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SAMMANFATTNING

For varje ar som gar tar tekniken en allt storre plats i samhallet. Flertalet funktioner som tidigare
var styrda av manniskan &r idag styrd av en allt mer sofistikerad teknologi. Nagot som har
utvecklats under en langre tid och som &r aktuellt idag ar autonom teknologi. Framfor allt inom
bilindustrin dar autonoma funktioner sasom farthallare, parkeringsstod och automatisk
inbromsning lange funnits som hjalpmedel. Férhoppningen ar i framtiden att autonoma
funktioner sdsom dessa ska kunna kombineras och med hjalp av artificiell intelligens
sjalvstandigt framfora fordonet. Dessa forhoppningar finns inte enbart inom bilindustrin utan
aven inom sjofarten dar fartyg i framtiden forvéantas framdrivas utan méansklig beséattning.

Redaren for ett fartyg har traditionellt sett ett omfattande ansvar for de skador som orsakas av
dess fartyg. Det uppstar dock en fraga om redaren kan anses ha samma utkade ansvar for ett
autonomt fartyg om skadan har orsakats av ett mjukvarufel i den autonoma mjukvaran. Syftet
med rapporten ar darfor att undersoka hur produktansvaret for mjukvaran bor regleras mellan
redaren och mjukvaruutvecklaren. Rapporten syftar dven till att undersoka om
klassningssallskapens klassning av mjukvaran har nagon inverkan pa ansvarsfordelningen.
Oberoende om ansvaret faller pa redaren eller ej kommer 6vergangen till autonoma fartyg bidra
till en forandrad riskbild for bade redaren och dess forsakringsgivare, darfor undersoks aven hur
denna forandring av risk kan komma att paverka forsakringsgivarna.

For att besvara rapportens tre fragestéallningar har lagstiftning, forarbeten, praxis, villkor, juridisk
doktrin samt litteratur anvénts. En analys av dessa informationskallor har kommit fram till att det
bor vara avtalet mellan redaren och mjukvaruutvecklaren som reglerar ansvaret for mjukvarans
felande. Tolkningen av radande lagstiftning har daremot kommit fram till att redaren bor
beldggas med ett storre ansvar &n mjukvaruutvecklaren.

Nyckelord: Autonomi, autonoma fartyg, redaransvar, mjukvarufel, klassningssallskap, marina
forsakringsgivare



ABSTRACT

Technology takes an increasing part of today's society, thus taking over a considerable amount of
functions previously controlled by man. A technology that are under development and currently
in question is autonomous technology. Autonomous features such as cruise control, parking
support and automatic braking have long been used in road vehicles. The expectation of the
future is that autonomous features like these, with the help of artificial intelligence, independently
will maneuver the vehicle. These expectations do not only exist in the automotive industry, but
also within shipping where ships in the future are expected to be maneuvered without a human
crew.

Traditionally the shipowner has extensive liability for the damage caused by its ship. However, a
question arises if the shipowner can be considered to possess the same extensive liability for an
autonomous ship in the situation where the damage has been caused by a failure of the
autonomous software. The purpose of the report is therefore to investigate how the product
liability of the autonomous software should be divided between the shipowner and the software
developer. The report also aims to investigate whether the classification society's rating of the
software has any impact on the distribution of liability. Regardless of whether the risk falls on the
shipowner or not, the transition to autonomous vessels will contribute to an alteration of the risk
for both the ship owner and its insurer. Therefore, it will also be investigated what effect the
autonomous transition has on the marine insurers.

In order to answer the research questions of the report, legislation, preparatory work, case law,
terms, legal doctrine and literature have been used. After an analysis of these sources of
information, it has been concluded that it should be the agreement between the parties that will
regulate the liability of software failure. However, by interpreting current legislation, a
conclusion has been reached that the shipowner should be held with greater liability than the
software developer.

Keywords: Autonomy, autonomous ships, ship owner’s liability, classification society, marine
insurer
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1. INTRODUKTION

Sjofarten, sasom manniskan, har historiskt sett varit och ar dven idag under standig utveckling.
Under 1800- och 1900-talet anses fyra stora innovationer ha férandrat handelssjofarten. Den
forsta innovationen var angmaskinen, vilken majliggjorde en sjofart oberoende av vinden. Den
andra innovationen, jarnskrovet, bidrog till en sakrare forvaring av gods och till att fartygen
kunde byggas allt storre. Skruvpropellern, vilken var den tredje innovationen, bidrog till mer
sjovardiga fartyg. Den fjarde och sista innovationen var natverket av djuphavskablar, vilka
forenklade kommunikationen mellan handelsmén och redare (Stopford, 2009). Varje forbattring
som har kunnat goras, driven av ekonomisk eller miljémassig vinning, har gjort redare genom
tiderna villiga eller tvungna att investera i ny teknologi. Den utveckling som &r aktuell idag och
som forvantas ha stor inverkan pa sjofarten ar artificiell intelligens och autonomitet (Nair-
Ghaswalla, 2017).

Ordet autonom definieras enligt den svenska nationalencyklopedin (NE) som sjalvstandig och
oberoende (NE, u.d). Autonoma transportfordon har redan idag borjat konstruerats for att vara
oberoende mansklig paverkan och kan ha olika nivaer av autonomi; lag autonomi dar de &r
fjarrstyrda av en operator eller hog niva av autonomi dar fordonet &r sjalvstyrande. Redan idag
finns autonoma funktioner i personbilar, dér sensorer hjalper féraren med parkering, backning
och avstandsbedémning. Den autonoma teknologin inom bilindustrin har kommit langt och
sjalvkorande bilar testas just nu pa allmanna vagar, dar en aktiv forare blir en passiv passagerare
at bilen (Anderson, Nidhi, Stanley, Sorensen, Samaras, Oluwatola, 2014).

Aven inom sjofartsindustrin finns forhoppningen om att fartyg ska bli mer autonoma och pa sikt
framdrivas utan besattning. Det redarna hoppas pa att vinna med autonoma fartyg ar bland annat
reducerade kostnader och hogre lastkapacitet da utrymmen for besattning och forrad inte langre
skulle vara nédvéandiga. Autonoma fartyg tros aven kunna reducera de skador som kan hérledas
fran den manskliga faktorn, vilket i dagslaget bidrar till upp till 96% av olyckorna till sjoss
(Porathe, Prison, Man, 2014). Enligt Ahvenjarvi (2016) kvarstar dock skaderisken da
anvandandet av autonom mjukvara inte eliminerar den ménskliga faktorn utan enbart forflyttar
den fran driften av fartyget till det skede dar den autonoma mjukvaran utvecklas och produceras.

Den teknologiska utvecklingen av autonoma fartyg ar stor, men det &r fortfarande okant hur
ansvarsfordelningen skulle se ut vid en kollision dar funktionen av mjukvaran brustit (Smith,
2017). For att framja utvecklingen och implementeringen av autonoma fartyg ar det darfor viktigt
att utforska hur detta ansvar kan komma att fordelas samt hur det skulle paverka
forsakringsgivarna. Vidare ar det aven intressant huruvida klassningssallskapens godkannande av
den autonoma mjukvaran har ndgon paverkan pa hur ansvaret fordelas.



1.1 Syfte

Denna rapport syftar till att underséka hur ansvaret vid en skada orsakad av ett mjukvarufel hos
ett autonomt fartyg fordelas mellan redaren och mjukvaruutvecklaren samt hur utvecklingen av
autonoma fartyg paverkar de risker som omfattas av marina forsékringar. Forutom detta vill
rapportforfattarna dven undersoka om klassningssallskapens klassning paverkar férdelningen av
ansvar. Rapporten syftar dven att undersdka om reglerna for produktansvar &r tillampliga och
vem det i sa fall &r som bar detta ansvar.

1.2 Fragestallning

I denna rapport behandlas féljande fragestallningar:

1. Hur fordelas produktansvaret mellan mjukvaruutvecklaren och redaren av ett autonomt
fartyg om ett mjukvarufel bidrar till personskada och/eller sakskada?

2. Vilken paverkan har denna ansvarsfordelning, oavsett om produktansvaret visar sig ligga
pa mjukvaruutvecklaren eller redaren, pa den forsakringsgivare som forsékrar redarens
ansvar?

3. Har klassningsséllskapens klassning av mjukvaran hos autonoma fartyg nagon bidragande
effekt pa hur produktansvaret fordelas?

1.3 Avgréansning

Rapporten ar avgransad till foretag med bas i Norden samt i forsta hand skandinavisk ratt och
forsakringsvillkor. 1 den man det inte finns ledning i nordisk ratt har angloamerikansk ratt
anvants, vilket ar praxis i nordisk juridisk doktrin. Rapporten fokuserar framst pa
helautomatiserade fartyg och fordon pa vag och inte pa den fjarrstyrda motsvarigheten. Gallande
klassningssallskapen begransas rapporten endast till deras roll som klassningssallskap och gar
inte djupare in i deras uppgifter inom ramen for delegerad myndighetsutévning.



1.4 Metod och material

Juridiska texter forfattas ofta med en sé kallad rattsdogmatisk metod. Enligt Sandgren (2005) ar
syftet med den rattsdogmatiska metoden att faststélla gallande rétt eller som Kleineman (2014)
beskriver; att l6sa ett rattsligt problem genom att applicera en rattsregel pa problemet. Da ordet
dogmatisk enligt Sandgren (2005) star for rambundenhet, ovilja till fornyelse och fordomsfullhet
menar Sandgren att det ar oklokt att bendmna den rattsdogmatiska metoden som just dogmatisk.
Detta eftersom dagens rattsvetenskapliga praktik, till skillnad fran definitionen av dogmatisk,
karakteriseras av en relativt fri argumentation dar analys inte bara gors med hjélp av de
traditionella rattskallorna, sasom lagstiftning, forarbeten, praxis och doktrin, utan aven med hjalp
av litteratur som inte ar strikt juridisk. Vidare handlar inte rattsvetenskap idag om att hitta ett ratt
svar pa ett problem inom ett slutet system med ett givet innehall utan om att i ett Gppet system ta
intryck av den allménna debatten i samhéllet och i omvarlden (Sandgren, 2005). Sandgren (2005)
foreslar darfor att en mer realistisk och klargérande benamning pa rattsdogmatisk metod ar
rattsanalytisk metod.

Da rapportens amne ar relativt outforskat och informationen ar begransad ar det av vikt att
angripa rapportens fragestallningar fran olika perspektiv for att fa en sadan 6verskadlig bild som
mojligt. Detta bade med hjalp av de traditionella rattskallorna, men ocksa med hjalp av litteratur
som inte ar strikt juridisk. 1 denna rapport anvands darfér den av Sandgren bendmnda
rattsanalytiska metoden.

For att besvara rapportens forsta fragestallning anvands den mer traditionella synen pa den
rattsdogmatiska metoden, det vill sdga genom analys av lagtext och forarbete. For att
sékerhetsstalla rimliga tolkningar av dessa rattskallor har féljande juridisk doktrin anvants;
Produktansvarslagen en kommentar m.m. skriven av Blomstrand, Brogvist & Lundstrém (2012)
samt Produktansvaret - en éversikt forfattad av Bengtsson & Ullman (2008). Da reglering av
autonoma bilar, till skillnad fran autonoma fartyg, redan finns i Sverige idag har dven
rattskéllorna som reglerat detta presenterats. Detta med avsikt att ge en bild av den mer reglerade
bilindustrin samt dess applicerbarhet pa sjofarten.

Rapportens andra fragestéllning besvaras genom att anvanda bade facklitteratur och nordiska
forsakringsvillkor for att ge en teoretisk bakgrund. For att fa en forankring i naringslivet har dven
en artikel fran en tidskrift med inriktning pa forsékringsbranschen anvants. Artikeln bygger pa
intervjuer av personer med betydande roll inom marin forsakring. Vidare besvaras rapportens
tredje fragestallning med hjalp av klassningsséllskapens standardvillkor samt dess riktlinjer for
autonom mjukvara och autonoma fartyg. Dessa har anvénts med avsikt att analysera
klassningsséllskapens relation till ansvarsfordelningen av den autonoma mjukvaran.



Trots att rapporten avgrénsas till skandinavisk ratt har vid ett tillfalle ett brittiskt réttsfall anvénts,
da information inom det omrade som rapporten undersoker ar begransad.

Rapporten ar saledes uppbyggd av kéllor fran olika perspektiv for att besvara rapportens
fragestallningar. Detta for att kunna ge en teoretisk bakgrund och en infallsvinkel som inte strikt
grundar sig i juridiska kallor. Avsikten med detta &r att ge en sa rattvisande bild som mojligt.
Enligt Denscombe (2016) kallas detta for triangulering och det ar nér fler &n en metod anvands
for att besvara en fragestallning. Genom triangulering ses problemet fran olika perspektiv, vilket
ger ett mer korrekt svar an om problemet endast ses ur ett perspektiv.



2. TEORETISK BAKGRUND

Foljande kapitel syftar till att redogdra de teoretiska grunderna for rapporten. | detta kapitel
kommer autonomitet att forklaras samt en redovisning av nagra av de mest framtradande
autonoma sjofartsinitiativ som finns idag. Vidare finns det dven manga rattsomraden som ar
relevanta for denna rapport. Darfér kommer aven dessa att forklaras under detta kapitel.

2.1 Autonomitet

Idag har flertalet funktioner som en gang utforts av méanniskan ersatts av autonoma funktioner i
maskin (Hoff, Bashir, 2014), sasom robotgrasklippare och autonoma lasttruckar vilken bland
annat anvands inom lager- och distributionsindustrin (SOU 2018:16, s.545). Den primara
uppgiften fér de autonoma funktionerna ska enligt Hoff och Bashir (2014) vara att
upprepningsvis utféra komplexa uppgifter utan att fela, vilket ger manniskan mojlighet att lagga
fokus pa annat. Autonomi brukar darfor definieras som teknologi som aktivt kan sortera data,
processa information och avvagda beslut (Hoff, Bashir, 2014).

Ett autonomt fartyg definieras av Ahvenjarvi (2016) som ett fartyg vilket kan opereras utan
besattning ombord, det vill sdga obemannat, men enligt Porathe, Prison, Man (2014) behdver inte
ett obemannat fartyg nédvandigtvis vara autonomt. Detta eftersom ett fartyg kan vara obemannat,
men istallet fjarrstyras fran land. Fjarrstyrningen gor att fartyget kan opereras obemannat, men
fortfarande framdrivas av manniskor. Graden av autonomitet varierar beroende pa hur mycket
fartygets framdrift forlitar sig pa den autonoma mjukvaran. Férenklat kan sagas att de
traditionella fartygen som opereras av en besattning har en Iag grad av autonomitet. | motsats till
detta finns det i ett helautonomt fartyg varken beséttning eller nagon direkt mansklig paverkan.
Istallet for besattning ombord eller operatorer som framfor fartyget fran land &r det den autonoma
teknologin som styr fartyget med hjalp av bland annat sensorer och kameror. Det autonoma
fartyget kommer dock under vissa perioder att vara bemannat i en viss mening, bland annat av
underhallspersonal, men inte bemannat for att framfora fartyget i sjorattens bemérkelse. Utéver
underhallspersonal ar det aven tankt att det autonoma fartyget ska vara bemannat vid tiden for
ankomst och avgang fran hamn (Porathe, Prison, Man, 2014), vilket i sa fall innebar bemanning
for framforandet av fartyget inom hamnomradet.

Majoriteten av de olyckor som sker till sjoss harstammar fran den manskliga faktorn. Orsaker till
manniskans felande kan enligt Heij och Knapp (2018) forklaras av den trétthet som uppstar
ombord pa fartyget med faktorer som hdg arbetsbelastning, stress och skiftarbete. Ytterligare
orsaker ar aven sociala faktorer som kommunikationsproblem.



Fordelarna med autonoma fartyg ar atskilliga, dar en av de storsta fordelarna presenteras som
reduceringen av den méanskliga faktorn. Ahvenjarvi (2016) havdar dock i motsats till detta att den
manskliga faktorn inte alls reduceras utan istallet kvarstar, men i en annan form. Detta eftersom
den mjukvara och den teknik som styr operationen av det autonoma fartyget ar utformad av
manniskan, vilket bidrar att manniskan fortfarande ar delaktig, men pa en annan niva. Skillnaden,
menar Ahvenjarvi (2016), ar att den manskliga faktorn, fran att ha varit narvarande under sjalva
operationen av fartyget, i situationen med autonoma fartyg istallet forflyttas till tillfallet nar den
autonoma mjukvaran designades. Det ar darfor viktigt att den autonoma teknologin som
framdriver fartyget ar kodad pa korrekt satt och noggrant testad, bade for normala situationer och
for mer ovanliga och ovantade forhallanden (Ahvenjarvi, 2016).

2.1.1 Autonoma initiativ inom sjofartsindustrin

Autonomitet inom sjofart ar ett amne som lockar manga aktorer att undersoka teknologi och
mojligheten att realisera detta inom en snar framtid. Advanced Autonomous Waterborne
Applications Initiative (AAWA) ar ett finskt initiativ. Forskningen fordjupar sig inom de
teknologiska, legala och ekonomiska aspekter som rér bade fullt autonoma och fjarrstyrda fartyg.
Projektet ar ett samarbete mellan Rolls Royce, DNV GL, NAPA, Deltamarin och Inmarsat samt
flera finska universitet (Advanced Autonomous Waterborne Applications partners, 2016).

Ett ytterligare initiativ inom detta omrade ar forskningsprojektet MUNIN (Maritime Unmanned
Navigation through Intelligence in Networks) vilka arbetar for att utveckla den teknologi som
kravs for att verkstalla fjarrstyrda och helt autonoma fartyg. MUNIN bestar av atta
samarbetspartners med bakgrund inom teknologi och sjéfartsindustrin och underséker dven de
legala aspekterna for denna typ av fartyg (MUNIN, 2016). Enligt MUNIN (2016) kommer det
bland annat vara problematiskt att méta de nuvarande konventionerna géllande sakerhet till sjoss
da COLREG (International Regulations for Preventing Collisions at Sea), som reglerar fartygs
skyldigheter vad géller undvikande av kollisioner, bland annat har som krav att utkiksposten
maste fyllas av en fysisk person, vilket autonoma fartyg inte uppfyller.

Vidare pagar i Norge ett samarbete mellan den norska jordbruk och godsel distributéren Yara och
systemutvecklaren Kongsberg for att ta fram varldens forsta eldrivna och autonoma fartyg vid
namn Yara Birkeland. Fartyget ska verka nationellt mellan produktionsenheterna i Porsgrunn,
Brevik och Larvik (Kongsberg, 2018a). Yara Birkeland &r ett mindre containerfartyg for 120
TEU och planeras att sjésattas med besattning i slutet av 2018 for att vid ar 2019 ga 6ver till att
fjarrstyras fran kontrollrum, till att vid ar 2020 vara fullt autonomt (Kongsberg, 2018b).
Kongsberg, vilken utvecklar sjalva kontrollsystemet, havdar att de erbjuder den sortens system
som kommer att kunna méta kraven enligt COLREG. De har varit i branschen sedan 1969 och
har utvecklat liknande typ av system. De var bland annat de forsta med att utveckla dynamisk
position for fartyg och de har dven utvecklat 600 program till undervattensfordon samt deltagit i
missilprogram. Enligt Kongsberg kommer de kunna erbjuda en helhetsldsning till Yara Birkeland
for att kunna verka autonomt (Kongsberg, 2018c).



2.2. Relevanta rattsomraden

Det & manga rattsomraden som &r relevanta for rapportens fragestéllningar. Foljande avsnitt
kommer darfor att redogora for de tva huvudomradena - offentlig ratt och civilratt - inom
juridiken och dessa omradens tillampning pa autonoma fartyg. Inom den offentliga ratten
kommer straffratten att forklaras narmare och inom civilratten kommer avtalsréatten och
skadestandsratten att ligga i fokus. Vidare kommer &ven sjoratten att presenteras under detta
avsnitt. Lagen om ansvar for produkt, produktansvarslagen (1992:18), faller inom omradet
civilratt och ar en del av skadestandsratten. Denna lag &r av stort intresse for rapportens
fragestallning och kommer darfor istéllet i detalj att redogdras for under avsnitt 3.1.

2.2.1 Offentlig ratt

De rattsregler som behandlar forhallandet mellan staten och medborgaren utgor tillsammans den
offentliga réatten. Inom den offentliga ratten regleras vilka rattigheter och skyldigheter enskilda
medborgare och foretag har gentemot staten (Ramberg & Malmstrém, 2016). Under avsnitt 3.2
diskuteras placeringen av det straffrattsliga ansvaret inom den autonoma bilindustrin. Varvid
straffratt kortfattat kommer att redogdras nedan.

2.2.1.1 Straffratt

Straffratten omfattar forenklat de regler och principer som behandlar brott samt konsekvenserna
av att bega ett brott (Asp & Ulvang, 2014). Brottsbalken (1962:700) (BrB) &r den huvudlag inom
straffratten som reglerar vad ett brott ar och vilken pafoljd det begangna brottet leder till. Utover
brottshalken finns det aven specialstraffrattsliga lagar (Asp & Ulvang, 2014), sasom 20 kap.
Sjolagen (1994:1009) och lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott.

Enligt BrB 1 kap. 1 § definieras ett brott sisom en garning som &r beskriven i lag eller forfattning
och dar ett straff ar foreskrivet. Med straff menas brottspafoljder sdsom béoter och fangelse samt
villkorlig dom, skyddstillsyn och 6verlamnande till sarskild vard enligt BrB 1 kap 3 § BrB. For
att kunna alaggas ett straffansvar kréavs skuld, det vill sédga att den som utfort brottet ska ha
forstatt eller borde ha forstatt vad denne gjorde. Att en garning ar ett brott forutsatter darfor att
den som utfort den kriminella handlingen ska ha gjort det med uppsat eller oaktsamhet enligt BrB
1 kap. 2 § 1st (Asp & Ulvéng, 2014).

Enligt Asp & Ulvéang (2014) ger straffratten uttryck for ett samhalles grundnormer, det vill séga
vilka beteenden som inte ar accepterade i samhéllet. | och med att straff kan aldggas den som inte
foljer samhallets grundnormer syftar straffratten dven till att i férebyggande syfte paverka
manniskors beteende att inte bega den garning som av samhallet ar odnskad (Asp & Ulvang,
2014).



2.2.2 Civilratt

Till skillnad mot den offentliga ratten, som handlar om forhallandet mellan medborgare och
staten, behandlar civilratten forhallandet mellan enskilda, det vill saga mellan personer - bade
juridiska och fysiska. Inom civilratten finns flera omraden, daribland utomkontraktuell
skadestandsratt och avtalsratt (Ramberg & Malmstrom, 2016). Bada dessa omraden &r av intresse
for denna rapport och kommer darfor att redogoras for nedan.

2.2.2.1 Skadestandsratt

Skadestandsratten ar en viktig byggsten inom rattsvasendet och i dess centrum star
skadestandslagen (SkL) (Hellner & Radetzki, 2014). Enligt SKL 1 kap. 1 § tillampas lagen endast
om inget annat &r sarskilt foreskrivet eller avtalat. Skadestand bygger pa att genom monetar
ersattning forsatta den skadelidande i samma ekonomisk stéllning som denne hade varit i om
skadan aldrig hade intraffat (Ramberg & Malmstrom, 2016). En forutséttning for att skadestand
ska bli aktuellt &r att den skadevallande har agerat med ett vallande och oaktsamhet eller att med
uppsat orsakat skadan (SKL 2 kap. 1 8). Enligt Hellner och Radetzki (2014) ligger bevishérdan pa
den skadelidande. En adekvat kausalitet, det vill sdga orsakssambandet mellan skadevallarens
agerade och skadan pa den skadelidande, behdver ocksa bevisas. Skadan ska dven ha varit i
“farans riktning” och dirfor kunnat gi att forutse. Hur detta ska tolkas foljer till stor del av
rattspraxis da det ar beroende av hur lagtexten tolkas.

Enligt SkL 3 kap. 1 § har en arbetsgivare ett ansvar for de skador arbetstagaren kan orsaka tredje
man genom fel eller forsummelse i tjansten. Detta ansvar kallas for principalansvar och betyder
att arbetsgivaren kan bli skadestandsskyldig for de handlingar arbetstagaren gor (Hellner &
Radetzki, 2014).

Nar tva parter inte har ett kontraktsmassigt forhallande kallas detta for ett utomobligatoriskt
forhallande. Nar det uppkommer en skada mellan dessa tva parter déar den ena har varit vallande
regleras det enligt den utomobligatoriska skadestandsratten. Nar tva fartyg kolliderar blir det
saledes ett utomobligatoriskt forhallande. De viktigaste typerna av skada som ror den
utomobligatoriska skadestandsratten dr person- och sakskada. Personskada innebér fysiska och
psykiska skador pa den manskliga kroppen och sakskada innebar fysiska skador pa fast egendom
och losa foremal. Skadestandsratten berdr dven avtalsforhallanden, sa kallade inomobligatoriska
forhallanden (Hellner och Radetzki, 2014).

2.2.2.2 Avtalsratt

Den allménna avtalsratten ar reglerad enligt Lag (1915:218) om avtal och andra rattshandlingar
pa formogenhetsrattens omrade, hadanefter kallad Avtalslagen (AvtL), och behandlar sadant som
ar gemensamt for alla typer av avtal. Enligt Avtalslagen, géller avtalsfrihet i Sverige. Avtalsfrihet
innebar att det inte finns en skyldighet for en part att inga avtal. Avtalsfrinet galler ocksa i
motsatt riktning, det vill sdga en part har ratt att inga avtal med den som parten vill. Parterna ar
bundna vid de villkor som de avtalat, sa kallad avtalsbundenhet, forutsatt att avtalsvillkoren &r



skaliga (Ramberg & Malmstrém, 2016). Avtalslagen &r en dispositiv lag, vilket betyder att
parterna kan avvika fran dess bestimmelser genom sitt avtal. Avtalslagen anvénds darfor ofta
som komplement vid ofullstdndiga avtal och nér avtalets klausuler &r oklart utformade (Ramberg
& Malmstrém, 2016).

2.2.3 Sjoratt

Sjoratten ar det rattsomrade som innefattar de bestammelser som reglerar sjofarten. Inom den
svenska sjoratten finns en mangd olika lagar, forfattningar och férordningar dar den mest centrala
ar sjolagen (1994:1009) (Tiberg, Schelin och Widlund, 2016). Detta avsnitt kommer att redogéra
bade for den internationella och den nationella sjoratten. VVidare kommer dven begreppet redaren
redogoras for.

2.2.3.1 Internationell och nationell sjoratt

Sjoratten regleras till stor del av internationella konventioner (Tiberg et al., 2016). Dessa
konventioner utvecklas av tva stycken FN-organ; International Labour Organization (ILO) och
International Maritime Organization (IMO) dar ILO ansvarar for att utveckla de konventioner
som reglerar villkoren for beséttningen ombord fartyget medan IMO utvecklar konventioner i
syfte att forbattra sakerheten till sjoss samt att foérhindra fororening fran fartyg (Stopford, 2009).
IMO ér ett organ som &r styrt av dess 173 medlemslander (IMO, u.a., a).

Enligt Stopford (2009) kan processen att skapa en ny konvention eller att korrigera en befintlig
konvention delas upp i fyra forenklade steg dar det forsta steget innefattar en konferens dar
fragan som kraver lagstiftning diskuteras av intresserade lander och parter. Om intresset ar
tillrackligt stort skapar antingen IMO eller ILO ett utkast till den féreslagna konventionen och
sprider detta utkast till medlemslanderna. I det andra steget samlas parterna aterigen for att
diskutera innehdllet i utkastet. Om de nar en dverenskommelse blir konventionen antagen.
Dérefter, i det tredje steget, signeras konventionen av varje land som har intresse for den nya
konventionen. Signeringen indikerar att landet har som avsikt att ratificera den nya konventionen
genom att implementera den i sin egen lagstiftning. Dock trader inte konventionen i kraft forran
ett visst antal av landerna, ofta tva tredjedelar, har signerat och implementerat konventionen i sin
nationella lagstiftning, vilket &r det fjarde och sista steget (Stopford, 2009). Enligt IMO (u.a., a)
ar processen att utveckla en internationell konvention till dess att den ar implementerad i
landernas nationella lagstiftning omfattande och kan ta flera ar att genomfora.

En av de konventioner som IMO har utvecklat & The International Regulations for Preventing
Collisions at Sea (COLREG). COLREG benamns i Sverige for de internationella sjovéagsreglerna
och reglerar bland annat styrning- och seglingsregler sasom att fartyg under alla omstandigheter
ska ha en utkik samt alltid halla en saker fart. Forutom detta omfattar &ven COLREG atgérder
som ska vidtas for att undvika kollision om sadan risk foreligger (IMO, u.a., b). Kollisioner ar en
vanlig orsak till skada till sjoss och sedan konventionen antogs 1972 har olyckor som involverat
kollisioner minskat drastiskt (Stopford, 2009). COLREG é&r implementerad i svensk lagstiftning i

9



Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler.
Tillampningen av COLREG har ofta betydelse for vallandebedomningen vid kollisioner till sjoss
(Tiberg et al., 2016).

Forutom internationella 6verenskommelser regleras dven svensk sjofart av nationella
forfattningar dar det mest centrala regelverket ar den svenska sjolagen (1994:1009) (Tiberg et al.,
2016). Den svenska sjolagen (SjoL) bestar av 23 kapitel och reglerar omraden sasom
skeppsregistrering, befélhavare, ansvar, ansvarsbegransning och straffbestdmmelser. Redaren &r
enligt Sj0L 5 kap ansvarig for rederiets och fartygets verksamhet och ansvarar enligt 7 kap dven
for de handlingar som utférs av bade besattning och andra arbetande i fartygets tjanst. Redaren ar
ocksa ansvarig for att ett svenskt fartyg av minst 300 GT innehar forsakring enligt 7 kap 2 §.
Begreppet redare anvands frekvent inom sjoratten utan en egentlig definition av vem eller vilka
som ska definieras som redaren.

2.2.3.2 Begreppet redaren

Trots att det i lagtext inte finns nagon direkt definition av vem som ska betraktas som redare, ar
den allménna uppfattningen att redaren &r att betrakta som den som bemannar, utrustar och haller
ett fartyg i drift (se Tiberg, et al., 2016). Redaren behéver inte vara dgaren till fartyget. Den
registrerade dgaren ar den som har kopt fartyget och darmed besitter vardet av det. Den
registrerade agaren hyr ofta ut fartyget pa ett bareboat-avtal till en befraktare som i sin tur
utrustar och bemannar fartyget och som sedan i juridisk mening blir redaren (Tiberg, et al., 2016).
I denna rapport bendmner vi dessa parter synonymt och anvander endast redare for att bendmna
samtliga som kan identifieras som ansvariga for fartygets drift.

2.2.3.3 Redarens utbkade ansvar

Redarens ansvar regleras i Sjolagens 7 kapitel och ar ett utdkat principalansvar. Utdkat pa sadant
sétt att det omfattar fler personer &n endast de som ar anstéllda av rederiet. Enligt SjoL 7 kap. 1 8
“Redaren ar ansvarig for skada som befalhavaren, en medlem av besattningen eller en lots
orsakar genom fel eller forsummelse i tjansten. Redaren &r ocksa ansvarig, om skada vallas av
ndgon annan, ndr denne pd redarens eller befdlhavarens uppdrag utfor arbete i fartygets tjinst.”
Ansvaret omfattar alltsd aven personer som utfor arbete i fartygets tjanst utan ett anstallningsavtal
finns uppréttat mellan redaren och personen som utfor arbetet. | denna rapport &r det intressant att
belysa vem eller vilka som kan anses vara “nagon annan”.

Begriansningen om vem som kan anses vara “nagon annan” avgors av om personen arbetar i
fartygets tjanst eller ej. Den personkrets som redaren ansvarar for kan da utéver de som star i
lagen vara alla som pa nagot satt arbetar i fartygets tjanst. Enligt Falkanger, Bull och Brautaset
(2004) kan detta exempelvis vara stuvare eller inspektorer. Redaren kan dven beroende av den
utforda tjanstens art och kopplingen till fartygets tjanst vara ansvarig for det vallande som kan
utgOras av varvsarbetare, reparatorer eller klassningssallskap.
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Ett engelskt rattsfall Muncaster Castle fran 1958 berér bedomningen rérande redarens
principalansvar for utdvandet av tillborlig omsorg i dess personkrets. Fartyget Muncaster Castle
drabbades av en vattenlacka pa grund av otillrackligt atdragna muttrar pa en av deras lastluckor,
orsakat av en anstélld pa ett reparationsvarv anlitad av rederiet. Muttrarnas otilldragna tillstand
hade enligt rattsfallet inte kunnat upptéckas av varken rederiets inspektor eller
klassningssallskapet. Det som var fragan rérande detta rattsfall var om rederiet hade iakttagit
tillrackligt med tillborlig omsorg eller inte, trots att de valt ut ett vdlrenommerat reparationsvarv.
De tva forsta instanserna ansag att redaren hade agerat med tillracklig tilloorlig omsorg. Den
hogsta domstolen fann daremot redaren ansvarig da redarens ansvar stracker sig aven till det
arbete som utfors av deras underleverantorer. De ansags darfor ansvariga aven for
underleverantérens anstalldas vardsloshet eftersom det arbetet som gjorts varit i fartygets tjanst
och var darfor sjalva ansvariga for skadan (Gard, 2000). | motsats till den engelska ratten brukar
den svenska réatten dock inte inkludera varvsarbetare i redarens personkrets (Tiberg et al., 2014).

Enligt 7 kap 1 § 2 st. har redaren en regressratt mot den som orsakat skadan, fokus for detta
arbete ligger daremot pa regressratt enligt avtal, da redaren och mjukvaruutvecklaren har ett
inomobligatoriskt forhallande.

Ansvar for kollisioner regleras enligt SjoL 8 kap, som utgdr fran visat vallande, det vill séga att
vallade maste kunna bevisas. Det 8 kapitlet baseras pa reglerna i COLREG och i handelse av en
kollision mellan tva fartyg bedéms vallande darfor i enlighet med dessa sjovagsregler. Om ena
parten ses som ensamt vallande till skadan ar denne skyldig att ersatta motparten for den skada
som uppkommit. I de fall dar bagge sidorna har agerat vallande ska dessa ersatta motparten i
relation till respektive grad av vallande enligt SjoL 8 kap. 1 8.

2.2.3.4 Redarens begréansningsratt

Redaren har enligt SjoL 9 kap. 1 § ratt att begransa sitt ansvar for det vallande personkretsen har
agerat med. En forutsattning for att kunna nyttja begransningsratten ar dock att redaren sjalv inte
har agerat med grov vardsloshet enligt SjoL 9 kap. 4 §. Det finns tva olika slags
begrénsningsregler, globalbegrénsning och individualbegransning. Globalbegransningen innebér
att redarens ansvar kopplat till skador fran fartygets drift begransas till ett maximalt belopp som
baseras pa fartygets storlek. Individualbegransningen ar kopplat till transportansvar for
passagerare och gods ror de skador som kan orsakas pa gods och passagerare (Tiberg et al.,
2016).

Den som har rétt till begrédnsning av ansvar ar den som identifieras som redare (Tiberg et al.,
2016). Gallande fartyg i naringsverksamhet identifieras ofta redaren som ledningsgruppen pa ett
foretag eller andra personer med tillracklig befogenhet for att foretrada redaren. Detta kan till
exempel vara personer med chefsbefattning som sékerhetsansvarig eller skyddschef pa rederiet
(Tiberg et al., 2016). Nar det kommer till forsakring ar identifikation betydande da det behtver
klargoras vem/vilka som ska identifieras som forsakringstagaren for att kunna utreda om
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ersattning ska ges. Viktigt att belysa &r att om rederiet skulle agera med grov vardsléshet forlorar
de inte bara sin begransningsratt utan dven forsékringsratten (Tiberg et al., 2016).

2.3.4 Analog tillampning av lag

Da det annu inte finns specificerad lagstiftning for autonoma fartyg kan det, for att 16sa rattsfall
dar autonoma fartyg ar inblandade, vara behjalpligt att anvénda sig av befintlig lagstiftning trots
att lagregeln egentligen inte ar helt tillampbar. Detta kallas for analog tillampning av lag. Analog
tilldmpning av lag ar enligt Ramberg & Malmstrém (2016) ett hjdlpmedel vid bedémning av en
rattsligt oreglerad fraga. Detta betyder att en domstol, nar det inte finns en tillamplig lagregel,
hanvisar till en annan lagregel vilken egentligen inte ar helt tillamplig, men narmast i 6vrigt. Pa
sa satt kan en oreglerad fraga losas rattsligt.
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3. RESULTAT OCH ANALYS

Foljande kapitel bestar av fyra separata avsnitt, vilka har till syfte att besvara rapportens
fragestallningar.

Avsnitt 3.1 syftar till att redogéra huruvida produktansvarslagen (1992:18) kan bli tillamplig vid
skada som orsakas av felande mjukvara i autonoma fartyg. Avsnitt 3.2 behandlar hur den
autonoma bilindustrin &r reglerad i Sverige och i andra delar av varlden. Fokus ligger pa hur
bilindustrin reglerar begreppet fordonsforare och om den autonoma mjukvaran som mandvrerar
fordonet kan anses vara fordonsforare och darmed kunna delges ett straffrattsligt ansvar. Vidare
syftar avsnitt 3.3 till att redogora for hur ansvarsfordelningen av den felande mjukvaran
paverkar de marina forsakringsgivarna. Slutligen diskuteras i avsnitt 3.4 huruvida
klassningsséallskapens klassning av den autonoma mjukvaran har nagon bidragande effekt pa hur
produktansvaret fordelas. Varje avsnitt atfoljs av en analys.

3.1. Produktansvarslagen

Ansvar for sékerhetsbrist i produkter regleras enligt Produktansvarslagen (1992:18). Féljande
kapitel redogdr for mojligheten att den autonoma mjukvaran, i en handelse av om ett fel i
mjukvaran orsakar skada, skulle kunna regleras enligt namnda lag. Detta kommer att atfoljas av
en analys av lagens tillamplighet pa rapportens fragestallning.

3.1.1 Lagstiftning

I dagens moderna samhélle sprids det en orédknelig mangd produkter vilket gor det nastintill
omdjligt for konsumenter att forvissa sig om att produkter de kdper &r riskfria (Blomstrand et al.,
2012). Den 1 januari 1993 tradde darfor produktansvarslagen (1992:18) (PaL) i kraft i Sverige.
PaL skapades framst for att vara en konsumentskyddande lag for konsumenter i
utomobligatoriska férhallanden (Blomstrand et al., 2012). Kortfattat kan forklaras att PaL alagger
bade tillverkaren av produkten, importéren, den som satt produkten i omlopp samt den som
marknadsfort produkten som sin med ett strikt ansvar for personskador och sakskador pa
konsumentegendom som orsakats av en sékerhetsbrist i produkten (PaL 1-6 88). Skador pa den
skadebringande produkten ersétts dock inte (PAL 1 8 2 st.). Vid denna typ av skada tillampas
istallet de koprattsliga reglerna om fel i vara (prop. 1990/91:197, s.89).

Innan PaL tradde i kraft reglerades skador orsakade av produkter i enlighet med skadestandslagen
(1972:207). For att bli alagd med skadestandsskyldighet enligt skadestandslagen kréavs dock att
den skadelidande kan bevisa att tillverkaren av produkten handlat med uppsat eller med
vardsloshet, vilket kan vara svart for en enskild konsument (Blomstrand et al., 2012). Eftersom
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det &r tillverkarna som har storst mojlighet att paverka sakerheten for sina produkter var
lagstiftarens forhoppning med PaL att skapa ett incitament for produkttillverkaren att hdja
sakerheten pa sina produkter i syfte att undvika det strikta ansvaret som PaL alagger dem (prop.
1990/91:197, s.8).

Det strikta ansvaret innebér att ett skadestandsansvar finns oavsett om skadan orsakats av
vardsloshet eller inte. | och med det strikta ansvaret behover darfor inte den skadelidande bevisa
att skadan uppkommit genom uppsat eller vardsloshet fran den produktansvariges sida
(Blomstrand et al., 2012). Dock ligger bevisbordan fortfarande pa den skadelidande att bevisa att
det finns ett orsakssamband, det vill sdga adekvat kausalitet, mellan den skada som uppstatt och
produktens sékerhetsbrist (Blomstrand et al., 2012).

Nar den skadelidande, genom det strikta ansvaret, inte behdver bevisa vardsloshet maste ansvaret
for en skada som orsakats av en produkt begransas pa annat satt eftersom det inte ar rimligt att
produkttillverkaren ska vara ansvarig for alla fel som produkten orsakar (Blomstrand et al.,
2012). PaL begrénsar darfor ansvaret till att endast omfatta situationer dar den skadebringande
produkten har en sékerhetsbrist (PaL 1 8 1 st.). Enligt PaL 3 § har en produkt en sékerhetsbrist
om produkten inte dr sa saker som den skaligen kan forvantas vara.

Fel i produkt har traditionellt sett delats in i fem olika felkategorier: konstruktionsfel,
fabrikationsfel, instruktionsfel, utvecklingsfel och systemfel. Konstruktionsfel i en produkt ar ett
fel som har sitt ursprung i produktens utformning. Felet &r da en foljd av att produkten inte &r
tillverkad i enlighet med de vetenskapliga och tekniska standarder som finns pa marknaden. |
motsats till konstruktionsfel, dar ett fel ofta finns i en stor mangd produkter, finns det vid
fabrikationsfel i regel endast ett fatal felande produkter. Detta eftersom fabrikationsfel ofta
intréffar vid ett tillfalligt missode, exempelvis under tillverkningsprocessen. Med instruktionsfel
avses en produkt som ar farlig pa grund av att den inte har tillrackliga eller felande upplysningar
(Blomstrand et al., 2012). Konstruktionsfel, fabrikationsfel och instruktionsfel &r alla tackta under
PAL (Bill W. Dufwa, PaL 3 §, Karnov, 2015).

Systemfel ar fel i produkter vilka ger upphov till skador som ar kanda for anvéndaren och som ar
allmant accepterade av samhéllet. Exempel pa saddana produkter ar alkohol och tobak. Eftersom
anvandaren av en produkt inte kan forvénta sig storre sékerhet an vad produkten faktiskt ger
anses produkten erbjuda den sékerhet som kan forvéantas. Systemfel omfattas darfor inte av PaL
(Blomstrand et al., 2012). Enligt lagkommentar till 3§ PaL av Dufwa (2015) syftar utvecklingsfel
till fel i en produkt som inte kunnat upptackas av ens de frdmsta experterna innan produktens
lansering pa marknaden. Skadestandsansvar for utvecklingsfel ar darfor undantaget enligt PaL 8 §
4 p. Enligt Bengtsson & Ullman (2008) saknar dock indelningen av de traditionella felen
avgorande betydelse idag da ansvaret for skada som en produkt orsakar foreligger oavsett typen
av fel, sa lange som felet kan beddémas vara en sakerhetsbrist (Bengtsson & Ullman, 2008).
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Huruvida PaL ar tillamplig pa en skada eller inte beror pa om produkten som orsakade skadan
kan anses vara en produkt i lagens mening. Enligt PaL 2 § 1 st. avses produkter vara lésa saker.
Lagen gar inte in vidare pa vad losa saker betyder, men ur forarbetet kan lasas att en 16s sak &r ett
rorligt fysiskt foremal framstallt saval industriellt som hantverksmassigt (prop. 1990/91:197,
s.15).

Lagstiftarens avsikt med produktansvarslagen var, som tidigare namnt, att skydda konsumenter i
utomobligatoriska forhallanden da styrkeférhallandet mellan en enskild konsument och en
naringsidkare ofta ar ojamn och att det darfor finns en viss man av behov av att skydda den ofta
svagare konsumenten. Ur forarbetet till produktansvarslagen framgar att nar det istéallet galler
rattsforhallandet mellan naringsidkare finns det ofta ett avtal mellan parterna och att det darfor
inte finns en lika stark anledning till att lagféra ansvar. Da forhallandet mellan naringsidkare ofta
ar mer balanserat styrkemassigt och att ett avtal mellan dem ofta &r uppréttat, exempelvis mellan
en néringsidkare som saljer en maskin och en néringsidkare som skall anvéanda denna maskin, bor
naringsidkarna sjalva kunna avtala om den ansvarsférdelning som passar deras férhallande och
omstandigheter bast. Om det skulle uppsta en dispyt angaende ansvarsfordelningen i avtalet bor
en sadan l6sas med hjalp av avtalsrattsliga och koprattsliga regler samt i sista hand
skadestandslagen (prop. 1990/91:197, s.37).

3.1.2 Produktansvarslagens tillampning pa mjukvara

Enligt forarbetet till PaL bestar en dator av en maskinvara, det vill sdga den fysiska delen, samt
programvaran, den del som far datorn att fungera. Programvaran i sin tur ar uppdelad i tva delar,
systemprogramvara och applikationsprogramvara. Till systemprogramvara hér bland annat
operativsystemet som ofta ligger lagrat i datorns primarminne och som ar en forutsattning for att
datorn ska fungera och som anvandaren inte har tillgang till. Applikationsprogramvara a andra
sidan lagras ofta i ett sekundarminne vilket anvandaren kan ha tillgang till (prop. 1990/91:197,
5.92).

Enligt PaL anses maskinvaran, det vill saga datorns fysiska delar, vara l6sa saker och saledes
ocksa produkter. Det betyder att om maskinvaran orsakar skada kan skadestandskrav regleras i
enlighet med PaL. Programvaran déremot anses vara intellektuella alster och inte l6sa saker.
Skadestandskrav som grundar sig i en skada orsakad av programvara regleras darfor inte enligt
PaL. Upphovsmannen till programvaran, programmeraren, kan alltsa inte bli skadestandsskyldig i
enlighet med PaL. Istdllet maste sadan skada bedomas i enlighet med andra regler sa som
kopeavtalet eller licensavtalet och i sista hand Skadestandslagen (prop. 1990/91:197, s.93).

En skada som uppkommit av en sakerhetsbrist i programvara kan dock komma att regleras enligt
reglerna i PaL. Detta eftersom programvaran, i forsta hand systemprogramvara, men &ven
applikationsprogramvara, permanent kan integreras i maskinvaran och i datorns primarminne och
vara en forutsattning for att datorn ska fungera. | en sadan situation finns ingen tydlig skiljelinje,
varken fysisk eller teknisk, mellan maskinvaran och programvaran. Om detta &r fallet kan darfor
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aven ett skadestandskrav grundat pa skada orsakad av programvara regleras i enlighet med
bestdimmelserna i PaL eftersom programvaran &r en integrerad del av maskinvaran. Det &r
datortillverkaren som ansvarar for sadan uppkommen skada (prop. 1990/91:197, s.93) trots att
skadan ursprungligen intraffade pa grund av ett fel i programvaran (Blomstrand et al, 2012).

Enligt Blomstrand et al. (2012) &r en |16s sak som fungerar med hjéalp av en dator en produkt
precis som andra l6sa saker och ska darfor vara sa saker som skaligen kan forvantas. Ar den inte
det kan ansvar alaggas enligt PaL och enligt 6-7 8§ ar det den som svarar for produkten som har
skadestandsskyldighet dven fast sjalva orsaken ligger i felande programvara. Detta eftersom
produktansvaret bortser fran vad som &r den egentliga orsaken till sakerhetsbristen i produkten.
Grunden for ett produktansvar utgors istallet av att produkten i fraga orsakade en skada pa grund
av en sékerhetsbrist (Blomstrand et al., 2012).

3.1.3 Analys av produktansvarslagens tillamplighet pa autonoma fartyg

I en situation dér ett autonomt fartyg kolliderar med ett annat fartyg har, av rapportforfattarna, tre
inblandade parter identifierats: den skadelidande, redaren och mjukvaruutvecklaren. Mellan
dessa tre parter finns dessutom tva olika forhallanden. Ett utomobligatoriskt forhallande mellan
den skadelidande och redaren samt ett inomobligatoriskt mellan redaren och
mjukvaruutvecklaren. Nedan analys kommer att diskutera tillampligheten av produktansvarslagen
i situationen dar ett autonomt fartyg kolliderar med ett annat fartyg och dar kollisionen beror pa
en sakerhetsbrist i mjukvaran. Parternas inbordes forhallande och dess betydelse for
produktansvarslagens tillamplighet kommer aven det att diskuteras. Vidare kommer ocksa
identifikationen av redaren i ett sadant forhallande att analyseras.

3.1.3.1 Analys av produktansvarslagens tillamplighet mellan den skadelidande och
redaren

Lagstiftarens avsikt med produktansvarslagen var, enligt forarbete (1990/91:197), att skydda den

skadelidande parten i utomobligatoriska forhallanden. Redaren och de skadelidande &r inte i en

kontraktsmassig relation med varandra vid en situation dar redarens autonoma fartyg kolliderar

med annat fartyg. Darmed &r lagstiftarens avsikt angaende utomobligatoriska forhallanden

uppfylld.

En produkt ar enligt PaL 3 § en 16s sak, vilket enligt forarbetet (1990/91:197) &r ett rorligt fysiskt
foremal. Ett fartyg bor darfor kunna anses vara en produkt i produktansvarslagens mening. Enligt
Blomstrand et al. (2012) ska en 16s sak som fungerar med hjalp av en dator vara att anse som
vilken annan 16s sak som helst. Detta resonemang bor kunna appliceras pa ett autonomt fartyg,
vilket skulle kunna beskrivas som en 16s sak som framdrivs av en dator. Att det autonoma
fartyget bor kunna anses vara en produkt i produktansvarslagens mening ar darmed faststalld.

Enligt PaL 3 § ska en produkt vara sa séker som skaligen kan forvantas. Om sa inte ar fallet har
produkten en sakerhetsbrist. Eftersom det autonoma fartyget i ovan resonemang har ansetts vara

16



en produkt kan darfor resoneras att aven det autonoma fartyget ska vara sa siaker som skaligen
kan forvéntas. Om det autonoma fartyget, i egenskap av produkt, inte uppfyller sakerhetskraven
och orsakar skada pa grund av en sakerhetsbrist bor produktansvarslagen bli tillamplig, aven da
sakerhetsbristen har sitt ursprung i mjukvaran. Detta eftersom bade forarbetet (1990/91:197) och
juridisk doktrin (Blomstrand et al., 2012) uttrycker att produktansvaret bortser fran sjalva
anledningen till sakerhetsbristen i produkten. Istdllet anses grunden for ett produktansvar utgdras
av att skadan orsakades av en sakerhetsbrist, oberoende pa vad i produkten som orsakade den.

Enligt PaL 6-7 § kan den som svarar for produkten alaggas skadestandsskyldighet i enlighet med
PaL. Redaren, vilken &r den som svarar for det autonoma fartyget, bor darfor kunna alaggas med
en skadestandsskyldighet enligt produktansvarslagens bestammelser, oavsett om
mjukvaruutvecklaren ar den som bar ansvaret for den felprogrammering som orsakade skadan. Ur
detta resonemang bor den skadelidande parten kunna anvéanda produktansvarslagen for att krava
ersattning av redaren for skada som uppkommit.

Det finns dock en ytterligare aspekt att ta hansyn till nar det géller tillampligheten av PaL. Enligt
PaL 18 2 st. kan skadestandsskyldighet endast aberopas vid sakskada av konsumentegendom.
Sannolikheten att PaL skulle kunna tillampas for fartyg ar darfor lag da den skadade egendomen
med storsta sannolikhet &r ett annat fartyg, kaj eller annat objekt i ndringsverksamhet och darfor
inte &r att rakna som konsumentegendom. Den skadelidande som har skadad egendom framst
anvand i naringsverksamhet kan darfor inte krdva erséttning i enlighet med produktansvarslagen,
utan far istallet forlita sig pa skadestandslagens bestammelser. Ansvar for personskada ar
daremot, oavsett de omkringliggande forhallandena, strikt enligt PaL. Om en person i ett
utomkontraktuellt forhallande skadas pa grund av en sékerhetsbrist i ett autonomt fartyg bér PaL
darfor vara tillamplig. Tillampligheten av PaL fér autonoma fartyg bor darfor regleras beroende
av géllande situation.

3.1.3.2 Analys av produktansvarslagens tillamplighet mellan redaren och
mjukvaruutvecklaren
I enlighet med produktansvarslagens forarbete (1990/91:197) ar PaL inte tillamplig i forhallanden
mellan naringsidkare da dessa forhallanden med storsta sannolikhet &r reglerade med hjalp av
avtal. Da redaren och mjukvaruutvecklaren bada ar naringsidkare och med storsta sannolikhet har
reglerat detta forhallande med ett kopeavtal eller licensavtal betyder detta att produktansvarslagen
inte bor vara tillamplig pa detta forhallande. Skulle en konflikt uppsta ska darfor detta i forsta
hand regleras i enlighet med avtalet, i andra hand allménna avtalsréttsliga och koprattsliga regler
och i sista hand skadestandslagen.

Infor denna rapport har avtal eftersokts utan resultat. De féretag som kontaktats har antingen
avbojt medverkan eller inte svarat alls. Mojligen kan detta bero pa att avtalen &r sekretessbelagda.
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Aven da produktansvarslagens forarbeten uttrycker att forhallandet mellan naringsidkare inte bor
omfattas av PaL finns det dock, enligt NJA 2001:45 s. 318, fortfarande en mojlighet att alagga en
naringsidkare med ett ansvar for en skadebringande produkt. Detta enligt KépL 40 § 3st. som
sdger att koparen har rétt till ersattning om séljaren sarskilt utfast att varan inte har en speciell
skadebringande egenskap. Om nagot sarskilt utfasts hojs kraven pa aktsamhet av den som sarskilt
utfaster att en skadebringande egenskap inte finns. Darmed sénks troskeln for beddmningen av
vallande.

Om produktansvarslagen kommer bli tillamplig for autonoma fartyg i framtiden eller ej ar
fortfarande oklart. Faktumet att fartygen &r i naringsverksamhet talar med dagens lagstiftning
emot att lagen skulle vara applicerbar. Trots detta kan produktansvarslagen initialt vara den mest
lampliga lagstiftningen och tillampas analogt for att reglera dessa forhallanden.

3.1.3.3 Analys av identifikation av redare

Det som ar fragan gallande autonoma fartyg &r hur identifikationen av redaren och dess ansvar
kommer att ske i framtiden. Kommer redaren kunna bli ansvarig for den felande mjukvaran trots
att redaren inte kan paverka mjukvaran pa samma satt som det gar med beséattning idag? Om den
tjanst mjukvaruutvecklaren utfor rdknas som att vara 1 “fartygets tjdnst” bor mjukvarans felande
direkt kanaliseras till redaren och som darfor blir tvungen att ta ansvar for dessa fel enligt SjoL 7
kap 1 8.

Enligt praxis fran rattsfallet Muncaster Castle dar rederiet har blivit ansvariga for anstallda till
underleverantorens felande, bor det ga att dra kopplingar till fallet om mjukvaruutvecklaren kan
anses arbeta i fartygets tjanst. Mjukvaruutvecklaren bor anses ha ett leverantorsforhallande till
redaren och enligt rattsfallet Muncaster Castle bor redaren enligt SjoL bli ansvarig for det
eventuella felande mjukvaruutvecklaren gor. Det som bor beaktas &r att den svenska ratten
generellt inte har samma vida tolkning som den engelska ratten. En snévare tolkning skulle darfor
kunna resultera i att mjukvaruutvecklaren inte identifieras arbeta i fartygets tjanst och darmed blir
redaren inte ansvarig for det felande som mjukvaruutvecklaren gor.

Redaren har darefter ratt att att rikta ett regressansprak mot det mjukvaruutvecklande foretag som
producerat den felande mjukvaran. En utredning bor dock efter en kollision ta reda pa hur den
felande mjukvaran har brustit och varfor, om felet beror pa ett grundlaggande programmeringsfel
eller om det ar kopplat till bristande underhall av redaren.

Hur ansvaret sedan regleras bor vara utifran det avtal redaren och mjukvaruutvecklaren har
sinsemellan, avtal som forfattarna av denna rapport blivit nekade att ta del av. Rimligtvis forsoker
bagge parter begransa sitt ansvar i storsta mojliga man och det ar forst nar parterna inte kan
komma 6verens och dér avtalet har luckor som detta kommer att komma regleras av i sista hand
skadestandslagen. Skadestandslagen kraver daremot enligt 2 kap 1 § att ena parten maste kunna
bevisa den andre partens vallande, nagot som &r valdigt svart att bevisa. Om mjukvaruutvecklaren
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ses som att arbeta i fartygets tjanst kan dven fallet vara att synnerliga skél enligt SkL 4 kap. 1 §
maste pavisas. Skadestandslagens 1 kap. 1 § stadgar daremot att bestammelser i avtal gar fore
SKL.

3.2 Autonomi inom bilindustrin

For att underbygga de argument och spekulationer som finns i rapporten angaende de autonoma
fartygen handlar detta avsnitt om hur bilindustrin reglerar begreppet fordonsférare och huruvida
det autonoma korsystemet kan anses vara fordonsférare och darmed delges ett straffrattsligt
ansvar.

3.2.1 Autonoma bilar

Utvecklingen av forarstodjande system sasom farthallare, parkeringsassistans, korfaltsassistans
och automatisk inbromsning har pagatt under en lang tid och finns idag pd marknaden. Dessa
system ar enbart dar for att stddja féraren i mandvreringen av fordonet, vilket betyder att foraren
fortfarande behdver vara aktiv och inneha kontroll over fordonet. Férhoppningen ar att fordon i
framtiden helt ska kunna forlita sig p kombinationer av sadana typer av system och darmed vara
helautomatiserade, det vill séga utan kravet pa att en aktiv forare mandvrerar fordonet (SOU
2016:28, s.39).

Autonoma végfordon utvecklas idag pa en global skala. Ett flertal fordonstillverkare sasom
Volvo, Volkswagen, Tesla Motors, BMW och Audi utvecklar och testar sjalvkérande fordon
(SOU 2016:28, s.44-45). Enligt Anderson et al., (2014) utgar ett automatiserat fordon fran en
“sense-plan-act” design. Vildigt forenklat kan ségas att en rad sensorer pa fordonet uppfattar och
samlar in data 6ver hur forhallandet mellan fordonet och dess omgivning ser ut. Denna data
tolkas darefter av algoritmer och anvands till att planera hur fordonet ska agera. Dessa planer
overfors sedan till fordonets styrsystem som agerar utefter dessa planer, sdsom att styra,
accelerera eller bromsa.

3.2.2 Forordningen om forsoksverksamhet med sjalvkérande fordon (2017:309)
For att framja utvecklingen av autonoma fordon ar det viktigt att se hur den autonoma teknologin
interagerar med dess omgivning sasom foraren av fordonet, passagerare, infrastruktur och andra
trafikanter (SOU 2016:28, s.34). Den 1 juli 2017 tradde darfor férordningen om
forsoksverksamhet med sjalvkérande fordon (2017:309) i kraft i Sverige. Forordningen mojliggor
for sjalvkorande fordon att testas och utvarderas i allman trafik. Ett sjalvkdrande fordon
definieras enligt férordningen som ett fordon med ett helt eller delvis automatiserat kbrsystem
(SFS 2017:309 1 8). For att fa bedriva forsoksverksamhet med sjalvkorande fordon krévs att ett
tillstand beviljas av Transportstyrelsen (SFS 2017:309 5 §8). Den organisation som anséker om
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tillstdnd maste kunna visa att forsoksverksamheten inte medfor storningar for omgivningen och
att trafiksékerheten garanteras (SFS 2017:309 4 § 2 st.).

Tva ar innan forordningen tradde i kraft tillsattes en sarskild utredare vilken hade till uppgift att
analysera vilka regelforandringar som kravdes for att introducera sjalvkorande fordon pa vag.
Utredningen ledde fram till delbetdnkandet Véagen till sjalvkérande fordon - forsoksverksamhet
(SOU 2016:28). Enligt delbetdnkandet finns idag inte en allméan definition av ett sjalvkdrande
fordon. Istéllet brukar graden av automatisering beskrivas genom en indelning i olika nivaer. Den
indelning av 6 nivaer som anvants i forarbetet ar framtagen av Society of Automotive Engineers
(SAE) och beskriver framst hur kontrollen 6ver fordonet fordelas mellan féraren och det
automatiska korsystemet (SOU 2016:28, s.37).

Tabell 1.

Automatiseringsnivaer enligt The Society of Automotive Engineers (SAE)

Niva Namn Beskrivning

5 Full automatisering Ett automatiserat korsystem har kontroll éver kéruppgiften i alla
trafiksituationer och miljoer som den fysiska foraren klarar av. Fordonet kan
vara forarlost.

4 Ho6g automatisering Ett automatiserat kdrsystem har kontroll dver kéruppgiften i vissa
trafiksituationer. Det finns en forare i fordonet, men féraren behdvs inte nar
fordonet &r installt pa sjalvkorande lage. Exempelvis kan sjalvkérande fordon
vara tillatet p en viss stracka, men nar det tilldtna omréadet upphor maste
foraren ta Gver. Om foraren inte reagerar pa lampligt sétt kan fordonet anda
hantera situationen.

3 Villkorlig automatisering Ett automatiserat korsystem har kontroll éver kdruppgiften i vissa
trafiksituationer under forutséttning att foraren reagerar pa ett lampligt sétt
ndr systemet begér att foraren ingriper.

2 Partiell automatisering Ett eller flera forarstodjande system hjélper foraren i vissa trafiksituationer att
styra och accelerera/bromsa under forutséttning att féraren har kontroll 6ver
andra delar av kéruppgiften.

1 Forarstod Ett forarstodjande system hjélper foraren i vissa trafiksituationer att antingen
styra eller accelerera/bromsa under forutsattning att foraren har kontroll 6ver
andra delar av kdruppgiften.

0 Ingen automatisering Foraren har fullstandig kontroll dver alla aspekter av kdruppgiften, &ven om
varnings- och interventionssystem stddjer féraren i detta.

Kommentar. Himtad fran “Végen till sjdlvkorande fordon - forsdksverksamhet SOU 2016:28” av Statens offentliga
utredningar, 2016, s. 38.

Enligt delbetdnkandet finns det i svensk trafiklagstiftning ingen klar definition om vad en
fordonsforare ar, utan detta ar nagot underforstatt. Den underforstadda definitionen ar att en
forare ar den som mandvrerar fordonet (SOU 2016:28, s.114). Som tidigare ndamnts finns det idag
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forarstodjande system som kan assistera foraren vid mandvrering av fordonet. Det dr dock
fortfarande fordonsféraren som kontrollerar fordonet och darfor innehar det straffréttsliga
ansvaret. Problematiken med en hog eller full automatiseringsgrad, dar fordonet mandvreras av
det automatiska korsystemet, ligger i att identifiera foraren och darmed ocksa var det
straffrattsliga ansvaret ligger (SOU 2016:28, s.113).

3.2.3 Forarbegreppet och placeringen av det straffrattsliga ansvaret

Fordon som framfors manuellt pa automatiseringsniva 0-3 kraver en fysisk forare som har
kontroll 6ver fordonet och darfor ar det ocksa den fysiska foraren som innehar det straffrattsliga
ansvaret. Vid automatiseringsniva 4 kan fordonet antingen framféras manuellt av den fysiska
foraren eller av det automatiska korsystemet. Vid manuell framforing ar det precis som i niva 0-3
den fysiska foraren som besitter kontrollen 6ver fordonet och darmed ocksa det straffrattsliga
ansvaret. | ett hogt (niva 4) eller fullt automatiserat (niva 5) fordon dar det automatiska
korsystemet sjalv kor ar det enligt delbetdnkandet istéllet det automatiska kérsystemet som bor
beddmas vara fordonsforaren eftersom det inte finns en fysisk person som mandvrerar fordonet
(SOU 2016:28, 5.114-115). Enligt delbetdnkandet bor darfor det straffrattsliga ansvaret i en
sadan situation ligga pa den organisation som beviljats tillstand till forsoksverksamheten av det
sjalvstyrande fordonet (SOU 2016:28, s.116).

Forslaget grundar sig pa en bedémning av att det internationella regelverket kommer att ga mot
ett liknande hall nar det galler identifikationen av foraren. Detta eftersom den amerikanska
myndigheten National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), narmast att likstallas
med den svenska Transportstyrelsen, i februari 2016 besvarade en fraga fran Google om ett
helautomatiskt kdrsystem skulle kunna betraktas som forare och pa sa sétt ersatta en fysisk forare.
Svaret fran NHTSA var att personer i ett helautomatiserat fordon utan mojlighet att framféra
fordonet inte ar att betrakta som fordonets forare. Avgorandet ligger inte i vem som framférde
fordonet utan vad som framforde fordonet. Enligt NHTSA kan ett automatiskt korsystem utgora
vad (SOU 2016:28, s.114-115) och darmed likstéllas med en mansklig férare (SOU 2018:16,
5.565). Fragan som oundvikligen vécks ar vem i sin tur som har ansvaret for det automatiska
korsystemet. Ar det agaren av bilen, fordonstillverkaren, passageraren, utvecklaren av
korsystemet eller ndgon annan?

Slutbetankandet av utredningen om sjalvkorande fordon pa vég, Véagen till sjalvkdrande fordon -
introduktion (SOU 2018:16), publicerades i mars 2018. Utredningen utvecklar resonemangen i
delbetédnkandet och redogér for olika landers regler och regelférslag nar det kommer till ansvar
vid automatisk korning av fordon. Enligt den amerikanska myndigheten NHTSA kan det
automatiska korsystemet bedomas vara forare och maste darfor, i enlighet med méanskliga forare,
folja trafikreglerna. Eftersom inférandet av strafflag ar nagot som bestams pa delstatsniva och
inte pa federal niva har delstaterna sjélva reglerat fragan i sina lagstiftningar. | Kalifornien ar
tillverkaren att anses ansvarig for att fordonet foljer trafikreglerna under automatisk kdrning pa
niva 3-5. Liknande lagstiftning finns i Tennessee. Skillnaden dar ar att den manskliga féraren
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innehar ansvaret pa niva 3, aven da fordonet framfors av det automatiska korsystemet. Till
skillnad mot Kalifornien och Tennessee anser North Carolina att det ar &garen till fordonet som &r
ansvarig for att fordonet foljer gallande trafikregler under automatisk kérning (SOU 2018:16,
5.548-549).

I Australien kan ett automatiskt korsystem inte béra ett juridiskt ansvar. Det har darfor diskuterats
att ansvaret, for ett autonomt fordon pa niva 4 och 5, ska ligga pa tillverkaren alternativt
importéren, da dessa kan, i motsats till det automatiska korsystemet, beldaggas med ett juridiskt
ansvar. Ansvaret bor dock begransas till att enbart omfatta sadant som ingar i designen av det
automatiska korsystemet (SOU 2018:16, s.547). Tysk lagstiftning har i motsats till Australien
beslutat att tillverkaren inte ar straffréttsligt ansvarig under automatiserad korning. Under
automatiserad korning &r det istallet den ménskliga féraren som &r ansvarig. Detta genom att
foraren alltid maste vara beredd pa att ta Gver kdrningen, bade nar det automatiska korsystemet
sjalv begar det samt nar foraren borde forsta att det automatiska korsystemet inte langre gar att
anvanda. Dock galler detta bara i autonoma fordon dér det fortfarande gar att mandvrera fordonet
manuellt. Tyskland har darmed inte lagfort fordon pa automatiseringsniva 5 (SOU 2018:16,
5.546-547).

Slutbetdnkandet redovisar aven ett forslag till en ny lag i Sverige; Forslag till lag (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik. Lagen innehaller bestammelser om automatiserade fordon och
automatiserad kérning pa vag (SOU 2018:16, s.93). Likt North Carolina ar det fordonets agare
som ar ansvarig for att fordonet foljer géllande trafikregler under den automatiserade kérningen.
Om det finns en forare i bilen &r denne inte ansvarig for det automatiska korsystemet savida
foraren inte har paverkat det automatiska korsystemet pa annat satt an att ha aktiverat, inaktiverat
eller bestamt fordonets destination. Féraren maste dock vara beredd att ta 6ver korningen om det
automatiska korsystemet begéar det (SOU 2018:16, s.95).

3.2.4 Analys av forarbegreppet och dess applicering inom sjofarten

Om det automatiska korsystemet kan utgora fordonsforare ar fragan om vem som star bakom vad.
Slutbetankandet redogor for att det skiljer sig mellan olika landers lagstiftning angaende vem det
ar som star bakom vad. Bade tillverkare, importor, dgaren och den manskliga foraren kan
identifieras som vem beroende pa den gallande lagstiftningen. Om en autonom mjukvara kan
anses vara en fordonsforare, precis som en fysisk person, ligger det darfor inte langt bort att tanka
sig att aven det mjukvaruutvecklande foretaget skulle kunna delges ett straffrattsligt ansvar, och
sannolikt dven ett civilrattsligt ansvar, for skada som skett pa grund av felande mjukvara.

Det &r svart att dra paralleller mellan lagstiftningen inom bilindustrin och sjofart da det inom
sjofarten inte finns en forare i samma bemérkelse som det gor inom vag, dessutom ligger fokuset
i dessa betankanden pa straffratt och denna rapport fokuserar till stor del pa civilratt.
Diskussionen om vem som ar ansvarig nar fordonet framfors av det automatiska korsystemet ar
dock fortfarande intressant, att en mjukvara skulle kunna anses vara en fordonsforare och i
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sadana fall vem som skulle kunna identifieras som ansvarig for den mjukvaran. Om det
mjukvaruutvecklande foretaget skulle kunna identifieras som vem och svarar for det som det
autonoma korsystemet gor, betyder detta att ansvaret da faller pa mjukvaruutvecklaren?

I avsnitt 3.1.3.3 diskuterades huruvida mjukvaruutvecklaren anses arbeta i fartygets tjanst och att
redaren darfor skulle ha ansvar 6ver mjukvaruutvecklarens vallande. Om mjukvaruutvecklaren
for den autonoma mjukvaran i fartyg skulle kunna identifieras som vem som svarar for mjukvaran
talar detta istéllet for att mjukvaruutvecklaren skulle béra det stérre ansvaret. Trots detta skulle
mjukvaruutvecklaren i egenskap av leverantor fortfarande kunna anses arbeta i fartygets tjanst
och darmed kanaliseras ansvaret fran mjukvaruutvecklaren till redaren. Da ansvaret for
mjukvaran anda leder till redaren skulle detta da kunna betyda att redaren skulle kunna
identifieras som vem som star bakom den autonoma mjukvaran och darmed inneha ett
straffrattsligt och sannolikt &ven ett civilrattsligt ansvar for den felande mjukvaran?

Enligt slutbetdnkandet (SOU 2018:16) finns det stora skillnader mellan staters och landers
lagstiftning nar det galler vem eller vad som innehar det straffrattsliga ansvaret for autonoma
fordon pa vag. Da handelssjofarten ar en global industri och tradar internationellt skulle dessa
skilda nationella tolkningar av ansvarsfordelningen kunna utgoéra ett problem inom sjofarten
eftersom de skapar regelverk som motstrider varandra. Med tanke pa att processen att anta en ny
konvention eller att korrigera en befintlig i de flesta fall ar 1ang finns det anledning att tro att
utvecklingen av autonoma fartyg darfor framst kommer att ske pa ett nationellt plan dar fartyg i
forsta hand kommer att trada inom den egna nationen, sdsom det autonoma fartyget Yara
Birkeland i Norge. Sa lange som de olika nationerna foljer de internationella konventioner som
ratificerats har varje nation mojlighet att stifta eget regelverk. Detta skulle kunna tyda pa att
regelverk initialt kommer att utvecklas nationellt for att darefter atféljas av internationella
konventioner for att framja appliceringen av autonoma fartyg globalt.

3.3 Marina forsakringar

Att bedriva kommersiell sjofart innebér att redaren utsatts for en mangd olika risker. | utbyte mot
en arlig premie forflyttar redaren dessa risker till en forsakringsgivare. Det finns tva huvudsakliga
forsakringar inom sjofarten; sakforsakring och ansvarsforsakring. Sakforsékringen &r en viktig
forsakring, som aven fast den ar frivillig ofta kravs av banker som ett villkor for att beviljas 1an.
Ansvarsforsakringen, till skillnad fran sakforsakringen, ar en obligatorisk forsékring som kravs
for att kunna bedriva handel till sjoss (Johansson, 2013).

Foljande avsnitt kommer att redogéra for dessa tva forsakringar samt forsékringstackning vid
kollision. Rapporten har i tidigare avsnitt kommit fram till att det &r avtalet mellan redaren och
mjukvaruutvecklaren som bor styra ansvarsfordelningen av risken for mjukvarufel. Detta &r nagot
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som kan innebéra en forandrad riskbild for forsakringsgivaren och detta avsnitt kommer darfor
aven att behandla vilka férandringar som utvecklingen av autonoma fartyg kan leda till inom
forsakringsbranschen.

3.3.1 Sak- och ansvarsforsakring

Den marina sakforsakringen, kasko (pa engelska hull and machinery) fran och med nu benamnd
kaskoforsakring efter den svenska bendamningen. Kaskoforsakringen forsakrar sjalva fartyget i sig
och ersatter skador som ror det egna fartyget samt dess utrustning och forrad. Det standardavtal
som dominerar bland kaskoforsékringar i Norden heter Nordic Marine Insurance Plan (NMIP).
Forsakringen skyddar forsakringstagaren fran de risker som kommer fran vader, dalig sjo, brand,
grundstotning och aven total forlust nar fartyget klassas som ett vrak. Kaskon &r i de nordiska
landerna en allriskforsakring, vilket betyder att den técker alla risker forutom de risker som ar
undantagna, sasom krig (lhre, 2016).

Ansvarsforsakringen Protection & Indemnity (P&I) ar uppbyggd pa sa vis att den skyddar
forsakringstagaren fran skadestandskrav (protection) och for att aterersatta (indemnity) de krav
forsakringstagaren tagit pa sig. P&I forsakringen ar ett krav for alla fartygsagare for att fa lov till
att bedriva sin verksambhet till sjoss. Grunden och orsaken till att P&I forsakringen behovs &r
flertalet konventioner som kraver att redaren har ett speciellt ansvar. De konventionerna som &r
centrala & Atenkonventionen som hanterar passageraransvar, CLC konventionen och
Bunkerkonventionen, OPA 90" som bada ror fororening av olja (lhre, 2016).

P&I forsakringen aterersatter kostnader for skador och ansvar for fororening, personer, last,
kollisioner samt egendom. For att som forsékringstagare kunna fa ersattning fran P&I kravs det
att skadan ar en direkt konsekvens av fartygsoperationen, det kravs dven att det finns ett faktiskt
ansvar som beréttigar till ersattning. Det krdvs dven generellt att den forsakrade har betalat detta
och i efterhand stker aterersattning hos klubben. I motsats till kaskoforsakringen ersatter P&l
forsakringen endast de risker som ar ndmnda i forsakringen (lhre, 2016).

3.3.2 Forsakringstackning for kollisionsansvar

Kollisionsansvaret delas upp mellan tva olika klausuler; RDC och FFO. RDC star for Running
Down Clause och hanterar kollision med annat fartyg och FFO star for Fixed and Floating
Objects vilket hanterar skada pa andra objekt som till exempel en kaj (The Swedish Club rule 7,
rules and exceptions, 2012). | nordiska villkor kan den som tecknar forsakring for ett fartyg vélja
om kollisionsansvaret ska till 100% téckas av antingen det vanligaste alternativet
kaskoforsakringen eller om forsékringstagaren hellre vill att ansvaret ska tickas av P&l
forsékringen.

Om ett fartyg med en felande mjukvara anses vara ansvarig for en olycka enligt reglerna i
COLRERG, atererséatter kaskoforsékringen kostnaderna som orsakats pa det skadelidande fartyget.
Kaskoforsékringen tacker inte person- eller lastskador uppkomna av kollision, utan detta tacks
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istallet av P&I forsakringen (NMIP 13 kap). Om skada uppkommit och forsakringsgivaren
utbetalat ersattning till forsakringstagaren har forsakringsgivaren ratt att rikta ett regressansprak
mot den egentliga skadevallaren (The Swedish Club 5 kap, regel 14, 2018/2019).

3.3.3 Forandring av riskbild

De marina forsékringsgivarna kommer enligt Smith (2017) att behdva &ndra hur de utfor sina
riskanalyser. Nar fartygen blir autonoma tar tekniken en mycket stérre plats an tidigare och
istallet for att lagga fokus pa fartygets management eller varvets rykte blir mjukvaruutvecklarens
rykte, uppdateringar for mjukvara och skydd for cyberattacker mer centralt i riskanalysen.

Gabriella Svensson produktchef pa forsékringsbolaget Gard sager aven enligt Smith (2017) att
det bor bli enklare att bestamma var ansvaret ligger hos autonoma fartyg da de bor ha mer
avancerade inspelningar av incidenter ombord. Hon fortsétter med att denna férandring kan leda
till ett 6kat behov av forsékring géllande produktansvar och att risken kan behdva forflyttas till
mjukvaruutvecklaren an fartygets personal pa land. Artikeln spekulerar d&ven om att
kollisionsansvaret som idag ligger pa redarna i framtiden skulle kunna falla pa tillverkaren.

3.3.4 Analys av framtiden for de marina forsakringarna

Varken villkoren for kasko och P&I ndmner i dagslaget inget om skador uppkomna av felande
mjukvara. Fragan ar pa vilket satt autonoma fartyg kommer att paverka forsakringsgivarens
exponering?

Forsakringsbolagens affarsmodell bygger pa att forsakra sina kunder mot risker. En stor del av
den risk som P& forséakrar ar risken for skador pa person, da det pa konventionella handelsfartyg
finns flertalet besattningsmedlemmar bor detta framst omfatta besattningen. Malsattningen med
ett autonomt fartyg ar att verka utan besattning ombord pa fartyget, med denna forandring
minskar risken for personskador ombord pa handelsfartyg och da dven risken for
forsakringsgivaren.

Majoriteten av de skador som sker till sjoss ségs dessutom i dagslaget framst bero pa den
manskliga faktorn och inte pa felande maskin. | de fall dar en maskin ar orsaken till skadan finns
det pa grund av den hoga paverkan av manskliga faktorn skal att tro att felandet kan bero pa
bristande underhall, som faller under kategorin manskliga faktorn. Utifran detta finns det skal att
argumentera for att operationen av de autonoma fartygen kommer bli sékrare &n vad de
konventionella fartygen dr i dag.

De autonoma fartygen kommer till skillnad fran dagens fartyg inte i lika stor utstrackning vara
utsatta for stress, kommunikationssvarigheter mellan besattningsmedlemmar eller trétthet under
sjélva fartygsoperationen. Den manskliga faktorn som istallet infaller tidigare i ledet, nar
mjukvaran skapas har battre forutsattningar for att kunna undvika felande. Framstallandet av
mjukvaran bor ske under kontrollerade former och testas i flera led innan den blir godké&nd for att
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placeras ombord pa fartyget och om en felprogrammering skett tidigare under processen bor
denna upptéackas. Underhallet av fartyget och i detta fall &ven den avancerade mjukvaran blir
givetvis lika viktigt som tidigare.

Overgangen till autonoma fartyg kommer krava forandringar for forsakringsgivarna med ett
delvis flyttat fokus fran de idag vanligaste riskerna till att fokusera mer pa nya risker. Ovan
argument pekar dock pa att vissa faktorer sisom minskad besattning kommer att utgora en lagre
risk &n vad det &r idag. Det kan dven bli enklare for forsédkringsgivarna att reda ut
skadeanmalningar om det som forutspatt kommer att lagras mer information om eventuella
incidenter i de autonoma fartygen.

Det verkar dock som att aktdrerna inom marin forsakring baserar sina resonemang framst pa
antaganden och spekulationer, vilket kan tyda pa att det annu &r okant hur stor den nya risken
skulle kunna bli. Risken kan bli lagre pa vissa omraden men 6ka pa nya omraden och framtiden
kommer att fa utvisa det exakta utfallet.

3.4 Klassningssallskap

Klassningsséllskapen har en betydande roll inom sjéfarten och deras inspektioner ar obligatoriska
for alla fartyg. Detta avsnitt kommer att redogéra for klassningsséllskapens faktiska inverkan pa
ansvaret rorande den autonoma mjukvaran.

3.4.1 Om klassningssallskapen

Ett klassningssallskap tillhandahaller regler och krav for fartygskonstruktion med syfte att framja
en saker sjofart. Det finns flera olika klassningsséllskap och nagra av de storsta ar Lloyd's
Register, DNV GL och Bureau Veritas. Klassningsséllskapen inspekterar och godkanner fartyg
under hela livscykeln, fran ritning till bygge och sjosattning, sedan foljer kontinuerliga kontroller
av fartyget for att sakerstélla att det ar inom dess klass. Klassningssallskapet utfardar certifikat
som visar att fartyget ar godkant (Stopford, 2009). Ett klassningsséllskap kan darfor liknas vid en
bilbesiktning, fast inom den maritima sektorn.

Anledningarna att halla fartyget inom klass & manga. For att erhalla forsakring behover fartyget
ha ett godkant certifikat utfardat av klassen da detta fungerar som ett bevis pa ett sakert och
sjovardigt fartyg, detta bidrar dven till storleken pa forsakringspremien. Vid en port state control
nar en inspektor kommer ombord pa fartyget nar det ligger till kaj ar det viktigt att alla dokument
och certifikat &r i ordning for att fartyget ska kunna fortsétta sin resa. Anledningen till detta ar for
att sékerstélla att samtliga fartyg framfors sékert i enlighet med gallande internationella
konventioner (Boisson, 1994).
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International Association of Classification Societies (IACS) ar en organisation med 12
klassningssallskap. Syftet med IACS ar att se till att de regler som klassningssallskapen har haller
tillrackligt hog standard. De har aven utarbetat en kvalitetsplan IACS Quality System
Certification Scheme som dess medlemmar skall f6lja och arbeta efter for att garantera hog
kvalite pa deras arbete. IACS &r dven teknisk radgivare till IMO (IACS, 2018). Det finns inget
formellt krav fran forsakringsgivarna att ett fartyg ska vara klassat av ett sallskap inom 1ACS
men allmént kant &r att det ofta kravs for att erhalla forsakring.

3.4.2 Klassningssallskapens beddmning av den autonoma mjukvaran
Klassningsséllskapet Bureau Veritas har utvecklat riktlinjer fér den autonoma mjukvaran
gallande funktion, kvalitet, sédkerhet, palitlighet och kontroll. I riktlinjerna gallande felande
mjukvara ndmns att det bor finnas en felsokande funktion i mjukvaran som detekterar systemfel.
Mijukvaran bor dven vara utformad pa sadant vis att en felande komponent inte ska kunna
paverka andra komponenter forutom de som &r direkt kopplade till den felande delen. Systemet
bor aven ha en reservkalla till strom for att forebygga ett systemhaveri. Kvaliteten pa mjukvaran
bor vara i enlighet med bland annat ISO/ECE 90003:2014 samt deras egen standard BV SW1000
som alla &r standarder géllande kvalitet for mjukvara (Bureau Veritas, 2017).

Klassningssallskapen ska aven tillampa riktlinjer fran IACS (UR E22) géllande datorsystem
integrerade i fartyg dar mjukvarans funktion ar essentiell for de 6vriga systemen. Reglerna rér
specifikt system som kontroll, larm, évervakning, sakerhet eller kommunikationsmdgjligheter som
ska beddmas av klassningsséllskapet (IACS, 2016).

Lloyd's register har likt Bureau Veritas &ven sammanstallt riktlinjer for cyber enabled ships, det
vill saga fartyg som i olika grad anvander mjukvara. De framhaller att det &r kritiskt att
sakerheten for dessa system sékerstalls och att de &r tillrackligt motstandskraftiga att de klarar av
att bibehalla sin funktion dven vid fel. For att kunna sakerstélla detta har Lloyd's en egen
riskanalys for att detektera eventuella felaktigheter i systemet. Lloyd’s klassar mjukvaran efter
utvecklingsstadier, dar a) &r en helt ny produkt, b) &r en redan befintlig produkt dér man vet vad
som kan forvantas av den och c¢) &r en modifierad version av b) dar den har &ndrats for att
anpassas till det aktuella systemet (Lloyd"s, 2016).

Lloyd’s medger dven att de lagger ett ansvar hos mjukvaruutvecklaren att denne maste kunna
bevisa att mjukvaran klarar av det som krévs av den samt att den &r i sitt ratta element och
anvands till det den &r avsedd for. De kréver aven att mjukvaran ska vara certifierad enligt
gallande standarder. Mjukvaruutvecklaren maste dven kunna saga vad konsekvenserna av ett
mjukvarufel skulle kunna bli (Lloyd’s, 2016).

3.4.2.1 Analys av klassningsséllskapens beddmning av mjukvara
Dessa riktlinjer angaende bedomning av mjukvara tyder pa att klassningssallskapen vidtar
flertalet atgarder for att kunna detektera eventuella felaktigheter i det autonoma systemet. De
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kraver att mjukvaran ar klassad och certifierad i enlighet med internationella standarder for att
sakerstalla kvalité. Detta krav kan tyda pa att klassningsséllskapen sjalva inte har tillracklig
kunskap om systemen och darfor forlitar sig pa att certifieringen stammer éverens med
mjukvarans kvalité.

3.4.3 I1SO-certifiering och riktlinjer

De ISO standarder som krévs av klassningsséllskapen kan ses som en kvalitetsstampel och
intressant for denna rapport ar om dessa paverkar ansvaret for den autonoma mjukvaran.
Kvalitetsstdmpeln visar att en produkt eller en verksamhet uppfyller kraven som stalls av
International Organization of Standardization géllande den specifika standarden. 1SO har idag
over 22 000 olika internationella standarder som sakerstéller sdkerhet, kvalitet och méjliggor
effektivitet. En ISO certifiering mojliggor nya marknader for foretag da certifieringen i sig visar
pa en hog kvalitetsgrad (ISO, 2017). En ISO standard gor det darfor enklare att sakerstélla att de
autonoma fartyg som klassningssallskapet klassar har en likvérdig standard.

Forutom klassningsséllskapens standardiseringskrav har aven IMO utvecklat riktlinjer rérande
den tekniska designen for system avsedda for att med e-navigation hjélpa till att styra fartyget.
Riktlinjerna syftar till att sékerstalla kvalitén av mjukvaran som ar del av bland annat
utrustningen pa bryggan idag, mjukvaran raknas enligt dessa riktlinjer som antingen en egen
produkt eller nar den &r integrerad i ett storre system. De hanvisar &ven till flertalet ISO
certifieringar som ska sakerstélla kvalité och sakerhet for just system inom e-navigation, bland
annat ISO/IEC 25000 som kontrollerar och sakerstaller produktkvalitet, datakvalité och kvalitet
under anvandning. Datakvalitén ska, likt villkoren fran Bureau Veritas, sdkerstéllas i enlighet
med 1SO 90003 (IMO, 2015).

3.4.3.1 Analys av ISO-certifieringens legala betydelse

Syftet med att certifiera en produkt eller verksamhet ar alltsa for att kunna visa att speciella krav
uppnas. Fragan ar om en sakerhetsbrist uppstar bor det da automatiskt innebéra att de inblandade
aktorerna star fria pa grund utav certifieringen?

Enligt lagkommentar till 3 § PaL av Dufwa (2015) kommer en helhetsbedémning kravas for att
utreda forekomsten av sakerhetsbrist i produkten, citat ur kommentaren: “Beddmningen &r
sjalvstandig och darfor oberoende av standardiseringskrav och sarskilda tillstdnd av sarskild
myndighet. Néiringsidkaren har ett eget ansvar for sin produkt.”

Proposition 1990/91:197 utvecklar denna tankegang med att &ven om produkten vid kontroll har
uppfyllt standardiseringskraven, kommer detta inte att befria tillverkaren fran produktansvar.
Detta for att tillverkaren ofta har en storre tillgang till information om sin egen produkt an vad
den kontrollerande myndigheten har.
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Detta kan tolkas som att standardiseringskrav sasom 1SO-certifieringar av den autonoma
mjukvaran som klassningssallskapen kraver av tillverkarna inte spelar nagon roll vid bedomning
av en sdkerhetsbrist i en produkt. Industristandarder for att tillverka en séker produkt brukar vara
ett gott argument fér en domstol, men om beddémning av sakerhetsbrist i produkt enligt PaL &r
oberoende av standardiseringskrav finns det en anledning att tro att 1SO-certifieringar inte har en
lika stor betydelse som den ger en bild av att vara.

3.4.4 Klassningssallskapens ansvarsbegransning

Standardavtal anvéands ofta i naringslivet och &r ett foretags egna villkor. Dessa ar vanligtvis
bifogade i avtal som ingas med andra parter, ofta inom samma bransch. For att villkoren ska vara
giltiga kréavs det att de inte strider mot tvingande lag och att de tydligt framgar att dessa ar en del
av avtalet genom en hanvisning, sedvénja eller inkorporerat i avtalet (lhre, 2016).

Klassningsséllskap anvander sig ofta av standardvillkor och dessa reglerar bland annat
skyldigheter, betalningar, konfidentiella regleringar och ansvarsbegransningar. Nedan foljer tva
olika citat fran tva olika klassningsséllskap som visar pa skillnaden mellan hur de olika
séllskapen begrénsar sitt ansvar.

DNV GL friskriver sig enligt nedan citat ur deras standardvillkor:

“If any person suffers loss or damage which is proven to have been caused by any negligent act
or omission of the Society, then the Society shall pay compensation to such person for his proven
direct loss or damage. However, the compensation shall not exceed an amount equal to ten times
the fee charged for the service in question. The maximum compensation shall never exceed USD
2 million.” (Bull, Brautaset & Falkanger, s 95, 2017)

Bureau Veritas friskriver sig enligt nedan citat ur deras standardvillkor:

“In any case, the Society's maximum liability towards the Client is limited to one hundred and
fifty per-cents (150%) of the price paid by the Client to the Society for the performance of the
Services. This limit applies regardless of fault by the Society, including breach of contract,
breach of warranty, tort, strict liability, breach of statute.” (Bureau Veritas, 2017)

3.4.4.1 Analys av klassningssallskapens ansvarsbegransning

I en jamforelse av dessa tva villkor syns det hur mycket det kan skilja mellan olika séllskap, dar
Bureau Veritas har betydligt stramare villkor. Redaren far da endast tillbaka 150% av den avgift
som tjansten har kostat och DNV GL aterbetalar 1000% av kostnaden. Tolkningen som kan géras
av Bureau Veritas villkor &r att de oavsett skadans orsak och konsekvens aldrig bli ekonomiskt
ansvariga till mer an 1,5 ganger avgiften for den utforda tjansten. Enligt villkoren fran DNV GL
utbetalas kompensation forst efter att vallande fran deras sida har kunnat bevisas.

Med vetskapen om hur klassningssallskap begransar sitt ansvar bor darfor redare och
forsakringsgivare halla en sarskild koll pa hur just deras klassningssallskap tar ansvar och
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begréansar det, da detta begransar regressmojligheten. Fragan ar ocksa hur stort ansvar
klassningssallskapen som kontrollorgan kan forvantas att ta da de endast finns for att kontrollera
att allt &r i sin ordning. Klassningssallskapet bor i sig inte kunna anses som ansvariga for ett
mjukvarufel da de sjalva inte har producerat eller kopt mjukvaran. Det som ar centralt for denna
rapport ar huruvida ett regressansprak av redaren skulle kunna riktas mot klassningssallskapet
eller ej och enligt de klausulerna ovan gar det inte att gora nagot storre regressansprak mot
klassningsséllskapen.
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4. SLUTSATS OCH METODDISKUSSION

Foljande kapitel bestar av tre separata avsnitt. | det forsta avsnittet (4.1) kommer rapportens
slutsats med koppling till rapportens forskningsfragor att redovisas. Vidare kommer rapportens
metodval med dess fordelar och nackdelar att diskuteras i avsnitt 4.2. Avslutningsvis kommer
forslag till vidare studier att foreslas i avsnitt 4.3.

4.1 Slutsats

Den initiala avsikten med rapporten var att analysera avtal mellan mjukvaruutvecklare och
redare. De fOretag som kontaktats har tyvérr avbojt medverkan och rapportforfattarna har darfor
inte fatt tillgang till avtal. Rapporten kan darfor inte besvara fragestallningen hur produktansvaret
skulle fordelas i situationen om ett autonomt fartyg orsakar skada pa grund av felande mjukvara.
Vad rapporten dock kommit fram till &r att ansvaret for mjukvaran bor regleras enligt avtalet
mellan mjukvaruutvecklaren och redaren och inte enligt lagen om produktansvar (1992:18).

Det ar annu ovisst om hur den forandrade riskbilden kommer att paverka de marina
forsakringarna. Genom de lagar, forarbeten och praxis som har utretts i rapporten bér ansvaret
idag, om man bortser fran avtal, falla pa redaren da det blir den som svarar for produkten, det vill
séga fartyget, som innehar ansvaret. De autonoma fartygen skapar nya risker for redaren, vilket i
sin tur dven blir forsakringsgivarens nya risk. Riskanalysen kommer att behova fokusera mer pa
mjukvaruutvecklarens meriter och rykte, mjukvarans utvecklingsstadie samt den 6kade risken for
cyberattacker. Forsakringsgivaren far i handelse av en incident subrogera den forsakrades
rattigheter och skyldigheter och darigenom rikta eventuellt regressansprak mot
mjukvaruutvecklaren.

Forsakringsgivarna papekar dock att det i framtiden kan bli en forskjutning av risk fran redaren
till mjukvaruutvecklaren, vilket later troligt dd man kan ifragasatta rimligheten i att en redare,
vilken har begransad kontroll 6ver sitt autonoma fartyg, ensamt blir ansvarig for mjukvarans
felande. Ansvaret kan dock inte ligga helt pa den ena eller andra parten eftersom det da finns en
overhé&ngande risk att utvecklingen skulle avstanna. Skulle ansvaret helt ligga hos
mjukvaruutvecklaren finns risken att de inte vagar utveckla teknologin som gor autonoma fartyg
till en verklighet. Ar redaren ensamt ansvarig kommer teknologin kanske inte att anvandas med
radslan av de effekter som skulle kunna uppsta fran det omfattande ansvaret for mjukvaran.

Klassningssallskapen har en viktig roll i sjofartsbranschen, men da de i hog grad begransar
ansvaret for sina tjanster gar det att dra slutsatsen att klassningsséllskapen inte bor paverka
ansvarsfordelningen. Viktigt att komma ihag ar att klassningsséllskapen endast &r ett
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kontrollorgan och att yttersta ansvaret for att sakerstalla mjukvarans kvalité och funktion faller pa
mjukvaruutvecklaren eller redaren, enligt avtal.

De ISO certifieringar som klassningsséllskapen kréver av redaren har inte heller lika stor
betydelse som man kan tro nér det val kommer till ett mjukvarufel. Enligt den information vi har
fatt tillgang till, tolkar vi det som att ansvaret for den felande mjukvaran faller pa tillverkaren
eller den som tar pa sig ansvaret enligt avtal. Det gar alltsa inte att friskriva sig eller forlita sig allt
for mycket pa dessa certifieringar.

Avslutningsvis vill rapportforfattarna framhalla att det &r svart att med hjalp av dagens regelverk
forutspa hur framtiden kommer bli inom detta relativt outforskade &mne. Det som kommit fram i
analyserna ar darfor till storsta del teorier och spekulationer. For att fa korrekt vagledning kravs
det att ett rattsfall inom detta omrade gar till hogsta domstolen och utgor praxis. For att ett
rattsfall ska kunna ga till domstol kréavs det att samhéllet vagar lata teknologin utvecklas, men
aven tillata att fel intraffar. Historien visar dock pa att teknik kommer att fortsatta utvecklas sa
lange som det finns en social, ekonomisk eller miljomaéssig vinning. Autonom teknologi skulle
kunna ha potential att uppfylla samtliga kriterier.

4.2 Metoddiskussion

Inledningsvis var tanken att denna studie skulle genomféras genom en kvalitativ studie dar
intervjuer skulle vara den storsta kallan till underlag for resultatet. Grundtanken med intervjuerna
var att undersoka hur naringen sjélva ser pa den framtida ansvarsfordelningen. Detta var inte
genomforbart da gensvaret fran de tilltankta respondenterna inte var lika stort som forvéntat, da
dessa inte ville bidra med denna sortens information. Det genomfordes dock tva intervjuer, en i
person och en per telefon, dessa intervjuer har inte kunnat anvandas i rapporten bland annat pa
grund av sekretess, men har bekréaftat att flera av vara resonemang &r rimliga.

Pa grund av att var initiala metod inte var genomforbar uppstod darfor ett behov av att modifiera
valet av metod till att mer basera sig pa den lagstiftning som skulle kunna reglera detta ansvar.
Istéllet valdes den rattsanalytiska metoden for att fortfarande kunna besvara rapportens
fragestéllningar fran flera olika infallsvinklar, da denna metod tillater anvandning av litteratur
utover den juridiska. Den rattsanalytiska metoden var dérfor ett béattre val &n den strikta
rattsdogmatiska metoden som traditionellt endast innefattar rattskallor.

De rattskallor som anvands i rapporten bidrar till en 6kad trovardighet da de ar producerade av
staten. Juridisk doktrin kan beskrivas som litteratur skriven av jurister. Dessa &r ofta hénvisade
till i forarbeten och rattsliga avgoranden och visar darfor ocksa pa hog trovardighet. Detta &r en
fordel i jamforelse med den kvalitativa metoden da intervjuerna till stor del skulle ha byggt pa
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spekulationer. Intervjuer skulle dock ha givit rapporten en stérre forankring i naringen och
darmed en mer uppdaterad syn pa den nya situationen med den autonoma teknologin.
Lagstiftningen som anvants i denna rapport ar den som &r géallande ratt idag och &r inte anpassad
till den kommande utvecklingen. En del av artiklarna som anvénds i rapporten ar dock kopplade
direkt till naringen. Speciellt fokus far en artikel som till stor del ar baserad pa intervjuer med
hogt uppsatta personer inom forsékringsbranschen, trots att vi sjalva inte har intervjuat dessa
personer har vi genom denna anda kunnat ta del av deras tankar om framtiden. Detta har gjort att
rapporten i avsaknad av intervjuer med forsakringsgivarna anda kunnat tillgodogora sig
information, bade for att ge en forankring i naringen och for att kunna géra en palitlig analys.

De analyser som finns i rapporten ar att anse som trovardiga da de grundar sig i teori. Dessa
analyser och tolkningar kan trots detta till viss del vara paverkade av rapportforfattarnas
kunskapsmassiga bakgrund och darfor skulle analyserna kunna se nagot annorlunda ut om dessa
skulle utféras av nagon annan.

| litteraturen star det ofta att ansvarsfordelningen och framtiden rérande autonoma fartyg samt
dess forsakringar behover undersokas djupare, da de sjalva inte annu vet. Det ar det vi har forsokt
gora i denna rapport genom de férutsattningar som funnits. Rapporten &r att anse som palitlig da
kallorna ar trovardiga samt noga utvalda och vetenskapligt granskade. En rapport med samma
forutsattningar och fragestallningar bor komma fram till ett liknande resultat. Da detta
framtidsamne ar under standig utveckling kommer sakerligen ett arbete utfort om nagra ar se
annorlunda ut da kunskapen kommer att 6ka och lagstiftningen med all sannolikhet kommer att
foréandras.

4.3 Forslag till vidare studier

Under den tid som denna rapport forfattades har rapportforfattarna frekvent sttt pa intressanta
sidospar och mojliga fordjupningar i amnet. Pa grund av begréansning i bade omfattning och tid
har det inte varit mojligt att folja dessa spar. Som forslag till vidare studier ar déarfor foljande:

- Daautonoma fartyg framdrivs av mjukvara skulle det vara intressant att undersoka
narmare pa vilket satt dessa kan skyddas mot cyberattacker det vill sdga, att slas ut eller
tas Over av tredje part.

- Vidare skulle det ocksa vara av intresse att fordjupa sig kring skillnaden mellan att arbeta

ombord pa ett traditionellt fartyg i jamforelse med att arbeta i land med att fjarrstyra
fartyg.
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| framtiden, da det finns ett tillrackligt stort underlag av autonoma fartyg, skulle det ocksa
vara intressant att studera och jamfora olycksfrekvens mellan & ena sidan traditionella
fartyg och a andra sidan autonoma fartyg. Detta for att se om de teorier som finns idag
angaende att autonoma fartyg skulle bidra till en reduktion av de skador uppkomna av den
manskliga faktorn 6verensstammer. Detta skulle d&ven kunna appliceras pa relationen
mellan de traditionella fartygen och fjarrstyrda fartyg da fjarrstyrda fartyg antas ligger
narmare i tiden &n helautomatiserade fartyg.
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