.

Trots framsteg inom autonom teknik behdvs méansklig
nédrvaro ombord vid nddsituationer och passagerarfarjor,
vilket kan paverka den langsiktiga visionen om helt
obemannade farjor (Burden & Stenberg, 2025).

Tolkning av lagrum éppnar for fjdrroperationer

Enligt Widlund (2023) kan flera formuleringar i Sjolagen
tolkas sa att befdlhavarens ansvar kan uppfyllas dven fran
land

Sensorers begrinsningar i ogynnsamma forhallanden.

Autonoma navigationssystem &r beroende av sensorer
sasom radar eller lidar, sensorernas prestanda kan
forsdmras vid daliga viderforhallanden EMSA, 2022).

Okad stress och psykisk ohilsa vid reducerad
bemanning.

Minskad besittning ombord kan 6ka arbetsbelastningen och
risken for trotthet for beséttningen ombord, vilket kan
orsaka stress och psykisk ohilsa (Lokrantz & Jonsson,
2019).

Brist pa kompetent personal.

Det &r redan idag svart att tillgodose behovet av behdriga
befilhavare, okade framtida krav pa ytterligare
kompetenser kan forvérra situationen (Lokrantz & Jonsson,
2019).

Risk for overdriven tillit till automatiska system.

Personal kan i allt hogre grad forlita sig pa
beslutsstddsystem, vilket kan leda till minskad anvéndning
av eget omdome och erfarenhet i kritiska situationer
(Lokrantz & Jonsson, 2019).




Bristande integration i kollektivtrafiken.

Maénga vattenburna transportlosningar &r inte fullt
integrerade i befintliga kollektivtrafiksystemet, vilket kan
minska deras attraktivitet och anviandning (Bosch et al.,
u.d.).

Osiiker rittstillimpning kring befilhavarens fysiska
nirvaro

Formulering som 6verge och lamna binder befdlhavaren pa
sdtt och vis fysiskt till fartyget (Widlund, 2023).

Oklara ansvarsroller, vem ér befialhavare vid
obemannad drift

Det ar inte faststillts vem som juridiskt ska betraktas som
befdlhavare vid obemannad fjarropererad drift.

Oklarheter om fjirropererande operator kan vara
befilhavare

Vid fjérropererad drift utan befalhavare ombord, oklart om
en fjarrovervakande operator kan uppfylla befalhavarens
juridiska ansvar enligt dagens definitioner (Schelin, 2021).

Majligheter

Hot

Existerande testprojekt.

Fjarropererade passagerarfarjor med autonom drift dr redan
i drift (Sozer, 2024).

Juridiska hinder.

Gillande maritima forfattningar ar svéra att tillampa pa
fjarropererade passagerarfarjor, vilket kan bromsa
utvecklingen (Ringbom, 2019).

Lamplig miljo.

Kustnéra trafik erbjuder goda forutsittningar for
fjérropererade passagerarfarjor, eftersom manga farjor rean
har lag bemanning och trafikerar viderskyddade farvatten
(Bram et al., 2023).

Sikerhetsméssiga utmaningar.

Fjarropererad drift innebér nya risker som behover
analyseras och hanteras for en sdker implementering
(Ringbom, 2019).

Branschens anpassning till ny teknik.

Sjofarten har historiskt integrerat innovationer sdésom
angmaskinen och telegrafen exempelvis (Woxenius, 2024).
Detta tyder pa att fullt autonoma fartyg kan accepteras och
implementeras som nésta stora innovation (Green, 2025).

Langsam lagstiftningsprocess.

Att infora nya eller andra befintliga forfattningar kréver en
omfattande process med statliga utredningar,
remissforfaranden och granskning av Lagradet (Riksdagen,
u.4.). Detta kan fordrdja och forsvéra implementeringen av
fjérropererade passagerarfarjor.

Efterfragan pa passagerarfirjor.

Passagerarférjor spelar en viktig roll i Sveriges
transportinfrastruktur, med miljontals resenérer varje ar
(Sveriges statistik, 2024). En effektivisering genom

Otydlig ansvarsfordelning vid olyckor.

Befalhavaren har det yttersta ansvaret enligt dagens
forfattningar, det &r oklart hur ansvarsfragan ska hanteras
vid en olycka med fjérropererade fartyg utan befdlhavare
ombord (Ringbom, 2019).




fjérroperationer kan bidra till 6kad turtdthet och béttre
tillgénglighet (Bosch et al., u.d.).

Minskad obalans mellan transportslag for
kollektivtrafik.

Bemanningskrav gor att farjor har hogre
bemanningskostnader jamfort med landbaserad
kollektivtrafik. Fjarroperationer och automation kan
minska denna obalans och gora vattenburen kollektivtrafik
mer konkurrenskraftig (Bosch et al., u.4.).

Brist pa enhetliga forfattningar.

Det saknas en internationell standard for fullt autonoma
fartyg, olika ldnder kan ha olika forfattningar. Detta kan
skapa juridiska utmaningar (Ringbom, 2019).

Potential for okad vattenburen kollektivtrafik.

Med anpassade forfattningar kan fjarropererade
passagerarférjor mote existerande behov och skapa nya
mojligheter inom den svenska kollektivtrafiken (Bosch et
al., u.a.).

Cybersikerhetsrisker.

Fjérropererade fartyg ér beroende av digital
kommunikation och mjukvara. Om ett system utsétts for en
cyberattack kan navigationssystem manipuleras, detta kan
riskera den operativa sdkerheten (Ringbom, 2019).

Gradvis dvergang till fjirroperationer.

Autonom drift skapar inte juridiska problem sa linge
fartyget dr bemannat (Ringbom, 2019), vilket ger
mojligheter att implementera och successivt infora
fjérropererade passagerarfarjor med en hog grad av
automation.

Utmaningar vid riddningsinsatser och nédsituationer.

Det finns oklarheter kring hur fjarropererade
passagerarfarjor ska hantera raiddningsinsatser och
nddsituationer om de dr obemannade.

Utveckling av internationella forfattningar.

IMO arbetar med att utveckla MASS-koden, ett regelverk
for fjarropererade autonoma fartyg (IMO, u.4.). Aven om
den ej géller for nationella passagerarfarjor kan ge
vagledning vid anpassningar av nationella forfattningar for
att underldtta implementering av fjarropererade
passagerarférjor pa svenskt sjoterritorium.

Langsamma anpassningar for internationella
forfattningar.

10 % av de identifierade problematiska lagrummen i
internationella forfattningar klassas som mycket allvarliga
och kraver direkt ménsklig inblandning och kommer ta
lang tid att fordndra (Ahmed et al., 2024).

Majlighet att justera forfattningar
baserat pa tidigare anpassningar.

Forfattningar har tidigare anpassats, sdsom forandringar [
SOLAS mgjliggjorde mer autonoma system i maskinrum
och minska krav pa méansklig bemanning i maskinrum,
detta visar att fordndringar i bemanningskrav kan
genomforas om sidkerhetsstandarder behélls (Ringbom,
2019).

Okad sarbarhet for sabotage och stélder.

Obemannade fartyg kan vara mer utsatta for externa hot, da
beséttningens nérvaro idag fungerar som en naturlig
skyddsbarridr (Orzechowski & Sys, 2024).

Nya yrkesroller kan uppsta.

Okad automation kan leda till en forindring av
arbetsmarknaden, dér fler sjofartsjobb flyttas till
landbaserade kontrollcenter och nya yrkesroller uppstar
(Ringbom, 2019).

Harda krav pa riskbedémningar.

Samhillets syn pé fullt autonoma fartyg som hogriskfartyg
kan leda till striktare regler for sakerhetsinspektioner,
godkannanden och tillsynskrav for fjarropererade
passagerarfarjor (Orzechowski & Sys, 2024).

Tekniska losningar kan mojliggora viss
regelverksanpassning.

55 % av identifierade brister i internationella lagrum
klassificeras som medelallvarliga som kan atgirdas genom
teknikutveckling och tester av fullt autonoma fartyg
(Ahmed et al., 2024)

STCW giiller inte for landbaserade operatorer.

Forfattningen reglerar sjdomannens utbildning och
vakthéllning, men técker ej operatorer i kontrollcenter,
vilket skapar en juridisk grazon (Vojkovic'& Milenkovic’,
2020).




Snabba anpassningar for mindre kritiska
lagrumsutmaningar.

26 % av de identifierade bristerna i internationella
forfattningar bedoms som lag allvarlighetsgrad som relativt
latt kan anpassas av IMO genom fortydliganden och
omformuleringar (Ahmed et al., 2024).

Befilhavarens roll behover omdefinieras.

Det saknas en enhetlig 16sning pa hur befdlhavarens ansvar
ska hanteras vid fjarropererad drift, vilket skapar osékerhet
vid utveckling amt i forsékringsfragor (Vojkovic'&
Milenkovic’, 2020).

Anpassning av forfattningar kan méjliggora
fjdrroperation.

Anpassning av befilhavarens roll, dér denna kan 6vervaka
fartyg fran ett kontrollcenter i land kan skapa en 16sning
som mojliggor effektiva fjarropererade passagerarférjor
(Vojkovic’ & Milenkovic’, 2020).

Sikerhetsrisker vid brand och evakuering.

Brinder i maskinrum, batterirum eller
passagerarutrymmen, samt svarigheter vid evakuering vid
obemannad drift kan utgora allvarliga risker for
passagerare (Johnson et al., 2022).

Potentiella 16sningar for inspektionskrav.

Genom att tilldela hamnagenter eller nya roller ansvaret for
inspektion fore avfard kan sikerhetskrav uppfyllas utan att
en befalhavare behover finnas ombord (Vojkovic' &
Milenkovic’, 2020).

Man-o6ver-bord, minskad chans till 6verlevnad.

Aspekter sasom otillracklig relingshdjd, brister i
fartygsdesign eller passagerares egna beteenden kan orsaka
att individer hamnar i vattnet. Man-6ver-bord kréver snabb
uppticks och omedelbara riddningsinsatser som kanske
inte kan ske vid obemannad drift (Johnsen et al., 2022)

Utveckling av tillgiinglighetsanpassade fartyg.

Fullt autonoma farjor kan designas for att vara mer
inkluderande och sékerstilla att &ven personer med
funktionsnedsattningar kan evakuera effektivt, vilket idag
ar en brist 1 traditionell fartygsdesign (Bram & Burgen,
2024).

Risk vid medicinska hiindelser utan personal ombord.

Vid hjartstillestand eller andra medicinska nddsituationer
kan franvaro av beséttning med livrdddningskunskaper
utgora en allvarlig risk for passagerare (Johnsen et al.,
2022).

Autonoma firjor som en del av ett sociotekniskt system.

Fullt autonoma farjor kan integreras i befintliga
transportsystem, vilket kan skapa nya mojligheter for
effektivare och mer samordnad sjotrafik (Costa &
Fabricius, 2024).

Minskad trygghetskénsla hos passagerare.

Studier visar att passagerare kénner sig mindre trygga med
obemannade férjor (Bram & Burgen, 2024).

Potential for fjarropererade firjor pa fasta rutter.

Férjetrafik pa fasta rutter har stor potential f6r autonom
drift, sérskilt ur ett miljoperspektiv (Lokrantz & Jonsson,
2019).

Risker vid fjirropererad hantering av nédsituationer.

Utan en fysisk bemanning ombord kan det vara svart for
rdddningspersonal att fa en tydlig ldgesbild, vilket kan
forsdmra insatsen (Bram & Burgen, 2024).

Majlighet att minska arbetsbelastning genom
automation — Autonom drift kan minska arbetsbordan
ombord och effektivisera driften (Lokrantz & Jonsson,
2019).

Evakuering utan besiittning kan forsvira evakuering —
Utan personal pé plats kan passagerare fa svarigheter att ta
pa sig flytvistar, de kan vdgra ldmna sina fordon eller
svérigheter att ta sig till livflottar exempelvis, vilket kan
leda till fara for passagerare (Bram & Burden, 2024).

Avlastning av vigtrafik och biittre stadsplanering.

Effektivisering genom fjéropererad vattenburen
kollektivtrafik kan minska trafikbelastningen pa végar,
frigéra

markyta i urbana omréden och forbéttra tillgdngligheten i

Overvakningstrotthet och lingsamma reaktioner vid
fjarrovervakning.

Léngvarig passiv 6vervakning kan leda till
overvakningstrotthet, operatorer reagerar da




stadsomraden (B6sch et al., u.a.).

langsammare vid akuta hindelser. Operatdren méste ocksa
analysera situationen innan de kan ingripa (Costa &
Fabricius, 2024).

Potential att 6ka turtithet.

Genom fjarrovervakning kan en operator hantera flera
farjor samtidigt vilket kan mojliggora titare avgangar och
effektivare drift (Bosch et al., u.d.).

Kommunikationsavbrott.

Vid forlust av fjarrkommunikation med kontrollcentret kan
fjérropererade farjor ga in i ett minimirisklége, vilket
innebdr att den antingen stannar eller ror sig langsamt till
en séker plats. Detta kan utgdra en kollisionsrisk i
trafikerade omraden (EMSA, 2022).

Majlighet till bittre integration i kollektivtrafiken.

Om fjérropererade passagerarférjor integreras i det ovriga
kollektivtrafiksystemet kan de bli ett mer attraktivt
alternativ for kollektivt resande 4n idag (Bosch et al., u.a.).

Risk for kollision vid forlust av AIS-signal.

Om AIS-systemet slutar fungera kan en fullt autonom férja
fa begrinsad information om sin position och andra fartyg i
narheten, vilket kan oka risken for kollisioner (EMSA,
2022).

Satsningar pa fullt fjéirropererad sjofart.

Aktorer i branschen har ambitidsa planer for att successivt
expandera och implementera fler fjarropererade férjor i sin
verksamhet sasom Torghatten och Trafikverkets
farjerederi.

Svérigheter att rekrytera ny personal till
sjofartssektorn.

Om fullt autonoma fartyg uppfattas som en ersittning for
traditionella sjdmansyrken kan det paverka intresset for
sjofartsutbildningar negativt och skapa brist pa arbetskraft
med sjofartsutbildning (Lokrantz & Jonsson, 2019).

Jamfora med andra transportslag

Virdefullt att dra 1ardom om liknande
regelverksutmaningar for andra transportslag, kan stodja
utvecklingen av enhetliga och effektiva forfattningar for
transportsektorn.

Branschens ekonomiska intresse kan paverka
utvecklingen.

Om fjarropererade passagerarfirjor inte visar sig vara
ekonomiskt fordelaktiga, kan rederier vélja att fortsitta
med traditionella fartyg i stéllet (Lokrantz & Jonsson,
2019).

Majlighet att omdefiniera befilhavarens roll

Widlund (2023) foreslér att befalhavarens roll kan erséttas
av nya roller som fjarroperator och operativt ansvarig.

Osiikerhet kring framtida roller

Widlund (2023) lyfter att det inte dr klart om
fjarroperatoren juridiskt ska likstdllas som befélhavare eller
om nya roller kommer etableras.

Majlighet till 6kad lastkapacitet

Besittningsutrymmen kan anvéndas till 6kad lastkapacitet i
stillet (Schelin, 2021).

Osiker ansvarsfordelning vid forlorad kontakt mellan
fartyg och kontrollcenter

Osikert vem som ar ansvarig vid olycka som sker under
tiden kontakten &r bruten mellan kontrollcentret och
fartyget sé fartyget styrs fullt autonomt och odvervakat
(Schelin, 2021).
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