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1. Inledning

Transportstyrelsen inledde med att valkomna deltagarna, att ga igenom
agendan samt rekapitulera handelserna vid det forsta motet med radet som
holls 2019-03-08.

2. Info fran Transportstyrelsen

Transportstyrelsen (TS) informerade om TS pagaende aktiviteter pa
omradet, inklusive det arbete som sker inom EU och i ndromradet.

TS informerade i korthet om sina interna diskussioner géllande lagstiftning
och testomraden samt att man haft tva externa méten sedan métet i mars,
dels i april med Saab/Kockums for att informeras om olika projekt sasom
Piraya, CB90, WASP och 6vningen OCEAN 2020, dels med Trafikverket
(Féarjerederiet) om Vision 2045 och om hur Farjerederiet senast 2045 ska
vara ett klimatneutralt rederi.

TS informerade vidare om den pagaende regelgenomgangen i IMO
(sékerhet och sjofartsskydd), dels en rekapitulation av den definition
(inklusive grader av autonomi) och metod som anvénds, dels om statusfor
genomgangen. Steg 1, identifikationen av hinder och gap for anvandning av
MASS! vis-a-vis IMO-reglerna, avslutades i september 2019 och processen
ar nu mitt i steg 2, analysen av hur man pa lampligaste satt atgardar de
eventuella hinder eller gap som identifierats i steg 1. TS informerade hér
aven om vissa preliminédra teman och gap som identifierats.
Regelgenomgangen pa detta omrade ska vara klar 2020, férhoppningsvis
vid MSC-motet i maj. Parallella 6vningar i IMO: rattskommitté (LEG) och
Facilitation-kommitté (FAL) berdknas bli klara i mars och april 2020.

TS informerade har &ven om de av IMO godkanda interimistiska riktlinjerna
for forsok med MASS? som tagits fram under sommaren for att ge
administrationer och bransch nagra grundlaggande hallpunkter for
planering, godkénnande, genomférande och efterarbetet vid forsok och
tester av MASS som ar sk. konventionsfartyg (fartyg som omfattas av IMO-
konventioner och andra internationella IMO-instrument). Riktlinjerna

1 Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) ar det begrepp IMO anvander for
autonoma, fjarrstyrda och andra smarta fartyg.
2 MSC.1/Circ.1604, Interim Guidelines for MASS trials.



allmant hallna, funktionsbaserade och malbeskrivande, tillampligheten styrs
av respektive IMO-instrument. Dokumentet bifogas dessa anteckningar.

TS informerade dven om EU-initiativet pa omradet, som d&mnar ta fram best
practices for tester av MASS — med ett VTS/Gvervakningsperspektiv — dar
dessa genom kommunikation ska kunna ingripa vid behov. Man kan notera
att EU-dokumentet inte ar fardigarbetat an, och det ar forhallandevis
detaljerat och preskriptivt, vilket riskerar att hamma forstaelsen och dess
genomslag. Sverige verkar for att de ska vara i linje med IMQO:s riktlinjer,
mer 6vergripande och funktionsbeskrivande.

3. Info fr&n branschen

Denna agendapunkt inleddes av ABB som berattade om Suomenlinna 11,
den autonoma finska vagfarja som gjort resor helt utan mansklig
inblandning (men med ménsklig 6vervakning och lokal méjlighet at gripa
in). Man menar vidare att det ar viktigt att gora skillnad pa inrikes och
internationell sjofart, framforallt med anledning av regelverken, och att det
frdmsta incitamentet &r hojd sakerhet — inte nddvandigtvis ekonomi i
dagslaget. ABB menar att autonomi ar lattast att infora pa lokal niva, i
nationell trafik. Man tog upp att 75-96 % av alla olyckor beror pa manskliga
faktorn till foljd av att man maste ta hansyn till for mycket information.
Denna statistik kan minskas om varningssystem kan integreras pa fartygen.
Man angav att human factor aspekter tidigare har missats nar man
fokuserade pa teknologin. Liksom manga andra tror ABB pa en stegvis
utveckling, dar manuell operation 6vergar till dvervakad, som blir till
periodvis obemannad, som sedermera blir helt autonom. ABB kunde inte ge
nagra tidsangivelser for denna utveckling. ABB beréattade aven om den
bogserbat som utrustas och testas i Singapore, for forst fjarrstyrd och sedan
autonom operation.

Sedan tog Saab/Kockums vid och informerade om aktuella aktiviteter sasom
Future Combat Navy System (FCNS), Saabs interna utvecklingsplattform
for obemannade ytfartyg (USV). Idag ar UB90-konverteringarna pa
Dockstavarvet i gang (Stridsbat 90 som blir autonom) och man har
samverkansprojekt med Trafikverket och Sjofartsverket samt
Wallenbergstiftelsens WASP/WARA-PS och Europeiska
forsvarsmyndigheten (EDA:s) OCEAN 2020. Den forra har ett anslag pa 3,8
mrd SEK Gver 12 ar och den senare ager rum i Handbukten (Ravlunda
skjutfalt) i augusti 2020 med 44 organisationer fran 15 stater. Aven svenska
sjorobotcentret SMaRC omnamndes.

Svensk sjofart tog vid och understrok att deras medlemmar framst ser fragan
om forbattrade och forstarkta beslutstod som viktig, att man ser den aktuella
utvecklingen som stegvis/sekventiell i det att (atminstone) oceangaende
fartyg inte inom 6verskadlig tid kommer att bli fjarrstyrda eller autonoma.


https://shipinsight.com/articles/abb-and-keppel-to-trial-autonomous-tugs-in-singapore
https://wasp-sweden.org/
https://wasp-sweden.org/demonstrators/wara-ps-public-safety/
https://ocean2020.eu/
https://smarc.se/

Svensk Sjofart angav att man inte kan bemanna ner passagerarfartyg, vilket
gor att incitament saknas for att investera i teknologin for denna sektor. Man
understrok vidare att vi inte far glomma sjopersonalen och de nya roller och
kompetenser som behdvs och dartill hérande behov av utbildning och
certifiering.

Presentationerna skickas ut tillsammans med dessa anteckningar.

4. Kartlaggning av smarta fartyg i Sverige

Né&sta agendapunkt behandlade Transportstyrelsens rapport Smarta fartyg —
En sjalvkorande sj6fartsmarknad utan hinder? som tar ett grepp om den
svenska marknaden for smarta fartyg; drivkrafter, mojligheter, behov,
hinder. Och forstas, den stora begreppsforvirringen. Utredningen baseras
huvudsakligen pa litteraturgenomgang och intervjuer och kan avnjutas i sin
helhet genom att anvanda lanken ovan.

Vilka drivkrafter har vi funnit? Framforallt att handlar det om tekniksprang,
den standigt 6kande datorkraftens mojligheter och att frukterna vi skérdar
av digitaliseringen letar sig allt langre in pa sjofartsomradet — det ar alltsa
lite "nésta grej-tdnk”, men det dr dven sa att vi 1 Norden méste konkurrera
med hogteknologi och kunnande, inte lagpris, och smarta fartyg passar detta
narrativ. Det &r dven sa att tekniken ger mojligheter genom 6kad
effektivisering och darmed lagre miljopaverkan, séakerhetshéjning genom de
stodsystem som utvecklas och samtidigt sa att det skiljer sig mellan olika
segment.

Nér det galler hinder har alla intervjuade, nastan unisont, fort fram regler
som det framsta hindret, men aven tydlig och ambition och riktning fran
statsmakterna — regering och myndighet — vilket hanger ihop med
benédgenheten att andra regler.

Storst potential pa kort sikt ser de intervjuade for sma fartyg och farkoster i
kustndra trafik.

Bland de rekommendationer som fors fram i rapporten kan féljande namnas:
att fortsatta bevaka och driva svenska intressen internationellt, att
uppratthalla och fordjupa dialogen med branschen, att pa kort sikt utreda
dagens regelverk for mindre obemannade farkoster och att planera for en
regelgenomgang av svensk nationell lagstiftning.

5. Diskussion om aktuella amnen

Syftet med diskussionspunkten var att inhamta information, att forsta behov
och resonemang m.m., for anvandning i det framtida policy- och
regelarbetet. Diskussionspunkten omfattade fragan om befélhavarens
fysiska narvaro ombord samt testomraden, och de bada diskussionerna


https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/rapport-191030.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/rapport-191030.pdf

foregicks av presentationer av géllande rétt. TS informerade &ven om de
pagaende diskussioner som forts internt om hur man snabbast méjligt kan
mdojliggora anvandning av mindre obemannade fartyg/farkoster — och ville
framforallt ha aterkoppling om det finns nagra kritiska storleksgranser man
bor kanna till.

Avseende befélhavaren sa kan man skilja pa tva olika typer av krav, de som
indikerar att hen ska vara fysiskt narvarande pa fartyget och de som
foreskriver funktioner som fartyget (typiskt sett ndgon ombord) ska
uppfylla. Det var tydligt av aterkopplingen att behoven ar olika for
konventionella fartyg och de mindre enheter som designas for obemannad,
fjarrstyrd eller autonom drift, for konventionella fartyg ser man en stegvis
utveckling som foljer regelutvecklingen i tex. IMO, medan okonventionell
design och anvandning hindras idag och kraver regelédndringar for att
mojliggoras.

Deltagarna ville inte diskutera storlek, utan istallet sisom majligheten att
kunna ta ombord last av viss storlek, tex. en TEU, eller funktioner som bor
kunna utféras av Al i land eller i ett autonomt operativsystem ombord. |
forlangningen, vid tex. en riskanalys infor konstruktion av dylika fartyg, kan
detta aven innebéra identifiering av foreteelser som inte behovs pa fartyg
som inte har ménniskor ombord; krav efter behov. Man bor dven beténka att
den mer disruptiva teknik som utvecklas for dessa mindre fartyg sannolikt
kommer att leta sig in i, och forbattra, mer konventionella fartyg. Att
undvika kollisioner Kklarar tekniken redan, det klarar &ven
robotgrasklipparen, problemet ar att fa maskinen att blir sjélvlarande och bli
béattre &n manniskan och mer Kkreativ i kritiska situationer.

Avslutningsvis diskuterades testomraden. TS inledde med att upprepa det
som sagts vid motet den 8 mars 2019, att TS kan avlysa/etablera omraden
for tester men att man inte kan hindra annan trafik fran att komma in i
omradet. Saab/Kockums hade redan i sin presentation indikerat att tester
sker eller kan ske pa vissa platser i riket, och de véljs ofta utifran dar
konstruktion och byggnation sker, RISE foredrog fasta, utpekade omraden.
TS péapekade dven att man kan anvinda sig av IALA:s "testbubbla”, dir
fartyget med en viss omkrets blir testomradet. Det senare har for dvrigt
redan anvénts 1 ”den finska switchen” for Suomenlinna II, da befdlhavaren
hela tiden kunde gripa in och ta dver.

6. Sammanfattning och konklusioner

Det var tydligt under motet att deltagarna ser en vaxande potential i
autonom sjofart och att de finner det angel&get att skapa ett system som gor
det mojligt for denna utveckling och typ av fartyg att fungera lagligt.
Tydliga sakerhetsaspekter pekades ut under motet: Det kommer bli en tatare
trafik pa sjon och teknologin med autonoma fartyg kan minska problem



orsakade av manskliga faktorn. Mdétesdeltagarna lyfte aven fram milj6 och
energieffektivitet som avgorande framgangsfaktorer for autonom sjofart
sasom optimerad bransleforbrukning och jamnare trafikrorelser for
passagerartrafik.

Det tydligaste behovet som métesdeltagarna (SAAB/Kockums, Silja Line,
Trafikverket och Svensk Sjofart) pekade ut var beslutsunderstod och inte
fullstandig autonomitet. Aven mojligheten att ta ombord utrustning som inte
ar typgodkand for marint bruk fordes fram.

Det ar svart att dra nagra slutsatser av diskussionen vid motet. Man kan inte
se nagon tydlig riktning eller dnskan avseende storlek pa obemannade
farkoster, det var snarare sa att man inte ville ha tydliga storleksgranser pa
grund av att man anda &r skyldig att folja sjélagen och sjétrafikreglerna.
Samma sak avseende testomraden och tester dar diskussionen snarare
landade i man vill arbeta tillsammans med myndigheten for att na framgang
fran fall till fall.

Maojligen &r testfasen i vissa fall redan en realitet, branschen vill ha verkstad
och kunna anvanda sin utrustning lagligt sa snart som mojligt. Och da krévs
lagandringar.

7. Avslutning och nasta mote

Avslutningsvis tackade TS deltagarna for den breda uppslutningen och den
konstruktiva dialogen. TS ser dven fram emot att fa mer ingaende
information om pagaende projekt och initiativ i framtiden och denna
samling (radet) kan vara den plattformen.

Né&sta mote dger troligtvis rum efter MSC 102 (maj-juni 2020).
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