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Promemoria — Ansvarsfragan
vid automatiserad korning samt nya
regler i syfte att framja en 6kad
anvandning av geostaket







Forord

Chefen for Infrastrukturdepartementet beslutade den 26 juni 2020
att ge hovrittsrddet Christer Lundh 1 uppdrag att bistd departemen-
tet med att utreda och utvirdera vissa frigor avseende dels ansvars-
fordelning vid automatiserad korning av vigfordon, dels avseende
frimjandet av 6kad anvindning av geostaket (I 2020:B). Kammar-
rittsassessorn Jenny Lundahl anstilldes den 18 augusti 2020 {6r att
arbeta som dmnessakkunnig inom ramen {6r uppdraget (frdn den
1 januari 2021 i en omfattning om 30 procent). Uppdraget for-
lingdes genom beslut den 18 december 2020.

Hirmed 6verlimnas promemorian Ansvarsfragan vid automat-
iserad korning samt nya regler i syfte att framja en dkad anvindning av
geostaket. Med detta dr uppdraget slutfort.

Stockholm 1 maj 2021

Christer Lundh
/Jenny Lundahl
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1 Sammanfattning

Uppdraget

Uppdraget bestdr av tvd delar — dels att verviga en ansvarsfor-
delning vid automatiserad korning, dels att 6verviga regler 1 syfte att
frimja en 6kad anvindning av geostaket for vigfordon.

I uppdragets forsta del om ansvar vid automatiserad korning
ingdr att utveckla och anpassa forslagen som limnats 1 betinkandet
Vigen till sjilvkorande fordon — introduktion (SOU 2018:16) mot
bakgrund av de synpunkter som limnats i remissvaren samt den
utveckling som skett internationellt pd omradet. Uppdraget inne-
fattar att analysera ansvarsfordelningen mellan olika aktorer under
automatiserad kérning samt forarens roll, uppgifter och ansvar d&
ett fordon kan féras bide manuellt och automatiserat. Vidare ingir
att analysera behovet av straffrittsliga eller andra sanktioner for
trafikforseelser och trafikbrott vid automatiserad kérning.

Uppdragets andra del handlar bland annat om att éverviga regel-
férindringar i syfte att ge kommuner och andra vighallare forutsite-
ningar att prioritera eller pd annat sitt sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar. Uppdraget innefattar dven att
analysera ansvarsfrigor d ett fordons funktionalitet tillfilligt och
automatiskt indras genom styrning, frimst via geostaket, mojlig-
heter att styra fordons hastighet i férhillande tll gillande hastig-
hetsbegrinsningar samt behovet av straffrittsliga eller andra sank-
tioner for trafikforseelser och trafikbrott vid geostakettillimp-
ningar.
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Ansvarsfragan vid automatiserad korning
Bakgrund m.m.

I kapitel 3 ges en oversikt kring regler for vigtrafiken, bland annat
generella trafikregler, lokal trafikreglering samt brott och forseelser
i trafiken. Vidare innehéller kapitlet en kort beskrivning av fordons-
regler och godkinnande av fordon. Slutligen redovisas regler om
produktsikerhet och produktansvar samt regler 1 évrigt om eko-
nomiskt ansvar som kan aktualiseras vid fel, skador och olyckor.

En oversiktlig introduktion till automatiserad kérning ges 1
kapitel 4. Bland annat beskrivs i korthet vad automatiserade fordon
ir och hur de fungerar. Dir beskrivs dven exempelvis indelningen 1
automatiseringsgrader (SAE-skalan). Det finns ocksd en beskrivning
av den svenska foérsoksverksamheten med automatiserade fordon.

I kapitel 5 gors en internationell utblick avseende det pigdende
arbetet pa global nivd och EU-nivd med att anpassa de internationella
regelverken till automatiserad kérning. Vidare redovisas nigra
exempel pd hur enskilda linder arbetar med sina respektive regelverk
infér en introduktion av automatiserade fordon 1 allmin trafik. En
omvirldsanalys gjordes 1 SOU 2018:16, men sedan dess har arbetet
fortskridit och dirfér redovisas 1 denna promemoria en rad nyheter
frén det internationella arbetet under de senaste &ren. Dirifrin kan
nimnas bland annat att det har antagits en resolution om automat-
iserade fordon, att det har gjorts anpassningar av Wienkonventionen
om vigtrafik med avseende pd automatiserad koérning, att det
antagits ett fordonsreglemente med enhetliga krav avseende vissa
automatiserade korfunktioner samt antagits vissa bestimmelser om
cybersikerhet och mjukvaruuppdateringar. Parallellt pigiende
arbete som dnnu inte lett till beslut redovisas ocksa till viss del. P4
EU-nivd har nigon anpassning av till exempel fordonsregler och
korkortsregler dnnu inte skett. En 6versyn pdgir nir det giller
produktsikerhet och produktansvar i ljuset av ny teknik. Vidare
redovisas i kapitlet ndgra exempel pd hur enskilda linder arbetar med
att anpassa sin lagstiftning.

Kapitel 6 innehéller en ¢versiktlig beskrivning av den foreslagna
ansvarsfoérdelningen vid automatiserad korning enligt SOU 2018:16.
I kapitlet sammanfattas dven remissinstansernas synpunkter pa for-
slagen.
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Nagra inledande utgangspunkter

I kapitel 7 tar vi upp frigan om varfér det behdvs en anpassning av
lagstiftningen (det grundliggande problemet som behover 15sas),
tillsammans med en redovisning av nigra inledande utgingspunkter
infor analysen av ansvarsfrigan vid automatiserad kérning.

Overvaganden och forslag
Promemorians f6rslag i forhdllande till SOU 2018:16

Utredningens overviganden och férslag avseende ansvar vid auto-
matiserad kérning (kapitel 1 och 8 i promemorian) avviker inte frén
huvudlinjerna i den foéreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik
1 SOU 2018:16 (bilaga 2). Dock gors 1 promemorian vissa anpass-
ningar for att ta hinsyn till de synpunkter som remissinstanserna
limnat och den utveckling som skett internationellt.

Bland annat féreslds vissa justeringar avseende forarrollen under
automatiserad kérning. En ny benimning infors — férare 1 beredskap
— tillsammans med en definition av vad som avses. Vidare klargors
vilket ansvar som f6ljer med denna nya férarroll. Det rér sig 1 huvud-
sak om samma uppgifter och ansvar som foreslogs i betinkandet,
men med vissa justeringar och fértydliganden. Dirmed tydliggors
den nya forarrollen och hur den skiljer sig frin forarrollen vid
manuell korning. Vidare gérs en analys av 1 vilka fall det ir motiverat
med straffbestimmelser. Det foresl3s ocksd en anpassning av trafik-
brottslagen, som innebir att den 1 tillimpliga delar ska gilla dven for
den som fullgér uppgift som forare 1 beredskap. Dirutdver gors
justeringar nir det giller anvindning av handhéllen mobiltelefon och
skyldigheter vid viltolycka.

Nir det giller fordonsigaren foreslds i betinkandet en skyldighet
fér denna att se till att det finns en forare under automatiserad kor-
ning. Négon sddan skyldighet for dgaren foreslds inte nu. Vidare
justeras det 1 betinkandet foreslagna dgaransvaret vid trafikforseelser
pd sd sitt att nigon sanktionsavgift inte ska tas ut om trafikforse-
elsen berott pd ett fel 1 det automatiserade korsystemet utanfor
idgarens kontroll.

Nir det giller ansvaret for tillverkare med flera foreslds inga for-
indringar 1 nuliget, eftersom de nuvarande regelverken 1 stor ut-
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strickning klarar att méta utvecklingen. Det pagdr ocksd en 6versyn
av unionslagstiftningen pid omridet inom EU som bér invintas
innan eventuella indringar 6vervigs

I 6vrigt justeras vissa definitioner for att de ska stimma bittre

overens med de definitioner som har utarbetats pd internationell

: o
niva.

Forarrollen under automatiserad korning

I promemorian féreslds f6ljande avseende forarrollen:

e En ny forarroll — férare 1 beredskap

— Automatiserade fordon ska som huvudregel ha en behérig

forare dven vid automatiserad korning.

Forarrollen under automatiserad korning benimns férare 1
beredskap. Forare i beredskap ir den som aktiverar den auto-
matiserade korningen eller tar dver den uppgiften for ett
fordon dir sddan drift dr aktiverad. Uppgiften kvarstér till dess
att automatiserad korning inaktiveras eller uppgiften évertas
av annan. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer fir meddela ytterligare féreskrifter.

o Skyldigheter f6r en férare 1 beredskap

20

— En forare 1 beredskap ska vara beredd att utan dréjsmal ta 6ver

kérningen om det automatiserade korsystemet begir det. En
sddan forare ska ocksd vara beredd att dven 1 6vrigt vidta de
dtgirder av betydelse for trafiksikerheten som det auto-
matiserade korsystemet begir. Ett straffansvar infors for
underldtenhet att ta dver kérningen pa korsystemets begiran.

Som utgdngspunkt ir en forare i beredskap inte ansvarig fér
hur det automatiserade korsystemet utfér sina uppgifter. Det
giller dock under férutsittning att han eller hon inte har pi-
verkat kdrsystemet pd annat sitt in att aktivera eller inaktivera
detta eller genom att bestimma fordonets destination.

Nigon generell skyldighet att ingripa i1 en nédsituation vid
automatiserad korning bor inte inforas.
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— En f6rare 1 beredskap fir dgna sig it annat dn att dvervaka den
automatiserade korningen (sekundira aktiviteter), om aktivi-
teten inte hindrar honom eller henne frdn att svara pd kor-
systemets begiran om att ta 6ver kérningen.

— Vid automatiserad kérning som ér villkorad av att en forare ir
beredd att ta dver kérningen pd korsystemets begiran ska det
inte vara tillitet att anvinda en mobiltelefon eller annan kom-
munikationsutrustning genom att hilla den i handen. For-
budet ska dock inte gilla vid hégre nivder av automatiserad
kérning.

— Aven en forare i beredskap som befinner sig pa avstind frin
fordonet miste anmila en viltolycka till Polismyndigheten,
men han eller hon behéver diremot inte mirka ut olycks-
platsen.

— En forare 1 beredskap bor liksom andra férare ansvara for
sddana uppgifter som ett automatiserat korsystem inte kan ut-
féra (innu), bland annat att se till att barn har ritt skydds-
utrustning, att fordonet ir rict lastat och att vissa dtgirder
vidtas efter en olycka.

e Ansvar enligt trafikbrottslagen och brottsbalken

— Trafikbrottslagens regler ska 1 tillimpliga delar gilla dven for
den som fullgér uppgift som forare 1 beredskap. Bestim-
melserna i trafikbrottslagen anpassas dirfor till att avse dven
sddana forare.

— Det finns flera situationer d& bestimmelserna i brottsbalken
kan bli tillimpliga med avseende pi automatiserade fordon
eller i samband med automatiserad korning. De brottsbalks-
brott som férekommer i trafik med en manuell f6rare kan dven
aktualiseras vid automatiserad korning. Skillnaden ligger 1 att
forare i beredskap som utgdngspunkt inte dr ansvariga fér den
kérning som utférs under automatiserad koérning. Detta
innebir att en sddan férare i vissa fall inte kan goras ansvarig.
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Ansvar for fordonets dgare

Fordonets dgare foreslis ocks ha ett ansvar:

e Ansvar f6r att trafikregler f6ljs under automatiserad kérning

— T likhet med vad som foreslis 1 SOU 2018:16 ska fordons-
dgaren 1 forsta hand vara ansvarig for att trafikregler foljs
under automatiserad kérning.

e Sanktioner vid trafikévertridelser

— Vid overtridelser av de aktuella reglerna ska som utgings-
punkt en sanktionsavgift tas ut av dgaren. Nigon avgift ska
dock inte ska tas ut om 6vertridelsen beror pd ett fel 1 det
automatiserade korsystemet utanfér dgarens kontroll.

e Ansvar for att teckna trafikférsikring

— Agaren ansvarar iven for att trafikforsikra fordonet. Trafik-
forsikringen dr dock redan teknikneutral och behover dirfor
inte anpassas sirskilt till automatiserade fordon.

Ansvar for tillverkare m.fl.

Tillverkare m.fl. féreslds ha f6ljande ansvar:
e Ekonomiskt ansvar och ansvar for att fordon ir sikra

— Tillverkare m.fl. bedéms ha ett ekonomiskt ansvar och ansvar
for att fordon ir sikra enligt befintliga regelverk, som princip
ir teknikneutrala och som i stor utstrickning bedéms kunna
mota utvecklingen. Vissa 6ppna och kvarstiende frigor finns
dock. EU har inlett en 6versyn pd omridet och resultatet av
den bor avvaktas innan eventuella regelindringar évervigs.

e Ansvar for att lagra data

— ISOU 2018:16 foéreslds att det infors en skyldighet for till-
verkaren eller ndgon annan aktér att samla in och spara vissa
uppgifter avseende den automatiserade kérningen. Det finns
anledning att se over forslagen mot bakgrund av remiss-
instansernas synpunkter. Detta bor ske nir den internationella
regelutvecklingen har kommit lingre.
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Sammanfattande beskrivning av ansvar och roller vid
automatiserad korning

Foér att automatiserade fordon ska f3 siljas pA marknaden maiste
tillverkare och importérer kunna visa att fordonen uppfyller en rad
olika tekniska krav. Att fordon, system, komponenter och enheter
uppfyller stillda krav (och dirmed ir sikra) kommer att kontrolleras
1 godkinnandeprocessen. Sddana krav styrs till 6vervigande del av
internationell ritt genom regler som utarbetas av UNECE och EU.
Det gir inte att i nuliget siga hur kravstillningen f6r automatiserade
fordon och deras system kommer att se ut framéver, eftersom
utvecklingen av sddana fordon allgjimt ir 1 en inledande fas. Vi kan
dock utgd ifrdn att de kommande kraven kommer att syfta till att
sikerstilla en hog nivd av trafiksikerhet (inklusive krav pd att
systemen ska stddja en siker interaktion mellan kérsystem och
forare).

Nir fordonet registreras ska det dven beslutas vem som ir data-
lagringsskyldig (det kan vara exempelvis tillverkaren/importéren).
Tillstdnd krivs for lagringen. Det dr bland annat uppgifter om inter-
aktionen mellan férare och korsystem som ska lagras. Syftet med att
samla in och lagra vissa uppgifter avseende anvindningen av auto-
matiserade fordon ir att gora det mojligt att reda ut olika hindelser
och deras orsaker. Aven hir pigir ett internationellt arbete med att
bestimma vilka krav som ska stillas pd datalagring fér automat-
iserade fordon (se kapitel 5).

Aven om fordonen genomgir en godkinnandeprocess innan de
slipps ut pd marknaden kan det senare visa sig att de har ndgon siker-
hetsbrist. Tillverkare med flera har i samband med det ett ekonom-
iskt ansvar for skador (exempelvis kan produktansvar, avtals- och
koprittsligt ansvar samt skadestindsansvar bli aktuellt) och dven ett
marknadsrittsligt produktsikerhetsansvar for att foérebygga att
skador uppstdr pd grund av sikerhetsbrister. Detta giller redan i
enlighet med befintliga regelverk, vilka i princip bor klara att méta
utvecklingen pd omridet. Det kan finnas ett behov av att gora vissa
forindringar av dessa regler. EU har inlett en éversyn pd omridet
och resultatet av den bor invintas innan eventuella dndringar 6ver-
vigs. Genom garantidtaganden med mera kan tillverkare m.fl. vilja
att ta ett ldngtgiende ekonomiskt ansvar f6r automatiserade fordon
och deras system. Om det vid besiktning eller annan kontroll av ett
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enskilt fordon uppticks fel pd fordonet kan det resultera i olika
dtgirder enligt fordonslagen och fordonsférordningen. Allvarligare
fel kan resultera 1 korforbud. Skillnaden mellan produktsikerhets-
lagen och fordonslagen eller fordonsférordningen ir att beslut enligt
produktsikerhetslagen kan omfatta minga fordon samtidigt (till
exempel dterkallelse eller siljférbud), medan beslut enligt fordons-
lagen eller fordonsférordningen avser enskilda fordon (sdsom beslut
om kérférbud).

Fordonets dgare ansvarar {or att trafikforsikra fordonet (obliga-
toriskt fér nistan alla motordrivna fordon). Trafikférsikringen
fyller en viktig funktion genom att primirt ersitta personskador
eller skador pd annans egendom i1 samband med en trafikolycka.
Trafikskadelagen ir redan i dag teknikneutral och dirmed anpassad
till automatiserade fordon. Vidare ansvarar dgaren for att trafikregler
f6]js under automatiserad korning. Vid eventuella trafikforseelser tas
en sanktionsavgift ut av dgaren, dock inte om férseelsen har berott
pd ett fel 1 det automatiserade kdrsystemet utanfor dgarens kontroll.
Fordonets dgare ir som huvudregel den som ir registrerad som dgare
1 vigtrafikregistret eller motsvarande utlindskt register (se 1 kap. 4
och 5 §§ i forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik i SOU
2018:16).

Ett automatiserat fordon ska som huvudregel ha en forare i
beredskap. Forare 1 beredskap dr den som aktiverar automatiserad
koérning eller tar 6ver uppgiften frin annan. Uppgiften kvarstir till
dess att automatiserad kérning inaktiveras eller uppgiften dvertas av
annan. Foraren 1 beredskap ska vara behorig enligt korkortslagens
bestimmelser samt vara alert, nykter etc. Foraren i beredskap
ansvarar som utgdngspunkt inte for hur det automatiserade kér-
systemet utfor sina uppgifter, men han eller hon méste ta dver kon-
trollen om kérsystemet begir det. Underl3tenhet att gora sd kan
medfora ett straffansvar. Mobiltelefonférbud ska gilla vid villkorad
automatiserad kérning (nivd 3), men inte vid hogre automatiser-
ingsnivder (nivd 4 och 5). En forare 1 beredskap kan bli straffrittsligt
ansvarig for vissa trafikbrott (genom en anpassning av trafikbrotts-
lagens bestimmelser). En férare 1 beredskap ska dven liksom andra
forare ansvara f6r uppgifter som tekniken inte kan ta éver (innu),
till exempel att se till att barn anvinder bilbilte, sikra last och vidta
vissa tgirder vid en trafikolycka etc. (giller med ett oférindrat
regelverk).
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I tabellen nedan ges en oversikt av den tinkta ansvarsfordel-
ningen vid automatiserad korning (utifrdn férslagen 1 SOU 2018:16
tillsammans med de justeringar som nu foresl3s).

Figur 1 Ansvarsfordelning vid automatiserad korning

Roller och ansvar for olika aktérer under automatiserad kérning

- ] o
E Ekonomiskt ansvar EE, Ansvar for att &j Begrdnsat
v (produktansvar, < trafikférsikra g foraransvar, men en
2 képrattsligt ansvar fordonet L skyldighet att ta
E m.m.) ‘e Over kontrollen om
[ Ansvar for att E korsystemet begar
Produktsdkerhets- trafikregler foljs 2 det
ansvar
Vid eventuella Straffansvar for vissa
Ansvar for att lagra trafikforseelser tas trafikbrott
data om den en sanktionsavgift
automatiserade ut (dock inte om Ansvar for uppgifter
kérningen férseelsen har som tekniken inte
berott pa ett fel i kan ta Gver (dnnu)

korsystemet utanfor
agarens kontroll)

Regler for att framja anvéandningen av geostaket for
vagfordon

Bakgrund m.m.

Digitalisering av infrastruktur och uppkoppling av fordon ger nya
mojligheter. Det mojliggor nya typer av tjinster och system inom
transportsektorn, men det skapar dven férutsittningar att kunna
anvinda digitala verktyg sdsom geostakettillimpningar for att frimja
klimat- och transportpolitiska mél eller 6ka regelefterlevnad och for-
bittra samhillsskydd. Geostakettillimpningar kan bland annat
anvindas till att styra fordons hastighet, drivlina (eldrift eller hybrid-
drift) eller tilltride 1 tid och rum.

I kapitel 9 ges en introduktion till geostaket for fordon pd vig
(vad geostaket dr och hur det fungerar) samt en beskrivning av
utvecklingen pd omridet under de senaste dren. Vidare beskrivs i
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kapitlet hur geostaket anvinds i dag pd vigtrafikomradet och tink-
bara anvindningsomrdden pd sikt. Dirutdver redovisas dven ett fler-
tal exempel pd forsok, tester och initiativ kring geostaket for vig-
fordon.

Overviaganden och forslag

Utredningens 6éverviganden och férslag avseende geostaket finns 1
kapitel 1 och 10. Syftet ir enligt uppdragsbeskrivningen att frimja
en okad anvindning av geostaket f6r vigfordon. En sortering gors
dirfér 1 form av en bedémning av vad som ir mojligt redan med
dagens regler (inga dndringar behovs), vad som inte bedéms vara
mojligt att infora i nirtid utan forst eventuellt pd lingre sikt (fér
tidigt att limna férslag) och slutligen det som bedéms vara méjligt
att infora 1 nirtid (f6rslag limnas). I uppdraget ingdr idven att
analysera ansvarsfrigor di ett fordons funktionalitet tillfilligt och
automatiskt dndras, frimst genom styrning via geostaket, mojlig-
heter att styra fordons hastighet i foérhillande ull gillande hastig-
hetsbegrinsningar samt behovet av straffrittsliga eller andra sank-
tioner for trafikforseelser och trafikbrott vid geostakettillimp-
ningar. Dessa frigor behandlas ocksa 1 kapitel 10.

Vad ir mojligt med dagens regler

Geostakettillimpningar f6r vigfordon har anvints sedan linge 1
transportbranschen. Kommersiella aktorer, till exempel transport-
foretag, kan anvinda geostakettillimpningar 1 den egna verksam-
heten eller ingd avtal med andra aktérer om detta. Offentliga aktdrer
beddéms 1 samband med inkép av till exempel kollektivtrafik eller
andra transporttjinster stilla funktionskrav vid upphandlingar som
indirekt kan innebira anvindning av geostakettillimpningar. Det
finns ocksd exempel pd frivilliga 6verenskommelser mellan kom-
muner och féretag som avser anvindning av geostakettillimpningar
(till exempel avseende elsparkcyklar). Information till trafikanter pd
frivillig basis kan vara ett annat mojligt anvindningsomride. Vidare
finns exempel pd att kommuner har gett dispens fran lokala trafik-
foreskrifter f6r fordon som anvinder geostakettillimpningar. Geo-
staket kan dven anvindas for att prioritera trafik i korsningar.
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En sirskild friga i uppdraget handlar om vad som ir mgjligt nir
det giller att styra fordons hastighet i férhéllande till gillande hastig-
hetsbegrinsningar. Det finns olika tekniska l6sningar fér detta och
det ir mojligt for olika aktdrer (privata sdvil som offentliga) att
anvinda teknik for hastighetsstyrning eller att i forhillande till
avtalsparter stilla krav pd att sddan teknik anvinds (vid offentlig
upphandling kan funktionskrav dock innebira att leverantdrerna
kommer att foresld olika slags I6sningar, dvs. inte bara geostaket-
tillimpningar, for att tillgodose det efterfrigade behovet). Det ir
dock inte mojligt att mer generellt stilla krav pd att alla vigfordon
méste anvinda teknik for hastighetsanpassning. Till {6ljd av nya EU-
regler kommer dock intelligent hastighetsstéd snart att ingd som
standardutrustning i alla nya bilar.

Ett bredare genomférande ir troligen mojligt forst pa lang sikt

Det terstdr nigra viktiga steg pd vigen innan ett bredare genom-
férande av geostaket for vigfordon kan ske. De tillimpningar av
geostaket som férekommer 1 Sverige 1 dag ir enskilda initiativ i form
av exempelvis avtal eller f6rs6k som drivs 1 projektform. En upp-
skalning till en mer generell och standardiserad tillimpning ir for-
knippad med ett antal utmaningar och hinder, sirskilt nir det giller
tvingande krav.

Forslag for att frimja anvindningen av geostaket f6r vigfordon

Nya bemyndigandebestimmelser for sirbebandling av fordon som
anvénder geostakettillimpningar

Intresset for anvindning av geostaket pd vigtrafikomridet 6kar och
potentialen med tekniken ir stor. Det finns minga tinkbara anvind-
ningsomriden. Geostakettillimpningar kan bland annat bidra till att
effektivisera trafikfléden, oka trafiksikerheten, minska utslippen
och {3 ner bullernivierna. I takt med att allt fler fordon blir upp-
kopplade och utrustas med relevant teknik, samtidigt som digital
infrastruktur byggs upp parallellt, kommer potentialen med geo-
staket pd sikt att 6ka. Ett brett genomférande av geostaket bedoms
dock inte vara mojligt for nirvarande, men en 6kad anvindning av
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geostaket kan frimjas dir s§ ir mojligt, exempelvis genom att ge
kommuner mer generella méjligheter att kunna sirbehandla fordon
som anvinder geostakettillimpningar in vad som ir méjligt 1 dag.
Dirfor foreslds nu att det infors ett bemyndigande som ska kunna
anvindas som grund fér lokala frimjandedtgirder. Bemyndigandet
innebir att kommuner fir medge avvikelse frin férbud mot trafik
med fordon fér fordon som anvinder automatiska geostaket-
tillimpningar i sina lokala trafikféreskrifter. Ett tilligg om detta gors
110 kap. 2 § trafikférordningen (1998:1276).

Nya definitioner

Det finns i dag inte ndgon juridisk definition av begreppet geostaket.
Nya definitioner fér geostaket och geostakettillimpningar infors
dirfér 12 § férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner. Med
geostaket avses en digital avgrinsning av ett geografiskt omride med
villkor fér fordon som anvinder geostakettillimpningar. Med geo-
stakettillimpningar avses fordonssystem {6r anpassning av fordonet
1 forhdllande till ett geostaket.

Dessa definitioner bedéms vara tillrickliga f6r att beskriva vad
saken giller utan att vara alltfér sniva eller detaljerade. De bedéms
dven vara konkurrensneutralt utformade. Det kan vara s8 att defini-
tionerna i ett senare lige — nir utvecklingen kommit lingre — behéver
justeras och eventuellt skirpas.

Definitionerna ir frimst tinkta att anvindas i sammanhang med
att en kommun meddelar lokala trafikféreskrifter som avser fordon
som anvinder geostakettillimpningar, men genom att ta in defini-
tionerna 1 férordningen om vigtrafikdefinitioner ir avsikten att de
dven ska kunna anvindas i1 andra sammanhang (med koppling till
fordon och trafik) om behov uppstir. Det framgir dock inte av
definitionen vad geostakettillimpningarna nirmare ska avse, utan
det behover 1 stillet beskrivas i det sammanhang dir definitionen
anvinds. Typiskt sett kan geostakettillimpningar avse hastighet,
drivlina eller tilltride. Andra tillimpningar férekommer ocksa.
Definitionen ger nigot att utgd ifrn, men den behéver anpassas till
sitt ssmmanhang.
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Frigor om ansvar och sanktioner

I promemorian behandlas dven vissa ansvarsfrigor vid anvindning av
geostakettillimpningar, dels i férhdllande till de nya regler som
foreslds 1 promemorian, dels mer 6vergripande utifrdn att geostaket-
tillimpningar i vissa fall piverkar hur ett fordon framférs pd liknande
sitt som ett forarstod.
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2 Forfattningsforslag

2.1

Forslag till lag om andring i lagen (2019:000)

om automatiserad fordonstrafik

Hirigenom foreskrivs, med indring av forslaget ull lag
(2019:000) om automatiserad fordonstrafik 1 SOU 2018:16,
dels att 2 kap. 1-8 §§ ska ha foljande lydelser och att 9-10 §§ ska

utgd,

dels att rubrikerna nirmast fore 2 kap. 1 § och 4 § ska ha f6ljande

lydelser,

dels att 5 kap. 1 § ska ha f6ljande lydelse och att 6 § ska utgs,
dels att ikrafttridandebestimmelsen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt SOU 2018:16 Foreslagen lydelse
2 kap.
Forare Forare i beredskap

Fordonets dgare ska se till att
det automatiserade fordonet har
en forare under automatiserad
korning om inte annat dr
foreskrivet.

Om fordonets dgare uppsdit-
ligen eller av oaktsambet inte ser
till att fordonet bar en forare enligt
forsta stycket doms han eller hon
tll boter.

Regeringen eller den
myndighet ~ som  regeringen
bestimmer fir meddela fore-

1§

Ett automatiserat fordon ska
under automatiserad korning ha
en forare 1 beredskap om inget
annat dr foreskrivet.

Forare 1 beredskap dr den som
aktiverar automatiserad kérning
eller som tar Gver den uppgiften
for ett fordon dir sidan drift dr
aktiverad.

Uppgiften som forare i bered-
skap kvarstdr till dess att automat-
iserad kérning inaktiveras eller
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skrifter om undantag frin bestim-
melsen 1 forsta stycket eller i ett
enskilt fall besluta om undantag
frin bestimmelsen i forsta stycket
om att varje automatiserat fordon
ska ha en forare.

Ds 2021:28

till dess att uppgiften overtas av
annan.

28

En f6rare av ett automatiserat
fordon ska vara behorig att kira
fordonet enligt de bestimmelser
som foljer av korkortslagen
(1998:488).

En forare i beredskap ska ha
forarbehorighet for det automat-
iserade  fordonet enligt de
bestimmelser som foljer av
korkortslagen (1998:488).

3§

En forare kan befinna sig i eller
utanfor ett automatiserat fordon.
Han eller hon kan vara forare dt
flera  automatiserade  fordon
samtidigt.  Ett  automatiserat
fordon kan ha fler in en forare
samtidigt.

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer
fir meddela ytterligare fore-
skrifter om férare av automat-
iserad fordon.

Férarens uppgifter och ansvar
under automatiserad korning

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer
fir meddela ytterligare fore-
skrifter om férare 7 beredskap.

Ansvar och uppgifter under
automatiserad korning

438

Under automatiserad kérning
dr fordonets dgare ansvarig for de
uppgifter som utfors av fordonets
automatiska korsystem. Fordonets
dgare dr bland annat ansvarig for

att  fordonets  forande under

32
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ansvarig for den kdérning som
utfors  under  automatiserad
kérning. Detta giller under forut-
sdttning att han eller hon inte har
paverkat det antomatiserade kor-
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automatiserad korning sker enligt

gillande  bestimmelser — for
trafiken. Bestimmelser om dgar-
ansvar — under  automatiserad

korning finns i 5 kap.

Om det finns en forare dr han
eller hon inte ansvarig for den
automatiserade kérningen. Detta
giller under forutsittning att
foraren inte har pdverkat det
automatiska kérsystemet pd annat
sdtt dn att aktivera eller inaktivera
detta eller bestimt fordonets
destination.

Foérfattningsforslag

systemet pd annat satt dn genom
att aktivera eller inaktivera detta
eller bestimma fordonets destina-
tion.

58§

Om fordonet dr konstruerat
for bade manuell och automati-
serad korning ska foraren, under
antomatiserad — korning, vara
beredd att ta dver kérningen och
kéra fordonet manuellt. Detta
giller under forutsittning att
fordonet begir det och att fordonet
inte dr konstruerat pd ett sddant
sitt att det automatiska kor-
systemet kan [0sa den aktuella
uppgiften pd annat sdtt.

Om foraren wuppsdtligen eller
av oaktsambet inte tar over kor-
ningen manuellt pd  fordonets
begéiran enligt forsta stycket doms
till boter.

En forare i beredskap ska
under —automatiserad  korning
vara beredd att, om det automat-
iserade korsystemet begir det,
utan drojsmdl ta kontroll cver
korningen och  fora fordonet
manuellt.

En forare i beredskap ska ocksd
under —automatiserad  korning
vara beredd att med den skynd-
sambet som situationen kriver
dven 1 ovrigt vidta de dtgdrder av
betydelse for trafiksikerheten som
det automatiserade korsystemet
begir.

6§

Om ndgon anvinder ett
automatiserat fordon uppsdtligen
eller av grov oaktsambet pd ett
sddant sitt att andras liv eller

En forare i beredskap fir under
automatiserad korning dgna sig dt
annat dn att 6vervaka kérningen
under forutsittning att aktiviteten
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egendom utsdtts for fara doms for
grov vdrdslishet i trafik under
automatiserad — korning  till
fangelse i hogst tvd dr.

Ds 2021:28

inte hindrar honom eller henne
fran att fullgora de uppgifter som
foljer av 5 §.

78§

Om en forare wuppsdtligen
anvinder ett  korkortspliktigt
automatiserat fordon utan att
vara berdttigad till det, doms for
olovligt anvindande av auto-
matiserat fordon till béter. Har
foraren tidigare innebaft korkort
som blivit dterkallat eller har
brottet skett vanemdssigt eller dr
det eljest att anse som grovt, doms
ull fangelse i hogst sex mdanader.

Om ndgon anvinder ett
korkortspliktigt  automatiserat
fordon med uppsdtligt eller oakt-
samt dsidosdttande av foreskrift,
som meddelats 1 frdga om ritten
att fora sddant fordon, doms till
boter.

Om ndgon uppsatligen eller av
oaktsambet  sdsom  forare av
korkortspliktigt  automatiserat
fordon anstéiller och brukar en
forare som inte dger ritt att
anvinda fordonet, eller i annat
fall tilliter ndgon annan att
anvinda sidant fordon utan att
denne dr berdttigad dartill, doms
likaledes till biter.

Forsta—tredje styckena dger
motsvarande tillimpning pd en
forare av automatiserad traktor,
moped  klass I,  sniskoter,
terringhjuling eller motorredskap

34
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fordonet foljer de bestimmelser i
trafikforordningen  (1998:1276)
som framgdr av 4 kap. 1 §.
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och pd den som anstiller eller
brukar en sddan forare eller eljest
tilldter ndgon att fora ett sddant

fordon.

Foérfattningsforslag

8§

Den som dr forare av
automatiserat fordon under auto-
matiserad kérning far inte ha
fortirt alkoholbaltiga drycker i sd
stor mdngd att alkoholkoncentra-
tionen under eller efter firden
uppgar till minst 0,2 promille i
blodet eller 0,10 milligram per
liter i wutandningsluften. Om
foraren bryter mot denna bestim-
melse doms han eller hon for
rattfylleri under automatiserad
kérning till boter eller fingelse i
hégst sex mdnader.

For rattfylleri  enligt forsta
stycket doms ocksd forare av
automatiserat fordon under auto-
matiserad korning efter att ha
intagit narkotika som avses i 8 §
narkotikastrafflagen (1968:64) 1
sd stor mdngd att det under eller
efter firden finns ndgot narkotiskt
dmne kvar i blodet. Detta giller
dock inte om narkotikan intagits i
enlighet med likares eller annan
behorig receptutfirdares ordina-
tion.

Forsta och andra styckena
giller  inte  om  forarens
anvindande av fordonet ingdr
som ett led i en vetenskaplig eller
dirmed  jimforlig undersokning
till vilken tillstind har limnats av

Forare i beredskap som under
automatiserad korning uppsdt-
ligen eller av oaktsambet under-
later  att i enlighet med 5 § ta
kontroll over kirningen och fora
fordonet manuellt déms till
penningbiter.

Till ansvar enligt denna para-
graf doms inte om ansvar for
garningen kan domas ut enligt 1 §
lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott.

Ar brottet att anse som ringa
ska  girningen inte medfora
ansvar.
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regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer.

Ds 2021:28

5 kap.

En  sanktionsavgift  ska
pdforas fordonets dgare om
fordonet under automatiserad
kérning inte féljer de bestim-
melser som anges 1 4 kap. 18§.
Sanktionsavgiften utgdr for varje
ny pabérjad fird.

Sanktionsavgiften ska tillfalla
staten.

1§

En sanktionsavgift ska tas ut
av fordonets dgare om fordonet
under automatiserad Kkoérning
inte foljer de bestimmelser som
anges 1 4 kap. 18§. Detta giller
inte om dvertrddelsen beror pd ett
fel i det  automatiserade
korsystemet  utanfor  dgarens
kontroll.

Sanktionsavgiften ska tillfalla
staten.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2022.
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2.2 Forslag till lag om andring i lagen (1951:649)

om straff for vissa trafikbrott

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott att 1-5 §§ ska ha foljande lydelser.

Foreslagen lydelse
1§

Brister vigtrafikant, den som for spdrvagn eller den som ndgon
annanstans in pd vig for motordrivet fordon 1 visentlig min 1 den
omsorg och varsamhet som till férekommande av trafikolycka
betingas av omstindigheterna, doms for vardsloshet i trafik till dags-
béter.

Om ndgon vid férande av motordrivet fordon eller sparvagn gor
sig skyldig till grov oaktsamhet eller visar uppenbar likgiltighet for
andra minniskors liv eller egendom, déms for grov vardsloshet i
trafik till fingelse 1 hogst tvd 4r.

Nuvarande lydelse

Forsta och andra styckena ska
tillimpas pd motsvarande sdtt pd
den som fullgor uppgift som forare
i beredskap  enligt  lagen

(0000:000) om  automatiserad
fordonstrafik.
2§
Hindrar eller stér vig- Hindrar eller stér vig-
trafikant eller den som for spar-  trafikant, forare @ beredskap
vagn onddigtvis 1 visentlig mdn enligt  lagen  (0000:000) om

trafiken pd vig, domes, dir e
girningen ir belagd med straff
enligt 1§, till boter.

automatiserad fordonstrafik eller
den som for spdrvagn onédigtvis
1 visentlig mén trafiken pd vig,
démes, om girningen inte ir
belagd med straff enligt 1 §, till
béter.

! Senaste lydelse SFS 1994:1416.
? Senaste lydelse SFS 1975:611.
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3§

For ndgon uppsitligen korkortspliktigt fordon utan att vara
berittigad att fora sddant fordon, démes fér olovlig kérning till
béter. Har han tidigare innehaft kérkort som blivit &terkallat eller
har brottet skett vanemissigt eller ir det eljest att anse som grovt,
m& domas till fingelse 1 hogst sex ménader.

Foér ndgon kérkortspliktigt fordon med uppsétligt eller oaktsamt
3sidosittande av foreskrift, som meddelats i friga om ritten att fora
sadant fordon, démes till boter.

Om ndgon uppsitligen eller av oaktsamhet sdsom forare av
korkortspliktigt fordon anstiller och brukar den som inte dger ritt
att fora fordonet, eller i annat fall tilliter nigon annan att féra sddant
fordon utan att denne ir berittigad dirtill, domes likaledes till béter.

Forsta—tredje styckena dger
motsvarande  zillimpning  pi
forare av traktor, moped klass 11,
sndskoter, terringhjuling,
motorredskap eller spirvagn och
pd den som anstiller eller brukar
sddan forare eller eljest tilldter
nigon att féra sidant fordon.

Forsta—tredje styckena ska
tillimpas pd motsvarande sdtr pd
forare av traktor, moped klass II,
snoskoter, terringhjuling,
motorredskap eller spdrvagn och
pa den som anstiller eller brukar
sddan forare eller eljest tilldter
nigon att féra sddant fordon.

Detsamma géller den som fullgor
uppgift som forare i beredskap
enligt lagen (0000:000) om auto-
matiserad fordonstrafik.

4§

Den som for ett motordrivet fordon eller en spdrvagn efter att ha
intagit alkohol 1 s& stor mingd att alkoholkoncentrationen under
eller efter firden uppgir till minst 0,2 promille 1 blodet eller
0,10 milligram per liter i utandningsluften déms f6r rattfylleri till
boter eller fingelse 1 hogst sex mdnader.

For rattfylleri enligt forsta stycket doms ocksd den som for ett
motordrivet fordon eller en spdrvagn efter att ha intagit narkotika
som avses 1 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) 1 s8 stor mingd att det
under eller efter firden finns nigot narkotiskt dmne kvar i blodet.

? Senaste lydelse SFS 2009:122.
* Senaste lydelse SES 2019:346.
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Detta giller dock inte om narkotikan intagits 1 enlighet med likares
eller annan behorig receptutfirdares ordination.

For rattfylleri enligt férsta stycket doms ocksd den som for ett
motordrivet fordon eller en spdrvagn och di ir s3 piverkad av
alkohol att det kan antas att han eller hon inte kan framféra fordonet
pd ett betryggande sitt. Detsamma giller om f6raren ér lika paverkad
av ndgot annat medel.

Férsta och andra styckena giller inte forare av ett motordrivet
fordon, som ir avsett att foras av gdende.

Forsta, andra och tredje
styckena ska tillimpas pd mot-
svarande sitt pd den som fullgor
uppgift som forare i beredskap
enligt lagen (0000:000) om auto-
matiserad fordonstrafik.

Forsta, andra och tredje styckena giller inte om férandet av
fordonet ingdr som ett led 1 en vetenskaplig eller dirmed jimforlig
undersokning till vilken tillstdnd har limnats av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer.

42§

Ar ett brott som avses i 4 § forsta, andra eller tredje stycket att
anse som grovt, skall féraren démas f6r grovt rattfylleri till fingelse
1 hogst tvd dr. Vid bedémande av om brottet dr grovt skall sirskilt
beaktas om

1. féraren har haft en alkoholkoncentration som uppgitt till
minst 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter i utandnings-
luften,

2. foéraren annars har varit avsevirt pdverkad av alkohol eller
ndgot annat medel, eller

3. framfoérandet av fordonet har inneburit en pitaglig fara for
trafiksikerheten.

Detsamma giller 1 tillimpliga
delar for forare i beredskap enligt
lagen (0000:000) om automat-
iserad fordonstrafik.

® Senaste lydelse SFS 1999:217.
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5§

Om en vigtrafikant, som
med eller utan skuld haft del i
uppkomsten av en trafikolycka,
genom att avligsna sig frin
olycksplatsen undandrar sig att i
mén av férmdga medverka till de
3tgirder, vartill olyckan skiligen
boér foranleda, eller om han
undandrar sig att uppge namn
och hemvist eller att limna
upplysningar om  hindelsen,
déms till boter eller fingelse i
hogst sex minader.

Om en vigtrafikant, som med
eller utan skuld haft del 1
uppkomsten av en trafikolycka,
genom att avligsna sig frdn
olycksplatsen undandrar sig att i
mén av férmdga medverka till de
tgirder, vartill olyckan skiligen
boér foranleda, eller om han eller
hon undandrar sig att uppge
namn och hemvist eller att limna
upplysningar om  hindelsen,
déms till boter eller fingelse i
hogst sex mnader. Motsvarande
géller 1 tillimpliga delar den som
fullgor uppgift som  forare i
beredskap enligt lagen (0000:000)
om automatiserad fordonstrafik
ndr ett fordon under automat-
iserad korning haft del 1 upp-
komsten av en trafikolycka.
Skyldigheten att i mdan av formdga
medverka till de dtgirder, vartill
olyckan skdligen bér foranleda,
giller dven en forare eller en
forare i beredskap som inte
befinner sig i fordonets nérbet.

Ar brottet med hinsyn till omstindigheterna att anse som grovt,

doms till fingelse 1 hogst ett ar.

Bestimmelserna i forsta och andra styckena giller dven den som
for sparvagn och den som annorstides in pd vig for motordrivet

fordon.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2022.

¢ Senaste lydelse SFS 1986:1248.
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2.3

Foérfattningsforslag

Forslag till lag om andring i lagen (1976:1090)

om alkoholutandningsprov

Hirigenom féreskrivs 1 friga om lagen (1976:1090) om alkohol-
utandningsprov att 2 § ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2§

Alkoholutandningsprov  far
dven 1 andra fall in som avses 1
1 § forsta stycket tas pd

1. férare av motordrivet
fordon, om inte fordonet ir
avsett att foras av gdende,

2. forare av maskindrivet
spirfordon pd jirnvig, tunnel-
bana eller sparvig,

3. den som framfér ett
fartyg eller 1 6vrigt pd ett fartyg
fullgér en uppgift av visentlig
betydelse for sikerheten till
sjoss, om fartyget kan antas vara
sddant som avses 1 20 kap. 4 §
forsta stycket sjolagen
(1994:1009), samt

4. den som mandvrerar ett
luftfartyg eller 1 6vrigt ombord
pd ett luftfartyg fullgér en
uppgift av visentlig betydelse
for flygsikerheten eller som
utdvar tjinst som avses i 6 kap.
20 § luftfartslagen (2010:500).

Alkoholutandningsprov  far
dven 1 andra fall in som avses i
1 § forsta stycket tas pd

1. forare av motordrivet
fordon eller forare i beredskap
enligt  lagen  (0000:000) om
automatiserad fordonstrafik, om
inte fordonet ir avsett att foras
av gdende,

2. forare av maskindrivet
spirfordon pd jirnvig, tunnel-
bana eller sparvig,

3. den som framfér ett
fartyg eller 1 6vrigt pa ett fartyg
fullgér en uppgift av visentlig
betydelse for sikerheten till
sjoss, om fartyget kan antas vara
sddant som avses 1 20 kap. 4 §
forsta stycket sjolagen
(1994:1009), samt

4. den som mandvrerar ett
luftfartyg eller 1 6vrigt ombord
pd ett luftfartyg fullgér en
uppgift av visentlig betydelse
for flygsikerheten eller som
utdvar tjinst som avses i 6 kap.
20 § luftfartslagen (2010:500).

Bestimmelserna 1 1 § andra—fjirde styckena ska tillimpas vid
provtagning enligt denna paragraf. Dessutom giller att prov fir tas
endast pd eller 1 nira anslutning till den plats dir personen

7 Senaste lydelse SFS 2010:1014.
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kontrolleras eller ett ingripande mot honom eller henne sker. Proven
ska tas med instrument som kan anvindas utan dréjsmél och som
bara anger om eventuell alkoholkoncentration 6verstiger ett visst
grinsvirde. Prov som enligt denna paragraf fir tas pd forare av
motordrivet fordon fir iven tas av en bilinspektér som avses i
fordonslagen (2002:574).

Om den undersékte begir det ska protokoll féras vid prov-
tagningen och bevis om utférd dtgird utfirdas.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2022.
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2.4

Foérfattningsforslag

Forslag till lag om andring i lagen (1999:216)

om 6gonundersokning vid misstanke om vissa

brott i trafiken

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (1999:216) om &6gon-
undersékning vid misstanke om vissa brott 1 trafiken att 2 § ska ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2§

En 6gonundersdkning enligt
denna lag fir goras pd forare av
ett motordrivet fordon samt pd
forare av ett maskindrivet spér-
fordon pd jirnvdg, tunnelbana
eller sparvig om det kan miss-
tinkas att foraren gjort sig
skyldig till brott som avses 1 4 §
lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott, 30§ lagen
(1990:1157) om sidkerhet vid
tunnelbana och spérvig, 10 kap.
2§ jirnvigslagen (2004:519)
eller till nigot annat brott pi
vilket fingelse kan f6lja och som
har begdtts 1 samband med
framforandet av fordonet.

En 6gonundersdkning enligt
denna lag fir goras pd forare av
ett motordrivet fordon eller pd
forare i beredskap enligt lagen
(0000:000) om automatiserad
fordonstrafik samt pd forare av ett
maskindrivet  spirfordon  pd
jirnvig, tunnelbana eller sparvig
om det kan misstinkas att
foraren gjort sig skyldig till brott
som avses 1 4 § lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott,
30 §lagen (1990:1157) om siker-
het vid tunnelbana och spérvig,
10kap. 2§  jirnvigslagen
(2004:519) eller tll ndgot annat
brott pa vilket fingelse kan f6lja
och som har begitts i samband
med framférandet av fordonet.

En 6gonundersékning fir dven goras pd den som mandvrerar ett

luftfartyg eller i 6vrigt ombord pa ett luftfartyg fullgér en uppgift av
visentlig betydelse for flygsikerheten eller som utévar tjinst som
avses 1 6 kap. 20 § luftfartslagen (2010:500), om det kan misstinkas
att personen gjort sig skyldig till brott som avses 1 13 kap. 2 §
luftfartslagen eller till ndgot annat brott pd vilket fingelse kan folja
och som har begdtts 1 samband med mand&vrerandet, fullgérandet av
uppgiften eller utévandet av tjinsten.

$ Senaste lydelse SFS 2010:518.
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Undersékningen enligt forsta eller andra stycket fir genomforas
endast om den kan ha betydelse f6r utredningen om brottet.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2022.
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2.5 Forslag till lag om andring i lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner

Hirigenom foreskrivs att 2 § 1 lagen (2001:559) om vigtrafik-
definitioner ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Axeltryck Den sammanlagda statiska

vikt som hjulen pd en hjulaxel fér
over till vigbanan.

Foreslagen lydelse
23§
Beteckning Betydelse
Automatiserat fordon Ett motordrivet fordon eller

en cykel som kan foras av ett
automatiserat korsystem.

Axeltryck Den sammanlagda statiska

vikt som hjulen pd en hjulaxel fér
over till vigbanan.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2022.

? Senaste lydelse SFS 2017:360.
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Forslag till forordning om andring i

jaktférordningen (1987:905)

Hirigenom foreskrivs i friga om jaktférordningen (1987:905) att

40 § ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

40 §°

Har ett djur av arterna bjorn,
varg, jirv, lo, ilg, hjort, rddjur,
utter, vildsvin, mufflonfir eller
orn varit inblandat i en samman-
stétning med ett motorfordon,
ir fordonets forare skyldig att
snarast mojligt mirka ut olycks-
platsen och underritta Polis-
myndigheten. Har ett sddant
djur varit inblandat i en samman-
stotning med ett spirbundet
fordon, ska dock infrastruktur-
torvaltaren, 1 stillet for att mirka
ut olycksplatsen, i samband med
underrittelse till Polismyndig-
heten ange var olycksplatsen ir
beligen.

Har ett djur av arterna bjorn,
varg, jirv, lo, ilg, hjort, ridjur,
utter, vildsvin, mufflonfir eller
orn varit inblandat 1 en samman-
stétning med ett motorfordon,
ir fordonets forare skyldig att
snarast mojligt mirka ut olycks-
platsen och underritta Polis-
myndigheten. Har ett sddant
djur varit inblandat 1 en samman-
stotning med ett spirbundet
fordon, ska dock infrastruktur-
forvaltaren, 1 stillet fér att mirka
ut olycksplatsen, i samband med
underrittelse till Polismyndig-
heten ange var olycksplatsen ir
beligen.

Det som giller for forare av
motorfordon enligt forsta stycket
géller dven for forare i beredskap

enligt  lagen  (0000:000) om
automatiserad fordonstrafik, om
sammanstétningen  har  skett

under automatiserad kérning.
Om  foraren i beredskap inte
befinner sig i fordonets nirbet ska
denne 1 stillet for att mdrka ut
olycksplatsen, i samband med
underrdttelse till  Polismyndig-

1 Senaste lydelse SFS 2014:1232.
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heten ange var olycksplatsen dr
beléigen.

Har Polismyndigheten underrittats om att det har intriffat en
sammanstdtning med ett djur av en art som anges i forsta stycket
eller 1 33 § forsta stycket, f&r myndigheten uppdra 4t ndgon annan
att eftersoka djuret. Berord jaktrittshavare eller markigare ska om
mdijligt underrittas om beslutet.

Naturvirdsverket f&r meddela foreskrifter som roér annat dn
Polismyndighetens medverkan vid eftersék av djur av sddan art som
avses 1 forsta stycket och 1 33 § férsta stycket. Innan sidana
foreskrifter meddelas ska Naturvirdsverket hora Polismyndigheten.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2022.
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Forslag till forordning om andring i

trafikférordningen (1998:1276)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om trafikfoérordningen (1998:1276)
att 4 kap. 10 e § och 10 kap. 2 § ska ha féljande lydelser.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap.
10e§"

Vid fird pd vig med ett
motordrivet fordon fir féraren
dgna sig 4t aktiviteter som
anvindning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrust-
ning endast om det inte inverkar
menligt pd férandet av fordonet.
Foraren fir inte anvinda denna
utrustning pa ett sddant sitt att
han eller hon héller den i handen.

Vid fird pd vig med ett
motordrivet fordon fir foéraren
igna sig 4t aktiviteter som
anvindning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrust-
ning endast om det inte inverkar
menligt pd férandet av fordonet.
Foraren fir inte anvinda denna
utrustning pa ett sddant sitt att
han eller hon héller den 1 handen.
Detsamma  giller en forare 1
beredskap enligt lagen (0000:000)
om automatiserad fordonstrafik
som ska vara beredd att ta dver
korningen om det automatiserade
korsystemet begdr det.

10 kap.
2 §12
Foreskrifter enligt 1 § andra stycket 9-11, 14-18, 20 och 21 fir

avse
1. en viss trafikantgrupp,

2. ett visst eller vissa fordonsslag, eller
3. fordon med last av viss beskaffenhet.
Lokala trafikforeskrifter om parkering fir innefatta sirskilda
bestimmelser for att underlitta f6r dem som bor 1 ett visst omride

! Senaste lydelse SFS 2017:1284.
12 Senaste lydelse SFS 2011:912.
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att parkera inom detta omrdde. Om det behdvs av sirskilda skl far
vissa parkeringsplatser 1 omridet reserveras for de boende genom
sddana bestimmelser. Frigor om tillstdnd att parkera enligt
foreskrifterna provas av kommunen.

Lokala trafikforeskrifter om parkering fir innefatta sirskilda
bestimmelser om att hogst tre parkeringsplatser fir reserveras for
varje utlindsk beskickning i anslutning till beskickningens kansli
eller residens. Detsamma giller parkeringsplatser for konsulat som
forestds av en karridrkonsul samt sidana internationella organ som
avses 14 § lagen (1976:661) om immunitet och privilegier i vissa fall.

Lokala trafikforeskrifter om forbud mot trafik med fordon som
meddelas av en kommun f6r en viss vig, viss vigstricka eller for
samtliga vigar inom ett visst omrade fir avse fordon med dubbdick.

Lokala trafikforeskrifter om
forbud mot trafik med fordon som
meddelas av en kommun for en
viss vdg, viss vdgstricka eller for
samtliga vdgar inom ett wvisst
omrdde far avvika for fordon som
anvinder automatiska geostaket-
tllimpningar.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2022.
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2.8 Forslag till forordning om andring i férordningen
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (2001:651) om
vigtrafikdefinitioner att det ska inféras en ny beteckning 12 §.

Nuvarande lydelse
2 §13
Beteckning Betydelse
Alternativa brinslen Brinslen eller kraftkillor

som, dtminstone delvis, fungerar
som ersittning for fossila olje-
killor f6r energiforsorjning till
transport och som kan bidra till
en utfasning av fossila brinslen
och en férbittrad miljoprestanda
inom transportsektorn, och som
utgOrs av

1. elektricitet som forbrukas i
alla typer av elektriska fordon,

2. vite,

3. naturgas, inklusive bio-
metan, 1 gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande
form (flytande naturgas - LNG),

4. gasol (LPG), eller

5. mekanisk energi frin
fordonsbaserad lagring/fordons-
baserade killor, inklusive spill-
varme

Behorighetshandling Koérkort, traktorkort, forar-
bevis for moped klass II, forar-
bevis foér snoskoter samt forar-
bevis for terringhjuling

1% Senaste lydelse SFS 2020:1095.
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Firdled En sddan led eller plats 1
terringen som allmint anvinds
for samfirdsel men inte ir en vig

Grundhandling En handling som ir avsedd
for firdigstillande av korkort,
forarbevis for moped klass II,
torarbevis for snoskoter, forar-
bevis for terringhjuling eller
taxiférarlegitimation

Foreslagen lydelse
23§
Beteckning Betydelse
Alternativa brinslen Brinslen eller kraftkillor

som, dtminstone delvis, fungerar
som ersittning for fossila olje-
killor for energiforsorjning till
transport och som kan bidra till
en utfasning av fossila brinslen
och en forbittrad miljoprestanda
inom transportsektorn, och som
utgOrs av

1. elektricitet som férbrukas 1
alla typer av elektriska fordon,

2. vite,

3. naturgas, inklusive bio-
metan, 1 gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande
form (flytande naturgas - LNG),

4. gasol (LPG), eller

5. mekanisk energi frin
fordonsbaserad lagring/fordons-
baserade killor, inklusive spill-
vdarme
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Automatiserad korning Dé ett fordon fors av et
auntomatiserat korsystem.

Automatiserat kérsystem Ett  fordonssystem  som
anvinder bdde hdrdvara och
mjukvara for att pd ett varaktigt
sdtt utova dynamisk kontroll dver
ett fordon. Dynamisk kontroll
avser utforande 1 realtid av alla
operativa och taktiska funktioner
som krivs for att  forflytta
fordonet. I detta ingdr att kon-
trollera fordonets rirelser i lingd-
och sidled, Gvervaka omgivningen
och reagera pd hindelser i trafiken
samt  planera och  signalera

manduvrer.
Automatiserat  motorredskap Ett motorredskap klass 11 som
klass 11 fors av ett automatiserat kir-
system.
Behorighetshandling Korkort, traktorkort, forar-

bevis for moped klass II, forar-
bevis for snoskoter samt forar-
bevis for terringhjuling

Firdled En sidan led eller plats i
terringen som allmint anvinds
for samfirdsel men inte ir en vig

Geostaket En digital avgrinsning av ett
geografiskt omrdde med villkor for
fordon som anvinder geostaket-
tillimpningar
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Geostakettillimpningar Fordonssystem for anpassning
av fordonet 1 forbdllande till ett
geostaket

Grundhandling En handling som ir avsedd

for firdigstillande av korkort,
forarbevis for moped klass 1II,
forarbevis for snoskoter, forar-
bevis for terringhjuling eller
taxiforarlegitimation

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2022.
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3 Uppdrag och arbete

3.1 Uppdraget

Uppdraget bestir av tvd delar — dels att verviga en ansvarsfordel-
ning vid automatiserad kérning, dels att dverviga regler 1 syfte att
frimja en 6kad anvindning av geostaket.

I uppdragets forsta del avseende ansvarsfrigan vid automatiserad
kérning ingdr att utveckla och anpassa de forslag som limnats 1
betinkandet Vigen till sjilvkorande fordon — introduktion (SOU
2018:16) mot bakgrund av de synpunkter som limnats i remissvaren
samt den utveckling som skett internationellt pA omridet. Upp-
draget innefattar att analysera ansvarsférdelningen mellan olika
aktorer under automatiserad korning samt férarens roll, uppgifter
och ansvar d3 ett fordon kan féras bdde manuellt och automatiserat.
Vidare ska utredningen analysera behovet av straffrittsliga eller
andra sanktioner for trafikforseelser och trafikbrott vid automat-
iserad kérning.

Uppdragets andra del handlar bland annat om att dverviga regel-
férindringar i syfte att ge kommuner och andra vighallare forutsite-
ningar att prioritera eller pd annat sitt sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar. Exempelvis kan det vara friga om
att kunna prioritera viss trafik 1 korsningar. Uppdraget innefattar
dven att analysera ansvarsfrigor di ett fordons funktionalitet till-
filligt och automatiskt dndras, framfér allt genom styrning via geo-
staket, mojligheter att styra fordons hastighet i forhillande till
gillande hastighetsbegrinsningar samt behovet av straffrittsliga eller
andra sanktioner for trafikforseelser och trafikbrott vid geostaket-
tillimpningar.

Utredaren ska limna forfattningsforslag i relevanta delar. Vid
behov ska samrdd ske med berérda myndigheter. Utredaren ska dven
redogora for hur forslagen paverkar kostnader och intikter fér stat,
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kommuner, regioner, foretag och andra enskilda, samt redovisa
samhillsekonomiska konsekvenser 1 6vrigt.

3.2 Arbetssattet

Utredningsarbetet 1 uppdraget har bedrivits pd sedvanligt sitt.
Utredaren och sekreteraren har haft regelbunden kontakt fér planer-
ing, genomgang av texter, 6verliggningar, med mera Avstimnings-
moten har dven dgt rum med andra inom departementet. Utredaren
och sekreteraren har dirutéver haft flertalet moten och kontakter
med aktdrer dven utanfor Regeringskansliet, sdsom Transport-
styrelsen, Goteborgs stad, Stockholms stad, Fol-programmet om
geofencing (Geofencing-programmet), forskningsinstitutet RISE
och vissa foretag. P& detta sitt har kunskaper, erfarenheter och
synpunkter under arbetets gdng inhimtats som underlag foér de
analyser och 6verviganden som presenteras i promemorian.

3.3 Avgransningar

Den del av uppdraget som ror ansvarsfrdgan vid automatiserad
kérning handlar om att utveckla och anpassa férslagen i SOU
2018:16 mot bakgrund av remissinstansernas synpunkter och den
internationella utvecklingen. Flera remissinstanser har limnat
relevanta synpunkter gillande ansvarsfrigan vid automatiserad
kérning, vilka beaktas i denna promemoria. Synpunkter som remiss-
instanserna framfort i andra delar beaktas dock inte inom ramen fér
detta uppdrag, utan de synpunkterna fir 1 stillet tas omhand 1 den
fortsatta beredningen av férslagen inom Regeringskansliet.

Det bor dven pipekas att det alljimt pagir ett arbete pd
internationell nivd med att 16sa vissa frigor. Det kvarstdr exempelvis
ett arbete inom UNECE med att ta fram enhetliga regler f6r god-
kinnande av automatiserade korfunktioner pd hogre automat-
iseringsnivier. Det gor att det i nuliget dr osikert vilka krav som
kommer att stillas pd sidana funktioner, samtidigt som dessa
kommande fordonsregler kan ha betydelse dven for frigan om en
limplig ansvarsfordelning. I dag dr det ju till viss del féraren som
behéver uppritthilla trafiksikerheten nir fordonet framférs, men
framover behdver dven den trafiksikerhet som féraren stir for
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“byggas in” 1 de tekniska systemen. Inom EU pdgér dven fortfarande
ett arbete med att se dver ifall reglerna om kérkortskrav bér justeras
med hinsyn till automatiserade fordon. Det ir dnnu inte kint om
rittsakterna kommer att indras och dven de eventuella nya reglernas
innehdll ir forstds okint.

34 Disposition

Promemorian delas in i 13 kapitel. Av kapitel 1 framgir forslag till
forfattningsindringar. Uppdraget och arbetssittet redovisas hir i
kapitel 2.

Efter detta kommer ett allmint bakgrundskapitel, kapitel 3.

I det efterfoljande kapitlet, kapitel 4, ges en 6versiktlig introduk-
tion till automatiserade fordon och automatiserad kérning.

En internationell utblick gors 1 kapitel 5. Kapitlet beskriver den
utveckling som pigir internationellt nir det giller att utarbeta och
anpassa regler for automatiserad korning.

Kapitel 6 innehiller en 6versiktlig beskrivning av den féreslagna
ansvarsférdelningen vid automatiserad korning enligt SOU 2018:16.
Vidare sammanfattas hir remissinstansernas synpunkter pd for-
slagen.

I kapitel 7 diskuteras nigra inledande utgingspunkter i friga om
ansvaret vid automatiserad korning, infér analysen 1 nista kapitel.

I kapitel 8 finns utredningens éverviganden och férslag avseende
ansvarsfrigan vid automatiserad korning.

Kapitel 9 ignas 3t en introduktion till geostaket f6r fordon pd vig.
Bland annat beskrivs dir hur geostaket fungerar och dess olika
anvindningsomriden pd vigtrafikomridet.

I kapatel 10 redovisas dverviganden och férslag till nya regler for
att frimja en 6kad anvindning av geostaket. Vidare gérs en genom-
gdng av vad som dr mojligt redan med dagens regler och vad som
hindrar ett bredare genomfoérande i nuliget. Slutligen behandlas dven
vissa frigor om ansvar och sanktioner.

Kapitel 11 behandlar ikrafttridande och 6vergdngsbestimmelser.

I kapitel 12 finns en konsekvensbedémning av forslagen.

En férfattningskommentar finns i kapitel 13.

I bilaga 1 finns utredningens uppdragsbeskrivning.
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I bilaga 2 finns forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik i
SOU 2018:16.
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4 Allman bakgrund och gallande
ratt

4.1 Inledning

I detta kapitel ges en 6versikt kring regler for vigtrafiken, bland
annat generella trafikregler, lokal trafikreglering samt brott och
forseelser 1 trafiken. Vidare innehéller kapitlet en kort beskrivning
av fordonsregler och godkinnande av fordon. Slutligen redovisas
regler om produktsikerhet och produktansvar samt regler 1 6vrigt
om ekonomiskt ansvar som kan aktualiseras vid fel, skador och
olyckor.

4.2 Internationella konventioner och UNECE

P4 vigtrafikomridet finns flera vigtrafikkonventioner som férvaltas
och utvecklas av FN-organet Forenta nationernas ekonomiska kom-
mission fér Europa (UNECE)". Ar 1949 antogs en konvention om
vigtrafik 1 Genéve {or att underlitta internationell vigtrafik. Kon-
ventionen moderniserades senare genom en ny konvention, 1968 &rs
konvention om vigtrafik, som antogs i Wien (den si kallade Wien-
konventionen om vigtrafik). Ett 60-tal linder har anslutit sig till den
senare konventionen, diribland Sverige. Ett antal linder har dven
undertecknat men inte ratificerat konventionen. Minga linder ir
dock anslutna endast till den idldre Genévekonventionen. Sverige har
ratificerat Wienkonventionen om vigtrafik.

Wienkonventionen om vigtrafik innehdller grundliggande regler
for vigtrafik, férare, fordon och kérkort som EU:s och dirmed
ocksd Sveriges regelverk bygger pd. Konventionen giller inte direkt
som svensk lag, men eftersom vi har ratificerat konventionen har vi

'* United Nation Economic Commission for Europe (UNECE), med site i Genéve.
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dtagit oss folkrittsligt att f6lja konventionen. Vi har valt att anpassa
vir lagstiftning si att den &verensstimmer med konventionen
genom en sd kallad transformeringsmetod, frimst genom att foéra
over konventionens bestimmelser till 1 huvudsak trafikférordningen
(1998:1276).

Det finns ocksd ytterligare en Wienkonvention frin 1968 om
vigmirken och signaler. Sverige har dven ratificerat denna konvent-
ion och fért in bestimmelserna i vigmirkesférordningen (2007:90)
och féreskrifter med stdd av denna.

Konventionerna beskriver ett internationellt system for trafik-
regler, vigmirken och anvisningar f6r trafik vars syfte ir att under-
litta for trafikanter som rér sig 6ver landsgrinserna. Genom kon-
ventionerna har siledes Sverige anslutit sig till det internationella
system som finns for trafikregler och som tillimpas 1 de flesta linder.
De flesta av véra trafikregler, korkortsregler, vigmirken och signaler
hirstammar frdn dessa konventioner och nir nya regler ska utformas
behéver konventionernas bestimmelser beaktas.

Utvecklingen av fordon och fordonssystem goér att reglerna
miste utvecklas 6ver tid. Ingen av konventionerna ir av naturliga
skil anpassad till automatiserade fordon. UNECE, som utvecklar
och férvaltar konventionerna, har flera arbetsgrupper med ansvar for
olika fokusomriden. De viktigaste nir det giller automatiserad kor-
ning ir arbetsgruppen for trafiksikerhet (Global Forum for Road
Traffic Safety, WP.1) och arbetsgruppen fér harmonisering av
fordonsreglementen (World Forum for Harmonization of Vehicle
Regulations, WP.29). En informell arbetsgrupp under WP.1 har
beddmt att testverksamhet av automatiserad kérning dr méjlig inom
ramen fér konventionen i den man som nationella regler tilldter det.
Det dr dirfor i praktiken upp till de anslutna staterna att bedéma om
en testverksamhet ir mojlig och laglig.

I kapitel 5 beskrivs det arbete som nu pdgdr inom UNECE med
att anpassa och utveckla konventionen till framvixten av automat-
iserade fordon (se avsnitt 5.2).

4.3 Trafikférordningen

Bestimmelser for trafik pd vig och i terring finns i trafikférord-
ningen (1998:1276). Regeringen har meddelat férordningen med
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stdd av lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela f6reskrifter
om trafik, transporter och kommunikationer. Trafikférordningen
innehéller dels bestimmelser med specifika krav pd hur fordon far
eller inte fir framforas vid vissa situationer, dels bestimmelser som
kan beskrivas som generella aktsamhetskrav. I foérordningen finns
dven bemyndiganden till kommuner och férvaltningsmyndigheter
att meddela sirskilda trafikregler eller undantag frdn férordningen.
Férordningen innehller dven ansvarsbestimmelser. Detta beskrivs
nirmare i det f6ljande.

4.3.1 Generella trafikregler

Generella trafikregler som giller alla trafikanter finns i 2 kap. trafik-
férordningen (1998:1276).

Enligt 2 kap. 1 § trafikférordningen giller foljande. Fér att und-
vika trafikolyckor ska en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet
som krivs med hinsyn till omstindigheterna. Av samma bestim-
melser foljer vidare att trafikanten ska visa sirskild hinsyn mot barn,
ildre, skolpatruller och personer som det framgér har ett funktions-
hinder eller en sjukdom som ir till hinder f6r dem 1 trafiken. Trafi-
kanten ska dven upptrida s att han eller hon inte i onédan hindrar
eller stor annan trafik. Trafikanten ska ocksd visa hinsyn mot dem
som bor eller uppehdller sig vid vigen. En terringtrafikant ska
anpassa sin firdvig och hastighet samt sitt firdsitt s3 att minniskor
och djur inte stors 1 onddan och s8 att skada pd annans mark eller
vixtlighet undviks.

Av 2 kap. 2 § samma férordning giller att en trafikant ska folja
anvisningar for trafiken som meddelas genom ett vigmirke, en
vigmarkering, en trafiksignal, en ljussignal eller ett sidant tecken av
en vakt som avses 15 kap. 2 § vigmirkesforordningen (2007:90). Om
en anvisning innebir en avvikelse frén en trafikregel, giller anvis-
ningen framfor regeln. En anvisning genom fast sken i en trafiksignal
giller framfér en anvisning om stopplikt eller vijningsplikt som
meddelas genom ett vigmirke. En sirskild anvisning for cyklist,
forare av moped klass II eller gdende giller for sidan trafikant fram-
fér andra anvisningar.

I 2—4 §§ samma forordning regleras trafikantens skyldighet att
folja olika anvisningar for trafiken (t.ex. vigmirke, vigmarkering
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eller trafiksignal) eller anvisning av bland annat polisman. Vidare
beskrivs bland annat vilken prioriteringsordning som giller.

Av 5 § 1 forordningen foljer att trafikanten ska limna fri vig for
utryckningsfordon som avger signal med foreskriven larmanord-
ning, och fér jirnvigstdg eller spirvagn, om inte spdrvagnsféraren
har vijningsplikt som utmirks genom vigmirke.

Enligt 6 § fir en trafikant inte bryta eller pd annat sitt hindra en
militirkolonn, en kolonn av fordon som tillhér kommunal ridd-
ningstjinst, en grupp av barn under ledares uppsikt, ett begravnings-
folje eller ndgon annan procession.

4.3.2 Lokala trafikforeskrifter m.m.

Generella trafikregler f6r all trafik pd vig finns 1 trafikférordningen
(1998:1276). I 10 kap. trafikférordningen finns dven bestimmelser
om hur lokala trafikféreskrifter fir inféras.” Genom lokala trafik-
foreskrifter kan de bestimmelser som giller generellt anpassas till
lokala férhéllanden. Lokala trafikféreskrifter kan avse till exempel
firdhastighet, parkering, miljézoner och férbud mot trafik med
fordon. I 10 kap. 1 § trafikférordningen finns en katalog ¢ver vilka
situationer som kan omfattas av en lokal trafikféreskrift. En lokal
trafikforeskrift kan gilla for en viss vig eller vigstricka eller for
samtliga vigar inom ett visst omride eller f6r ett omrade eller en
firdled i terring.

I 10 kap. 3 § trafikforordningen ges kommuner och linsstyrelser
ritt att besluta om lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 §. Kom-
munerna f&r meddela lokala trafikféreskrifter f6r andra vigar inom
tittbebyggt omrdde in allminna vigar'®, fér vilka staten ir
vighillare, och foér samtliga vigar (inom tittbebyggt omride) om
foreskrifterna ror firdhastighet, stannande eller parkering. Kom-

1511 § forsta stycket 8 lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om
trafik, transporter och kommunikationer har riksdagen bemyndigat regeringen att meddela
foreskrifter om trafik pd vig och i terring. Regeringen har genom trafikférordningen
(1998:1276) meddelat sidana foreskrifter. Med stdd av 2 § samma lag har regeringen 1
trafikférordningen dven &verlitit &t férvaltningsmyndigheter och kommuner att meddela
foreskrifter om trafik pd vig och i terring. Behorigheten att meddela lokala trafikforeskrifter
av olika slag ir i huvudsak uppdelad pd kommunen och linsstyrelsen.

' Vignitet bestdr av allminna vigar och enskilda vigar. De allminna vigarna kan vara
statliga eller kommunala. Det svenska vignitet bestir av: 98 500 km statliga vigar, 42 800 km
kommunala vigar och gator samt 75 100 km enskilda vigar med statsbidrag och 394 100 km
enskilda vigar utan statsbidrag samt dirutdver cykelvigar (statliga, kommunala och
enskilda), broar och tunnlar for vig samt vigfirjeleder. Se Fel! Ogiltig hyperlinkreferens..

62



Ds 2021:28 Allman bakgrund och géllande ratt

munerna fir ocksd meddela féreskrifter om att en allmin vig eller
del av en sidan ska tillhéra birighetsklass 1, 3 eller 4 1 stillet for
birighetsklass 2. Kommunerna fir inte meddela foreskrifter om att
forandet av fordon eller fordonstdg pa vig med birighetsklass 4 ska
vara férenade med villkor. Kommunerna fir iven meddela lokala
trafikforeskrifter f6r vigar utanfér tittbebyggt omride, for vilka
kommunen ir vighillare, samt for terring. Vilket omride som ska
vara tittbebyggt beslutar kommunen genom lokala trafik-
foreskrifter. Det tittbebyggda omrddet omfattar, om inget annat
anges, alla vigar och all terring inom omridet, dven vigar dir staten
ir vighallare samt enskilda vigar.

Linsstyrelserna fir meddela lokala trafikforeskrifter for alla vigar
utanfér tittbebyggt omridde utom fér dem dir kommunen ir
vighdllare. De fir ocksd meddela trafikforeskrifter for allminna
vigar inom tittbebyggt omrade, f6r vilka staten ir vighillare, om
inte foreskrifterna ror firdhastighet, stannande eller parkering.
Dessutom fir linsstyrelsen meddela lokala trafikforeskrifter om
stopplikt och vijningsplikt i korsningar med allmin vig, fér vilken
staten dr vighdllare, samt sirskilda trafikregler om transport av
farligt gods och fér sddana tivlingar pa vig som linsstyrelsen limnat
tillstdnd tll. Nir det giller firdhastighet fir linsstyrelsen bara
utfirda lokala trafikféreskrifter om begrinsning till ligre hastighet
in vad som annars giller.

Linsstyrelserna, kommunerna och de statliga vighillnings-
myndigheterna fir dven meddela tidsbegrinsade trafikforeskrifter i
samband med till exempel vigarbeten, evenemang och nedsittning
av birigheten vid tjillossning.

Bemyndigande finns ocksd fér Polismyndigheten att meddela
sirskilda trafikregler genom lokala trafikféreskrifter, om det skulle
innebira stora oligenheter att avvakta ett beslut av kommun eller
lansstyrelse.

For enskilda vigar giller speciella bestimmelser. Bland annat
bestimmer vigens dgare om trafik med motordrivna fordon ska vara
tilliten.

Av 10 kap. 2 § f6ljer att lokala trafikféreskrifter enligt 1 § andra
stycket 9-11, 14-18, 20 och 21 fir avse en viss trafikantgrupp, ett
visst eller vissa fordonsslag eller fordon med last av en viss beskaf-
fenhet.
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Enligt 10 kap. 2 § fjirde stycket far lokala trafikféreskrifter om
forbud mot trafik med fordon som meddelas av en kommun for en
viss vig, viss vigstricka eller f6r samtliga vigar inom ett visst omride
avse fordon med dubbdick.

Frin och med den 1 juli 2010 ska lokala trafikfoéreskrifter och
vissa andra trafikforeskrifter kungoras elektroniskt och finnas
tillgingliga pd webbplatsen Svensk trafikforeskriftssamling (STFS)
enligt 1-2 §§ forordningen (2007:231) om elektroniskt kungérande
av vissa trafikforeskrifter. Aldre féreskrifter som inte hade kungjorts
pd webbplatsen senast den 31 december 2010 upphérde di att gilla.
Transportstyrelsen ir samordningsmyndighet fér STFS. Varje
beslutsmyndighet ansvarar enligt 3 § i den nimnda férordningen f6r
att foreskrifterna ir riktiga och att de 1 elektronisk form férs over
till Transportstyrelsen.

Vad som giller i friga om utmirkning (skyltning) av féreskrift-
erna framgdr av 10 kap. 13 § och 13 a § trafikférordningen. Enligt
huvudregeln 1 13 § ska lokala trafikféreskrifter enligt 10 kap. 1 §
mirkas ut med vigmirken. Dock giller enligt 13 a § vissa undantag
frin utmirkningsskyldigheten. I bestimmelsens andra stycke finns
dven ett bemyndigande f6r Transportstyrelsen att {4 meddela fore-
skrifter om och 1 enskilda fall medge ytterligare undantag frin ut-
mirkningsskyldigheten i friga om vigar med lite trafik eller om det
finns andra sirskilda skil till det och det kan ske utan fara f6r trafik-
sikerheten, dock inte foreskrifter om hogsta tilldten hastighet. Om
sirskilda trafikregler inte ska eller behdver mirkas ut, ska de féras in
1 en ortstidning. Transportstyrelsen har med stdd av bestimmelsen
foreskrivit om vissa undantag frin utmirkningsskyldigheten, se
9 kap. 1 Transportstyrelsens féreskrifter och allminna rdd om lokala
trafikforeskrifter m.m. (TSES 2015:60).

4.3.3  Undantag fran trafikreglerna for anviandning av
infrastruktur

Det finns bide generella undantag och mgjlighet till individuella
undantag frén trafikreglerna f6r anvindning av viginfrastrukturen.
Det finns generella undantag f6r fordon som ir knutna till vissa
verksamheter och yrkeskategorier, som alltid fir lov att anvinda
infrastrukturen trots att trafikregler och lokala trafikféreskrifter
normalt inte medger detta, till exempel f6r fordon som anvinds av
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polisman, f6r transport av sjuka personer och av riddningstjinsten
(11 kap. 1 § trafikférordningen). Om omstindigheterna kriver det
och sirskild forsiktighet iakttas, f&r vid vighdllning, birgning och
liknande arbete fordon féras som omstindigheterna kriver det pa till
exempel gdngbana och cykelvig (12 kap. 1 § trafikférordningen).

Det ir dven mojligt att medge ett sirskilt undantag frin vissa
trafikforeskrifter (dispens). Vem som beslutar om vad anges i
13 kap. 3 § trafikférordningen. Undantag fir enligt 13 kap. 4 § tra-
fikférordningen foreskrivas eller medges om det behovs av sirskilda
skil och det kan ske utan fara for trafiksikerheten, skada pd vigren
eller ndgon annan avsevird oligenhet. Ett undantag ska som
huvudregel avse ett visst indam4l. Bland exempel pd undantag kan
nimnas transportdispenser dir tillstdnd kan ges for att anvinda en
viss gata trots att fordonet dverstiger grinsen for tilliten vikt, lingd
och bredd. Ett annat exempel pd undantag ir parkeringstillstdnd for
rorelsehindrade (enligt 13 kap. 8 § trafikférordningen). Ett tredje
exempel ir s kallade nyttotillstind. Enligt 13 kap. 4 § trafikférord-
ningen ir det till exempel mojligt f6r en kommun att ge undantag
frin parkeringsregler pd gatumark f6r hemtjinstpersonal.

4.4 Trafikbrott och trafikforseelser

Brotten 1 vigtrafiken regleras huvudsakligen 1 lagen (1951:649) om
straff for vissa trafikbrott (trafikbrottslagen) och trafikférord-
ningen (1998:1276). Aven vissa bestimmelser i brottsbalken kan
aktualiseras 1 trafiken, till exempel villande till annans déd och
véllande till kroppsskada (3 kap. 7 och 8 §§ brottsbalken). De allvar-
ligaste brotten mot trafikreglerna regleras i trafikbrottslagen, medan
forseelser av mindre allvarlig karaktir regleras i 14 kap. trafikférord-
ningen. Trafikbrottslagens bestimmelser innehiller en beskrivning
av den brottsliga girningen, medan trafikférordningens bestim-
melser har formen av s.k. blankettstraffbud, dvs. straffbestimmelser
som fylls ut genom hinvisningar till regler 1 andra bestimmelser. I
trafikbrottslagen finns bestimmelser om straffansvar fér vdrdsloshet
1 trafik (18§), hinder i trafik (2 §), olovlig kérning (3 §), rattfylleri
och grovt rattfylleri (4 och 4 a §§) samt smitning frdn trafikolycks-
plats (5 §). Ansvar enligt trafikférordningen kan aktualiseras vid en
rad olika 6vertridelser av trafikreglerna. Trafikférordningen ir
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subsididr i férhillande till brottsbalken och trafikbrottslagen, vilket
innebir att ansvar enligt trafikférordningen inte intrider om straff
kan démas ut enligt brottsbalken eller trafikbrottslagen (se 14 kap.
14 § trafikforordningen).

4.5 Vagtrafikdefinitioner

I lagen (2001:559) och férordningen (2001:651) om vigtrafikdefini-
tioner finns definitioner av grundliggande begrepp som anvinds
inom trafiklagstiftningen, till exempel olika fordonsslag (buss, cykel
och motorredskap etc.). Avsikten idr att definitionerna ska iga
allmin giltighet. I flera fall hinvisar forfattningar till lagen och
férordningen om vigtrafikdefinitioner, bland annat anges 1 trafik-
forordningen att de beteckningar som anvinds i férordningen ska ha
samma betydelse som i lagen och férordningen om vigtrafikdefini-
tioner (1 kap. 3 § trafikférordningen). Férordningen om vigtrafik-
definitioner ir ett komplement till lagen om vigtrafikdefinitioner
och innehéller de definitioner som inte har ansetts behéva ha lag-
form.

4.6 Vagmarkesforordningen

Vigmirkesférordningen (2007:90) innehdller bestimmelser om
anvisningar or trafik och utmirkning p vig och i terring genom
bland annat vigmirken, trafiksignaler och vigmarkeringar. I férord-
ningen stills krav pd hur vigmirken och andra anordningar ska vara
utformade och placerade samt att de ska vara i sddant skick att de
kan upptickas 1 tid och férstds av trafikanterna. Det stills dven krav
pd utformning och firgsittning av dessa. Regeringen har i vig-
mirkesforordningen overldtit &t kommuner, den statliga vighall-
ningsmyndigheten m.fl. att ansvara {6r att anordningar och tecken
for trafiken sitts upp, tas bort, underhdlls och utfors 1 den omfatt-
ning som anges for respektive plats.
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4.7 Fordonsregler och godkdnnande av fordon

Bestimmelser som avser fordonets beskaffenhet och utrustning
styrs till 6vervigande del av internationell ritt genom regler som
utarbetas av FN:s ekonomiska kommission f6r Europa (UNECE)
och av EU. Inom UNECE tas detaljerade regler for fordon och
fordonssystem tas fram 1 en sirskild arbetsgrupp, WP.29, genom s
kallade fordonsreglementen. Utvecklingen av fordon och fordons-
system gor att dven reglerna mdiste utvecklas over tid. Nir nya
reglementen har tagits fram inom UNECE skickas dessa till EU fo6r
ordinarie beslutsordning. Vilka krav p& fordon som méste vara upp-
fyllda regleras av EU genom ramdirektiv, till exempel direktiv
2007/46/EGY, men de nirmare tekniska bestimmelserna utarbetas
huvudsakligen inom UNECE och iterfinns i fordonsreglementen
som EU:s rittsakter hinvisar till. I Sverige har bestimmelserna om
fordonsregler och godkinnande av fordon i huvudsak genomférts i
fordonslagen (2002:574) och fordonsférordningen (2009:211).

For att en fordonstillverkare eller en importér ska kunna silja och
registrera personbilar, lastbilar, bussar och slipvagnar inom EU
krivs ett godkinnande av fordonet. Typgodkinnande kan beviljas
for hela fordon eller f6r en komponent, ett system eller en separat
teknisk enhet som ingdr i fordonet. Ett typgodkinnande ir ett bevis
pd att en fordons- eller komponenttyp uppfyller de aktuella tekniska
kraven. Ett typgodkinnande kan vara internationellt eller nationellt.
Ett internationellt typgodkinnande kan beviljas i enlighet med EU-
rittsakter pid omrddet (nigot av typgodkinnandedirektiven
2007/46/EG, 2002/24/EG eller 2003/37/EG) eller i enlighet med
ECE-reglementet (UNECE:s reglementen som ingdr 1 1958 &rs
dverenskommelse'). Ett nationellt typgodkinnande beviljas i enlig-
het med nationella regler och ir begrinsat till anvindning 1 Sverige.
EU:s medlemsstater erkinner ett internationellt typgodkinnande
som har beviljats av en annan medlemsstat. Nya fordon som ska ut

7 Europaparlamentets och rddets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om
faststillande av en ram {6r godkiinnande av motorfordon och slipvagnar till dessa fordon
samt av system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda for sidana
fordon.

'8 UNECE:s arbetsgrupp f6r harmonisering av fordonsreglementen (WP.29) har sin grund i
en 6verenskommelse frin 1958, d3 ett antal parter, diribland Sverige, triffade en Gvergrip-
ande éverenskommelse om typgodkinnande som sedan efter hand har kompletterats med
nya dverenskommelser om hur ett fordon tekniskt ska vara konstruerat. Férenklat kan regel-
verket beskrivas som en katalog med ett antal kapitel (reglementen), dir varje reglemente
triffar en detalj pd fordonet.
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pad marknaden och som inte omfattas av ett typgodkinnande miste
omfattas av ett enskilt godkinnande. Transportstyrelsen fattar
beslut om enskilt godkinnande efter att ett fordon godkints vid en
provning. Enskilt godkinnande ska tillimpas f6r EU-motorfordon,
dvs. personbilar, lastbilar, bussar och tillhérande registrerings-
pliktiga slipvagnar.

Som nimnts tidigare bestimmer EU vilka krav ett fordon ska
uppfylla. Det finns dock visst utrymme fér medlemsstaterna att
medge undantag. Transportstyrelsen har méjlighet att fatta beslut
om undantag frin kraven genom ett bemyndigande i 8 kap. 18 §
fordonsférordningen. Undantag f&r medges enbart under vissa
forutsittningar, till exempel om det kan ske utan fara for trafik-
sikerheten. Bemyndigandet kan nyttjas for att fatta beslut 1 irenden
om fordon som ska anvindas i testverksambhet.

4.8 Produktsakerhet for fordon
4.8.1 Produktsakerhetslagen

Krav pd fordon regleras i fordonslagstiftningen (se avsnitt 3.7 ovan).
Dirutover giller dock dven produktsikerhetslagen (2004:451) for
fordon som ir avsedda f6r konsumenter eller som kan komma att
anvindas av konsumenter, se 1 kap. 2 a § fordonslagen (2002:574).

Produktsikerhetslagen giller f6r varor och tjinster som foretag
erbjuder konsumenter, dvs. i konsumentférhillanden. Lagens syfte
ir att forebygga personskador genom att forhindra att farliga varor
och tjinster nir konsumenterna. Genom lagen har Europaparla-
mentets och ridets direktiv 2001/95/EG av den 3 december 2001 om
allmin produktsikerhet genomforts.

I 7 § anges att varor och tjinster som tillhandahills av nirings-
idkare ska vara sikra. En vara eller tjinst ir siker om den vid normal
eller rimligen férutsebar anvindning och livslingd inte for med sig
ndgon risk f6r minniskors hilsa och sikerhet eller bara en 13g risk.
Risken miste dock vara godtagbar med beaktande av hur varan eller
tjinsten anvinds och ska vara férenlig med en hég skyddsniva nir
det giller minniskors hilsa och sikerhet (8 § férsta stycket). En vara
eller tjinst ir farlig, om den inte motsvarar dessa krav (8 § andra
stycket).
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En tllverkare som tillhandahiller en vara eller en niringsidkare
som tillhandahiller en tjinst ska enligt 13 § limna sikerhetsinforma-
tion, om det behovs for att konsumenterna ska kunna bedéma
riskerna med varan eller tjinsten och skydda sig mot dem. S&dan
information kan utelimnas om riskerna ir uppenbara.

Enligt 14 § ska en niringsidkare som har tillhandahillit en farlig
vara eller tjinst utan dréjsmal informera konsumenterna om skade-
risken och om hur den kan undanréjas, om det behovs for att fore-
bygga skadefall. Sidan information kan ske genom exempelvis
annonsering 1 tidningar och pd internet eller genom ett direkt
meddelande till berorda konsumenter. Niringsidkaren ska enligt
15 § utan dréjsmal dven terkalla den farliga varan frin distributér-
erna och om det behovs ocks3 frén konsumenterna. Aterkallelse ska
enligt 16 § ske genom rittelse, utbyte eller &tergdng. En nirings-
idkare som har utfort en tjinst som ir farlig ska enligt 19 § utan
drojsmal dterkalla tjinsten genom att sjilv avhjilpa felet eller limna
ersittning for att felet ska kunna avhjilpas genom ndgon annan.

Niringsidkaren dr enligt 23 § ocksd skyldig att informera tillsyns-
myndigheten om den farliga produkten och vilka &tgirder som
vidtagits for att férebygga att konsumenter skadas. Tillsynen utévas
av de myndigheter regeringen bestimmer inom olika omriden.
Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet f6r produktsikerhetslagen
nir det giller fordon som konsumenter anvinder eller kan komma
att anvinda. En tillsynsmyndighet fir enligt 27 § meddela de fore-
ligganden och forbud som behovs 1 ett enskilt fall f6r att lagen och
foreskrifter som har meddelats med stod av lagen ska efterlevas.
Foreligganden kan till exempel avse varningsinformation eller 3ter-
kallelse. En tillsynsmyndighet far enligt 28 § besluta att en farlig vara
tills vidare inte fir tillhandahillas eller stillas ut, dock inte under
lingre tid in vad som ir nédvindigt f6r att utféra de kontroller och
bedémningar som behévs.

Som nimndes inledningsvis i avsnittet bygger den hir lagstift-
ningen pd EU-direktiv och det pagir f6r nirvarande ett arbete inom
EU med att se 6ver om unionslagstiftningen pd omridet behover
anpassas med hinsyn till framvixten av ny digital teknik. Detta
beskrivs 1 avsnitt 5.3.7.
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4.8.2  Aterkallelser av fordon

Emellandt uppticks fel hos fordon som leder till dterkallelser frin
tillverkarna enligt produktsikerhetslagen. Samma fel kan d& finnas
hos ett vildigt stort antal fordon. Emellandt behover fordonstill-
verkare dterkalla miljontals fordon fér att &tgirda ett visst fel.

Fordonséterkallelser dr relativt vanliga. Det behover inte betyda
att fordonen hiller 18g kvalitet. Komplicerad tillverkning och allt
mer avancerad teknik okar risken for fel. Exempelvis delas ibland
samma komponenter mellan minga tillverkare, vilket ger upphov till
stora volymer, och d& kan ett fel i en sdan komponent drabba méinga
olika fordonsmodeller.

Fordonsfel som har lett till att tillverkare har behévt genomféra
3terkallelser i stor omfattning ir bland annat fel pd bromsar, dick,
farthéllare, gaspedaler, krockkuddar, vindrutetorkare, tindningslds
och elfel samt risk f6r brand 1 olika fordonsdelar. Fel som har lett till
omfattande terkallelser dr dven problem med sikerhetsbilten och
icke-fungerande barnspirrar.

Aterkallelser av stora mingder fordon kan bli mycket kostsamma
for tillverkarna, men det dr en trygghet for kunderna att felen rittas
till och ur sikerhetssynpunkt dr det f6rstds viktigt med sikra fordon
pa vigarna.

Ibland uppmirksammas felen efter en incident eller olycka, men
ofta uppticks felen av fordonstillverkarna sjilva innan ndgon
incident har hunnit intriffa.

Transportstyrelsen dr som redan nimnts tillsynsmyndighet for
produktsikerhetslagen f6r fordon som konsumenter anvinder eller
kan komma att anvinda. Styrelsen tar emot anmilningar som giller
fel och brister som har med trafiksikerheten hos fordon att gora, for
att fel som idr genomgiende hos ndgon produkt ska kunna
identifieras.

70



Ds 2021:28 Allman bakgrund och géllande ratt

4.9 Ekonomiskt ansvar vid fel och skador hos fordon
och vid trafikolyckor

4.9.1 Inledning

Nedan ges en éversiktlig beskrivning av de regelverk om ekonomiskt
ansvar som kan aktualiseras 1 férhillande till automatiserade fordon,
exempelvis vid fel och skador.

4.9.2 Allmint om avtal, skadestand, trafikforsdkring och
produktansvar

I en avtalsrelation kan parterna komma &verens om hur skador ska
ersittas mellan parterna. P4 konsumentrittens omrdde finns ocksd
regler som skyddar konsumenten och som sitter grinser for avtals-
friheten. Vidare finns det lagstiftning som ger den skadelidande ritt
till ersittning vid en skada dven om det inte finns nigot avtal som
reglerar ersittningsritten. Skadestindslagen (1972:207) ir en
generell lagstiftning som ir teknikneutral. Ansvaret i den lagen utgir
frdn nigons oaktsamhet eller virdsloshet (skuld). Trafikskadelagen
(1975:1410) och produktansvarslagen (1992:18) ir sirskilda ersitt-
ningsrittsliga regleringar. I trafikskadelagen ir utgingspunkten att
trafikskadeersittning utgdr oavsett vem som ir orsak till skadan och
oavsett om forsikringspremien ir betald eller inte. Vidare finns det
ett sirskilt ansvar for produkter enligt produktansvarslagen som
syftar till att skydda konsumenter och som ger konsumenter ritt till
ersittning for person- och sakskador som orsakas av en sikerhets-
brist 1 produkten. Den som dr produktansvarig ir ersittningsskyldig
oberoende av om denne har varit virdslos eller inte. Dock finns vissa
ansvarsfrihetsgrunder. Innehillet i dessa lagar beskrivs nirmare
nedan.

4.9.3  Avtalsregler samt regler om kop av vara eller tjanst
Allmin avtalsritt

Den allminna avtalsritten regleras genom lagen (1915:218) om avtal
och andra rittshandlingar pd formégenhetsrittens omrdde. Lagen
behandlar sddant som ir gemensamt f6r alla typer av avtal. Enligt
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avtalslagen giller avtalsfrihet, vilket innebir att det inte finns en
skyldighet f6r en part att ing8 avtal men ocksd att en part har ritt att
ingd avtal med den som parten vill. Parterna ir bundna vid de villkor
som de avtalat, avtalsbundenhet, under férutsittning att avtalsvill-
koren ir skiliga. Avtalslagen ir en dispositiv lagstiftning, vilket inne-
bir att parterna i avtalet fir avvika fr8n lagens bestimmelser.
Avtalslagen anvinds dirfér som ett komplement om avtalet ir ofull-
stindigt eller om dess villkor dr oklart utformade.

Koplagen

Koplagen (1990:931) ir ullimplig vid kop mellan niringsidkare och
mellan privatpersoner, dvs. nir ett foretag siljer varor till ett annat
foretag eller nir en privatperson siljer nigot till en annan privat-
person. Képlagen ir dispositiv, vilket innebir att parterna kan avtala
om bittre eller simre villkor fér kdparen (3 §).

I f6rsta hand dr det avtalet mellan képaren och siljaren som avgor
nir det ir fel pd en vara. Varan ir felaktig om den avviker frin vad
som har avtalats (17 §). Om parterna inte sirskilt avtalat om varans
beskaffenhet blir vissa utfyllnadsregler 1 17 § tillimpliga. Varan ska
bland annat vara dgnad f6r det indam8l som varor av samma slag 1
allminhet anvinds till, ha egenskaper som siljaren har hinvisat till
genom att ligga fram prov eller modell och i &vrigt motsvara
koparens befogade férvintningar. Vidare idr varan felaktig om den
till exempel inte dverensstimmer med sddana uppgifter om varans
egenskaper eller anvindning som siljaren har limnat vid marknads-
foring av varan (18 §). Képaren har ingen allmin undersokningsplikt
fore kopet, men om han eller hon ind har undersokt varan eller utan
godtagbar anledning underldtit att folja siljarens uppmaning att
undersoka den, fir képaren inte sisom fel dberopa vad han eller hon
borde ha mirkt vid undersékningen, om inte siljaren handlat 1 strid
mot tro och heder (20 §).

Frigan om varan ir felaktig ska bedémas med hinsyn till dess
beskaffenhet nir risken for varan gir dver pd koparen. Siljaren svarar
for fel som har funnits vid denna tidpunkt dven om felet visar sig
forst senare. Uppkommer en forsiamring av varan efter det att risken
har gdtt 6ver pd koparen ska varan anses felaktig om forsimringen ir
en f6ljd av siljarens avtalsbrott. Detsamma giller om siljaren genom
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en garanti eller liknande utfistelse har &tagit sig att under en viss tid
svara for varans anvindbarhet eller andra egenskaper och forsim-
ringen avser en egenskap som omfattas av utfistelsen (21 §).

Om varan ir felaktig f&r koparen kriva avhjilpande, omleverans
eller prisavdrag eller hiva kopet samt dessutom kriva skadestdnd och
hélla inne betalningen (30 §).

Képaren har ritt till ersittning f6r den skada han eller hon lider
genom att varan ir felaktig, om inte siljaren visar att felet beror pd
nigot som ligger utanfér kontrollansvaret (hinder som ligger
utanfér siljarens kontroll och som siljaren inte skiligen kunde
forvintas ha riknat med vid képet och vars foljder siljaren inte heller
skiligen kunde ha undvikit eller 6vervunnit). Regeln om kontroll-
ansvar giller inte om siljaren varit férsumlig eller om varan vid képet
avvek fran vad siljaren sirskilt utfist (40 §). Skadestind pa grund av
avtalsbrott omfattar ersittning for utgifter, prisskillnad, utebliven
vinst och annan direkt eller indirekt férlust med anledning av
avtalsbrottet. Skadestdndsansvaret omfattar dock inte férlust som
koparen tillfogas genom skada pd annat dn den sdlda varan (67 §).

Konsumentkoplagen

Konsumentkdplagen (1990:932) ir tillimplig vid kop av losa saker
som niringsidkare siljer till konsumenter (1 §), till exempel nir en
privatperson koper en bil frin ett foretag. Den giller diremot inte
vid forsiljning mellan niringsidkare eller mellan privatpersoner. Dd
giller i stillet koplagen (1990:931). Konsumentképlagen dr en tving-
ande lagstiftning, vilket innebir att parterna bara kan avtala om
villkor som ir bittre for konsumenten dn de som foljer av lagen.
Bestimmelser om fel i varan finns 1 16-21 §§. Varan behéver inte
vara trasig for att betraktas som felaktig, utan den kan anses felaktig
om den exempelvis avviker frin vad parterna har kommit éverens
om eller om konsumenten fitt fel information i samband med képet.
Konsumenten ska dven ha ftt tillrickliga instruktioner for att kunna
anvinda varan pd ritt sitt. Parternas avtal utgdr utgdngspunkt for
bedémningen av om en vara ska anses vara felaktig eller inte, men
vid bedémningen ska dven beaktas de férvintningar som konsu-
menten fir genom avtalet samt omstindigheterna kring kopet. Det
innebir exempelvis att uttalanden i siljarens marknadsforing ska
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beaktas oavsett om de ir en del av avtalet eller inte. Vidare ska en
vara automatiskt anses som felaktig om den siljs 1 strid mot ett
forsiljningsférbud eller om varan ir s bristfillig att dess anvindning
medfor pitaglig fara for liv eller hilsa. En konsument har ingen
undersékningsplikt av varan fore kopet.

Den relevanta tidpunkten f6r bedémning av fel i varan ir di
risken f6r varan 6vergir till képaren, dvs. nir varan avlimnas (20 §).
Det ir konsumenten som har bevisbérdan fér att varan var felaktig
vid den tidpunkten. En bevislittnadsregel finns dock som innebir
att fel som visar sig inom sex ménader presumeras ha funnits vid
tiden fér avlimnandet (202 §).

Om varan ir felaktig fir konsumenten kriva avhjilpande,
omleverans, prisavdrag, ersittning for att avhjilpa felet eller hiva
kopet samt dessutom kriva skadestind och hélla inne betalningen
(22%).

Konsumenten har ritt till ersittning (skadestdnd) for den skada
han eller hon lider genom att varan ir felaktig, om inte siljaren kan
visa att underldtenheten att avlimna en felfri vara var utanfoér dennes
kontroll. Képaren har alltid ritt till ersittning om varan vid kopet
avvek frin vad siljaren sirskilt utfist. Siljarens skadestnds-
skyldighet omfattar dven skada som pd grund av fel pd den silda
varan uppkommer pd annan egendom som tillhér konsumenten eller
ndgon 1 dennes hushll och egendomen ir avsedd huvudsakligen for
indamadl som faller utanfér niringsverksamhet (dvs. egendomen ir
i stillet avsedd huvudsakligen f6r privat bruk).

Om férutsittningarna fér skadestind inte ir uppfyllda enligt
konsumentkoplagen finns indd en mojlighet att kriva ersittning
enligt produktansvarslagen (se nedan).

Konsumenttjinstlagen

Konsumenttjinstlagen giller avtal om tjinster som niringsidkare
utfér 3t konsumenter 1 fall d& tjinsten avser bland annat arbete pd
fasta och losa saker (1 §). Lagen ir exempelvis tillimplig nir ett
foretag utfor bilreparationer 3t konsumenter. Konsumenttjinst-
lagen syftar till att ge konsumenter ett visst grundskydd vid kép av
tjinster frin niringsidkare och piminner om konsumentkoplagen.
Om ett avtal innehller bide inslag av kép av vara och kép av tjinst
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s& betraktas avtalet inte som kop av vara om tjdnsten utgdér den
dvervigande delen av leverantorens forpliktelse (se 2 § konsument-
koplagen). I betinkandet SOU 2018:16 férs ett resonemang kring
att automatiserad korning i framtiden kan komma att utformas pd
olika sitt, vilket kan pdverka om det ska ses som kdp av en vara eller
kép av en tjinst (s. 776 f.).

Konsumenttjinstlagen ir tvingande till konsumentens férmaén,
vilket innebir att ett féretag bara fir ge konsumenten bittre villkor
in de som finns i lagen (3 §).

En niringsidkare ir skyldig att utféra tjinsten fackmannamissigt
(4 §). En tjinst ska anses felaktig om resultatet bland annat avviker
frdn vad konsumenten med hinsyn till kraven 1 4 § har ritt att kriva,
foreskrifter eller myndighetsbeslut som visentligen syftar till att
sikerstilla att foremédlet for tjinsten ir tillforliclige frin sikerhets-
synpunkt eller vad som dirutdver fir anses avtalat (9 §). Vidare ska
en gjinst anses felaktig om resultatet avviker frn sidana uppgifter
av betydelse fér beddmningen av tjinstens beskaffenhet eller inda-
mélsenlighet som kan antas ha inverkat p4 avtalet och som 1 samband
med avtalets ingdende eller annars vid marknadsféringen har limnats
av bland annat niringsidkaren, en branschférening fér nirings-
idkarens rikning eller en materialleverantor i ett tidigare led (10 §).
Frigan om tjinsten ir felaktig ska som huvudregel bedémas med
hinsyn till férhillandena vid tidpunkten d& arbetet avslutades (12 §).
Niringsidkaren kan limna garanti {6r den utférda tjinsten (14 §).
Om en tjinst dr felaktig har konsumenten 1 stort samma rittigheter
som vid konsumentkép (16-23 §§). Konsumenten har rite till
skadestind vid fel i tjinsten (31 §). Bestimmelserna om skadestind
ir utformade pd motsvarande sitt som vid konsumentkép.

4.9.4 Nya EU-direktiv pa konsumentrattens omrade

EU beslutade under 2019 om tvé nya direktiv pd konsumentrittens
omrdde. Det dr dels ett direktiv om tillhandahillande av digitalt inne-
hill och digitala tjinster (direktivet om tillhandah&llande av digitalt
innehdll)”, dels ett direktiv om férsiljning av varor (varudirek-

! Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2019/770 av den 20 maj 2019 om vissa
aspekter pd avtal om tillhandah&llande av digitalt innehdll och digitala tjinster.
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tivet)”. Bida direktiven reglerar frigor om avtal mellan en nirings-
idkare och en konsument. Direktiven ir i grunden fullharmoni-
serande men medlemsstaterna ges mojlighet att i vissa fall ha
nationella regler som ir mer gynnsamma fér konsumenten.
Direktiven omfattar bide inhemska och grinséverskridande avtal.

Direktivet om tillhandahillande av digitalt innehdll tillimpas pa
avtal dir niringsidkaren tillhandahiller ett digitalt innehdll eller en
digital tjinst till en konsument. Det kan till exempel handla om att
en konsument fér tillgdng till dataspel, musik, filmer, e-bécker eller
molntjinster som erbjuds pd nitet. Direktivet tillimpas dven pd vissa
kommunikationstjinster. Direktivet omfattar sirskilt frigor om vad
som ska anses vara ett fel 1 innehéllet eller tjinsten, vilka rittigheter
konsumenten har om ett fel har uppkommit och pa vilket sitt
rittigheterna utévas. Frdgan om huruvida det rér sig om ett fel, dvs.
bristande avtalsenlighet, avgdrs mot bakgrund av direktivets bestim-
melser om vilka krav en konsument har ritt att stilla pd det som ll-
handahills. Enligt direktivet har konsumenten vid bristande avtals-
enlighet ritt uill avhjilpande, nytt tillhandahillande, prisavdrag eller
hivning av avtalet, beroende pd omstindigheterna i det enskilda
fallet. Direktivet reglerar dven tid och plats for tillhandahillandet
samt pafoljder vid dréjsmal. Forutsittningarna for att en nirings-
idkare under avtalets 16ptid ska fi forindra det digitala innehéllet
regleras ocksa.

Varudirektivet rér forsiljning av varor, dvs. l6sa saker, till konsu-
menter och ersitter EU:s konsumentkopdirektiv (1999/44/EG).
Aven i varudirektivet regleras frigor om vad som ska anses vara ett
fel 1 varan, vilka rittigheter konsumenten har om ett fel har uppkom-
mit och pd vilket sitt rittigheterna utdvas. Det finns dven bestim-
melser om vilken information niringsidkarens kommersiella
garantier ska innehdlla. I varudirektivet finns sirskilda regler om kép
av en vara som innehdller ett digitalt element, dvs. en vara som har
ett integrerat digitalt innehdll som behdvs f6r att varan ska fungera
eller har en kopplad digital tjinst som pd samma sitt behévs. Det
kan till exempel handla om en tvittmaskin med ett digitalt tvittpro-
gram eller en triningsklocka som anvinds tillsammans med en ned-

% Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2019/771 av den 20 maj 2019 om vissa
aspekter pa avtal om forsiljning av varor, om indring av férordning (EU) 2017/2394 och
direktiv 2009/22/EG samt om upphivande av direktiv 1999/44/EG.
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laddad applikation. Det finns i denna del iven bestimmelser om
uppdateringar.

Nir det giller varor finns det 1 dag regler 1 konsumentkoplagen
(1990:932), men det finns inte ndgon sirskild lagstiftning om till-
handahillande av digitalt innehdll eller digitala tjinster. Det har i
doktrin uttalats att konsumentképlagen 1 regel bor vara tillimplig
nir det giller kop av innehdll som lagrats pa fysiska objekt, sisom en
cd eller dvd, men att det ir mer osdkert vad som giller nir det
bestillda innehillet levereras digitalt.” I rittstillimpningen har kon-
sumentkdplagen och konsumenttjinstlagen (1985:716) tillimpats
analogt 1 vissa fall. I lagen (2003:389) om elektronisk kommunika-
tion finns regler om tillhandah&llande av elektroniska kommunika-
tionstjinster, vilken for nirvarande dr féremdl for oversyn med
anledning av genomférandet av EU-direktivet (2018/1972) om
inrittande av en europeisk kodex for elektronisk kommunikation.

Utredningen om nya konsumentképregler har haft i uppdrag att
ta stillning till hur dessa direktiv ska genomféras i Sverige. I utred-
ningens betinkande En ny lag om konsumentskydd vid kop och vissa
andra avtal (SOU 2020:51) foreslds att de bada direktiven genom-
férs 1 en gemensam ny lag som ska ersitta konsumentkoplagen
—lagen om konsumentskydd vid kép och vissa andra avtal.

4.9.5 Skadestandslagen

Skadestindslagen (1972:207) ir enligt 1 kap. 1 § tillimplig om inte
annat ir sirskilt foreskrivet eller féranleds av avtal eller 1 6vrigt f6ljer
av regler om skadestind 1 avtalsférhillanden (dispositiv lagstift-
ning).

Av 2 kap. 1 § skadestdndslagen f6ljer att den som uppsétligen eller
av vardsloshet vallar person- eller sakskada ska ersitta skadan. For
skadestdndsskyldighet krivs normalt att skadan orsakats av en
handling, men det kan ibland ricka med underlitenhet. Om nigon
exempelvis har framkallat en farlig situation si kan han eller hon
anses vara skyldig att vidta &tgirder for att forhindra att en skada
intriffar och kan, om det inte sker, bli skadestindsskyldig fér en
skada som annars inte hade intriffat. Enligt 2 kap. 2 § skadestdnds-
lagen ska den som véllar ren f6rmégenhetsskada genom brott ersitta

2! Johnny Herre, Konsumentképlagen — En kommentar, 4 uppl. s. 49 f.
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skadan. Vidare ska enligt 2 kap. 3 § den som allvarligt krinker nigon
annan genom brott som innebir ett angrepp pd dennes person,
frihet, frid eller dra ersitta den skada krinkningen innebir.

Det finns iven bestimmelser om ansvar utan eget villande:
principalansvar (ansvar f6r annans véllande) och strikt ansvar (ansvar
oberoende av villande). Principalansvar {6r arbetsgivare regleras i
3 kap. 1 § skadestdndslagen och innebir att en arbetsgivare kan bli
skadestdndsskyldig for skador som arbetstagare villar i tjinsten.
Principalansvaret giller oavsett om skadan drabbar andra anstillda
eller utomstiende personer. En juridisk person kan ocksd bli
ansvarig for handlande och underlitenhet som primirt r att wll-
skriva ndgon 1 den juridiska personens ledning, till exempel en verk-
stillande direktdr. Bestimmelserna om ansvar utan eget villande
giller inte nir en arbetstagare 1 egenskap av fordonsférare har vallat
en skada i f6ljd av trafik med motordrivet fordon om skadan i stillet
kan ersittas enligt trafikskadelagen (1975:1410) (se 3 kap. 8 §).

Av 5kap. framgdr hur skadestdndets storlek ska bestimmas.
Utgdngspunkten ir att den skadelidande ska erhilla full ersittning
for sin forlust och att ersittningen ska bestimmas s& exakt som
mojligt. Vid trafikskador kan ledning himtas frin Trafikskade-
nimndens hjilptabeller.”

4.9.6 Fordonsférsakring och trafikskadelagen

En fordonsférsikring kan vara uppbyggd i olika delar, beroende pd
vilket skydd fordonsigaren® &nskar. En del utgérs av trafikforsik-
ringen, som ir obligatorisk, och det dr hir trafikskadelagen
(1975:1410) kommer in i bilden. Férenklat ticker trafikforsikringen
personskador och skador som fordonet villar p& annans egendom.
Om igaren vid en olycka dven vill skydda sin egen egendom och det
som transporteras 1 fordonet méste han eller hon teckna halv- eller
helférsikring, vilket dr frivilliga forsikringar. Dirutdver kan dgaren
teckna olika tilliggsférsikringar. Vidare kan tillverkare och general-
agenter erbjuda en vagnskadegaranti for nya bilar. Férsikringsavtals-

22 Se NJA 1972 s 81.

2 Det ir i regel fordonets dgare som tecknar férsikring for fordonet. Om fordonet innehas
p-g-a. kreditkép med forbehdll om &tertaganderitt eller innehas det med nyttjanderitt for
bestimd tid om minst ett ar (leasing), fullgdrs dock forsikringsplikten

av innehavaren, se 2 § trafikskadelagen (1975:1410).
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lagen (2005:104) reglerar bland annat foérhdllandet mellan for-
sikringsbolag och férsikringstagare, men tillimpas inte pa trafikfor-
sikringen 1 de delar forsikringen regleras av trafikskadelagen.

Trafikskadelagen reglerar trafikférsikringen, som ir en sirskild
forsikring som ticker skador som kan uppkomma vid trafik med
motordrivet fordon. Trafikférsikringen ir obligatorisk for de flesta
motordrivna fordon (2 och 3 §§). Ersittning betalas ut dven d&
dgaren inte har betalat premien eller di man inte vet vilket fordon
som har orsakat skadan (16 §). Forsikringen tar over dgarens,
forarens eller brukarens personliga ansvar vid en skada. Man behover
dirfér inte utreda vem som ir ansvarig for olyckan primirt. Den
skadelidande vinder sig direkt till fordonets férsikringsbolag nir
han eller hon vill ha ersittning.

Forsikringen ticker skada som uppkommer 7 f6jd av trafik med
fordonet (1 och 8 §§). Trafik med motordrivet fordon anses fére-
ligga sd snart fordonet kommit i rérelse, vilket inte behéver betyda
att ndgon kor fordonet vid den aktuella tidpunkten. Under vissa for-
utsittningar kan dven skador som uppkommer nir ett fordon star
stilla bedomas ha uppkommit 1 f6ljd av trafik med fordonet. Det
méste dock finnas ett orsakssamband mellan trafiken och skadan.

Trafikf6rsikringen har olika regler f6r personskada respektive
sakskada. Den som drabbas av en personskada till {6ljd av trafik har
alltid ritt till ersittning oavsett omstindigheterna (8 §). Det behover
alltsd inte utredas om foraren varit vardslos eller om skadan orsakats
av ett fel pd fordonet. Ritt till ersittning for personskada har férare
och passagerare samt trafikanter utanfor fordonet. For forare kan
dock ersittningen jimkas i vissa fall, till exempel om han eller hon
har gjort sig skyldig till rattfylleri och virdslést medverkat till
skadan (12 §). Forare och passagerare erhiller ersittning frin det
egna fordonets trafikforsikring (10 §), medan andra trafikanter i
forsta hand ska vinda sig till det villande fordonets trafikforsik-
ringsbolag (11 §§). Om flera fordon ir villande kan personen vilja
vilket forsikringsbolag han eller hon vill anmila skadan wll
Forsikringsbolagen ir solidariskt ersittningsskyldiga i férhallande
till den skadelidande, men de kan sedan fordela det slutliga ansvaret
sinsemellan (22 §).

Reglerna 1 trafikskadelagen for sakskada ir mer komplicerade.
Ersittning utgdr for skador pd andras fordon och last samt infra-
struktur, men den som vill skydda sin egen egendom maéste teckna
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halv- eller helférsikring. Om ndgon vill ha ersittning for sakskada
pa sitt fordon frin ndgon annans trafikférsikring miste denne visa
att foraren har varit villande eller att fordonet har varit bristfilligt.
Villandet ska ha skett i samband med férandet av fordonet (10 §).
Det kan iven innefatta exempelvis att en passagerare har ingripit i
fordonets forande pi ett oaktsamt sitt eller piverkat férandet, till
exempel gripit tag i ratten under tiden det fordes. Vid fel p& fordonet
giller ersittningsansvar oavsett villande. Fordonets dgare ansvarar
for fordonets skick oavsett villande och det saknar betydelse om
dgaren kinde till bristfilligheterna eller inte. Det kan dven vara friga
om konstruktionsfel eller fabrikationsfel.

Den som har drabbats av en trafikskada och kan begira trafik-
skadeersittning fran trafikforsikringen kan 1 stillet vilja att begira
skadestdnd av skadevillaren (18§ trafikskadelagen). Trafikskade-
ersittning och skadestdnd bestims dock enligt samma grunder.*
Den som har utgett skadestind for trafikskada har ritt att dterkriva

utgivet belopp av trafikférsikringsgivaren med vissa begrinsningar
(19 § trafikskadelagen).

4.9.7 Produktansvar

Produktansvar handlar om ansvar {6r sikerhetsbrister 1 produkter
och regleras pA EU-nivd genom produktansvarsdirektivet®. Direk-
uvet giller farliga produkter generellt, dvs. inte en viss typ av
produkter, och syftar till att harmonisera medlemsstaternas regler
samt forbittra konsumentskyddet. Direktivet har inforlivats 1
svensk ritt genom produktansvarslagen (1992:18).

Ersittning enligt produktansvarslagen utgdr om en sikerhetsbrist
1 en produkt orsakar en skada pd sin omgivning. Ersittning utgir
dock endast for personskador och sakskador pd egendom som till
sin typ vanligen dr avsedd f6r enskilt indamal och som den skade-
lidande vid tiden fér skadan huvudsakligen anvinde for sddant
indamal. Ersittning utgdr inte f6r skador pd egendom som ir avsedd
att anvindas till exempel 1 niringsverksamhet. Niringsidkare fir

2 Dock forekommer det att skadelidande begir skadestdnd av en skadevillande férare for
sddant som inte ticks av trafikforsikringen, till exempel krinkningsersittning. Se remiss-
yttrande den 31 augusti 2018 av Svensk férsikring och Trafikférsikringsforeningen dver SOU
2018:16.

» Ridets direktiv av den 25 juli 1985 om tillnirmning av medlemsstaternas lagar och andra
forfattningar om skadestdndsansvar f6r produkter med sikerhetsbrister (85/374/EEG).
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istillet anvinda sig av avtal och ansvarsférsikringar, samt, vid en
eventuell tvist, allminna avtalsrittsliga, koprittsliga och skade-
stindsrittsliga regler. Produktansvaret ticker inte heller skada pd
den skadebringande produkten. Om en sild vara skadas pd grund av
en sikerhetsbrist 1 varan tillimpas 1 stillet de koprittsliga reglerna
om fel i vara (prop. 1990/91:197 s. 90). Nigon ging kan ocksi
allminna regler om ansvar f6r vdllande aktualiseras vid skada av det
slaget (jir NJA 1986 s. 712).

Ersittningsskyldighet foreligger oavsett om ndgon varit vardslds
eller inte, det vill siga strikt ansvar, vilket framgdr indirekt av 1 §.
Dock kan tillverkaren beropa vissa ansvarsfrihetsgrunder som
begrinsar det strikta ansvaret, varfor det strikta ansvaret kan sigas
vara villkorat. Om den skadelidande har varit medvillande kan
skadestdndet jimkas (10 §).

En produkt har en sikerhetsbrist om produkten inte ir s siker
som skiligen kan férvintas. Sikerheten bedéms med hinsyn tll hur
produkten kunnat férutses bli anvind och hur den marknadsférts
samt med hinsyn till bruksanvisningar, tidpunkt d produkten sattes
1omlopp och évriga omstindigheter (3 §). Om en skada har uppstatt
till f6ljd av en sikerhetsbrist hos en produkt som utgér en bestdnds-
del 1 en annan produkt, ska bdda produkterna ha orsakat skadan
(2 §). De fel som orsakar produktskador kan delas in i olika grupper
av sikerhetsbrister. Konstruktionsfel ir en brist 1 produktens utform-
ning eller ss mmansittning som inte ir forenlig med rddande teknisk
och vetenskaplig standard. Vid konstruktionsfel finns felet i regel
hos varje produkt och inte endast i enstaka exemplar. Med fabrika-
tionsfel avses just enstaka exemplar av en produkt som brister i siker-
heten (exempelvis pa grund av slarv vid tillverkningen). Instruktions-
fel handlar om att informationen om hur en produkt ska anvindas ir
missvisande eller otillricklig. Produktansvaret ticker alla dessa typer
av fel. Indelningen i olika felkategorier har dock ingen avgérande
betydelse, utan det avgdrande ir om felet kan bedémas vara en
sikerhetsbrist.

Vem som ir skadestdndsskyldig framgir av 6 § och kan vara till
exempel tillverkaren eller importéren. Det giller dock inte om denne
kan visa att sikerhetsbristen inte fanns nir produkten sattes i
omlopp utan har tillkommit senare (till exempel dirfor att nigon
annan 1 efterhand har manipulerat produkten). Ett annat undantag
dr om han eller hon kan visa att det pd grundval av det vetenskapliga
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och tekniska vetandet vid den tidpunkt di han eller hon satte
produkten i omlopp inte var mojligt att uppticka sikerhetsbristen,
s& kallade utvecklingsskador eller utvecklingsfel (8 §). Ett tredje
undantag ir s kallade systemfel, dvs. att den skadebringande egen-
skapen ir allmint kind. Vid systemfel ir det dock viktigt att
tillverkaren upplyser konsumenten om riskerna (jfr instruktionsfel).
For att skydda sig mot ansvar kan en tillverkare, importor eller
siljare teckna en ansvarsforsikring.

Det finns inget 1 trafikskadelagen som hindrar att trafikskador
ersitts enligt produktansvarslagen, med vissa undantag. Produkt-
ansvarslagens regler om skadestdnd har dock frimst sin betydelse
genom att ett trafikforsikringsbolag har ritt att dterkriva trafik-
skadeersittning f6r en skada som dven omfattas av produktansvars-
lagen (se 20 § andra stycket trafikskadelagen).

Utredningen om sjilvkérande fordon pé vig foreslog inte ndgra
indringar av produktansvaret, eftersom utredningen bedémde att
produktansvaret redan ir tillrickligt omfattande enligt nuvarande
regler. Utredningen bedémde att produktansvaret dven omfattar
sddan mjukvara som har infogats sd att den blir en del av en produkt.
Vidare bedémde utredningen att produktansvaret blir mer omfatt-
ande ju mer avancerade automatiska system som ingdr i en produkt,
i synnerhet om fel i dessa kan orsaka férlust av liv eller hilsa (s. 44—
46, s. 775 ff. samt s. 850 och s. 8531 SOU 2018:16).

En produkt ir enligt 3 § produktansvarslagen en 16s sak, vilket
enligt lagens forarbeten ir ett rorligt fysiskt foremdl (prop.
1990/91:197 s. 15). I férarbetena har det utvecklats hur produkt-
begreppet ska tillimpas pad datorer (prop. 1990/91:197 s. 92 ff.).
Uttalandena har relevans nir det giller att bedéma produktansvarets
tillimplighet pd mjukvara som infogats som en del i en produkt. Av
forarbetena framgér bland annat f6ljande. En dator bestdr av maskin-
vara, dvs. datorns fysiska delar, samt programvara, dvs. de instruk-
tioner som fir datorn att fungera. Programvaran i sin tur ir uppdelad
1 systemprogramvara och applikationsprogramvara (tillimpnings-
och anvindarprogram fér exempelvis administrativa rutiner och
styrning av industriella processer m.m.). Till systemprogramvara hor
bland annat operativsystemet som ofta ligger lagrat 1 datorns
primirminne och som ir en foérutsittning for att datorn ska fungera
och som anvindaren inte har tillging till. Applikationsprogramvara
& andra sidan lagras ofta i ett sekundirminne, vilket anvindaren kan
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ha ullging ull. Maskinvarans alla delar dr 16sa saker och alltsd
produkter 1 lagens mening. Det betyder att om maskinvaran orsakar
skada s& kan det medfora skadestdndsansvar enligt produktansvars-
lagens regler. Annorlunda ir det med programvaran. Programmen
som sddana ir inte 16sa saker utan intellektuella alster. De omfattas
dirfér inte av produktbegreppet. Programmeraren ir inte att
betrakta som en tillverkare med ansvar for en produkt. Det giller
dven om programmet helt eller delvis ir ett resultat av datoriserad
programmering. Vad programmeraren framstiller ir inte ett fysiskt
féoremal som kan orsaka en produktskada. Om ett logiskt fel 1 ett
dataprogram orsakar skada, blir programmets upphovsman siledes
inte skadestdndsskyldig enligt produktansvarslagen. I stillet fir en
sddan skada bedémas 1 enlighet med andra regler, 1 sista hand skade-
stindslagen. Detta utesluter dock inte att ett fel i ett dataprogram
kan ge upphov till produktansvar. Vissa dataprogram ir nédvindiga
for att en dator 6ver huvud taget ska kunna fungera och dessa ir ofta
lagrade 1 datorn pd sidant sitt att anvindaren inte kan komma &t
dem. Aven rena tillimpningsprogram kan vara permanent inbyggda
1 maskinvaran. Program av dessa slag ingdr sdledes som integrerade
delar 1 datorn. Fysiskt och tekniskt finns hir inte nigon skarp skilje-
linje mellan maskinvaran och programvaran. Om en dator med
sddana fast inbyggda program orsakar skada, ansvarar datorns till-
verkare f6r skadan, och det dven om forklaringen till skadan ytterst
ir ett fel 1 datorns program. For produktansvaret saknar det
nimligen betydelse vad som materiellt forklarar att en produkt
orsakar skada. Grunden fér ansvaret dr att skadan har orsakats av en
sikerhetsbrist, dvs. dirfér att produkten inte har varit s siker som
skiligen kunnat férvintas. Viktiga funktioner i industriellt fram-
stillda produkter ir numera ofta datorstyrda genom inbyggda
mikroprocessorer. Moderna bilar innehéller silunda &tskilliga del-
system som ir styrda av datorer. Aven till exempel den mekanism i
en tvittmaskin som reglerar tvittprogrammet kan vara datorstyrd.
Uppstir en skada till foljd av att en sddan datorstyrd funktion
brister, bir produktens tillverkare produktansvaret dven om funk-
tionsbristen beror pd en felprogrammering. Om sdledes kliderna i
tvittmaskinen forstors dirfér att vattnets temperatur ir hdgre in
den borde vara enligt det valda tvittprogrammet, ir maskinens
tillverkare skadestindsskyldig oavsett om felet dr av mekanisk art
eller om det utgor ett logiskt fel 1 dataprogrammet.

83



Allman bakgrund och géllande ratt Ds 2021:28

Enligt Blomstrand et al. (2012) ir en 18s sak som fungerar med
hjilp av en dator en produkt precis som andra losa saker och ska
dirfor vara sd siker som skiligen kan férvintas. Om den inte ir det
och dirfér orsakar skada pd grund av en sikerhetsbrist, blir produkt-
ansvarslagen tillimplig, oavsett om sikerhetsbristen beror pd ett fel
1 ett dataprogram eller pid ndgonting annat, och skadestdnds-
skyldigheten &vilar den som enligt 6 eller 7 § produktansvarslagen
svarar fér den skadegérande produkten, iven om nigon annan
kanske dr ansvarig for den felprogrammering som ir den direkta
skadeorsaken.”®

Inom EU pédgdr nu ett arbete med att se 6ver vilket konsument-
skydd som behovs pd europeiska nivd i ljuset av framvixten av ny
teknik. Aven om produktansvarsdirektivet har visat sig vara effektivt
for att ersitta skador som orsakas av defekta produkter anser
Europaparlamentet att det behévs vissa justeringar och en anpass-
ning av vissa begrepp. Till exempel féreslar parlamentet att produkt-
definitionen utvidgas till att omfatta digitalt innehdll och digitala
yéanster. Parlamentet rekommenderar dven en ny ansvarsordning f6r
operatdrer av Al-system”. Parlamentet anser att produktansvars-
direktivet bor tillimpas vid skadestdndsansprik som en skadelidande
part har gentemot en tillverkare av ett defekt AI-system, medan den
helt nya regleringen bor inriktas pd ansprik gentemot operatéren av
ett Al-system. Det pdgdende arbetet inom EU pd omridet beskrivs
1 kapitel 5 (avsnitt 5.3.5-5.3.8).

¢ Blomstrand, S., Broqvist, P.A., Lundstrém, RM (2012), Produktansvarslagen — En
kommentar m.m., 3 uppl.

¥ Al star for artificiell intelligens. Begreppet Al-system omfattar en stor grupp olika tekniker,
bland annat enkel statistik, maskininlirning och djupinlirning.
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5 Introduktion till automatiserad
korning

5.1 Inledning

I det hir kapitel ges en oversiktlig introduktion till automatiserade
fordon och automatiserad kérning. Bland annat beskrivs 1 korthet
vad automatiserade fordon ir och hur de fungerar. Vi beskriver dven
exempelvis indelningen i automatiseringsgrader (SAE-skalan). Det
finns ocksd en beskrivning av den svenska forsoksverksamheten med
automatiserade fordon.

5.2 Vad ar automatiserade fordon och automatiserad
kérning?

Automatiserade fordon dr fordon som har teknik {6r att kunna kéra
sig sjilva under hela eller en del av firden. Andra benimningar som
ofta anvinds ir sjilvkorande, autonoma eller férarlésa fordon.
Under de senaste dren har dock allt oftare borjat diskuteras om
benimningar sisom sjilvkérande och férarldsa fordon riskerar att
leda till missférstdnd. Detta eftersom det, framfor allt under en
overgdngsperiod, kan uppstd behov av att en minniska tar tillbaka
kontrollen éver kérningen och dven utfor vissa andra uppgifter som
tekniken dnnu inte kan ta ver frén en minniska.

Automatiserade fordon ir utrustade med ett automatiserat kor-
system som kan utféra delar av eller hela den dynamiska kérupp-
giften. Det inkluderar alla operativa och taktiska funktioner som
krivs i realtid for att fora fordonet i trafik, men diremot inte strateg-
iska funktioner sdsom ruttplanering och att vilja destination. Nir
det automatiserade korsystemet dr i drift s& f6rs fordonet auto-
matiserat (automatiserad korning). Det dr dock viktigt att skilja pa
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det automatiserade fordonet som sidant och hur det anvinds. Ett
automatiserat fordon kan vara konstruerat f6r bdde manuell och
automatiserad korning. D3 kan fordonet vid en tidpunkt koras
manuellt av féraren for att 1 nista stund koras automatiserat om
foraren viljer att aktivera det automatiserade korsystemet. Det kan
iven komma att finnas fordon som endast kan kéras automatiserat.

5.3 Definitioner

I SOU 2018:26 anférs att det inte finns ndgon allmint vedertagen
definition av automatiserade fordon eller automatiserad kérning,
varken nationellt eller internationellt, utan 1 stillet brukar graden av
automatisering beskrivas genom en indelning i olika nivier. Mest
vedertagen ir den taxonomi som har tagits fram av organisationen
SAE och som beskrivs 1 avsnitt 4.4 nedan. Sedan betinkandet har det
dock tillkommit vissa definitioner, vilket det redogérs fér nirmare
nedan.

I betinkandet foreslds att det 1 lagen (2001:559) om vigtrafik-
definitioner och férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner
infors nya definitioner om automatiserat fordon, automatiserad kor-
ning och automatiskt korsystem. Enligt forslaget dr ett automatiserat
fordon ett motordrivet fordon eller en cykel som kan féras av ett
automatiskt kérsystem. Automatiserad kérning ir dd ett fordon férs
av ett automatiskt korsystem, enligt forslaget. Med automatiskr kor-
system avses enligt forslaget ett system som sjilvstindigt kan kon-
trollera och féra ett fordon.

I férordningen (2017:309) om férséksverksamhet med automat-
iserade fordon avses med antomatiserade fordon sidana fordon som
har ett automatiserat kdrsystem som sjilvstindigt kan kontrollera
och fora fordonet under hela eller en del av firden (se 2 § enligt den
lydelse av bestimmelsen som giller frdn och med den 1 januari
2021).

UNECE:s arbetsgrupp fér trafiksikerhet (WP.1) antog under
2018 en resolution som innehdller definitioner f6r hogt och fullt
automatiserade fordon (se mer 1 avsnitt 5.5.2). I resolutionen defini-
eras dven vad som menas med begreppen automatiserat korsystem,
dynamisk kontroll och operativ designdomin. I september 2020
antog arbetsgruppen sedan ett dndringsforslag till Wienkonven-

86



Ds 2021:28 Introduktion till automatiserad kérning

tionen om vigtrafik (se avsnitt 5.2.3). Det innehiller forslag till nya
definitioner f6r automatiserat kérsystem och dynamisk kontroll,
vilka 1 princip dverensstimmer med definitionerna i resolutionen
frén 2018. Definitionerna i resolutionen och indringsforslaget till
Wienkonventionen ir snarlika de definitioner som SAE anvinder i
sin taxonomi. SAE beskriver ett automatiserat kérsystem (Automated
Driving System, ADS), dynamisk kontroll (Dynamic Driving Task,
DDT), och operativ designdomén (Operational Design Domain,
ODD) enligt foljande.

AUTOMATED DRIVING SYSTEM (ADS)

The hardware and software that are collectively capable of performing
the entire DDT on a sustained basis, regardless of whether it is limited
to a specific operational design domain (ODD).

DYNAMIC DRIVING TASK (DDT)

All of the real-time operational and tactical functions required to
operate a vehicle in on-road traffic, excluding the strategic functions
such as trip scheduling and selection of destinations and waypoints, and
including without limitation:

1 Lateral vehicle motion control via steering (operational);

2 Longitudinal vehicle motion control via acceleration and
deceleration (operational);

3 Monitoring the driving environment via object and event
detection, recognition, classification, and response preparation
(operational and tactical);

4 Object and event response execution (operational and tactical);

5 Maneuver planning (tactical); and

6 Enhancing conspicuity via lighting, signaling and gesturing, etc.
(tactical).

OPERATIONAL DESIGN DOMAIN (ODD)

Operating conditions under which a given driving automation system
or feature thereof is specifically designed to function, including, but not
limited to, environmental, geographical, and time-of-day restrictions,
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and/or the requisite presence or absence of certain traffic or roadway
characteristics.

5.4 Automatiseringsgrader — SAE-skalan

For att beskriva graden av automatisering i fordonen anvinds oftast
olika klassificeringssystem. Organisationen Society of Automotive
Engineers (SAE)” har tagit fram en indelning i nivier som beskriver
olika grader av automatiserad korning frén nivd 0 (ingen automat-
isering) till nivd 5 (full automatisering) samt anvindarroller vid olika
nivder. Automatiserade kérning borjar pd niva 3 1 denna skala. SAE:s
niviindelning har fitt en bred spridning internationellt och blivit allt
mer vedertagen i internationella samarbeten. SAE:s slippte en forsta
version av taxonomin (skalan) &r 2014 och har sedan uppdaterat den
tvd ginger, senast 1 juni 2018.” I betinkandet hinvisas till SAE:s
version frin september 2016 (se 3.2 och 3.4 i betinkandet). SAE:s
version frdn juni 2018 har samma indelning och beskrivning av
automatiseringsgraderna som tidigare, men vissa fortydliganden ges
1 friga om begrepp som sigs ha gett upphov till en del missférstdnd.
Dessutom har beskrivningen uppdaterats med termer som ska vara
littare for konsumenter att forstd. Sedan 2018 samarbetar SAE med
International Organization for Standardization (ISO) for att
revidera och utveckla taxonomin till en standard. En gemensam
arbetsgrupp har tagit fram ett utkast som ir under utveckling.”
Skalan beskriver hur ansvaret f6r olika koruppgifter dr férdelat
mellan den fysiska foraren och fordonet. Det ir viktigt att notera att
det som beskrivs ir funktioner, inte fordon. Ett och samma fordon
kan stédja samtliga nivder frin 0 till 5. Nivd 0 (ingen automatisering)
utesluter inte att fordonet har funktioner som hjilper foraren att
observera trafiken. Exempelvis kan fordonet ha en backkamera som
varnar for kollision eller en automatisk nédbroms, men det kate-

2 SAE 4r en USA-baserad global organisation fér ingenjérer, som tar fram standarder fér
ingenjérer inom olika industriomriden, frimst inom transportomridet sisom sjilvkérande
fordon och luftfartyg.

29 SAE, www.sae.org/standards/content/j3016 201806/. Se dven www.sae.org/news/press-
room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-“levels-of-driving-
automation”-standard-for-self-driving-vehicles. Besokt 2020-09-18.

%% Samarbetet inleddes 2018 av SAE On-Road Automated Driving (ORAD) Committee och
ISO Technical Committee TC 204 Intelligent transport systems / WG14. Den standard som
ir under utveckling dr ISO — ISO/SAE DPAS 22736, Taxonomy and definitions for terms
related to driving automation systems for on-road motor vehicles,
https://www.iso.org/standard/73766.html.
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goriseras indd som niv4 0. P4 nivierna 1-2 hjilper finns ett eller flera
forarstodjande system som hjilper féraren att manévrera fordonet.
Systemet utfér dd nigon eller vissa delar av korarbetet, men den
fysiska foraren utfér 6vriga delar och méste ha en stindig beredskap.
Automatiserad kérning bérjar pd nivd 3. D3 utférs korarbetet av ett
automatiserat kérsystem (ADS, se ovan). Skillnaden mellan nivi-
erna 3-5 handlar om hur kvalificerad sjilvkérningen ir. P4 nivd 3 kan
korsystemet kora sjilvstindigt inom en given designdomin (ODD,
se ovan), men det forutsitts att en fysisk forare ingriper pd ett
adekvat sitt nir kérsystemet begir det. Om foraren d& vigrar eller
ir oférmogen att ta tillbaka kontrollen och foéra fordonet manuellt,
kan en trafikfarlig situation uppsta. P4 nivd 4 kor kdrsystemet sjilv-
stindigt utan att en person ska behéva ingripa. Korsystemet kan
visserligen erbjuda en forare att ta 6ver 1 vissa fall, men det krivs inte
utan korsystemet ska indd kunna 16sa situationen pd ett trafiksikert
sitt. P4 nivd 4 kan korsystemet dock inte framféra fordonet auto-
matiserat 1 alla situationer och miljéer, till skillnad frin nivd 5 dir
kérsystemet ska klara alla typer av resor som en fysisk forare kan
hantera.
I korthet kan nivdindelningen beskrivas enligt f6ljande:

1. Ingen automatisering. Hela den dynamiska kéruppgiften utférs
hela tiden av den fysiska foraren, dven om det kan finnas var-
nings- eller interventionssystem. (Det kan exempelvis finnas en
automatisk nédbroms eller en backkamera som varnar f6r kolli-
sion, men det kategoriseras indd som nivd 0.)

2. Forarstod. Koruppgiften utfors av ett forarstddjande system
med antingen styrning eller acceleration/inbromsning, under for-
utsittning att den fysiska féraren utfér alla 6vriga dynamiska kor-
uppgifter. (Det innebir att fordonet hjilper till med manévrer-
ingen, till exempel héller hastigheten, men l3ter foraren styra.)

3. Partiell automatisering. Korarbetet utfors av ett eller flera forar-
stodjande system, med bdde styrning och acceleration/inbroms-
ning, under férutsittning att den fysiska foraren utfor alla dvriga
dynamiska koruppgifter. (Exempelvis har fordonet farthdllare
och dven centrering pd vigen, men féraren miste hela tiden vara

beredd att ingripa.)
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Villkorad automatisering. Hela den dynamiska koéruppgiften
utférs av ett automatiserat korsystem, under férutsittning att det
finns en fysisk férare som kan ta tillbaka kontrollen nir kér-
systemet begir det. (Det innebir att kdrsystemet kor fordonet
sjilvstindigt, men foraren ir fortfarande nédvindig och maéste
svara pd korsystemets begiran att ingripa pd ett adekvat sitt, dvs.
dteruppta manuell korning om korsystemet begir det. Minniska
och system turas om.)

Hog automatisering. Hela den dynamiska kéruppgiften utfors
av ett automatiserat korsystem, dven om en fysisk férare inte
svarar pd systemets begiran att ingripa. (Det innebir att kér-
systemet kor fordonet sjilvstindigt utan att en person ska behéva
ingripa.)

Full automatisering. Hela den dynamiska kéruppgiften utférs
hela tiden av ett automatiserat korsystem pd alla vigar och under

alla forhallanden. (Det innebir att korsystemet ska kunna hantera
alla typer av resor som en fysisk forare kan hantera.)

Figuren nedan beskriver den minskliga rollen under automatiserad
koérning utifrin SAE:s nivdindelning.

Figur 5.1 Automatiseringsgrader och manniskans roll

Den ménskliga rollen under automatiserad kérning utifran SAE:s
nivaindelning.
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5.5 Hur fungerar automatiserade fordon?

Automatiserade fordon styr och navigerar med hjilp av bland annat
sensorer, kameror, satellitmottagare och radar. Mycket forenklat
kan man siga att fordonets utrustning uppfattar och samlar in data
om hur fordonet och dess omgivning ter sig, for att direfter tolka
denna data med hjilp av algoritmer och pi si sitt planera hur
fordonet ska agera, varefter styrsystemet agerar genom att styra,
accelerera, bromsa osv.

Automatiserade fordon behéver inte nédvindigtvis vara upp-
kopplade fordon, men uppkoppling kan ha flera f6rdelar. Det méj-
liggor att fordonet kan kommunicera med andra fordon och infra-
struktur, till exempel med smarta trafikljus. Uppkoppling méjliggor
ocksd mjukvaruuppdateringar “over the air” (s kallade OTA-upp-
dateringar). Det innebir att tillverkaren via nitet skickar ut ny
programvara till fordonets huvuddator. Det gor det mojligt att ritta
till eventuella mjukvarufel utan att fordonet behéver uppséka en
verkstad. Det dr pd samma sitt dven mojligt att gora trddldsa upp-
graderingar till helt nya funktioner hos fordonet. I stillet for att
montera olika slags teknik kan tillverkaren anvinda likadan teknik i
alla fordon och ta betalt i efterhand f6r dyrare funktioner. Omkring
15 procent av alla fordonsdterkallelser rér olika typer av mjukvaru-
fel, vilka hitulls ofta har tgirdats via en sladd som kopplas in 1
fordonet, men antalet tillverkare som 1 stillet tillhandahiller tradlosa
uppdateringar blir allt fler.”!

De enda automatiserade koérfunktioner som det hittills finns
internationella regler for godkinnande av dr automatiserade filhall-
ningssystem (ALKS). Med ett sddant system i fordonet kan féraren
vilja att aktivera automatiserad kérning pd mittseparerade vigar utan
cyklister och fotgingare dir trafiken flyter i hogst 60 kilometer i
timmen. Nir foraren viljer att aktivera systemet éverldts kontrollen
till detta, som di manévrerar fordonet. Under tiden kan féraren
koppla av och fokusera pd annat in kdrningen, exempelvis anvinda
eventuella multimediasystem som kan finnas i fordonet (om sidan
anvindning ir forenlig med nationell lagstiftning 1 det land dir for-
donet framfors). Nir det dr dags att limna den mittseparerade vigen
eller om nigon ovanlig situation intriffar, exempelvis att fordonet

3 DN, www.dn.se/motor/uppdateringar-via-natet-ersatter-verkstadsbesok/. Besokt 2021-02-
14.
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nirmar sig en olycksplats eller att det har uppstétt ett fel, meddelar
korsystemet foraren att han eller hon méste dteruppta kérningen,
samtidigt som systemet fortsitter att under viss tid uppritthilla
kontroll 6ver fordonet till dess att féraren kan gora det. I avsnitt
5.2.4 beskrivs de tekniska och funktionella kraven fér ALKS mer
utforligt. Dir redovisas bland annat hur aktivering och inaktivering
av systemet ska g3 till och processen kring en évergingsbegiran.

Fordon med ALKS-system ir troligen pd vig att marknadsintro-
duceras 1 vissa linder. I november 2020 godkinde japanska myndig-
heter en bil frin Honda med ett sddant system, vilket sigs ha varit
virldens forsta sidant myndighetsgodkinnande. I mars 2021 lanser-
ade Honda denna bil i mycket begrinsad upplaga pd den japanska
marknaden (se avsnitt 5.4.6).

5.6 Prognos och utveckling

Det pigir sedan flera &r en stark utveckling av automatiserade kér-
funktioner som ir tinkta att helt eller delvis kunna ersitta en minsk-
lig forares uppgifter vid kérning av fordon pd vig. Bide traditionella
fordonstillverkare och mjukvaruforetag arbetar intensivt med att
utveckla teknik och utrustning fér automatiserade fordon. Aven om
det kan dréja innan vi far se fullt automatiserade fordon som kan
utfora samtliga av en forares uppgifter, s finns det redan fordon som
klarar stora delar av kéruppgiften under vissa omstindigheter. Dessa
anvinds f6r nirvarande, férutom 1 industrin, frimst 1 férséksverk-
samheter och konceptlésningar. Det dr svirt att beddma nir vi kan
forvinta oss att tekniken kommer att nd sddan mognad som krivs
foér att kunna introducera automatiserad korning med den funk-
tionalitet som motsvarar niva 4 i storre skala 1 allmin trafik. Det har
visat sig att utvecklingen inte alls gir s& snabbt som man férvintade
sig f6r ndgra &r sedan. Det sker dock hela tiden férbittringar och
funktionaliteten utékas successivt. Det ir troligt att tekniken kom-
mer att mogna tidigare nir det giller korning i enklare trafikmiljéer,
sdsom i motorvigstrafik, men att det kan drdja lingre innan tekniken
mera allmint ir mogen nog fér att kunna introduceras till exempel
pd vigar med dubbelriktad trafik och i titortsmiljéer. Det finns dock
exempel frdn USA dir forarlésa automatiserade fordon sedan
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oktober 2020 anvinds i taxitrafik inom ett begrinsat omride med
gynnsamt klimat (East Valley, Phoenix, Arizona).”

Exakt nir och hur olika funktioner kommer att bli tillgingliga ir
dock inte bara en friga om teknisk utveckling utan det maste ocksi
finnas lagstiftning pd plats for godkinnande av fordon och system i
olika linder. Inom EU finns dnnu ingen reglering f6r godkidnnande
av system 6ver SAE-nivd 2. P4 global niv8 finns dock numera en
reglering for godkinnande av automatiserade kérfunktioner for vill-
korad automatiserad korning motsvarande SAE-nivd 3 under vissa
forhillanden (se ovaniavsnitt 4.5 och lis meriavsnitt 5.2.4). Regler-
ingen ir redan 1 kraft sedan januari 2021, men EU har aviserat att
reglerna ska bérja tillimpas senare inom unionen. Ndgon prognos
for nir reglerna skulle kunna bérja tillimpas hir finns inte. P4 global
nivd fortsitter samtidigt arbetet inom UNECE med att utarbeta
krav f6r hogre automatiserade korfunktioner. Vissa tillverkare for-
bereder introduktion av sidana funktioner som stimmer &verens
med UNECE:s krav {or automatiserade filhllningssystem, medan
andra avser att hoppa 6ver det steget och i stillet férbereda for intro-
duktion av hogre funktioner direkt. Det dr ocksd tinkbart att vissa
tillverkare kommer att forse sina fordon med automatiserade kor-
funktioner som sedan successivt kan uppgraderas 1 takt med att
utvecklingsarbetet fortskrider. Exempelvis kanske det automatiser-
ade korsystemet initialt endast kan anvindas pd motorvigar men fler
trafikmiljder kan sedan adderas till systemet i takt med att de blir
sikra fér det automatiserade fordonet att ta sig fram 1. Alternativt
kan fordonet fr@n fabrik férses med vilande funktioner som kan
vickas senare genom mjukvaruuppdateringar.

Det kan nimnas att det utdver utveckling av sjilva tekniken dven
kommer att behovas en infrastruktur som ir anpassad och kan stédja
framvixten av automatiserade fordon. En aspekt av detta handlar om
att automatiserade fordon kommer att behova tillgdng till digitala
kartor med information om trafikregler. I den nationella vigdata-
basen (NVDB)* finns i dag en digital karta 6ver Sveriges vignit och
information om trafikregler, men eftersom det saknas en standard-
iserad férvaltning och inrapportering av data si férekommer det

32 Se https://blog.waymo.com/2020/10/waymo-is-opening-its-fully-driverless.html. Besokt
2021-04-02.

* NVDB ir resultatet av ett regeringsuppdrag som divarande Vigverket fick 1996. Den
forvaltas av Trafikverket och betraktas som en av samhillets grunddatabaser. Den idr dock inte
forfattningsreglerad.

93


https://blog.waymo.com/2020/10/waymo-is-opening-its-fully-driverless.html

Introduktion till automatiserad kérning Ds 2021:28

ibland avvikelser mellan informationen i databasen och det verkliga
vignitet. Andra kinda fel ir till exempel avvikelser mellan trafikfore-
skrifter och vigmirkens placering. En utveckling av processer och
rutiner f6r produktion, forvaltning och utbyte av data skulle san-
nolikt minska risken f6r avvikelser. NVDB ir dock frimst utvecklad
1 ett informativt syfte snarare dn att utgora underlag for styrning. I
SOU 2018:16 limnas flera forslag avseende digital infrastruktur-
information fé6r uppkopplad och automatiserad koérning (se avsnitt
13.19.3-13.19.5 i betinkandet).

5.7 Forsoksverksamhet med automatiserade fordon

For att i bedriva forsoksverksamhet med automatiserade fordon
krivs tillstind enligt férordningen (2017:309) om férséksverksam-
het med automatiserade fordon (4 §). Den som uppsétligen eller av
oaktsamhet bedriver forsoksverksamhet utan tillstind eller 1 strid
med ett meddelat tillstdnd déms till béter (9 §).

Frigor om tillstind provas av Transportstyrelsen. Innan Trans-
portstyrelsen fattar ett sidant beslut ska den ge vigh3llaren tllfille
att yttra sig (5 §).

Den som anséker om tillstdnd méste visa att trafiksikerheten kan
sikerstillas under férsoksverksamheten (att alla risker med f6érsoket
ir omhindertagna) och att verksamheten inte medfér ndgon visent-
lig storning eller oligenhet f6r omgivningen (4 §). Ett tillstind fir
férenas med villkor (4 §).

Det meddelade tillstdndet giller under en begrinsad tidsperiod
med mojlighet till f6rlingning, men tillstindet dterkallas om férut-
sittningarna for tillstdndet inte lingre ir uppfyllda eller om villkoren
inte foljs (4 och 8 §§).

I férordningen regleras att det vid fird med automatiserade
fordon som tillhér fordonsslaget personbil, lastbil, buss, motorcykel
eller moped klass I ska finnas en férare 1 eller utanfér fordonet.
Transportstyrelsen fir dven for andra automatiserade fordon stilla
villkor om férare, om det finns sirskilda skil. Férare ir den som
aktiverar den automatiserade korningen och uppgiften som forare
kvarstdr till dess att den automatiserade kérningen inaktiveras (7 §).

Transportstyrelsen har med stéd av bemyndigande 1 forsoks-
forordningen utfirdat féreskrifter om tillstdnd att bedriva forsok
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med automatiserade fordon (TSFS 2021:4, som har ersatt TSFS
2017:92). Vidare har Transportstyrelsen tagit fram stéddokument
for sikerhetsbevisning och riskbedémning samt stéddokument for
tekniska krav pa fordonet.

Sedan forsoksforordningen inférdes har Transportstyrelsen
beviljat totalt tjugo tillstdnd for forsoksverksamhet med automat-
iserade fordon (exkl. férlingningstillstind). Av dessa dr tio fort-
farande aktiva.’* Hir foljer ndgra exempel pa tillstdnd som hittills har
beviljats:

e Einride har beviljats tillstdnd f6r f6rs6k med automatiserade last-
bilar p4 allmin vig 1 Jonkoping for att transportera gods mellan
ett lager och en terminal.””

e Volvo Cars har beviljats tillstdnd for f6rs6k med automatiserade
personbilar pd allmin vig 1 och kring Géteborg (storre vigar dir
ging- och cykeltrafikanter ir &tskilda frin biltrafiken).*

e Nobina Technology har beviljats flera tillstind for att bedriva
forsok med automatiserade bussar 1 kollektivtrafik pd allmin vig.
Bussarna introducerades 2018 pd en stricka i Kista och efter en
provperiod flyttades bussarna till Jirfilla (Barkarbystaden), dir
de nu anvinds i reguljir trafik.””

e Transdev Sverige har beviljats tillstdnd for att {4 bedriva férsok
med automatiserade minibussar pd Campus Valla i Link6ping.™

e T-engineering har beviljats tillstdnd f6r forsék med en auto-
matiserad minibuss i ett avgrinsat omride i Trollhittan.”

* Uppgift inhimtad frn Transportstyrelsen den 17 mars 2021.

% Se www.einride.tech/pod/, www.svt.se/nyheter/lokalt/jonkoping/nu-kommer-den-

sjalvkorande-lastbilen-ut-pa-allman-vag, https://teknikensvarld.se/nyheter/bil-och-

trafik/forarlos-lastbil-far-tillstand-att-kora-pa-allman-vag-i-sverige/ och

www.transportnet.se/article/view/651439/tllstandet_klart for einride ut _pa allman vag i
var.

% Se bl.a. www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2018/klartecken-till-forsok-med-

sjalvkorande-personbilar-i-goteborg och https://teknikensvarld.se/nyheter/bil-och-

trafik/sjalvkorande-volvo-bilar-far-nu-rulla-i-sverige/.

¥ www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2018/utokat-forsok-for-sjalvkorande-buss/,

www.drivesweden.net/sites/default/files/content/bilder/slutrapport autopiloten 1 kista rev
5 1.pdf, www.drivesweden.net/projekt-3/krabat/Autopiloten-Barkaby,

https://www.nobina.com/sv/sverige/nyheter/projektet-autopiloten/ och

www.nobina.com/sv/sverige/nyheter/Forsta-sjalvkorande-bussarna-i-linjetrafik/.

3 Se bl.a. https://ridethefuture.se/ och https://liu.se/nyhet/nu-kan-du-aka-med-i-

framtidens-bussar.

¥ Se bl.a. www.nyteknik.se/premium/snart-kor-sjalvkorande-bilar-pa-trollhattans-gator-

6979877 och https://etn.se/index.php/reportage/66895-sjalvkorning-med-glidarstuk.html.
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o Zenseact (f.d. Zenuity) har beviljats tillstdind for férsok med
automatiserade personbilar pd E4:an mellan Stockholm och
Malmé, pa riksvig 40 mellan Jonkoping och Géteborg samt pd
E6:an mellan Malmé och Géteborg.*

o Scania har beviljats tillstdnd for f6rs6k med automatiserade last-
bilar som far kora pd E4:an mellan Sédertilje och Jénkdping.*

e Keolis har beviljats tillstdnd f6r f6rsok med automatiserade mini-
bussar i kollektivtrafiken i Géteborg.*

40 https://omad.tech/zenuitys-nya-tillstand/, https://etn.se/index.php/nyheter/65445-
zeunity-ska-testa-sjalvkorande-volvo.html och www.nyteknik.se/fordon/zenuity-far-nu-
testa-sjalvkorande-bilar-pa-e4-och-e6-6945782.

# Se t.ex. https://sverigesradio.se/artikel/unikt-test-av-sjalvkorande-lastbilar-pa-e4an,
www.transportnet.se/article/view/775305/sjalvkorande lastbilar fran scania snart verkligh
et och https://news.cision.com/se/scania/r/scania-testar-sjalvkorande-lastbilar-i-
motorvagstrafik,c3278511.

# Ge t.ex. www.keolis.se/kontakt-/press/nyheter/nyhetsarkiv/2021-01-18-keolis-deltar-i-
pilot-med--sjalvkorande----bussar-i-goteborg.html.
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&) Internationell utveckling kring
regler fOr automatiserad korning

6.1 Inledning

I det hir kapitlet gors en internationell utblick avseende det pagi-
ende arbetet inom UNECE och EU med att anpassa de inter-
nationella regelverken till den nya tekniken. Vidare redovisas ndgra
exempel pa hur enskilda linder arbetar med sina respektive regelverk
infor en introduktion av automatiserade fordon 1 allmin trafik. Det
internationella arbetet beskrevs utférligt i SOU 2018:16, men efter
att betinkandet limnades har arbetet fortskridit. Nedan redovisas
dirfor en rad nyheter fr8n det internationella arbetet under de
senaste dren.

6.2 Arbetet pa global niva inom UNECE
6.2.1 Inledning

I 1968 &rs konvention om vigtrafik 1 Wien (Wienkonventionen om
vigtrafik), som Sverige ratificerat, finns grundliggande regler for
vigtrafik, forare, fordon och kérkort som EU:s och dirmed ocksd
Sveriges regelverk bygger pd. Det som frimst kan anses utgora ett
hinder for hégre nivder av automatiserade fordon ir Wienkonven-
tionens bestimmelser om att varje fordon pd vigen ska ha en forare
och att féraren ska ha kontroll 6ver fordonet. Ar 2016 inférdes
indringar 1 konventionen som medgav vissa automatiserade funk-
tioner, si linge det finns en férare som kan och ir beredd att ta 6ver
kérningen. Inom ramen f6r FN:s ekonomiska kommission fér
Europa (United Nations Economic Commission for Europe,
UNECE) pigir ett arbete for att méjliggdra automatiserad kérning
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pd hogre nivier. Aven inom EU pigir ett intensivt arbete for att
mdjliggdra en introduktion av automatiserade och uppkopplade for-
don. Aven om det inte finns uttryckliga krav p3 forare till varje vig-
fordon s finns det ett underférstdtt forarkrav i EU:s korkorts-
direktiv. Korkortsdirektivets behorighetsregler bygger 1 sin tur pd
bestimmelserna om korkort i Wienkonventionen om vigtrafik.

Nedan redovisas en rad nyheter frin UNECE:s arbete under de
senaste dren med avseende pd automatiserade fordon och auto-
matiserad kérning.

6.2.2 FN-resolution om automatiserade fordon

UNECE:s arbetsgrupp for trafiksikerhet (WP.1) antog i september
2018 en resolution om inférande av hogt eller fullt automatiserade
fordon 1 vigtrafik.”

Resolutionens syfte ir att erbjuda de stater som anslutit sig till
ndgon av FN:s vigtrafikkonventioner vigledning nir det giller ett
sikert inférande av sidana fordon 1 trafik. Resolutionen ir inte ritts-
ligt bindande, men den ir tinkt att kunna tjina som vigledning och
utgora ett komplement till konventionerna. Bland annat innehéller
den rekommendationer nir det giller vad ett automatiserat kor-
system ska behirska. Sirskilt viktigt dr trafiksikerhet och ett sikert
samspel med andra trafikanter, med hinsyn till gillande trafikregler.

Resolutionen innehiller foljande definitioner av hégt och fullt
automatiserade fordon samt automatiserad korning:

a) “Automated driving system” refers to a vehicle system that uses
both hardware and software to exercise dynamic control of a
vehicle on a sustained basis.

b) “Dynamic control” refers to carrying out all the real-time
operational and tactical functions required to move the vehicle.
This includes controlling the vehicle’s lateral and longitudinal
motion, monitoring the road environment, responding to events

* Global Forum for Road Traffic Safety (WP.1), Resolution on the deployment of highly and
fully automated vebicles in road traffic (den antogs vid den 77:e sessionen den 20 september
2018), www.unece.org/info/media/presscurrent-press-h/transport/2018/unece-adopts-
resolution-on-the-deployment-of-highly-and-fully-automated-vehicles-in-road-
traffic/doc.html och www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2018/wp1/ECE-TRANS-
WPl-l()Se.Qdf. Besokt 2020-10-26.
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in the road traffic environment, and planning and signalling for
manoeuvres.

¢) “Operational design domain” (ODD) refers to the environ-
mental, geographic, time-of-day, traffic, infrastructure, weather
and other conditions under which an automated driving system
is specifically designed to function.

d) “Highly automated vehicle” refers to a vehicle equipped with an
automated driving system. This automated driving system
operates within a specific operational design domain for some or
all of the journey, without the need for human intervention as a
fallback to ensure road safety.

e) “Fully automated vehicle” refers to a vehicle equipped with an
automated driving system. This automated driving system
operates without any operational design domain limitations for
some or all of the journey, without the need for human interven-
tion as a fall-back to ensure road safety.

Enligt resolutionen bor automatiserade korsystem 1 hogt och fulle
automatiserade fordon:

a) prioritera trafiksikerhet

b) 6vervaka och interagera sikert med den omgivande trafikmiljon

c) striva efter att tolerera fel hos andra trafikanter pa ett sikert sitt
for att minimera potentiella effekter av sidana fel

d) folja trafikreglerna
e) endast fungera inom sin operativa designdomin
f) maximera trafiksikerheten nir fird inte kan eller bor slutféras

g) reagera pd ofdrutsedda situationer pd ett sitt som minimerar
risken for fordonets anvindare och andra trafikanter

h) kommunicera med sina anvindare och andra trafikanter pd ett
tydligt, effektivt och konsekvent sitt

1) ge tydligt meddelande om fordonet limnar sin operativa design-
domin
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j) mojliggdra verifiering av om korsystemet utfér dynamisk kon-
troll eller inte

k) se till att korsystemet kan inaktiveras pd ett sikert sitt.

Resolutionen innehdller dven rekommendationer f6r de som ska
anvinda fordonen. Bland annat rekommenderas att anvindarna bor
vara informerade om hur korsystemet anvinds pd ett korrekt sitt
innan resan piborjas. De bor dven uppfylla kraven for en siker
anvindning. De bor ocksd kunna kommunicera med fordonet och
forstd om och nir det dr nddvindigt att utdéva dynamisk kontroll for
att genomféra en resa. Om anvindarna mdiste utdva dynamisk
kontroll, eller viljer att géra det, miste de inneha nédvindiga kor-
tillstdnd och f6lja trafikreglerna. Vidare bér anvindarna alltid handla
lagligt f6r att inte dventyra trafiksikerheten, oavsett om det dr de
sjilva eller korsystemet som utdvar den dynamiska kontrollen.

6.2.3  Anpassningar av Wienkonventionen om vagtrafik

I kapitel 3 finns 6versiktlig information om de internationella kon-
ventionerna for vigtrafiken, bland annat Wienkonventionen om
vigtrafik, vilka férvaltas och utvecklas av UNECE (se avsnitt 3.2).

I artikel 8 i Wienkonventionen om vigtrafik finns ett krav pd att
varje fordon eller fordonskombination ska ha en férare och att han
eller hon ska kunna kontrollera sitt fordon. Nigon sdan uttrycklig
bestimmelse med motsvarande innehdll finns inte i den svenska
trafikférordningen, men den utgdr ind3 ifrdn att det pd ndgot sitt
finns nigon som framfér ett fordon. Bestimmelserna stiller krav pd
forandet av fordon och férutsitter dirmed att ndgon for ett fordon
och att det ir denne som ska iaktta hinsyn och kunna ta ansvar for
fordonets framfart. Det dr ocks i huvudsak fordonets férare som
kan stillas till straffrittsligt ansvar enligt trafikférordningen och
lagen (1951:649) om straff {or vissa trafikbrott.

Det pdgar ett arbete inom UNECE med att anpassa Wienkonven-
tionen om vigtrafik till framvixten av automatiserade fordon.
UNECE:s arbetsgrupp fér trafiksikerhet (Global Forum for Road
Traffic Safety, WP.1), antog i september 2020 ett indringsforslag fér
att mojliggdra f6r de anslutna linderna att implementera fullt auto-
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matiserade fordon.* Nista steg i processen ir tolv minaders kon-
sultation. Forslaget kan stoppas, men bara om en tredjedel av
linderna aktivt motsitter sig det.

Andringsforslaget innebir att tvi nya definitioner infogas i
artikel 1 samt att det inférs en ny artikel 34 bis. De féreslagna
bestimmelserna lyder s& som foljer.

ARTICLE 1
Definitions

(ab) “Automated driving system” refers to a vehicle system that uses
both hardware and software to exercise dynamic control of a vehicle on
a sustained basis.

(ac) “Dynamic control” refers to carrying out all the real-time
operational and tactical functions required to move the vehicle. This
includes controlling the vehicle’s lateral and longitudinal motion,
monitoring the road, responding to events in the road traffic, and
planning and signalling for manoeuvres.

ARTICLE 34 bis

Automated driving

The requirement that every moving vehicle or combination of vehicles
shall have a driver is deemed to be satisfied while the vehicle is using an
automated driving system which complies with:

(a) domestic technical regulations, and any applicable international legal
instrument, concerning wheeled vehicles, equipment and parts which
can be fitted and/or be used on wheeled vehicles, and

(b) domestic legislation governing operation.
The effect of this Article is limited to the territory of the Contracting
Party where the relevant domestic technical regulations and legislation

governing operation apply.

De foreslagna dndringarna ska mojliggora for de anslutna linderna
att tillita anvindning av automatiserade kdrsystem under forutsitt-

* Global Forum for Road Traffic Safety (WP.1),
www.unece.org/trans/roadsafe/wplrep.html,
www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2020/wpl/ECE-TRANS-WP1-173.pdf.
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ningar som ir acceptabla fé6r dem. Detta uppnds genom ”att anse”
(p4 engelska ”deeming”) att forarkravet, dvs. att varje fordon pd
vigen ska ha en férare, ir tillgodosett nir fordonet dels anvinder ett
automatiserat kérsystem som uppfyller landets eller internationella
tekniska krav, dels kan f6lja nationella trafikregler. Bedémnings-
bestimmelsen giller bara f6r ett fordon som faktiskt anvinder ett
automatiserat korsystem. Dessutom ir den inte tillimplig pd system
som endast ir forarstodjande. Den foreslagna dndringen kan tydas
pa s sitt att konventionens forarkrav i artikel 8 kan undantas om
fordonet uppfyller tekniska krav och nationella trafikregler samt att
varje land bestimmer om och nir de vill nyttja den nya artikeln 34
bis. Inget land méste tillita (eller f6r den delen vidta dtgirder for att
férhindra) anvindningen av automatiserade korsystem inom landet
bara for att ett annat land gor det.

6.2.4  FN-forordning om automatiserat filhallningssystem
(ALKS)

Inom UNECE:s arbetsgrupp fér harmonisering av fordonsregler
(World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations, WP.29)
utarbetas tekniska regler f6r fordon, s kallade fordonsreglementen.

Arbetsgruppen antog i juni 2020 en ny férordning med enhetliga
bestimmelser om godkinnande av fordon med avseende p4 automat-
iserade filhdllningssystem (Automated Lane Keeping System,
ALKS).* Detta ir den forsta internationella regleringen for godkin-
nande av automatiserade korfunktioner. Férordningen giller kor-
system for automatiserad kérning som motsvarar SAE-nivd 3 men
som begrinsas till viss vigtyp och hastighet m.m. For forsta gdngen
finns det dirigenom internationella regler som gor det mojligt att gd
frdn SAE-niva 2 ull SAE-nivd 3 och som ger tillverkarna en pélitlig
vigledning f6r utvecklingen av automatiserade kérfunktioner pd alla
storre internationella marknader. Eftersom férordningen kan vintas
komma att ligga till grund f6r kommande reglering av fordonsauto-

* UN Regulation on uniform provisions concerning the approval of vehicles with regards to
Automated Lane Keeping System, www.unece.org/info/media/presscurrent-press-
h/transport/2020/un-regulation-on-automated-lane-keeping-systems-is-milestone-for-safe-
introduction-of-automated-vehicles-in-traffic/doc.html,
https://undocs.org/ECE/TRANS/WP.29/2020/81 och
www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2020/wp29/June 2020-Adopted-proposals- -
Situation-of-EIF.pdf. Besokt 2020-10-14.
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matisering sd kan den ses som ett viktigt steg i riktning mot en
bredare anvindning av automatiserade fordon. Férordningen tridde
i kraft 1 januari 2021. EU har dock meddelat att férordningen kom-
mer att borja tillimpas forst senare.

ALKS ser till att hilla fordonet 1 innevarande fil och anpassar
hastigheten och/eller positionen med hinsyn till andra fordon samt
vider- och vigforhillanden. Systemet styr fordonets ”laterala och
longitudinella rérelse” under lingre perioder utan ytterligare pi-
verkan frdn en forare. Nir systemet ir aktiverat utdvar det den pri-
mira kontrollen 6ver fordonet. Foraren kan 8sidositta systemet nir
som helst, enligt en viss procedur. Systemet kan dven begira att
foraren ska ingripa nir som helst, men miste dock ge foraren till-
rickligt med tid f6r att kunna dteruppta manuell kérning. P4 grund
av detta reglerar férordningen krav pa funktioner som ska sikerstilla
att foraren kan ta tillbaka kontrollen inom en definierad period om
kérsystemet begir det, inklusive hur fordonet ska stanna om féraren
inte svarar pa limpligt sitt.

Mer specifikt faststills i1 forordningen bland annat féljande krav
pa ett korsystem av detta slag:

e Allminna krav

— Nir systemet ir aktiverat ska det utféra koruppgiften 1 stillet
for foraren, dvs. hantera alla situationer inklusive fel, och fir
inte dventyra sikerheten f6r fordonets passagerare eller andra
trafikanter, men det finns alltid mojlighet for féraren att nir
som helst 8sidositta systemet.

— Det aktiverade systemet ska uppfylla trafikreglerna avseende
den dynamiska kéruppgiften i det land dir det ir i drift.

— Tillverkaren ska ha en process f6r att hantera sikerheten hos
systemet och att kraven fortsatt ir uppfyllda éver tid. Om
systemet inte lingre uppfyller kraven ska det inte vara mojligt
att kunna aktivera det.

— Tillverkaren ska vidta dtgirder for att motverka missbruk och
manipulation (i den min detta ir rimligt forutsebart).
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Systemgrinser

ALKS kan bara aktiveras pd vigar dir cyklister och fotgingare
ir férbjudna och vigarna dessutom ir mittseparerade (fysiskt
dtskilda frdn trafik i motsatt riktning).

Systemet far inte byta fil (korfilt).
Den hogsta tilldtna hastigheten vid drift av ALKS 4r 60 km/h.

Systemet ska vara konstruerat sd att det inte kan aktiveras om
inte alla férutsittningar ir uppfyllda, dvs. att systemet funge-
rar som det ska, att foraren ir nirvarande och tillginglig, att
vig- och trafikforhillanden tilldter aktivering, systemet ir
funktionsdugligt, datalagringssystemet ir 1 drift etc.

Funktionsduglighet

Systemet ska bevaka sin funktionsduglighet f6r att identifiera
eventuella fel.

Avkinningssystem for yttre férhillanden

Det ska finnas ett avkinningssystem for att kunna bedéma
vig- och trafikférhdllanden samt uppticka andra trafikanter.

Funktioner for att sikra forarens nirvaro och tillginglighet

Det krivs att det finns ett system som bevakar att féraren
sitter i forarsitet med sikerhetsbiltet pd (nirvaro) och att han
eller hon ir tillginglig for att ta 6ver kéruppgiften (tillginglig-
het). Forarens tillginglighet kan bekriftas genom bland annat
kontroll av 6gon- eller huvudrérelser.

Overgdngsprocessen frin automatiserad till manuell kérning 1
samband med en 6vergdngsbegiran

Det aktiverade systemet ska kinna igen alla situationer dir
kontrollen behéver limnas &ter till foraren. De situationer
som kommer att generera en overgdngsbegiran ska iven
framgd av fordonstillverkarens dokumentation.

En 6vergdngsbegiran ska vara otvetydig och framgi bide
akustiskt och visuellt.

Eventuella fordonsintegrerade skirmar som kan anvindas fér
andra aktiviteter in kérning medan ALKS ir i drift ska stingas
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av automatiskt nir systemet initierar en 6vergingsbegiran
eller nir systemet inaktiveras.

— En 6vergdngsbegiran till foraren ska initieras s att det finns
tillrickligt med tid for en siker 6vergdng till manuell kérning.

— Under 6verlimningsfasen ska systemet fortsitta att uppritt-
hilla kontroll éver korningen och stédja 6vergingen till
manuell kérning.

e Aktivering och inaktivering av systemet

— Systemet ska alltid vara 1 avstingt lige nir motorn startas. Det
ska finnas ett sdrskilt sitt (pa engelska ”dedicated means™) for
foraren att aktivera och inaktivera systemet.

— Systemet ska kunna avaktiveras nir som helst av féraren, vilket
kan ske p4 olika sitt. Systemet ska kunna inaktiveras pi samma
sitt som det aktiverades (exempelvis genom att trycka pd en
knapp) eller genom att paverka kérfunktionerna (styra, gasa
eller bromsa). Oavsiktlig inaktivering ska motverkas genom
krav pd dubbeltryckning eller troskelnivier. Vid nédmanévrer
finns det sirskilda regler for inaktivering.

¢ Riskminimeringsmanévrer

— Om f6raren inte svarar pd en 6vergdngsbegiran (iterupptar
manuell kérning) ska systemet initiera en riskminimerings-
mandver for att sd sikert som mojligt avsluta firden. En sddan
manéver ska tidigast inledas tio sekunder efter att kdrsystemet
begirt en 6vergdng. Mandvern syftar till att minimera riskerna
for fordonets passagerare och andra trafikanter genom vissa
tgirder. Fordonet ska bland annat sinka farten fér att slut-
ligen stanna helt, samtidigt som dess varningsblinkers forblir
tinda.

— Det finns mojlighet att ta éver kérningen manuellt dven om
en riskminimeringsmandver har inletts.

— I hindelse av allvarligt system- eller fordonsfel kan en risk-
minimeringsmandver inledas omedelbart.

e Nodmandvrer
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— Forordningen definierar dven sikerhetskrav f6r nodmanévrer

1 hindelse av en forestiende kollision.

e Datalagringssystem

— Det stills krav pd att det ska finnas ett datalagringssystem for

automatiserad kérning (Data Storage System for Automated
Driving, DSSAD), vilket ibland dven kallas ”svart 13da”.

Systemet ska registrera och lagra information om olika
hindelser samt interaktioner mellan ALKS och den minskliga
foraren. Bland annat ska information lagras om nir kor-
systemet aktiveras eller inaktiveras (och orsak vid inaktiver-
ing), 6vergingsbegiran, ndédmandvrer, minimiriskmanévrer
och allvarliga fordons- eller systemfel.

e Cybersikerhet och uppdateringar

— ALKS-funktioner miste uppfylla de krav avseende cyber-

sikerhet och mjukvaruuppdateringar som anges 1 tvd andra
férordningar (se avsnitt 5.2.5 nedan).

o Regler f6r godkinnande m.m.

— Forordningen innehéller krav som méste uppfyllas av fordons-

tillverkare innan ALKS-utrustade fordon kan siljas i de linder
som tillimpar férordningen. Férordningen innehiller ocksd
bestimmelser som styr typgodkinnande, tekniska krav, revi-
sion och rapportering och testning.

Som framgir ovan ir anvindningen av ALKS-funktioner begrinsade
till vissa vigtyper (se ovan) och hogst 60 kilometer i timmen, till
exempel 1 trafikstockningar pd sddana vigar, men det pagir ett fort-
satt arbete med att utvidga férordningen bland annat till hogre
hastigheter. Exempelvis dr Tyskland drivande i att kommande regler
ska tillita hastigheter upp till 130 kilometer 1 timmen och att

systemet ska & byta fi

1.46

“ Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/gesetz-zum-autonomen-fahren.html. Besokt

2021-02-11. Att det pigir arbete med att utvidga forordningen pi detta sitt har dven
framkommit vid méte med Transportstyrelsen den 11 februari 2021.
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6.2.5 FN-forordningar om cybersdkerhet och
programvaruuppdateringar

Samtidigt med antagandet av den nya férordningen om ALKS i juni
2020 antog UNECE iven tv4 andra nya férordningar om krav avse-
ende cybersikerhet och programvaruuppdateringar. Férordningarna
giller personbilar, skdpbilar, lastbilar och bussar. I UNECE:s press-
meddelande om de nya férordningarna sigs att dagens bilar inne-
haller upp till 150 elektroniska styrenheter och cirka 100 miljoner
rader mjukvarukod, som beriknas stiga till 300 miljoner rader mjuk-
varukod till 8r 2030, och med detta kommer betydande cybersiker-
hetsrisker dd hackare kan férsoka f8 tillgdng till elektroniska system
och data, vilket utgor ett hot mot bide fordonssikerheten och
konsumenternas integritet. De tvd nya férordningarna om cyber-
sikerhet och programvaruuppdateringar ska bidra till att hantera
dessa risker genom att faststilla tydliga krav pd prestanda och
granskning. En del linder har aviserat att de kommer att borja
tillimpa bestimmelserna frin att de trider i kraft 1 januari 2021.
Inom EU kommer den nya férordningen om cybersikerhet att vara
obligatorisk for alla nya fordonstyper frin juli 2022 och obligatorisk
for alla nya fordon som tillverkas fran juli 2024.”

6.2.6  Pagaende arbete med att utforma krav for
automatiserade korfunktioner

Som redan nimnts pagar ett arbete med att utvidga férordningen om
automatiserat filhdllningssystem (ALKS) till funktioner som avser
hogre hastigheter och filbyten (se sist 1 avsnitt 5.2.4 ovan). Parallellt
pigdr dven ett bredare arbete inom UNECE (WP.29) med att ta fram
tekniska och funktionella krav f6r kommande automatiserade kor-
funktioner, vilket ska mynna ut 1 olika fordonsreglementen fram-
over. Kommande regler om fordonsautomatisering kan dock for-
vintas bygga vidare pd férordningen om ALKS.*

¥ UNECE, https://unece.org/press/un-regulations-cybersecurity-and-software-updates-
pave-way-mass-roll-out-connected-vehicles,
https://unece.org/DAM/trans/doc/2020/wp29grva/ECE-TRANS-WP29-2020-079-
Revised.pdf och https://undocs.org/ECE/TRANS/WP.29/2020/80. Besokt 2020-10-14.

* Uppgift inhimtad vid kontakt med Transportstyrelsen den 11 december 2020 och den 8
mars 2021.
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6.2.7 Pagaende arbete med en férordning om
datalagringssystem for automatiserad kérning

I UNECE:s forordning om automatiserade filhdllningssystem
(ALKS) stills krav pd att det ska finnas ett datalagringssystem for
automatiserad korning (Data Storage System for Automated
Driving, DSSAD), ibland dven kallat ”svart 1dda”, som ska lagra
information om olika hindelser samt interaktioner mellan det auto-
matiserade kdrsystemet och den minskliga foraren (se mer i avsnitt
5.2.4). Datalagringssystemet ir dock inte nirmare definierat i den
forordningen, utan det pagér alltjimt ett arbete inom UNECE med
att ta fram regler med nirmare krav fér sddana datalagringssystem.
En férordning om datalagringssystem foér automatiserad koérning ir
alltsd pd vig att utformas. Enligt vad utredningen har kunnat
inhimta kommer det arbetet att vara klart som tidigast till januari
2022.%

6.2.8 Pagaende arbete med en resolution om "andra
aktiviteter an kérning” under automatiserad kérning

Enligt artikel 8.6 1 Wienkonventionen om vigtrafik ska en forare av
ett fordon alltid minimera all annan aktivitet in kérningen. Vidare
sigs att nationell lagstiftning bor faststilla regler f6r anvindning av
telefoner under kérning och 1 vart fall f6rbjuda att en férare av ett
motorfordon eller en moped anvinder en handhillen telefon nir
fordonet ir i rorelse.

Inom UNECE:s arbetsgrupp fér trafiksikerhet (WP.1) pdgér ett
arbete med att se dver detta 1 forhillande till automatiserad korning.
Nigra linder, diribland Sverige, har féreslagit en resolution om vilka
andra aktiviteter in kérning som en forare ska {8 foreta under vill-
korad automatiserad kérning.”® Det vill siga, resolutionen behandlar
sekundira aktiviteter vid anvindning av sidana automatiserade kor-
system dir det under vissa férhillanden krivs att en fysisk forare tar
over den dynamiska kontrollen 6éver fordonet (SAE-nivd 3). Den
giller allts inte 1 férhdllande till automatiserade korsystem dir det
inte krivs att en férare tar 6ver den dynamiska kontrollen (SAE-

* Uppgift inhimtad vid kontakt med Transportstyrelsen den 8 mars 2021.

50 UNECE, https://unece.org/transport/documents/2020/12/working-documents/revised-
safety-considerations-activities-other och https://unece.org/sites/default/files/2020-
12/ECE-TRANS-WP1-2019-3-Rev2e.pdf. Besokt 2021-01-04.
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nivd 4-5). Den giller inte heller vid anvindning av avancerade f6rar-
assistanssystem dir féraren miste 6vervaka kérmiljon kontinuerligt
och ingripa omedelbart vid behov (manuell kérning, SAE-niv3 1-2).

Resolutionens syfte dr att tillhandahdlla en ram for att hjilpa de
avtalsslutande parterna till vigtrafikkonventionerna (dvs. Wienkon-
ventionen och den ildre Genévekonventionen) att utforma natio-
nella trafikregler om sekundira aktiviteter som en férare kan {3 igna
sig 4t medan automatiserade kérsystem for villkorad automatiserad
korning dr 1 drift.

Baserat pd ett antal antaganden som giller sikerheten hos auto-
matiserade korsystem och en siker interaktion gentemot féraren av
sidana system faststiller WP.1 i resolutionen fyra kriterier som ska
vara uppfyllda for att foraren ska {8 utfora aktiviteter som inte dr
relaterade till den dynamiska kontrollen éver fordonet. Tanken ir
att kriterierna dven ska beaktas vid utformning av de sikerhetskrav
fér automatiserade korsystem som utarbetas inom arbetsgruppen
WP.29.

Enligt den foreslagna resolutionen ska forare {3 dgna sig &t andra
aktiviteter under automatiserad kérning, under foljande forutsite-
ningar:

a) aktiviteterna hindrar inte féraren att svara pd korsystemets
begiran om att ta 6ver den dynamiska kontrollen,

b) aktiviteterna ir foérenliga med den féreskrivna anvindningen av
korsystemet,

c) foraren foljer de trafikregler som giller 1 det aktuella landet
avseende sekundira aktiviteter, och

d) foraren bibehller de funktioner som ir nédvindiga f6r att full-
gora sina uppgifter, oavsett om ett automatiserat korsystem ir
aktiverat.

Till kriterierna finns dven férklarande punkter. Dir nimns bland
annat att en effektiv dtgird som har identifierats for att erbjuda
sekundira aktiviteter pd ett sikert sitt ir automatisk avstingning av
aktiviteterna via fordonsintegrerad teknik i samband med en &ver-
gdngsbegiran.
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6.3 Arbetet pa EU-niva
6.3.1 Inledning

Aven inom EU pigér ett arbete f6r att mojliggéra en introduktion
av automatiserade fordon. I SOU 2018:16 finns en beskrivning av
det arbete som bedrivs pd EU-nivd med att anpassa relevanta
regelverk till automatiserade fordon och automatiserad korning.
Sedan betinkandet limnades har arbetet fortskridit, men det finns
fortfarande flera 6ppna frigor. Detta beskrivs nirmare nedan.

6.3.2  Det finns dnnu inget EU-regelverk for automatiserade
fordon eller automatiserad korning

An s3 linge har EU inte antagit nigot regelverk for automatiserade
fordon och automatiserad korning och det ir oklart nir s3 kommer
att ske. UNECE:s krav p8 automatiserade filhdllningssystem tridde
1 kraft 1 januari 2021 (se avsnitt 5.2.4 ovan). EU har endast aviserat
att reglerna kommer att bérja gilla senare hir.

Det finns inte heller nigot forslag till nytt korkortsdirektiv och
det ir oklart nir eller ens om det kommer ett sidant férslag inom
overskddlig tid. De svenska korkortsreglerna bygger till stor del pd
EU:s korkortsdirektiv’'. Direktivet reglerar bland annat vilka kor-
kortsbehorigheter som krivs for att en forare ska fi fora vissa
motordrivna fordon. (Kérkortsdirektivets behorighetsregler bygger
1 sin tur pd bestimmelserna om kérkort 1 Wienkonventionen om
vigtrafik.) Utredningen om sjilvkérande fordon pi vig anger 1
betinkandet SOU 2018:16 att det pdgir ett arbete i EU med att
revidera det nuvarande korkortsdirektivet och att ett nytt kérkorts-
direktiv kan komma inom de nirmaste iren (se s. 652 f. 1 betink-
andet). Nigot forslag till nytt direktiv har dock dnnu inte lagts fram.
Innehdllet i det kommande forslaget och om det adresserar auto-
matiserade funktioner i fordon ir alltsd fortfarande inte kint.

! Europaparlamentets och Ridets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om
koérkort, det tredje korkortsdirektivet.
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6.3.3  EU-strategi for automatiserad och uppkopplad rorlighet

EU-kommissionen har i maj 2018 antagit en dvergripande strategi
for automatiserad och uppkopplad rérlighet.” Strategin har antagits
inom ramen for det tredje mobilitetspaketet™ och ska vara en "tyd-
lig, framdtblickande och ambitiés europeisk agenda”. Kommission-
ens utgingspunkt ir att rorligheten stdr infor ett vigskil — i form av
6kad automatisering och uppkoppling av fordon — som kommer att
forindra hur vi forflyttar oss och hur fordon anvinds, siljs och igs.
Strategin syftar till att géra EU virldsledande inom automatiserad
och uppkopplad rorlighet och dirigenom gora transporter sikrare,
mer tillgingliga och mer hillbara. Den bygger pd tre samverkande
strategiska mal: att utveckla viktig teknik och infrastruktur for att
stirka EU:s konkurrenskraft, att sikerstilla en inre marknad for
sikert inférande av automatiserad och uppkopplad rérlighet samt att
hantera de socioeckonomiska effekterna av automatiserad och upp-
kopplad rérlighet.

Nir det giller finansiering for att utveckla relevant teknik och
infrastruktur pdminner kommissionen om att den via fonder och
program tillgingliggér medel som medlemsstaterna uppmanas att
anvinda sig av. Vidare anfér kommissionen bland annat att den avser
att uppritta ett partnerskap inom nista flerdriga budgetram (iren
2021-2027) som ska underlitta den strategiska planeringen av forsk-
nings- och férberedelseprogram for automatiserad rorlighet. Dess-
utom har kommissionen for avsikt att inritta en enhetlig EU-
omfattande plattform {6r samordning av storskaliga tester inom
omrddet. Vidare ska kommissionen utarbeta riktlinjer f6r anvind-
ning av avancerade tjinster som erbjuds genom EU:s satellitnaviger-
ingssystem Galileo och Egnos.

Nir det giller att sikerstilla en inre marknad for ett sikert
inférande av automatiserad och uppkopplad rérlighet anfér kom-
missionen att den tillsammans med medlemsstaterna och intressen-
ter kommer att ta fram ett nytt tillvigagdngssitt for sikerhets-
certifiering av automatiserade fordon med utgingspunkt i EU:s
regelverk for typgodkinnande. Vidare kommer kommissionen till-

52 EU-kommissionens meddelande, Vigen mot automatiserad rérlighet — en EU-strategi for
framtidens rorligher, KOM(2018) 283 slutlig.

3 EU-kommissionen har 1 enlighet med meddelandet En europeisk strategi for utslippssndl
rorlighet (KOM(2016) 501 slutlig) antagit tre mobilitetspaket: ett i maj 2017, ett i november
2017 och ett i maj 2018. Paketen syftar till att uppnd en smidig 6verging till en ren,
konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet fér alla.
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sammans med medlemsstaterna att ta fram riktlinjer f6r ett harmo-
niserat tillvigagdngssitt for nationella sikerhetsbedémningar av
automatiserade fordon. Vad giller trafiksikerhet avser kommis-
sionen att ta fram arbetsprioriteringar for arbetet pd unionsnivd och
internationell nivd (i huvudsak inom UNECE) for att inféra ny
sikerhetslagstiftning for automatiserade och uppkopplade fordon
och stirka samordningen mellan medlemsstaterna om trafikregler
(exempelvis Wien- och Genévekonventionerna) s att de kan an-
passas till automatiserad rérlighet pd ett harmoniserat sitt. Kommis-
sionen anger ocksd att den kommer att vidta dtgirder for att
garantera cybersikerhet, dataskydd och tillgdng till data.

Nir det giller de socioekonomiska effekterna betonar kommis-
sionen att det 1 nuliget dr svart att veta vilka lingsiktiga effekter den
automatiserade och uppkopplade rorligheten kommer att ha for
samhillet och ekonomin. Kommissionen kommer dirfér att éver-
vaka och utvirdera dessa effekter bland annat inom ramen f6r Hori-
sont 2020:s arbetsprogram fér automatiserade transporter. Vidare
kommer samrdd med berérda parter att hdllas. Kommissionen anger
ocksd att den kommer att stédja medlemsstaterna i deras insatser for
smidiga 6vergdngar pd arbetsmarknaden fér berérda arbetstagare
genom arbetsmarknadstjinster och sociala tjinster, tllging till
utbildning och socialt skydd i linje med den europeiska pelaren for
sociala rittigheter samt den nya kompetensagendan fér Europa.
Slutligen avser kommissionen att inritta ett EU-forum fér att ta itu
med sirskilda etiska frdgor som uppkommer i samband med auto-
nom rérlighet.

6.3.4  EU-rapport om etik for uppkopplade och
automatiserade fordon

EU-kommissionen bildade ar 2019 en oberoende expertgrupp som
skulle ge rdd om etik for uppkopplade och automatiserade fordon. I
september 2020 publicerade expertgruppen en rapport med rekom-
mendationer om bland annat trafiksikerhet, integritet, rittvisa, Al-
transparens och ansvar f6r utveckling och implementering av upp-
kopplade och automatiserade fordon.” Tanken ir att rekommenda-

>* Horizon 2020 Commission Expert Group to advise on specific ethical issues raised by
driverless mobility (2020), Ethics of Connected and Automated Vebicles — Recommendations
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tionerna ska kunna tillimpas av bland annat tllverkare, besluts-
fattare och forskare. Rapporten innehdller totalt 20 rekommenda-
tioner, vilka kan sammanfattas enligt foljande:

o Se till att dessa fordon reducerar personskador.
e Forhindra osiker anvindning genom siker design.
e Definiera tydliga standarder f6r ansvarsfulla tester pd allmin vig.

o Overvig att indra trafikregler f6r att frimja sikerheten for dessa
fordon och undersék méjligheterna till undantag fran befintliga
regler.

o Atgirda ojimlikheter i skador bland trafikanter.

e Hantera dilemma i trafiken genom att skapa principer for risk-
hantering och etik.

e Virna informationssekretess och samtycke till informationsdel-
ning.

o Mojliggoér anvindarval, samtyckesval fér informationsdelning
och utveckla relaterade branschstandarder f6r bista praxis.

e Utveckla tgirder som frimjar skydd av individer pd gruppniva.

e Utveckla transparensstrategier for att informera anvindare och
fotgingare om datainsamling och deras rittigheter.

e Forhindra diskriminering genom att tillhandahélla olika tjinster.
¢ Granska algoritmer f6r dessa fordon.

e Identifiera och skydda virdefulla data om offentliga och 6ppna
infrastrukturresurser.

e Reducera icke-transparens i beslut som fattas av algoritmer.

e Frimja data-, algoritm- och Al-bildning samt allminhetens del-
tagande.

o Identifiera skyldigheter f6r olika aktérer avseende dessa fordon.

on road safety, privacy, fairness, explainability and responsibility,
https://ec.curopa.eu/info/sites/info/files/research_and_innovation/ethics_of connected an
d automated vehicles report.pdf. Se iven EU-kommissionen,
https://ec.europa.eu/info/news/new-recommendations-for-a-safe-and-ethical-transition-
towards-driverless-mobility-2020-sep-18 en. Besékt 2020-10-19.
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e Frimja en ansvarskultur.

o Sikerstill ansvar fér hur dessa fordon beter sig (forklarings-

skyldighet).

e Frimja en rittvis tilldelning av moraliska och juridiska skyldig-
heter f6r fordonens beteende.

o Skapa rittvisa och effektiva mekanismer for att ersitta skade-
lidande vid olyckor med dessa fordon.

6.3.5 EU-rapport om produktansvar

EU-kommissionen publicerade under 2018 en rapport™ om en
utvirdering av direktivet om produktansvar®®. Direktivet hade inte
tidigare utvirderats och det fanns behov av att bedéma dess verkan 1
ljuset av ny teknisk utveckling.

Av rapporten framgir bland annat féljande. Direktivet bedéms
fortfarande utgora ett adekvat verktyg, trots att produkterna ir
mycket mer komplexaidag in de var 1985. Allmint bidrar direktivet
till en rimlig balans mellan att skydda de som lider skada och siker-
stilla en rittvis konkurrens pd den inre marknaden. Dock behover
ett antal av begreppen fortydligas. Vissa begrepp som var entydiga
1985 ir inte lika entydiga i dag och en gemensam forstdelse av dessa
skulle gora tillimpningen av direktivet mer indamélsenlig. Dess-
utom vicker den preliminira analysen av hur ny digital teknik
paverkar direktivets funktion vissa frigor som fortfarande ir obe-
svarade, bland annat om vad som skiljer en produkt frin en tjinst
(exempelvis fér “sakernas internet”™ dir produkter och tjinster
integrerar), om omfattningen av de skador som ticks och om vad
som ska anses utgora en defekt. Kommissionen avser att samrida
med berérda parter for att nd en samsyn och utforma en vigledning
om hur direktivet ska tillimpas framéver. Kommissionen avser dven
att komma ut med en rapport om de mer allminna féljderna f6r och

5> EU-kommissionen (2018), Rapport om tillimpningen av rddets direktiv om tillndrmning av
medlemsstaternas lagar och andra forfattningar om skadestindsansvar fér produkter med
sikerbetsbrister (85/374/EEG), KOM(2018) 246 slutlig.

> Rédets direktiv 85/374/EEG av den 25 juli 1985 om tillnirmning av medlemsstaternas lagar
och andra férfattningar om skadestindsansvar fér produkter med sikerhetsbrister.

*7 Sakernas internet (pi engelska Internet of Things, IoT) ir ett samlingsnamn for
vardagsforemal, till exempel hushillsapparater, maskiner, fordon och byggnader, med inbyggd
elektronik och internetuppkoppling, som gér att de kan styras eller utbyta data éver nitet.
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potentiella luckorna i samt principerna f6r regelverket fér ansvar och
sikerhet nir det giller Al, sakernas internet och robotteknik (se
nedan). Om det ir nédvindigt kommer kommissionen att uppdatera
direktivet, till exempel i friga om begreppen “defekt”, ”skada”,
”produkt” och ”tillverkare”. Den 6vergripande principen med strikt
ansvar kommer dock inte att dndras. Milet ir att sdkerstilla att
produktansvarsreglerna 1 EU fortfarande frimjar innovation, att
produkter som slipps ut pd EU-marknaden ir sikra och att personer
som lider skada av produkter med sikerhetsbrister kan gora ansprik
pd skadestdnd nir olyckor sker. Kommissionen har tillsatt en
expertgrupp som bland annat ska hjilpa kommissionen att tolka,
tillimpa och eventuellt uppdatera direktivet (se nedan).

6.3.6  EU-rapport om ansvarsfragor och ny teknik

Under &r 2018 tillsatte kommissionen en expertgrupp for ansvars-
frigor 1 férhéllande till framvixande ny teknik, till exempel artificiell
intelligens, sakernas internet och robotteknik. Expertgruppen in-
rittades for att férse kommissionen med sakkunskap om tillimplig-
heten av direktivet om produktansvar och nationella bestimmelser
om skadestdndsansvar samt for att hjilpa kommissionen att utveckla
vigledande principer f6r mojliga sitt att anpassa tillimplig lagstift-
ning med avseende pd ny teknik. Gruppen bestdr av tva konstella-
tioner: konstellationen fér produktansvar och konstellationen for
ny teknik.”

I november 2019 publicerade konstellationen f6r ny teknik en
rapport med slutsatser och rekommendationer.” Rapporten reso-
nerar om 1 vilken utstrickning befintliga ansvarssystem inom EU
kommer att fortsitta att fungera effektivt 1 férhillande till ny teknik
som vixer fram. Expertgruppen kom fram till att de befintliga
systemen avseende till exempel produktansvar ger ett grundliggande
skydd for skador som orsakas av ny teknik och att dessa system i
mdnga fall fungerar effektivt eller 8tminstone ger en utgingspunkt
fér bedomning. Expertgruppen rekommenderar dirfor inte en full-

8 EU-kommissionens webbplats,
https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&grou
pID=3592. Besokt 2020-11-18.

> Expert Group on Liability and New Technologies — New Technologies Formation (2019),
Liability for Artificial Intelligence and other emerging technologies,
https://ec.europa.eu/newsroom/dae/document.cfm?doc id=63199.
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stindig 6versyn av ansvarsreglerna i EU. Mer specifikt innehiller
rapporten bland annat féljande slutsatser:

e Det ir inte nédvindigt att férdela ansvaret f6r autonoma system
till en separat juridisk person. Det skulle vidare innebira att
medel behover tilldelas, vilket sitter ett tak som kan vara otill-
rickligt f6r att uppfylla alla ersittningskrav.

o Det kan i vissa fall vara limpligt med ett strikt ansvar {6r skador
som orsakas av ny teknik (bland annat om riskerna ir jimfoérbara
med vad som giller for strikt ansvar 1 andra sammanhang). Auto-
matiserade fordon nimns som ett exempel.

o Stillféretridande ansvar kan 8liggas teknikoperatérer 1 linje med
befintliga system. Exempelvis kan ett féretag bli ansvarigt om ett
autonomt verktyg orsakar en skada, om ansvar skulle ha aktu-
aliserats ifall en anstilld i stillet hade orsakat skadan.

o Bevisbordan for bide orsakssamband och skada bér 1 allminhet
ligga pd offret (som ir fallet med nuvarande ansvarsramar).
Under vissa omstindigheter kan det dock vara limpligt att vinda
bevisbérdan eller sinka beviskravet.

e Om flera personer eller foretag samarbetar for att tillhandahilla
olika delar av nigon teknik bér de vara solidariskt ansvariga for
skador som orsakas av det systemet.

e Forsikring kan 1 framtiden behéva vara obligatorisk for viss
teknik. Det kan gilla d det finns risk f6r mer frekventa eller all-
varliga skador och om de som levererar tekniken kan ha begrinsat
kapitel som gor att de sannolikt inte kan ersitta de skador som
kan uppkomma.

6.3.7 EU-rapport om sdkerhet och ansvar for Al, sakernas
internet och robotteknik

I en rapport frin februari 2020 behandlar kommissionen frdgan om
vilka konsekvenser den framvixande digitala tekniken har pd den
befintliga ramen f6r produktsikerhet och produktansvar.®® Rapport-
en syftar till att identifiera de mer allminna konsekvenserna av och

€ EU-kommissionen (2020): Konsekvenser for sikerbet och ansvar nér det giller artificiell
intelligens, sakernas internet och robotteknik, KOM(2020) 64 slutlig.

116



Ds 2021:28 Internationell utveckling kring regler for automatiserad kérning

de potentiella luckorna 1 ansvars- och sikerhetsramarna. Rapporten
innehdller dven riktlinjer som diskussionsunderlag f6r breda samrid
med beroérda parter.

I rapporten sigs att framvixten av ny teknik som artificiell
intelligens (AI), sakernas internet och robotteknik ger upphov till
nya utmaningar nir det giller produktsikerhet och ansvar. Det krivs
en tydlig och forutsigbar rittslig ram f6r sikerhet och ansvar. En
stor del av unionens produktsikerhetsram®' utarbetades fére fram-
vixten av digital teknik. Regleringen ir dock teknikneutral. Att den
uttryckligen inte hanterar utmaningarna med den nya tekniken
betyder dirfér inte att den inte skulle vara tillimplig pd produkter
som innefattar denna teknik. Dock finns ett antal luckor som
behover dtgirdas och en anpassning av rittsakterna kommer att ske
pa ett konsekvent och harmoniserat vis. De befintliga ansvarsram-
arna i unionen (direktivet om produktansvar som harmoniserar till-
verkarnas ansvar fér defekta produkter och andra nationella ansvars-
ordningar som inte ir harmoniserade) klarar i princip att hantera den
framvixande tekniken, men vissa sirdrag hos den nya tekniken ut-
manar ansvarsramarna och kan minska deras effektivitet. Det kan
gora det svirare att ersitta skadelidande i alla de fall dir det skulle
vara motiverat. Dirfér kan bland annat anpassningar av direktivet
om produktansvar dvervigas.

Avseende produktsikerhet anges féljande utmaningar och rikt-
linjer:

¢ Konnektivitet (uppkoppling) ir centralt hos ny teknik, men den
kan samtidigt dventyra sikerheten. Sikerhetsbegreppet 1 unions-
lagstiftningen omfattar redan alla typer av risker, inklusive cyber-
hot och risker kopplade till tappad anslutning, men uttryckliga
bestimmelser kan ind3 dvervigas.

e Autonomi ir ett viktigt inslag hos AI, men oavsedda resultat kan
orsaka skador. I den mdn Al-produktens beteende kan faststillas
pd forhand ska tillverkaren beakta detta i sin riskbedémning
innan produkten slipps ut pd marknaden, men det kan finnas
situationer d& detta inte fullt ut kan faststillas pd férhand. Det
kan dirfér behova inrittas ett nytt riskbedémningsférfarande 1

¢! Sektorsspecifik lagstiftning kompletteras av direktivet om allmin produktsikerhet enligt
vilket alla konsumentprodukter miste vara sikra. Inom transportsektorn finns det ytterligare
regler pd unionsnivd och nationell nivd f6r att sitta ett motorfordon, ett luftfartyg eller ett
fartyg i drift.
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de fall dir produkten férindras pd ett betydande sitt under sin
livstid. Sjilvlirande funktioner vicker ocksd frigor om behovet
av minsklig kontroll fér att bestimma om Al-system ska ges
behorighet att fatta beslut och i sidana fall hur. Befintliga regler
omfattar inte uttryckligen detta.

Ett annat centralt sirdrag hos Al-baserade produkter och system
ir uppgiftsberoende. Frigan ir dirfoér om reglerna bor innehélla
sirskilda krav som beaktar sikerhetsrisker som hirrér frin fel-
aktiga uppgifter.

Befintliga regler behandlar inte uttryckligen de risker som hirrér
frdn bristen pd insyn i beslutsprocessen 1 Al-system. Uttryckliga
regler skulle kunna 6vervigas.

Produkternas och systemens komplexitet kan pdverka siker-
heten, eftersom olika enheter kan integrera och paverka varandra.
I produktsikerhetslagstiftningen tas 1 viss man hinsyn till detta,
bland annat 1 transportlagstiftningen dir typgodkinnande och
certifiering sker bade for varje komponent och f6r hela fordonet.

Programvara ir en nddvindig del i Al-system. Tillverkare miste
vid riskbedémningen forutse riskerna med programvara som ir
integrerad i en produkt nir denna slipps ut pd marknaden. Upp-
datering av programvara kan jimféras med underhdll av siker-
hetsskil, férutsatt att den inte avsevirt dndrar en produkt, for dd
kan den betraktas som ny och behéva bedémas p& nytt. Det kan
behovas sirskilda och/eller uttryckliga krav for fristiende pro-
gramvara samt ytterligare skyldigheter for tillverkare for att
sikerstilla att de férhindrar uppladdning av programvara som
paverkar sikerheten under produktens livstid.

Framvixande teknik pdverkas dven av komplexa virdekedjor,
men f6r produktsikerhetsreglerna gor det ingen skillnad efter-
som ansvaret ligger pd den tillverkare som slipper ut produkten
pd marknaden. Tillverkaren ansvarar fér sikerheten hos slut-
produkten inklusive de delar som ir integrerade, till exempel
programvaran i en dator. Flera aktérer dliggs skyldigheter enligt
principen om delat ansvar, men uttryckliga bestimmelser som
kriver samarbete kan ge rittslig férutsebarhet i mer komplexa
virdekedjor.
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Om produktansvaret anges f6ljande utmaningar och riktlinjer:

e Produkter och tjinster blir allt mer sammanflitade. Programvara
kan vara integrerad eller tillhandahillas separat. Programvara kan
gora en produkt defekt och leda till en skada, som tillverkaren av
produkten blir ansvarig fér enligt produktansvaret. Klassificering
av programvara som produkt eller tjinst ir inte okomplicerad.
Aven om produktdefinitionen ir bred kan tillimpningsomridet
fortydligas for att sikerstilla att ersittning kan utgd for skador
som orsakas av produkter som ir defekta pd grund av program-
vara eller andra digitala funktioner.

e Al ir ofta integrerat 1 komplexa miljéer dir enheter och tjinster
interagerar, vilket kan gora det svirt att bedoma var en skada har
uppkommit och bevisa vem som ir ansvarig vid skadestindskrav
enligt nationell lagstiftning. Anpassningar for att underlitta f6r
skadelidande genom ett limpligt EU-initiativ kan évervigas.

e Detir inte tydligt vilka forvintningar man kan ha pé sikerheten
1 en produkt nir det giller skador som orsakas av brott mot
cybersikerheten och om de kan ersittas enligt produktansvaret.

e Autonomi och bristen pd insyn 1 Al-applikationer ir ocksd en
utmaning. Det krivs analys och teknisk expertis for att forstd
algoritmen, vilket en skadelidande kanske inte har rid med och
dessutom kanske inte fir tillgdng till om den potentiellt ansvariga
parten inte samarbetar.

e Begreppet ”sitta 1 omlopp” 1 produktansvarsdirektivet skulle
kunna ses 6ver med hinsyn till att produkter kan férindras och
bli indrade. Det kan ocksd bidra tll att klargéra vem som ir
ansvarig for eventuella indringar av en produkt.

e Vissaautonoma Al-enheter skulle kunna ha en specifik riskprofil
nir det giller ansvar, eftersom de kan orsaka betydande skada pd
viktiga rittsliga intressen och utsitta allminheten for risker,
sirskilt om de ror sig pa offentliga platser (till exempel automat-
iserade fordon). De utmaningar som autonomi och bristen pi
insyn innebidr fér nationella skadestindsregler skulle kunna
hanteras genom strikt ansvar. Konsekvenserna av det miste dock
bedémas noggrant. Vidare kan strikt ansvar sammanlinkas med
en skyldighet att teckna ansvarsforsikring.
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6.3.8  Europaparlamentets resolution med rekommendationer
om ansvar for artificiell intelligens

Europaparlamentet antog i oktober 2020 en resolution med rekom-
mendationer till kommissionen om en skadestdndsordning fér arti-
ficiell intelligens (AI).” T resolutionen diskuteras hur ansvaret i
samband med skador som orsakats av ett Al-system® bor regleras.
Parlamentet féresprikar en évergripande och harmoniserad regler-
ing pd omridet for att skapa enhetlighet inom EU och undvika
regleringsmissig fragmentering.

Parlamentet foreslar dels att det gors en 6versyn av det befintliga
produktansvarsdirektivet, dels att det antas en ny férordning om
ansvarsregler fér Al-operatorer. Parlamentet anser att produkt-
ansvarsdirektivet bor tillimpas nir det giller skadestdndsansprdk
som en skadelidande har gentemot tillverkaren av ett defekt AI-
system, medan den nya férordningen bor inriktas pd ansprak gent-
emot operatdren av ett Al-system.

Nir det giller produktansvarsdirektivet si ir det inte en full-
stindig oversyn som rekommenderas, eftersom direktivet i dver
30 &r har visat sig vara effektivt for att reglera ersittning fér skador
som orsakas av defekta produkter, men parlamentet anser att det
behovs sirskilda och samordnade justeringar av ansvarsreglerna fo6r
att undvika en situation dir personer som lider skada eller vars egen-
dom skadas blir utan ersittning. Bland annat féreslar parlamentet att
produktdefinitionen ska utvidgas till att omfatta digitalt inneh3ll och
digitala tjinster. Vidare foreslds en anpassning av begrepp som
”skada”, ”defekt” och ”producent”. Till exempel bér begreppet pro-
ducent omfatta tillverkare, utvecklare, programutvecklare tjinste-
leverantérer och s.k. backend-operatorer. Parlamentet anser ocksd
att kommissionen bér dverviga att ersitta direktivet med en férord-
ning.

Nir det giller antagande av ett framtida regelverk om ansvar for
Al-operatorer limnas forslag till definitioner och tillimpnings-
omrédde for detta. Det rekommenderas en indelning 1 Al-system med
hog respektive 18g risk. Ett Al-system har hog risk om dess auto-

62 European Parliament resolution of 20 October 2020 with recommendations to the
Commission on a civil liability regime for artificial intelligence (2020/2014(INL)), se
www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2020-0276 EN.pdf och
www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2020-0276 SV.html#titlel.

6 Begreppet Al-system omfattar en stor grupp olika tekniker, bland annat enkel statistik,
maskininlirning och djupinlirning.
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noma drift kan orsaka betydande potentiella skador eller skador pd
en eller flera personer pd ett slumpmissigt sitt och utdver vad som
rimligen kan férvintas. Alla sddana system och kritiska sektorer dir
de ska distribueras ska listas 1 en bilaga till den nya férordningen.
Listan boér ses éver minst var sjitte minad beaktat den snabba tek-
niska utvecklingen. Den gemensamma principen for operatdrer av
bade hogrisk- och 1agrisksystem ir att de inte kan undgd ansvar pd
grund av att skadan orsakats av en autonom aktivitet, enhet eller
process som drivs av systemet. Operatorer av l3grisksystem bor
dock kunna undgd ansvar om de kan visa att de inte agerat felaktigt
(enligt vissa angivna grunder). Operatérer av hogrisksystem ska
diremot omfattas av strikt ansvar (det innebir att en part kan héllas
ansvarig dven om den inte begdtt ndgot fel). De ska endast kunna
undgd ansvar vid force majeure. Om flera operatorer ir inblandade
bor de ha solidariskt ansvar men ritt att fordela ansvaret sinsemellan
efter att den skadelidande har fitt full ersittning. Det foreslas att det
ska vara obligatoriskt fér operatdrer av hogrisksystem att ha en
ansvarsforsikring.

Genom resolutionen har parlamentet inlett en diskussion om AlI-
reglering inom EU och uppmanat kommissionen att ligga fram lag-
stiftningsférslag 1 linje med resolutionens rekommendationer.

6.3.9 EU-rapport om cybersakerhet for uppkopplade och
automatiserade fordon

EU:s byrd for cybersikerhet (European Union Agency for Cyber-
security, ENISA) publicerade i november 2020 en rapport om cyber-
sikerhet f6r uppkopplade och automatiserade fordon. Rapporten
syftar till att stédja arbetet inom EU med inférlivande av de regler
om cybersikerhet som har utarbetats pd internationell nivd inom
UNECE (se avsnitt 5.2.5). En slutsats 1 rapporten ir ocks3 att aktor-
erna behdver samarbeta for att sitta standarder och minimikrav pd
sikerheten i systemen.**

¢ ENISA (2020), Cybersecurity Stocktaking in the CAM, www.enisa.europa.eu/news/enisa-
news/deep-dive-into-the-connected-and-automated-mobility-cam-ecosystem-new-report-
released-today, www.enisa.europa.eu/publications/cybersecurity-stocktaking-in-the-cam
Besokt 2020-12-17.
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6.4 Arbetet i andra lander
6.4.1 Inledning

I SOU 2018:16 finns en omvirldsanalys som beskriver olika linders
anstringningar med att anpassa sin lagstiftning till automatiserad
kérning. En resumé av den omvirldsanalysen finns i f6ljande avsnitt.
Direfter redovisas nigra exempel pd hur enskilda linder har arbetat
vidare med lagstiftningsfrigorna under de senaste ren.

6.4.2 Resumé av omvarldsanalysen i SOU 2018:16

Utredningen om sjilvkérande fordon pd vig redogor i sitt slut-
betinkande for olika linders lagstiftningar eller lagstiftningsforslag
om ansvar vid automatiserad kérning.” Dirifrdn kan i korthet
nimnas foéljande:

e Flera linder virlden 6ver hiller pd att se 6ver och anpassa sina
regelverk for att mojliggdra exempelvis testning och inférande av
automatiserade fordon, men det ir {3 linder som aktivt anpassar
sina regelverk for storskalig implementering. Minga linder har
valt att 1 forsta hand tilldta testverksamhet. Vissa linder har valt
att reglera automatiserade fordon via ramverk och rekommenda-
tioner snarare in att lagstifta.

o I europeiska linder har det inte forts mycket diskussioner om
straffrittsligt ansvar och automatiserade fordon. Det finns en hel
del skrivet om ekonomiskt ansvar, men mycket litet om straff-
rittsligt ansvar. En forklaring kan vara att det i manga linder ir
fordonsigaren som ansvarar for trafikforseelser, vilket dr teknik-
neutralt, men det ekonomiska ansvaret ir ofta kopplat till forar-
ens forsikring, vilket inte dr teknikneutralt. I Sverige bir dgaren
forsikringen, vilket ir teknikneutralt, men féraren ir ansvarig fér
trafikforseelser. Sverige har alltsd det omvinda férhillandet jim-
fort med manga linder.

e Tyskland har antagit en lagstiftning f6r automatiserad korning,
som mdjliggdr anvindning av fordon med automatiserade funk-
tioner forutsatt att det finns en férare som kan vara garant fér

¢ Utredningen om sjilvkoérande fordon pd vig (2018), Vigen till sjilvkérande fordon -
introduktion (SOU 2018:16), s. 246-267 och 546 ff. samt bilaga 5.
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kérningen. Foraren ska vara beredd att ta 6ver kérningen nir
korsystemet begir det men ocksd om han eller hon pd grund av
uppenbara omstindigheter inser eller borde inse att det automat-
iserade korsystemet inte lingre gir att anvinda.*® I 6vrigt ir
foraren skyldig att se till att automatiserad kérning inte aktiveras
pd vigar dir det inte ir tillitet och att tekniken anvinds 1 avsett
syfte.

e I USA har den nationella trafiksikerhetsmyndigheten (National
Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) uttalat att ett
automatiserat korsystem kan anses vara férare och dirfér maste
folja trafikreglerna. Trafikregler bestims 1 huvudsak p& delstats-
nivd. Vissa delstater har utdver testning dven bérjat utforma
regler for allmin anvindning av automatiserade fordon. Aven
inférande av strafflag ligger pa delstatsniva. I Kalifornien ir det
tillverkaren som ansvarar for att fordonet f6ljer trafikreglerna vid
automatiserad korning pd nivd 3-5. Detsamma giller 1 Tennesse
pa niv 4-5, men pd niva 3 ir det i stillet den fysiska féraren som
ir ansvarig dven d& fordonet framférs av det automatiserade kor-
systemet. I Nevada ir foraren pd nivd 3 den person som aktiverar
det automatiserade korsystemet. P4 nivd 4-5 anses det automat-
iserade korsystemet vara forare, med undantag f6r om igaren
aktiverar systemet eller om det finns en operator, som d ansvarar
for att fordonet foljer trafikreglerna. Om fordonet inte kan anses
ha en férare under automatiserad kérning ir tillverkaren ansvarig
for eventuella dvertridelser. I Georgia kan fordonet antigen ha en
forare eller en operatdr. Georgia reglerar ocksd skyldigheter for
passagerare (exempelvis att se till att barn har bilte) och vad som
ska gilla vid en olycka. I North Carolina ir det igaren som
ansvarar for att fordonet féljer trafikreglerna under automat-
iserad kérning. Vidare har en operator vissa skyldigheter att agera
vid en trafikolycka och vdrdnadshavare ir skyldiga att se till att
barn anvinder bilte.

o I Australien pagir ett lagstiftningsarbete. En preliminir slutsats
dr att ett automatiserat korsystem inte kan bira ett juridiskt
ansvar. Det diskuteras dirfér om ansvaret fér automatiserad kor-
ning pd nivd 4-5 bor ligga pd exempelvis tillverkaren eller
importdren. Sanktionen ir tinkt att vara nigot liknande féretags-

% Se 1 b § Stralenverkehrsgesetz (StVG), www.gesetze-im-internet.de/stvg/_ 1b.html.
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béter 1 kombination med en skyldighet att dtgirda felet, men
ansvaret ska vara begrinsat till sidant som ingir i designen av kor-
systemet. Ansvar fér annat in korarbetet, till exempel tillhanda-
hillande av dokument, kontroll av last eller fordonets utrustning,
behéver dock biras av en fysisk person (forare). Under automat-
iserad korning pd nivd 3 behover en forare ta dver kdrningen nir
fordonet begir det, nir fordonet ndr en geografisk grins for den
automatiserade korningen eller om det automatiserade kor-
systemet inte lingre fungerar som det ska. P4 nivd 4 ska dagens
regler gilla f6r féraren om han eller hon viljer att kéra manuellt.

6.4.3  Pagaende lagstiftningsarbete i Storbritannien

Storbritannien ratificerade Wienkonvention om vigtrafik férst den
28 mars 2019 och blev dirmed den 76:e anslutande parten. Under
2018 antog Storbritannien en lagstiftning om automatiserade
fordon, the Automated and Electric Vehicles Act 2018 (AEV Act).
Arbetet med att se dver och anpassa det brittiska regelverket for
automatiserade fordon pdgdr dock fortfarande. Den brittiska reger-
ingens enhet f6r uppkopplade och automatiserade fordon® har gett
the Law Commission of England and Wales och the Scottish Law
Commission i uppdrag att genomfora ett tredrigt projekt under
tiden 2018-2021 avseende den rittsliga ramen fér automatiserade
fordon och deras anvindning. Projektet gir ut pd att analysera
eventuella luckor eller osikerheter i lagstiftningen, bland annat avse-
ende civilrittsligt och straffrittsligt ansvar, och foresl3 de indringar
som behovs. Projektet innefattar tre offentliga samrddsrundor. Det
forsta samrddet inleddes 1 november 2018 och behandlade fér-
sikringsfrigor och ansvarsfrigor. Det andra samridet inleddes i
oktober 2019 och tog upp frigor om hégautomatiserade passagerar-
transporttjinster. Det tredje och sista samridet inleddes i december
2020 och innehsll 6vergripande forslag till ett regelverk fér automat-
iserade fordon 1 allmin trafik. Enligt planeringen ska sedan slutliga

¢ UK Government Legislation, www.legislation.gov.uk/ukpga/2018/18/contents/enacted.
Besokt 2020-10-22.

¢ Center for Connected and Autonomous Vehicles (CCAV) ir en gemensam enhet fér
Department for Transport (DfT) och Department for Business, Energy & Industrial
Strategy (BEIS). Enheten inrittades 2015 for att skapa férutsittningar fér en siker framvixt
av uppkopplade och automatiserade fordon i Storbritannien.
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rekommendationer tas fram och presenteras under sista kvartalet
2021.%

Genom AEV Act utvidgades &r 2018 systemet med obligatorisk
motorfordonsforsikring’ till att omfatta dven automatiserade for-
don, sd att skador som orsakas av sddana fordon i automatiserat lige
ska tickas av en forsikring. Enligt AEV Act ska alltsd ett automat-
iserat fordon” under automatiserad korning vara férsikrat och
forsikringsgivaren ir direkt ansvarig for att ersitta skador som
fordonet orsakar. Att forsikringsgivaren initialt dr ersittnings-
skyldig syftar till att sikerstilla snabb och smidig ersittning till de
skadelidande. Beroende pd omstindigheterna kan férsikringsgivaren
sedan 1 sin tur forsoka fi ersittning frin nigon annan som férsik-
ringsgivaren anser har orsakat olyckan, exempelvis tillverkaren,
dgaren eller féraren/anvindaren. Forsikringsgivaren kan till exempel
vinda sig till tillverkaren om den anser att ett tillverkningsfel ir den
bakomliggande orsaken till olyckan. Férsikringsgivarens ansvar idr
begrinsat nir det giller skador som beror pd att forsikringstagaren
gjort otillitna programvaruindringar eller férsummat att gora siker-
hetskritiska programuppdateringar. Ansvaret ir di frimst begrinsat
gentemot den forsikrade. Om det ir en tredje part som ir skade-
lidande kan férsikringsgivaren bara vigra att ersitta skadan om den
forsikrade har gjort programvaruindringar som denne visste var
otillitna. Vidare idr varken forsikringsgivaren eller dgaren ansvarig
for skador gentemot en anvindare om skadan beror p4 att denne har
aktiverat automatiserad korning dir detta inte varit limpligt. AEV
Act innehéller 1 nuliget inga specifika ansvarsbestimmelser for den
som anvinder fordonet. Sidana frigor diskuteras dock inom ramen
for det ovannimnda lagstiftningsarbetet.

I det pigdende lagstiftningsarbetet”” dvervigs en indelning i regler
for tvd kategorier av automatiserade fordon och ansvarsroller
kopplade till dessa. Syftet med att kategorisera fordonen efter deras
funktioner uppges vara att sikerstilla att de endast anvinds som

% The Law Commission, www.lawcom.gov.uk/project/automated-vehicles/. Besokt 2021-
01-04.

70T Storbritannien ir det sedan linge med ndgra fi undantag obligatoriskt f6r motorfordon
att ha en férsikring i enlighet med Road Traffic Act 1988. Det ir ett brott att inte ha
forsikring i de fall dir det ir obligatoriskt.

7! Vissa fordon, exempelvis fordon som #gs av staten, en myndighet, polis eller
riddningstjinst etc.) undantas dock frdn kravet p3 forsikring och di ansvarar i stillet dgaren
for eventuella skador.

2 The Law Commission, www.lawcom.gov.uk/project/automated-vehicles/. Besokt 2021-01-
04.
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avsett, vilket beddoms 6ka sikerheten. Kategori 1 dr fordon som
behover en fysisk forare under en del av resan (till exempel automat-
iserade fordon som bara kan koéras automatiserat pd motorvigar).
Anvindaren av ett fordon i kategori 1 ir forare di fordonet fors
manuellt men user-in-charge” (ungefir ansvarig anvindare) under
automatiserad koérning. Kategori 2 ir fordon som kan kéra automat-
iserat hela resan utan minsklig hjilp (t.ex. en fjirrstyrd taxiflotta).
Dessa fordon ska ha en licensierad flottoperator.

Tillverkaren eller utvecklaren maéste, 1 samband med kategori-
seringen, registrera sig som ansvarig for det automatiserade kor-
systemet (Automated Driving System Entity, ADSE). For det krivs
att man kan visa att man har tillrickliga ekonomiska resurser for att
uppdatera programvara, betala eventuella béter och organisera en
eventuell dterkallelse.

Den ansvariga anvindaren behover inte 6vervaka den automat-
iserade kdrningen utan far dgna sig it annat under tiden, till exempel
att anvinda fordonets infotainmentskirmar for att lisa meddelanden
eller titta pd film. Den ansvariga anvindaren ir inte ansvarig for den
automatiserade korningen, men mdste diremot vara beredd att ta
over kérningen om fordonet begir det. Han eller hon méste svara pd
ett tydligt 6vergdngsbehov som stinger ned all icke-korrelaterad
skirmanvindning och ger tydliga signaler samt tillrickligt med tid
for att bli medveten om trafiksituationen. Han eller hon bér dock
inte forvintas svara pd externa hindelser i avsaknad av ett sddant
tydligt 6vergdngsbehov. Den ansvariga anvindaren ska teckna trafik-
forsikring, vidta dtgirder efter en olycka och se till att barn har
sikerhetsbilten. Eftersom den ansvariga anvindarens huvudroll ir
att ta over kdrningen, antingen efter en Overgingsbegiran eller
genom ett medvetet val, miste han eller hon vara behérig och limplig
for att kora, vilket bland annat inbegriper att vara nykter och alert.

For fordon som hor till kategori 2 ska det i stillet finnas en
licensierad flottoperatér. Denna ansvarar {6r underhdll och forsik-
ringar, installation av sikerhetskritiska uppdateringar och rapport-
ering av olyckor. Flottoperatdrerna behdver dven driva sina fjirr-
operationscentraler sikert och vidta dtgirder om deras fordon utgor
fara eller hinder fér trafiken.

Behovet av och utformning av eventuella sanktioner ir ndgot som
fortfarande dvervigs. Dock finns en dvergripande tanke hos arbets-
gruppen om att frimja en sikerhetskultur genom att lira sig av

126



Ds 2021:28 Internationell utveckling kring regler for automatiserad kérning

negativa erfarenheter i stillet for att skuldbeligga. Tyngdpunkten
bér vara att 16sa frigor genom lagstiftningsitgirder for framtiden.
Dock 6vervigs inférandet av nya brott som tar sikte pi om en ADSE
utelimnar eller limnar vilseledande sikerhetsrelevant information i
samband med godkinnande- eller registreringsprocessen. Vidare
dvervigs forslag om att en specialutredningsenhet ska etableras for
att analysera data frn olyckor med automatiserade fordon, under-
soka de allvarligaste och mest komplexa olyckorna samt rekom-
mendera forbittringar avseende sikerheten.

6.4.4  Forslag till ny lagstiftning i Tyskland

Tyskland var tidigt ute med att anpassa sin lagstiftning till auto-
matiserad korning. Redan &r 2017 reglerade landet vilka rittigheter
och skyldigheter en forare har vid anvindning av automatiserade
korfunktioner. Forutsatt att sidana funktioner uppfyller olika krav
ska en forare kunna lita pd att dessa fungerar och nir sddana funk-
tioner dr 1 drift tilldter lagstiftningen att foraren under vissa forut-
sittningar dgnar sig it annat dn att dvervaka korningen. Lagstift-
ningen ir tillimplig f6r automatiserade korsystem pd nivd 3 (kor-
systemet kan ta 6ver koruppgiften under vissa férhillanden men en
forare dr fortfarande nodvindig).

Nu ir Tyskland pd vig att ta fram en lagstiftning som uppges
mojliggora automatiserade fordon utan férare (SAE-nivd 4) pd all-
minna vigar inom definierade verksamhetsomriden. Detta anser
Tyskland ir nista steg mot inférandet av automatiserad kérning 1
allmin trafik. Det pdgdr dirfér nu ett arbete med att utarbeta en
rittslig ram for detta. Lagen planeras att antas 1 mitten av 2021 och
trida 1 kraft 2022. Syftet dr att frimja automatiserad kérning genom
att gd utdver forsdksverksamhet och dppna upp for 6kad anvind-
ning av automatiserade fordon i regelbunden trafik pd allminna
vigar. Lagstiftningen ir tinkt att vara en 6vergdngslosning till dess
att det finns harmoniserade regler pd internationell niva. Tyskland
avser att samtidigt fortsitta arbeta aktivt med att vidareutveckla den

rittsliga ramen pi EU- och UNECE-niv3.”

73 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/gesetz-zum-autonomen-fahren.html och
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/Gesetze/Gesetze-19/gesetz-aenderung-
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Lagforslaget éppnar dock inte upp generellt fo6r automatiserad
koérning, utan det krivs tillstdnd for att kora inom ett specifikt verk-
samhetsomride. Forslaget preciserar inte vilka verksamhetsomrdden
som kan bli aktuella, utan avsikten ir att méjliggora ett stort antal
verksamhetsomrdden. Det dr dven tinkt att det ska kunna avse olika
typer av mobilitet, till exempel persontransporter sdsom kollektiv-
trafik, foretagsbussar med arbetstagartrafik eller resor mellan vird-
centraler och dldre- eller virdhem, eller godstransporter och logistik,
till exempel leverans av post. Ett verksamhetsomrdde upprittas
initialt av operatdren (fordonsigaren) som anséker om godkin-
nande av omridet hos tillstindsmyndigheten. Reglerna utesluter inte
att ett fordon far kéra inom flera verksamhetsomriden. Lokala for-
hillanden miste dock beaktas. Det innebir till exempel att kom-
plicerade vig- och trafikférhdllanden kan goéra att ett visst omride
inte dr lampligt.

Bedémningen gors att lagforslaget dr forenligt med Wienkon-
ventionen om vigtrafik med motiveringen att de automatiserade
korfunktionerna ska kunna inaktiveras. Eftersom det fortfarande
saknas harmoniserade typgodkinnandekrav fér automatiserade
fordon innehdller lagférslaget istillet nationella tekniska krav.
Dessa krav har anmalts till EU-kommissionen 1 enlighet med for-
farandet i anmilningsdirektivet for tekniska féreskrifter’. Tanken ir
att den tyska lagstiftningen ska justeras vid behov s snart det finns
tillrickliga krav pd EU-niva. Ett krav i lagforslaget dr att fordonet
sjilvstindigt ska kunna hantera kéruppgiften inom verksamhets-
omradet, dvs. hantera hela firden utan minsklig hjilp oavsett vider-
och trafikférhillanden. Vidare krivs att fordonet kan félja trafik-
regler om hur fordon fir f6ras i trafiken. Ett annat krav ir att det ska
finnas ett olycksforebyggande system. Bland annat ska detta klara
att forsitta fordonet 1 ett riskminimeringstillstdnd 1 vissa situationer.
Vidare ska tekniken kunna sikerstilla sin egen funktionalitet och
indikera eventuella férsimringar av denna.

Enligt lagforslaget krivs det inte att det finns en fysisk forare for
det automatiserade fordonet. I stillet krivs dock att det finns en
fysisk person med “technischen aufsicht” (ungefir tekniskt tillsyns-

strassenverkehrsgesetz-pflichtversicherungsgesetz-autonomes-

fahren.pdf? blob=publicationFile. Besokt 2021-02-11.

7* Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett
informationsférfarande betriffande tekniska foreskrifter och betriffande foreskrifter for
informationssambhillets tjinster (kodifiering).
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ansvarig pa svenska). Detta dr den person som ska aktivera respek-
tive inaktivera automatiserad kérning och mojliggora olika kor-
mandvrer vid behov. Det dr fordonsigaren som ir tekniskt tillsyns-
ansvarig, om inte uppgiften har overldtits till nigon annan. Att
mojliggdra kdrmandvrer omfattar till exempel situationen att ndgot
som fordonet inte klarar att 16sa pd egen hand stér koruppgiften.
Systemet foreslar dd i stillet en kormanéver som méste bedémas och
godkinnas av den som ir tekniskt tillsynsansvarig. Personen kan vid
behov dven behova godkinna forslag pd kérmandvrer som skulle
strida mot trafikreglerna, till exempel att ta sig f6rbi ett olycks-
fordon via ett métande korfilt. Personen behover inte stindigt éver-
vaka kérningen, men han eller hon méste uppmirksamma signaler
frdn fordonet och reagera direfter (exempelvis inaktivera automat-
iserad korning eller méjliggora en viss kérmanéver). Personen ska
dven ta kontakt med eventuella passagerare efter ett riskminimer-
ingstillstdnd och vidta andra tgirder som behovs f6r trafiksiker-
heten, till exempel att sikerstilla att fordonet inte utgér hinder fér
trafiken och att varningslampor ir aktiverade samt vid behov ringa
ndédsamtal. Vid behov miste han eller hon dven kontakta andra
inblandade trafikanter och myndigheter. I princip utesluter inte lag-
forslaget att personen kan ansvara fér driften av flera fordon sam-
tidigt om han eller hon kan uppfylla sina skyldigheter 1 varje enskilt
fall.

Fordonets idgare ansdker om godkinnande av det definierade
verksamhetsomrddet och godkinnande av motorfordonet for trafik.
Agaren ska iven sikerstilla regelbundet underhill av det automat-
iserade korsystemet. Vidare ir som redan nimnts dgaren tekniske
tillsynsansvarig, om inte uppgiften har ¢verlatits till nigon annan.
Eftersom det inte finns en forare ir det 1 stillet dgaren som ska se till
att regler f6ljs som inte direkt avser hur fordonet framférs (till
exempel regler om dick, sikerhetsbilten och last samt hindra olovlig
anvindning). Uppgifterna kan dock 6verldtas till ndgon annan.

Lagforslaget reglerar ocksd skyldigheter for fordonstillverkarna.
Tillverkarna miste bland annat visa att utrustningar och system upp-
fyller stillda krav. Tillverkarna ska dven genomféra riskbedémningar
och sikra att systemen ir sikrade mot attacker. Dessutom mdste
tillverkarna erbjuda utbildning f6r de personer som ir involverade i
driften av deras fordon med automatiserade korfunktioner. Vidare
méste tillverkarna omedelbart meddela myndigheterna om de
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uppticker manipulationer p deras fordon. Tillverkarna méiste ocksi
vid behov vidta nédvindiga &tgirder enligt produktsikerhetslag-
stiftningen, sdsom 3terkallelser.

Lagforslaget innehdller ocksd krav pd lagring och behandling av
data som behovs till exempel for att reda ut intriffade hindelser och
deras orsaker.

6.4.5 Pagaende lagstiftningsarbete i Australien

I Australien pdgir ett arbete med att anpassa regelverket till fram-
vixten av automatiserade fordon. I november 2015 fick Transport
Commission (NTC) 1 uppdrag av Transport and Infrastructure
Council att leda arbetet med att se ver och reformera regelverket
med hinsyn till automatiserade fordon. I november 2016 slippte
NTC ett policydokument, Regulatory Reforms for Automated Road
Vehicles, som bland annat innehéll f6rslag om att det bor inféras en
enhetlig lag som tilldter att ett automatiserat kérsystem snarare in
en minniska utfér det dynamiska korarbetet och som sikerstiller av
det alltid finns en juridisk person som ansvarar f6r kérningen nir det
automatiserat kdrsystemet ir aktiverat. I oktober 2017 publicerade
NTC ett diskussionsunderlag som anvindes for breda samrdd under
hésten 2017. I maj 2018 godkinde transport- och infrastruktur-
ministrarna gemensamt rekommendationen om att lagstiftningen
ska sikerstilla att det alltid finns en juridisk person som ansvarar for
kérningen nir ett automatiserat korsystem ir aktiverat. NTC
publicerade samtidigt ett nytt policydokument, Changing driving
laws to support automated vehicles.

Av dokumenten 1 lagstiftningsarbetet framgér att den juridiska
personen som ska ansvara for korningen kan vara exempelvis till-
verkaren eller ndgon annan juridisk person som har registrerats 1
sikerhetsforsikringssystemet. Ansvaret omfattar bland annat att
fordonet foljer trafikreglerna under automatiserad kérning. Vid
villkorad automatiserad kérning (SAE-niva 3) ska det finnas en *fall-
back-ready user” som kan ta 6ver kérningen pd fordonets begiran.
Denne miste ha korkort, vara alert och nykter. I lagstiftningsarbetet
finns dven rekommendationer om vad som bor gilla f6r anvindare
av automatiserade fordon som saknar manuella kérméjligheter (dvs.
fordon som saknar exempelvis ratt och pedaler). De som anvinder
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sddana fordon genom att till exempel aktivera det automatiserade
korsystemet har aldrig ansvar att ta 6ver kérningen (det gér ju inte)
och de behéver inte vara nyktra. For ett fordon med manuella kér-
mojligheter verkar man diremot inte 3 vara onykter under automat-
iserad korning (hir ligger de in en brasklapp om att eventuellt
revidera stdndpunkten med hinsyn till teknisk eller internationell
utveckling).”

6.4.6 Ny lagstiftning i Japan

Japan indrade nyligen sin lagstiftning fér att kunna introducera
automatiserad korning motsvarande SAE-nivd 3 1 allmin trafik.
Andringarna tridde i kraft den 1 april 2020. Bland annat inférdes i
fordonslagstiftningen en definition som klargér vad ett automat-
iserat korsystem ir och vilka tekniska specifikationer som ett sidant
kérsystem miste uppfylla. Vidare méste ett fordon med ett sidant
korsystem ha en datalagringsanordning som registrerar och lagrar
nddvindig information om driftsférhillandena fér korsystemet.
Fordonet ska ocksi ha ett system for att 6vervaka forarens tillstdnd.
De tekniska specifikationerna stimmer 6verens med de som giller
enligt FN-férordning om automatiserat filhdllningssystem (férord-
ningen beskrivs i avsnitt 5.2.4 ovan). Vidare inférdes nya regler som
riktar sig till foéraren av ett fordon som ir utrustat med ett
automatiserat korsystem. Reglerna innebir bland annat att féraren
inte f&r anvinda ett automatiserat fordon som saknar en sidan data-
lagringsanordning som krivs. Vidare fir foraren inte anvinda det
automatiserade korsystemet om anvindningsvillkoren fér kor-
systemet inte ir uppfyllda. Under automatiserad korning far féraren
under vissa forhdllanden idgna sig it andra aktiviteter, till exempel
anvinda en mobiltelefon. Det giller exempelvis sidana forhillanden
som att det ir tringsel pd motorvigen och trafiken gir ldngsamt.
Aven om féraren under vissa forhillanden fir idgna sig 4t andra
aktiviteter miste han eller hon vara beredd att ta éver korningen 1
vissa fall. Om en f6rare anvinder ett automatiserat kdrsystem utan

75 National Transport Commission (NTC), www.ntc.gov.au/transport-reform/automated-
vehicle-program och www.ntc.gov.au/transport-reform/ntc-projects/changing-driving-laws-
support-AVs. Se dven Australian Government, The Department of Infrastructure,
Transport, Regional Development and Communications,
www.infrastructure.gov.au/transport/automatedvehicles/preparing-for-automated-
vehicles.aspx. Besékt 2020-11-10.
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att férutsittningarna for det dr uppfyllda riskerar han eller hon att f3
betala boter.”®

Lagindringarna ir 1 linje med den japanska regeringens firdplan
om automatiserad kérning som bland annat innehéller maélsitt-
ningen om att méjliggdra automatiserad kérning motsvarande SAE-
nivd 3 pd motorvigar under 2020.

Parallellt med den anpassning av lagstiftningen som nu har skett
s pdgdr det dven ett mer Overgripande lagstiftningsarbete kring
automatiserad korning. En av de viktiga utestdende frdgorna ir att
reglera det straffrittsliga och civilrittslig ansvaret vid en olycka. Det
ir ett arbete som fortfarande pagér.

I november 2020 godkinde japanska myndigheter en bil frin
Honda att anvindas 1 allmin trafik enligt de nya fordonsreglerna.
Detta sidgs utgora virldens forsta myndighetsgodkinnande av ett
fordon med ett automatiserat kérsystem motsvarande SAE nivd 3.1
mars 2021 lanserade Honda den hir bilen, dvs. Honda Legend
utrustad med Traffic Jam Pilot, 1 begrinsad upplaga pd den japanska
marknaden.”

6.4.7 Kinas fardplan

Kina har under hésten 2020 presenterat en ny firdplan fér upp-
kopplade och automatiserade fordon med malsittningar och mil-
stolpar for perioden 2021-2035. Enligt visionen ska Kina ha uppndtt
en storskalig kommersialisering av uppkopplade och automatiserade
fordon till &r 2035. Planen ir att regelverket ska utvecklas for att
mojliggdra detta och myndigheterna verviger att litta pd det
nationella regelverket redan under 2021 fér att tillita automatiserade
fordon pd allmidnna vigar. Firdplanen pekar ut delmél och milstolpar
for dren 2025, 2030 och 2035 avseende kommersialiseringen av auto-

76 Se www.japantimes.co.jp/news/2019/09/20/national/japans-cabinet-autonomous-driving/,
www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0386111219301591 och
www.lexology.com/library/detail.aspx?g=84970e44-0679-4d74-924d-db860b0e9899. Besokt
2020-11-12.

77 Se t.ex. https://hondanews.eu/eu/en/cars/media/pressreleases/329456/honda-launches-
next-generation-honda-sensing-elite-safety-system-with-level-3-automated-driving-feat,
https://global.honda/newsroom/news/2020/4201111eng.html,
www.thedrive.com/tech/37568/honda-launching-worlds-first-production-car-with-eyes-off-
self-driving-tech-by-mid-2021,
https://mainichi.jp/english/articles/20201111/p2g/00m/0bu/129000c och
www.caranddriver.com/news/a35729591/honda-legend-level-3-autonomy-leases-japan/.
Webbsidorna besdktes i november 2020 och april 2021.
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matiserade personbilar, logistikfordon, bussar och skyttelfordon.
Exempelvis foreslar planen att det till 2025 kommer att finnas mnga
fordon med villkorad automatisering (SAE-niv8 3) och att hégt
automatiserade fordon (SAE-niv 4) di borjar komma in pd mark-
naden (f6r att anvindas i avgrinsade omriden och pa vissa vigar).”

6.4.8  Forslag pa ramverk for sdkerhetsprinciper i USA

I november 2020 publicerade den amerikanska trafiksikerhets-
organisationen National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) ett férhandsmeddelande om férslag pd ett ramverk for
sikerhetsprinciper vid automatiserad kérning. I dokumentet efter-
fragar NHTSA allminhetens synpunkter pd utvecklingen av ett
sddant ramverk.

I dokumentet anvinder sig NHTSA av SAE:s definition for att
definiera ett automatiserat korsystem: hdrdvaran och mjukvaran
som tillsammans utfér hela den dynamiska koéruppgiften pd ett
hallbart sitt, oavsett om det dr begrinsat till en specifik operativ
designdomin eller inte. Dokumentet beskriver olika prestanda-
baserade metoder och mekanismer som skulle géra det mojligt for
NHTSA att identifiera och hantera vissa sikerhetsrisker relaterade
till automatiserade korsystem. Enligt forslaget bor fyra primira
funktioner f6r automatiserade korsystem ingd 1 ett framtida ram-
verk:

e Hur det automatiserade korsystemet tar emot information om
den omgivande miljén genom sensorer (“sensing”).

e Hur det automatiserade korsystemet uppticker och kategoriserar
andra trafikanter, infrastruktur och olika férhillanden sdsom
vider och vigarbeten ("perception”).

e Hur det automatiserade korsystemet analyserar situationen,
planerar sin rutt samt fattar beslut om vad som ir en limplig

78 Se t.ex. www.tellerreport.com/business/2020-10-27-new-technology-roadmap-released--
new-energy-vehicles-account-for-more-than-half-of-sales-in-2035.517;6j-8uD.html,
https://asia.nikkei.com/Business/Automobiles/China-wants-self-driving-tech-in-half-of-
new-cars-by-2025, http://autonews.gasgoo.com/m/70017722.html, och
http://epaper.chinadaily.com.cn/a/202011/02/WS5f9f53e8a31099a2343516d4.html. Besokt
2020-11-20.
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reaktion med avseende pi trafikanter, infrastruktur och for-
hillanden som uppticks (“planering”).

e Hur det automatiserade kérsystemet utfér de korfunktioner som
ir nodvindiga f6r att genomfora planen ("kontroll”).

Utover dessa nimns dven andra viktiga funktioner, sdsom férméiga
att kommunicera med passagerare och andra trafikanter i fordonets
nirhet, férmiga att identifiera reducerad systemprestanda, f6rméiga
att fortsitta siker drift vid nedsatt systemprestanda, fé6rmiga att
kinna igen och reagera adekvat pd kommunikation frin riddnings-
ydnsten samt formédga att ta emot och félja upp mjukvaruupp-
dateringar. NHTSA efterfrigar allminhetens synpunkter pd vilka av
dessa funktioner som bor prioriteras vid utveckling av ramverket.

NHTSA efterfrdgar dven allminhetens synpunkter pd hur olika
sikerhetsstandarder skulle kunna integreras i ett framtida ramverk.
Vidare efterfrigas ocksd dterkoppling kring vilka frivillighets- eller
regleringsmekanismer som NHTSA skulle kunna anvinda fér att
implementera det tinkta ramverket i praktiken.”

7 NHTSA,

www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/ads_safety principles anprm website
version.pdf. Se iven OmAD Omvirldsanalys Automatiserad kérning,
https://omad.tech/nhtsa-vill-ha-input-kring-sakerhetsprinciper/. Webbsidorna besoktes
2021-01-30.
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7.1 Inledning

Regeringen tillsatte &r 2015 en utredning med uppdrag att 6verviga
och limna forfattningsforslag 1 syfte att skapa bittre rittsliga
forutsittningar f6r en introduktion av automatiserad kérning av
fordon 1 allmin trafik.

Utredningen om sjilvkérande fordon pd vig limnade 2016 del-
betinkandet Vigen #ll sjilvkorande fordon — forscksverksambet
(SOU 2016:28), vilket ledde till inférandet av forordningen
(2017:309) om forsdksverksamhet med sjilvkérande fordon (nu-
mera férordningen om férséksverksamhet med automatiserade for-
don). I maj 2018 limnade utredningen sitt slutbetinkande Vigen (]
sjialvkorande fordon — introduktion (SOU 2018:16). Slutbetinkandet
innehdller férslag till anpassningar och regelverk for automatiserad
kérning under de nirmaste dren. Forslagen remitterades och flera
remissinstanser hade synpunkter pd utredningens férslag om bland
annat ansvarsférdelning och inférande av sanktionsavgift vid vissa
trafikforseelser.

I detta kapitel finns en oversiktlig beskrivning av den foreslagna
ansvarsfoérdelningen vid automatiserad korning enligt SOU 2018:16.
Vidare sammanfattas dven remissinstansernas synpunkter pd for-
slagen.

7.2 Ansvarsfragan vid automatiserad korning enligt
SOU 2018:16

7.2.1  Oversikt dver den foreslagna ansvarsfordelningen

I betinkandet gérs en sortering av uppgifter och ansvar férdelat pd
relevanta aktorer. Uppgifter och ansvar kopplat till sjilva fordonet
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och dess system foreslds ligga pd tillverkare, importérer och
programansvariga. I dvrigt gors en ansvarsférdelning mellan dgare
och forare. I tabellen nedan finns en 6versikt av den ansvars-
fordelning som féreslds i betinkandet.

Tabell 7.1
2018:16

Ansvarsfordelning under automatiserad korning enligt SOU

Tillverkare m.fl.

gare

Forare

Tillverkaren/importéren ska
samla in och lagra vissa
uppgifter. | vagtrafikregistret
ska det registreras vem som
ar lagringsskyldig.

igaren ska vid dventyr av
straffansvar (béter) se till
att det finns en forare.

Foraren ska uppfylla de krav
som finns pa forare till
aktuellt fordon (ha ratt
behdrighet, vara nykter etc.)
Straffansvar for vissa
trafikbrott under
automatiserad kérning
(rattfylleri, olovligt
anvandande m.m.)

Ansvar enligt befintligt
produktansvar. Inga
andringar foreslas.
Produktansvaret anses
omfatta mjukvara som
infogas sa att den blir en del
av en produkt.
Produktansvaret bedéms
ocksa bli mer omfattande ju
mer avancerade automatiska
system som ingér i
produkten.

ligaren ansvarar for de
uppgifter som utfors av det
automatiska korsystemet,
bland annat for att
trafikbestdmmelserna féljs.
En sanktionsavgift ska tas ut
vid trafikforseelser.

Foraren ansvarar inte for den
automatiserade kdrningen.
Foraren far agna sig &t
annat under tiden, t.ex.
handha en mobiltelefon.
Foraren ska vid dventyr av
straffansvar (boter) aterta
kontrollen och kdra manuellt
om fordonet begér det.

Genom garantidtaganden
eller andra dtaganden kan
tillverkare m.fl. ta ett
|dngtgaende ekonomiskt
ansvar for fordonet och dess
system.

figaren ska teckna trafik-
forsékring for fordonet.

Foraren ska fortsatt ansvara
for att utfora de uppgifter
som inte kan utféras av ett
automatiskt korsystem, t.ex.
balta barn, sdkra last och
vidta vissa atgarder vid
trafikolycka etc.
Straffansvar for "smitning”
m.m.
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7.2.2 Mer om bedomningarna och forslagen i betankandet

Utredningen anser att fordon som omfattas av EU:s harmoniserade
krav pd korkort ska ha en forare oavsett automatiseringsgrad. Sam-
tidigt innebir automatiseringen att férarens uppgifter férindras och
dessutom behdver en forare inte lingre befinna sig i fordonet utan
forandet kan ske pd avstdnd. Utredningen goér en jimférelse med den
roll som en befilhavare har ombord pd ett flygplan d& autopiloten ir
paslagen. Utredningen anser vidare att en forare kan vara forare 3t
flera fordon samtidigt och ett fordon kan ha flera forare samtidigt.
For att sikerstilla att det finns en férare under automatiserad
kérning foreslds att fordonets dgare ska vara skyldig att se till detta.
Utredningen hinvisar till att det inom flyget dr luftfartygets dgare
som ska tillse att fartyget ir bemannat. Utredningen féreslir ingen
definition av vem som ska anses vara forare under automatiserad
kérning. Diremot foreslis ett forarbegrepp med visst innehdll for att
fortydliga férarens roll under automatiserad kérning.

Vidare foresldr utredningen bestimmelser som ska klargora
forarens uppgifter och ansvar under automatiserad kérning. Det ir
fordonets dgare, och inte féraren, som ansvarar fo6r den automat-
iserade korningen. En sanktionsavgift tas ut av dgaren om fordonet
dd inte foljer trafikreglerna. Foraren fir dgna sig 4t annat under den
automatiserade kdrningen, till exempel lisa en bok eller anvinda en
mobiltelefon. Féraren ska dock alltid vara beredd att ta 6ver
fordonets korning om korsystemet begir det och fordonet inte ir
konstruerat s3 att det automatiska korsystemet kan 16sa den aktuella
uppgiften pd annat sitt (SAE nivd 3). I sddana situationer kan féraren
démas till béter om han eller hon inte agerar pd korsystemets
begiran och tar éver kontrollen. Slutligen ska foraren dven utféra
uppgifter som ett automatiserat system inte kan utféra, sdsom att
sikra last, bilta barn och vidta vissa dtgirder efter en olycka.

I de delar som nu ir relevanta (dvs. ansvarsfrigorna) foreslés
foljande 1 betinkandet:

¢ En ny lag och en ny férordning om automatiserad fordonstrafik
med bland annat féljande innehall:

— FEttautomatiserat fordon ska ha en férare under automatiserad
kérning om inte annat ir foreskrivet.
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Foraren ska vara behorig att kora fordonet enligt bestim-
melserna i kérkortslagen (1998:488).

Ett nytt forarbegrepp inférs. Begreppet innebir att féraren
inte behdver befinna sig i fordonet utan han eller hon kan féra
fordonet pd avstind. En férare kan féra flera fordon och ett
fordon kan ha flera f6rare.

Det ir fordonets dgare som ska se till att det finns en forare.
Med den skyldigheten féljer ett straffansvar.

Forarens skyldigheter regleras. En forare ska inte vara straff-
rittsligt ansvarig f6r de uppgifter som det automatiska kor-
systemet utfér under automatiserad kérning, dvs. féraren har
inget dvervakningsansvar. Om fordonets korsystem begir det
ir foraren dock skyldig att ta 6ver korningen, forutsatt att
fordonet dr konstruerat sd att det inte kan 16sa uppgiften pd
egen hand. Foraren ir fortsatt ansvarig for sddana uppgifter
som det automatiska korsystemet inte kan utféra, sdsom att
bilta barn under 15 3r och sikra last.

Kraven pd automatiserade fordon regleras. Ett fordon som ir
konstruerat for att kunna hantera alla uppkomna situationer 1
trafiken under automatiserad kérning utan hjilp av en forare
ska kunna stanna pd ett trafiksikert sitt om det uppstir en
situation som korsystemet inte kan hantera pi annat sitt.
Vissa bestimmelser som méjliggor kontroll av fordonet och
hindrande av fortsatt fird inférs.

Agaransvar infors. Under automatiserad kérning ir fordons-
dgaren ansvarig for att fordonet férs enligt gillande trafik-
bestimmelser. En sanktionsvixling foreslds for trafikforse-
elser som sker under automatiserad kérning, dvs. om ett
fordon under automatiserad kérning férs i strid med bestim-
melserna 1 trafikférordningen féreslds att dgaren ska 3liggas
att betala en sanktionsavgift som ungefir motsvarande de
béter som en forare skulle ha fitt betala f6r motsvarande
trafikforseelse. Efterlevnaden av trafikreglerna ska liksom fér
annan vigtrafik kontrolleras av polisman eller bilinspektér och
Transportstyrelsen foreslds besluta om sanktionsavgift.
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— Det infors vissa nya brott:

Grov vdrdsloshet 1 trafik under automatiserad kor-
ning, foér den som anvinder ett automatiserat fordon
pa ett sddant sitt att andras liv eller egendom utsitts
for fara.

Olovlig kérning och otilldtet forande av fordon under
automatiserad korning, for férare under automati-
serad kérning som inte har ritt behorighet att féra
fordonet och f6r den som anstiller, utser eller brukar
en sidan forare, eller tilliter nigon som inte har
behérighet att vara forare under automatiserad kor-
ning.

Rattfylleri under automatiserad korning. Tva svirig-
hetsgrader foreslds: rattfylleri av normalgraden och
grovt rattfylleri.

— Krav pé lagring av data f6reslds for automatiserade fordon som
ir konstruerade for att kunna foras bdde automatiserat och
manuellt. De uppgifter som foreslis lagras ir fordonets
identitet och tidpunkterna fér nir automatiserad kérning
aktiveras/inaktiveras och nir fordonet begirt att féraren ska
ta 6ver korningen. Vid en sirskild hindelse ska fordonets
hastighet ocksd lagras. Lagring fir ske under lingst sex
mdnader. Vid registrering ska tillverkare/importér soka till-
stdnd att lagra uppgifterna och anmila lagringsansvarig.

e En ny ansvarsfordelning vid automatiserad kérning:

— Féraren ansvarar for att han eller hon uppfyller de krav som
finns pd en forare tll det aktuella fordonet (har ritt behérig-
het, ir nykter etc.). Foraren fir en skyldighet att ta over
korningen pd fordonets begiran, om fordonet ir konstruerat
pé ett sddant sitt att det inte kan [3sa situationen pd egen hand.
Dessutom har féraren ett oférindrat ansvar nir det giller att
se till att barn under 15 &r har ritt skyddsutrustning (t.ex.
bilte), att fordonet ir ritt lastat och att vissa dtgirder gors
efter en trafikolycka. Befintliga regler om att forare inte fir
anvinda en handhillen mobiltelefon eller annan kommunika-
tionsutrustning ska inte gilla under automatiserad korning.
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— Agaren ansvarar for att gillande trafikregler f6ljs under auto-
matiserad kérning, Agaren liggs att betala en sanktionsavgift
vid trafikférseelse under automatiserad kérning. Avgiften ska
ersitta de boter som en forare 1 dag kan f3 vid en trafik-
forseelse. Avgiften kan 1 vissa fall jimkas. Kontroll gors av
polisman eller bilinspektér. Transportstyrelsen beslutar om
avgiften.

— Tillverkare och produktansvariga ansvarar for att det 1 vig-
trafikregistret férs in uppgifter om vem som ir lagringsskyldig
(normalt fordonstillverkaren eller importéren) for ett fordon
som kan féras bdde manuellt och automatiserat. Nir ett sidant
fordon registreras ska den som anséker om registrering sam-
udigt ansoka om tillstind att lagra personuppgifter och
anmila vem som ir lagringsskyldig. Det foreslds inte nigra
indringar vad giller produktansvaret, som bedéms omfatta
dven den mjukvara som infogats s3 att den blir en del av en
produkt. Produktansvaret bedéms vara tillrickligt omfattande
med nuvarande regler. Detta ansvar blir ocksd mer omfattande
ju mer avancerade automatiska system som ingdr i en produke,
1 synnerhet om fel i dessa kan orsaka forlust av liv eller hilsa.
Genom garantidtaganden m.m. kan den som tillhandahiller ett
automatiserat fordon ta ett ldngtgdende ekonomiskt ansvar
for fordonet och dess system. Exempelvis kan det genom avtal
bestimmas om ersittning fo6r igarens eller anvindarens
ekonomiska skada (sdsom sanktionsavgifter). Det bedéms bli
viktigt for konsumenter och andra képare eller anvindare av
dessa fordon att forsikra sig om vad som hinder vid fel pd
fordonets system, men ocksd om systemens livslingd och om
hur uppgradering och omhindertagande vid exempelvis
skrotning ska ske.

7.3 Remissynpunkter pa forslagen i slutbetiankandet
7.3.1  Kort om remissinstanserna

Forslagen sindes till 135 remissinstanser. Aven ett tiotal aktdrer
som inte var remissinstanser limnade synpunkter pa férslagen. En
majoritet av de remissinstanser som svarade i sak var 1 huvudsak
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positiva till férslagen. En del instanser avstod frn att yttra sig eller
svarade att de inte hade nigra invindningar eller synpunkter.
Foljande instanser tillstyrkte inte férslagen: Svea hovritt, Lunds
tingsritt, Aklagarmyndigheten, Sveriges Advokatsamfund och
divarande Datainspektionen (numera Integritetsskyddsmyndig-
heten).

Hovritten, tingsritten, Aklagarmyndigheten och Advokatsam-
fundet adresserar manga av ansvarsfrdgorna i sina remissyttranden,
varfor yttrandena redovisas relativt utforligt nedan. Direfter redo-
visas dvriga remissinstansers synpunkter avseende ansvarsfrigorna
samlat.

7.3.2  Svea hovritts remissyttrande

Hovritten riktar in sin granskning av forslagen pd de straffrittsliga
delarna och anser att det i dessa delar behovs ytterligare 6ver-
viganden f6r att skapa ett heltickande och konsekvent straffrittsligt
system som stir i Overensstimmelse med grundliggande straff-
rittsliga principer. Hovritten menar att den inte kan tillstyrka de
straffrittsliga forslagen innan fortsatta dverviganden har gjorts.

Angiende det foreslagna férarbegreppet anser hovritten att det
inte finns nigon tydlig definition av begreppet forare och vad
begreppet innebir skiljer sig markant it mellan en férare under
automatisk korning och en férare under manuell kérning. Under
vilka férutsittningar en person blir forare dr dirfér oklart.

Hovritten tllstyrker forslaget om sanktionsavgift f6r fordonets
dgare vid trafikforseelse under automatiserad korning. Hovritten
menar att ett straffansvar inte framstdr som mojligt nir den ansvarige
personen inte lingre har ett direkt bestimmande eller kontroll 6ver
koérningen.

Hovritten har synpunkter pd utredningens forslag om att dgaren
under straffansvar ska se till att fordonet har en forare. Forslaget
innebir ett sirskilt straffansvar for dgaren till skillnad frdn 6vriga
foreslagna straffbestimmelser som i huvudsak innebir ett straff-
ansvar {or foraren eller den som anvinder fordonet. Hovritten anser
att skilen till att ett straffansvar kopplas till skyldigheten att utse en
forare inte har utvecklats 1 betinkandet och det bér motiveras varfor
inte en sanktionsavgift skulle kunna vara uillricklig. Hovritten anser
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vidare att det behdver nirmare foreskrivas hur utseendet av en forare
1 praktiken ska g till. Det foreslagna bemyndigandet ger endast ritt
att foreskriva undantag frin forarkravet, inte att nirmare reglera
inneborden av det.

Vad giller den féreslagna bestimmelsen om grov virdsloshet 1
trafik under automatiserad korning anser hovritten att rekvisiten
skiljer sig frdn rekvisiten foér virdsloshet 1 trafik enligt trafik-
brottslagen (TBL). Aven de situationer som straffbestimmelsen ska
triffa skiljer sig &t frin vad som avses i TBL. Enligt motiven till
forslaget ska missbruk av tekniken i vissa fall kunna féranleda ansvar
for grov vardsloshet 1 trafik under automatisk kérning, till exempel
om fordonet genom manipulation blir trafikfarligt. Utredningen
synes utgd frin att dessa situationer iven skulle kunna aktualisera
ansvar for vardsloshet i trafik enligt TBL. De beskrivna situationerna
skiljer sig t frén det straffbara omridet enligt 1 § TBL. Det kan
dirfor ifrigasittas om utformningen och rubriceringen av bestim-
melsen ska knytaan till 1 § TBL. Hovritten foreslar att det utarbetas
en sirskild bestimmelse 1 den nya lagen som tydligare tar sikte pd de
situationer som ska straffbeliggas.

Avseende den foreslagna bestimmelsen om olovligt anvindande
av ett automatiserat fordon patalar hovritten att den anger att en
forare som anvinder ett fordon utan att vara berittigad till det kan
démas f6r olovligt anvindande av automatiserat fordon medan det i
2 kap. 2 § anges att en forare ska vara behorig att kéra fordonet.
Anvinder kan tolkas som ett vidare begrepp dn att kora. Hovritten
anser att det inte framgar hur begreppen ir avsedda att samverka och
om ndgon skillnad dem emellan ir avsedd.

7.3.3 Aklagarmyndighetens remissyttrande

Aklagarmyndigheten menar att den mot bakgrund av vissa tveksam-
heter och behov av ytterligare utredning inte kan tillstyrka utred-
ningens forslag pd detta stadium. Samspelet minniska-maskin
kommer att kriva ett storre stdd frin lagstiftaren dn 1 dag och ett sd
stort teknikskifte motiverar att hela regelverket genomgér en total
oversyn. Myndigheten anser det vore dnskvirt med en tydligare
styrning av vilken vig samhillet nskar att utvecklingen ska ta.
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Myndigheten menar att férslaget om att en forare eller passager-
are i ett fordon under automatiserad kérning inte ska behova ta
ansvar fér koérningen kan ifrdgasittas mot bakgrund av villande-
brotten 1 3 kap. brottsbalken. Myndigheten fér dven resonemang
kring vissa andra ansvarsfrigor. Myndigheten anser att utredningen
har hittat en bra 16sning med sanktionsavgifter f6r dgaren vid regel-
overtridelser, men att det kan finnas svirigheter med forslaget om
hur avgiften ska bestimmas.

7.3.4  Sveriges advokatsamfunds remissyttrande

Advokatsamfundet anser att utredningens forslag inte enhetligt och
utforligt reglerar de frigor som uppkommer 1 och med sjilvkérande
fordon. Advokatsamfundet kan dirfér inte stilla sig bakom
forslagen 1 nuvarande skick. Ett flertal avgérande straffrittsliga och
andra ansvarsfrigor méste losas innan forslaget kan leda till lagstift-
ning. Det finns uppenbara problem vad giller mojligheten att
effektivt lagstifta och kriminalisera ageranden hos en forare av ett
sjilvkorande fordon, utan att det i praktiken kan kontrolleras vem
som idr forare och om denne till exempel brister i nykterhet eller
vakenhet. Denna problematik i friga om kriminalisering adresseras
inte i betinkandet och risken ir uppenbar att kriminalisering skulle
komma att bli s3 ineffektiv att den inte skulle ge nskad effekt. Med
tanke pid den stora mingden grinsoverskridande transporter
forefaller det ocksd nédvindigt med grinsoverskridande samarbete
och harmonisering av lagstiftning. Advokatsamfundet utvecklar
resonemangen i huvudsak enligt féljande.

Det saknas 1 dag en legaldefinition 1 frdga om vem som ir forare
av ett visst fordon, trots att straffansvar ir kopplat tll féraren. Det
medfor inga problem, d& det dr uppenbart vem som ir forare. Men
for sjilvkorande fordon, dir en forare inte fysiskt befinner sig i
fordonet eller dir den person som befinner sig pd férarplatsen inte
kan ta kontroll 6éver fordonet, ir det nodvindigt att det tydligt
definieras vem som ir forare av ett fordon och om det éver huvud
taget finns en forare samt vilket ansvar foraren har. Det kommer
dven att kvarstd moment som inte kan utféras av automatiserade
system. Det dr dirfoér viktigt att det dr tydligt vem som annars
ansvarar f6r s3dana moment som forare 1 dag ansvarar for.
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Det ir ocksd viktigt att det tydligt definieras vilket ansvar som
faller pd dgare, forare, tillverkare och dterforsiljare eller annan i olika
sammanhang. Utredningen limnar inga konkreta lagforslag, varfor
det inte gir att framféra annat dn timligen allmint hillna syn-
punkter. Harmonisering av lagstiftning och erkinnande av andra
linders jurisdiktion 6ver egna medborgare framstdr som nddvindigt
om en férare ska kunna befinna sig i annat land in Sverige och
samtidigt vara forare av fordon pd svenska vigar med straffrittsligt
ansvar enligt svensk lag.

Kriminalisering av visst beteende forutsitter att lagstiftningen ir
forutsebar. Det méste vara tydligt vem som vid varje given tidpunkt
ir forare av ett fordon och vem som kan komma att bira straffansvar
for framférandet av fordonet. Kriminalisering mdste dessutom vara
effektiv. Nir foéraren befinner sig pd en annan plats in fordonet
forefaller det vara omojligt f6r polisen att vid kontroll av fordonet
ocksd kunna kontrollera exempelvis nykterhet eller vakenhet hos
foraren. Det méiste finnas effektiva sitt for myndigheter att
kontrollera och faststilla vem som ir férare av ett visst fordon.

7.3.5 Polismyndighetens remissyttrande

Polismyndigheten har forstielse f6r utredningens resonemang om
att en tredje beslutsloop — ett ansvar att évervaka och ingripa vid
automatiserad kérning — skulle kunna uppfattas som ett alltfor tungt
ansvar och medféra ett ligt intresse for att anvinda den nya
tekniken, men myndigheten saknar ind4 en nirmare analys av vilka
konsekvenser den féreslagna ordningen kan fi i forhédllande till
bestimmelserna 1 3 kap. brottsbalken (vdllandebrotten). Polis-
myndigheten resonerar vidare kring olika ansvarsfrigor vid auto-
matiserad korning, till exempel om vilket ansvar en férare eller
passagerare bor ha att agera om fara uppstir pd grund av tekniken
fallerar och hur man ska se p& den situationen att fordonet forst i ett
sent skede begir att foraren ska ta 6ver eller den situationen att en
forare tar 6ver korningen och orsakar en olycka som inte hade
intriffat om fordonet fatt fortsatt att firdas automatiserat. Myndig-
heten anser att de straffrittsliga frigorna bor analyseras ytterligare.
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7.3.6  Lunds tingsratts remissyttrande

Tingsritten anser att det behévs ytterligare dverviganden och en
dvergripande genomsyn av lagstiftningen f6r att utforma ett heltick-
ande och indaméilsenligt regelverk. Tingsritten menar att den
osikerhet som rider kring den framtida anvindningen och utform-
ningen av automatiserade fordon gér det mycket svért att bedéma
om den féreslagna ansvarsférdelningen mellan forare, fordonsigare
och fordonstillverkare kommer att vara rimlig och indamaélsenlig.
Till exempel kan ett strikt ansvar fér fordonsigaren, iven om
ansvaret Inte ir straffrittsligt, komma att uppfattas som mycket
betungande om denne inte pd ett enkelt sitt kan kontrollera
fordonets mjukvara. Ett straffrittsligt ansvar med sedvanliga krav pd
uppsdt eller oaktsamhet skulle bittre kunna motverka detta. Det
finns vidare flera oklarheter kring vad dgarens ansvar att se till att
fordonet har en forare innebir 1 praktiken och hur dgaransvaret
kommer att fungera vid exempelvis leasing och biluthyrning. Vidare
menar tingsritten att en brist med den foreslagna regleringen ir att
denistora delar hinvisar till trafikférordningen och att de féreslagna
brotten motsvarar de som finns 1 trafikbrottslagen. Till exempel kan
det ifrigasittas om bestimmelsen om grov virdsléshet i trafik under
automatiserad kérning ir indamélsenligt utformad {6r att finga upp
sdana situationer som bér féranleda straffansvar for en forare av ett
automatiserat fordon. Forarens ansvar riskerar med den féreslagna
regleringen att bli mer begrinsat in vad som kan anses vara
motiverat. Aven tillverkarens ansvar framstir som mer begrinsat in
vad som ir onskvirt. D3 fordonets egenskaper fir en avgorande
betydelse for trafiksikerheten ir det angeliget att tillverkaren har
incitament att hdlla det 1 gott skick under hela dess livslingd.
Hirutdver har tingsritten flera synpunkter pd utformningen av
lagférslagen. Bland dessa kan nimnas att tingsritten pétalar att det
framstdr som oklart vad skyldigheten att ”se till” att det finns en
férare nirmare innebir samt att det ocksd bor évervigas om straff-
skalan dr adekvat. Nir det giller forarbegreppet anser tingsritten att
bestimmelsen borde innehilla en tydlig definition av vem som anses
vara forare med hinsyn till att vissa straffritesliga forpliktelser knyts
till den som anses vara férare. Av samma anledning kunde det vara
indamadlsenligt att utforma regleringen s att en viss person alltid
anses vara forare nir fordonet anvinds. Nir det giller bestimmel-
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serna som reglerar forarens ansvar pdtalar tingsritten att det inte
framgdr tydligt vad konsekvenserna blir fér en forare som har
pdverkat korsystemet pd annat sitt dn att aktivera eller inaktivera
detta eller bestimt fordonets destination. Vidare anser tingsritten
att foraren ska vara skyldig att ta ver kdrningen om fordonet begir
det, oavsett hur fordonet ir konstruerat. Det bor ocksd dvervigas
huruvida straffskalan fér att underldta att ta 6ver kdrningen ir
adekvat. Nir det giller brottet grov virdsloshet 1 trafik under
automatiserad korning anser tingsritten att bestimmelsen boér
utformas pd samma sitt som bestimmelsen i trafikbrottslagen. Det
kan ifrdgasittas om det ir limpligt att bestimmelserna som avser
olika svirighetsgrader av brottet dterfinns 1 olika lagar.

7.3.7  Ovriga remissinstansers synpunkter pa ansvarsfragorna

Det finns dven flera andra remissinstanser som har synpunkter pd
utredningens férslag om hur ansvarsfrigorna ska losas.

Nigra remissinstanser dr positiva till utredningens férslag om
nytt férarbegrepp, men exempelvis Trafikverket anser att det bor
fortydligas hur en polisman eller annan ska kunna veta vem som
framfér ett fordon och hur kontroll ska ske.

Motorbranschens riksforbund anser att det inte gir att ha nationella
sirregler, utan det miste finnas en internationell férardefinition.

Chalmers tekniska hogskola anser att det 6ppnar upp f6r en oklar
ansvarsfoérdelning mellan olika férare som samtidigt handhar samma
fordon om ett fordon ska kunna ha fler in en férare samtidigt.
Vidare anser Chalmers att det finns ett motsatsforhillande mellan
att foraren under automatiserad korning ska vara beredd att ta dver
kérningen, vilket kriver att féraren ir helt insatt 1 trafiksituationen,
och samtidigt tilldts att anvinda till exempel mobiltelefon.

Arbetsmiljoverket ser betydande risker f6r olyckor och ohilsa dd
sjilvkérande fordon anvinds 1 arbetssituationer, exempelvis nir
fordonet begir att foraren ska ta 6ver kérningen och den kognitiva
belastningen plotsligt 6kar. Om flera fordon samtidigt begir éver-
tagande kan det leda till starkt stresspdslag hos foraren.

Nir det giller dgaransvar (sanktionsavgift for trafikforseelser)
anser Chalmers tekniska hogskola att det dr mycket svirt for en
dgare att uppnad tillricklig kinnedom och kompetens f6r att kunna
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ha kontroll p& det automatiserade korsystemets beslutsprocess.
Chalmers konstaterar att det formodligen ska ses i relation till
konsumentlagstiftningen och producentansvaret, si 1 slutinden
kommer fordonstillverkarens ansvar in 1 bilden.

Trafikanalys anser inte att fordonsigaren ska vara ansvarig for
fordonets évertridelser under automatiserad kérning. Trafikanalys
anser vidare att det dnnu ir for stora osikerheter om hur dgande,
priser och affirsmodeller m.m. kommer att se ut och att frigan bér
avgoras 1 ett senare skede.

Motorbranschens riksforbund anser att det behover regleras att det
ir tillverkaren, och inte siljforetaget, som ansvarar for fel 1 kor-
systemet. Den enskilde handlaren har inte resurser att kunna
regressa mot tillverkaren.

Motormdénnens riksforbund anser att tillverkaren bér ha huvud-
sakligt ansvar for fordonets upptridande i automatiserat lige.
Motorminnen anser att det ir orimligt att dgaren ska behova ta
ansvar fér hur programvaran har utformats. Produktansvar och
konsumentskydd fungerar inte nir det giller att kunna skydda
fordonsigaren gentemot tillverkarens misslyckanden. Som exempel
nimns dieselskandalerna.

Svensk forsikring och Trafikforsikringsforeningen anser det oklart
hur mojligheter till jimkning och &terkrav samt friskrivnings-
klausuler som ligger ansvaret pd féraren ska bedémas 1 forhillande
till foreslaget ansvarssystem.

Sveriges Akeriforetag anser att ansvaret bor ligga pa tillverkaren
eller den som salufort fordonet 1 stillet f6r pa dgaren. Tillverkaren
kan sedan kriva ersittning frin fordonsigare/brukare om det ir den
senare som orsakat dvertridelsen och tillverkaren kan styrka detta.
Ett automatiskt korsystem dr s avancerat 1 sin utformning att det
blir en oerhort skev styrkeférdelning att ligga pd dgaren/brukaren
att utreda och felséka i system, som kanske ofta hills hemliga.
Dirtill kommer storleksférhillandet som ofta skiljer sig mellan
tillverkare och till exempel dkerier.

Sveriges Motorcyklister ir helt emot forslaget om dgaransvar och
anser att sd linge det finns en forare, upp till nivd 3, ska denna hillas
ansvarig och vara beredd att 6verta kérningen. For fordon pd niva-
erna 4-5 ska fordonstillverkaren 1 stillet vara ansvarig.

Juridiska fakultetsnimnden vid Stockholms universitet anser att
ansvarsfrigan bor évervigas ytterligare och att det ir betinkligt att
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flytta ansvaret frin foraren till dgaren vid automatiserade koérning.
Vidare anser fakultetsnimnden att féraren bor vara skyldig att
ingripa mot faror iven om fordonet inte begir detta, dvs. en
kontinuerlig 6vervakningsplikt. Endast vid helt férarlésa fordon bor
ansvaret ligga pd dgaren. Fakultetsnimnden anser vidare att vissa
frigor bor utredas mer, sdsom foérhillandet till den allminna straff-
ritten och om sanktionsavgiften inte i realiteten kommer att fungera
som botesstraff.

Sveriges Motorcyklister anser att en forare aldrig ska fi dgna sig ¢
distraherande uppgifter under fird, inte ens vid automatiserad kor-
ning. Bricke kommun stédjer forslaget att féraren kan dgna sig &t
distraherande uppgifter under den automatiserade kérningen.

Nevs-National Electric Vebicle Sweden anser att det bor inforas
en ny bestimmelse om virdnadshavares ansvar {6r sikerhetsbilte pd
barn i trafikférordningen och att ansvaret f6r lastning/surrning av
last pd ett automatiserat fordon bor ligga pd den som lastar fordonet
(jfr 4 kap. 78-83 §§ trafikférordningen).
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8  Ansvarsfragan — nagra inledande
utgangspunkter

8.1 Inledning

I slutbetinkandet Vigen till sjilvkirande fordon — introduktion
(SOU 2018:16) limnades forslag till anpassningar och regelverk fér
automatiserad korning under de nirmaste dren. Forslagen var
avsedda att skapa forutsittningar f6r en introduktion av automati-
serade fordon 1 Sverige och tydliggéra bland annat ansvarsfor-
hillandena vid automatiserad kérning. Nir forslagen remitterades
hade flera remissinstanser synpunkter pd bland annat den féreslagna
ansvarsférdelningen och flera remissinstanser ansig ocksg att det
krivdes ytterligare 6verviganden fér att skapa ett heltickande och
konsekvent regelverk. Vidare har det sedan betinkandet limnades
skett en internationell utveckling pi omrddet som ir relevant att
beakta (se kapitel 5). Det finns dirfor skil att dverviga ansvars-
frigorna pa nytt.

Utredningen ska nu 6verviga en limplig ansvarstordelning vid
automatiserad korning utifrdn de forslag som limnats 1 SOU
2018:16 samt med beaktande av remissinstansernas synpunkter och
den utveckling som skett internationellt pd omridet. Uppdraget
innefattar att analysera ansvarsférdelningen mellan olika aktérer
under automatiserad koérning samt forarens roll, uppgifter och
ansvar d3 ett fordon kan féras bdde manuellt och uppkopplat respek-
tive automatiserat. Vidare ska utredaren analysera behovet av straff-
rittsliga eller andra sanktioner for trafikforseelser och trafikbrott vid
automatiserad korning.

Overviganden och forslag kring ansvarsfrigan vid automatiserad
kérning redovisas dock férst 1 nista kapitel. I detta kapitel beskrivs
i stillet mera 6vergripande varfor det behdvs en anpassning av lag-
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stiftningen tillsammans med en redovisning av ndgra inledande
utgdngspunkter infor analysen 1 nista kapitel.

8.2 Varfor det beh6vs en anpassning av
lagstiftningen

Sedan flera dr pdgir en stark utveckling mot automatiserade kor-
funktioner hos fordon som ska kunna ersitta en minsklig forares
uppgifter. Det kan dnnu dréja innan vi far se hégt och fullt automat-
iserade fordon, men utvecklingen gir i den riktningen. P4 inter-
nationell nivd har det nyligen antagits ett fordonsreglemente som
innebir en mojlighet att godkinna vissa automatiserade korfunk-
tioner (se avsnitt 5.2.4).

Det ir vil reglerat bdde 1 Sverige och internationellt vilket ansvar
den som kor bil har. Daremot finns det inga sirskilda regler om auto-
matiserad kérning. Dagens regler for trafiken forutsitter att det
finns en minsklig forare som framfér fordonet och som ocksd svarar
fér konsekvenserna vid bristande efterlevnad av trafikreglerna.
Automatiserad korning innebir att antagandet om att det finns en
minniska som kontrollerar och framfér fordonet inte lingre stim-
mer. Ansvarsreglerna, som genomgdende ir straffrittsligt sank-
tionerade, ir inte anpassade till att ett automatiserat korsystem,
snarare in en minniska, utfor och kontrollerar kérningen. Det inne-
bir flera saker, bland annat att dagens trafikregler kriver mer av
foraren dn vad som ir nédvindigt nir fordonet framfors automati-
serat, samtidigt som det i praktiken kan bli svirt att utkriva ett
straffrittsligt ansvar f6r en trafikdvertridelse om det inte varit en
minniska utan ett system som utfért och kontrollerat kérningen vid
overtridelsen. I SOU 2018:16 beskrivs automatiserad kérning som
ett paradigmskifte. Till skillnad frin nir ny teknik tidigare har
introducerats, under de cirka 130 ir som bilen funnits, finns det vid
automatiserad korning inte lingre en minniska som pd samma sitt
som tidigare kan stillas till ansvar nir det ir en dator som sjilvstin-
digt utfor korarbetet.

Det innebir att regelverket behdver anpassas i flera delar, inte
minst {or att klargéra ansvarsfrigorna under automatiserad kérning.
I takt med att allt fler framsteg gors 1 utvecklingen av automatiserade
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korfunktioner s3 blir frigan om ansvar {6r framférandet av fordon
med sidana funktioner allt mer relevant.

Ett alternativ till att anpassa regelverket till den nya situationen
skulle vara att limna frdgan 6ppen for rittsutvecklingen. Det dr dock
som regel inte mojligt att utkriva ansvar 1 straffrittslig ordning for
en trafikforseelse om det inte finns nigon minniska som har ett
direkt bestimmande 6ver hur fordonet framférs. Att 1ita en person
som endast firdas med ett fordon utan att ha nigra féraruppgifter
ansvara for trafikvertridelser skulle innebira ett slags strikt ansvar
som inte ir foérenligt med skuldprincipen (principen innebir att
endast den som visat skuld bér drabbas av straffrittsligt ansvar). Vid
en samexistens med andra fordon kan det dock anses otillfreds-
stillande om ansvar kan utkrivas av en férare vid trafikdvertridelser
under manuell kérning samtidigt som det inte gir att utkriva nigot
ansvar, varken straffrittsligt eller 1 annan ordning, vid motsvarande
overtridelser som sker under automatiserad kérning. Oaktat om den
skillnaden kan accepteras eller inte, sd finns det dven andra aspekter
som ocksd har betydelse for acceptansen. En anpassning av regel-
verket till den nya situationen skulle, oavsett hur den exakta ansvars-
fordelningen reglerades mellan olika aktdrer, skapa forutsebarhet
och rittssikerhet kring ansvarsfrdgorna redan innan nigot hinder.
Det innebir att det finns klara fordelar med att reglera, men idven att
det finns en risk med att inte gora det. Att det dr tydligt reglerat
vilket ansvar olika aktorer har vid automatiserad korning ir troligen
en forutsittning for att den nya tekniken ska {4 tillricklig acceptans
1 samhillet, s& att mianniskor vigar anvinda den.

8.3 Nagra inledande utgangspunkter
8.3.1  Det &r viktigt att skilja pa fordon och funktion

Automatiserade fordon ir utrustade med ett automatiserat kor-
system som kan framfoéra och kontrollera fordonet helt pd egen
hand. Ett automatiserat fordon kan dock vara konstruerat fér bide
manuell och automatiserad korning. Ett sddant fordon kan vid en
tidpunkt kéras manuellt av foéraren foér att 1 nista stund koras
automatiserat om foraren viljer att aktivera det automatiserade kor-
systemet. Beroende pd vilka funktioner och system som ir aktiver-
ade vid en viss tidpunkt kan ett och samma fordon passa in p4 olika
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automatiseringsnivder 1 SAE:s skala (skalan beskrivs 1 kapitel 4).
Troligen kommer det framover att finnas minga olika slag av
automatiserade fordon med olika funktioner som kan variera éver
tid. Det kan dven finnas fordon som endast kan kéras automatiserat.
Det ir alltsd viktigt att skilja pd det automatiserade fordonet som
sddant och hur det anvinds (manuell eller automatiserad kérning).

8.3.2  Manuell kérning och automatiserad korning stéller olika
krav pa manskliga insatser

Hittills har fordon bara varit konstruerade f6r manuell korning. Det
ir ocksd efter det dagens trafiklagstiftning dr utformad. Vid manuell
kérning dr det foraren som framfér fordonet och kontrollerar kér-
ningen. Det dr dirfor av stor vikt for trafiksikerheten att féraren
dgnar sin uppmirksamhet it kdrningen och inte sysslar med annat
under tiden. Med automatiserade fordon blir situationen annor-
lunda. Nir det automatiserade korsystemet ir aktiverat ir det detta
system som sjilvstindigt framfér fordonet och kontrollerar kér-
ningen. Foraren behover inte lingre ha ndgon aktiv roll, eftersom det
automatiserade korsystemet utfor alla delar av korarbetet samt dven
overvakar den omgivande miljon. Manuell kérning och automat-
iserad koérning har dirfor olika utgdngspunkter fér ansvarsférhéllan-
dena.

Det ir dven viktigt att skilja pd automatiserad kérning och vad
som skulle kunna kallas "assisterad kérning”, dvs. att férarstodjande
tekniker anvinds fér att assistera 1 mandvreringen av fordonet. Det
finns 1 dag en rad sidana tekniker pd marknaden, till exempel adaptiv
farthillare, parkeringsassistans, korfiltsassistans och automatisk
inbromsning. Att sidana funktioner ir aktiverade innebir dock inte
att det dr friga om automatiserad korning. Forarstddjande tekniker
ir enbart till for att stodja féraren, inte ersitta denne. Foraren utfor
ovriga delar av korarbetet och behéver fortfarande vara aktiv och ha
kontroll 6ver fordonet samt évervaka den omgivande miljon. Detta
skiljer sig frin automatiserad kérning dir det automatiserade kor-
systemet utfor alla dessa uppgifter och dirmed tar éver kontrollen
helt och hillet 6ver fordonet.

Automatiserad kdrning innebir att férarens uppgifter férindras,
men det ir viktigt att skilja pd vilka uppgifter som kan 6vertas och
utféras av ett automatiserat korsystem respektive vilka uppgifter
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som endast kan utféras av en fysisk forare. Det dr vidare viktigt att
skilja p& uppgifter som bide kan utforas av en fysisk férare och ett
automatiserat kdrsystem och uppgifter som enbart kan utféras av en
fysisk férare. Om ett fordon ir konstruerat pd ett sddant sitt att det
klarar av de flesta uppgifter pd egen hand, men inte samtliga, kom-
mer fordonet di och di att behova hjilp av en forare for att uppritt-
hilla trafiksikerheten. Det forutsitter att det finns en férare som
kan svara pd fordonets begiran och ta 6ver kérningen vid behov. En
forare som ska kunna ta 6ver korningen méste forstds vara behorig
och kapabel att kora (nykter, alert osv.). Medan det automatiserade
korsystemet dr aktivt kan féraren dock 1 viss mén dgna sig it annat.
Vidare finns det uppgifter som dnnu inte kan utféras av tekniken.
Ett automatiserat korsystem kan ta 6ver delar, men inte samtliga
uppgifter en férare 1 dag dr ansvarig f6r. Om ansvaret {6r dessa upp-
gifter inte ska ligga pd féraren miste de utféras av nigon annan
person.

8.3.3  Regleringsbehovet géller automatiserad korning

Forslagen 1 SOU 2018:16 ir avsedda att tydliggora ansvarsfor-
hillandena under automatiserad koérning. Utredningen har bara lim-
nat f6rslag i de delar dir det behovs en sirreglering. Samma utgdngs-
punkt giller nu. Det ir vid automatiserad korning som ansvarsfrigan
behover tydliggoras. Det kan férvintas att minga automatiserade
fordon kommer att ha manuella kérméjligheter. Om ett automat-
iserat fordon framférs manuellt av en forare (det automatiserade
korsystemet dr inte aktiverat), s dr ansvarsférhdllandena redan
reglerade genom dagens regelverk. Det innebir att féraren ska bira
ett straffrittsligt ansvar enligt nuvarande regelverk under manuell
korning med ett automatiserat fordon. Det gdr dirfér en viktig
skiljelinje mellan automatiserad korning och manuell kérning nir
det giller regleringen av ansvarsfrdgan. Behovet av ny reglering giller
alltsd automatiserad kérning. Vid manuell kérning giller dagens
regler.
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8.3.4  Reglerna bor gdlla automatiserad kérning oavsett
automatiseringsniva

Som utredningen konstaterade 1 féregdende avsnitt finns det ett
regleringsbehov avseende ansvarsfrigan vid automatiserad kérning.
En friga att ta stillning till & dock om den nya regleringen inled-
ningsvis bor begrinsas till sddan automatiserad korning som ligger
nirmast marknadsintroduktion eller om regleringen 1 stillet bor
omfatta samtliga automatiseringsnivier redan frin bérjan.

I SAE:s klassificeringssystem borjar automatiserad kérning pd
SAE-nivd 3 (SAE-skalan beskrivs utforligt 1 kapitel 4). Steget mellan
nivd 2 och nivd 3 ir storst 1 denna skala, med lingt hogre krav pd vad
tekniken ska klara pd den senare nivdn. Pd nivd 1 eller 2 utfér ett eller
flera forarstdd vissa delar av korarbetet, men féraren utfér 6vriga
delar och mdste stindigt dvervaka och korrigera kérningen. Det dr
forst pd nivd 3 som tekniken faktiskt har kapacitet f6r att ta sig fram
utan minsklig inblandning. Hela kérarbetet utfors d3 av ett auto-
matiserat kérsystem som sjilvstindigt kontrollerar fordonet, dver-
vakar omgivningen och reagerar pa hindelser i trafiken. P4 nivd 3 ir
den automatiserade korningen villkorad av att en férare kan ta dver
kontrollen nir systemet nir sin grins, men under den automat-
iserade korningen har foraren inga kéruppgifter och behover inte
heller bevaka hur systemet utfér sina uppgifter. Systemet siger till
nir det dr dags att ta 6ver. Det ror sig alltsd om ett kontrollerat
overlimnande till féraren inom en férdefinierad period, dvs. nigot
helt annat dn den férarinsats som behévs pa ligre nivder (dir féraren
stindigt miste dvervaka och korrigera kérningen). Vid hogt auto-
matiserad kdrning pd niva 4 klarar tekniken dnnu mer och det saknas
dd dven behov av att en forare dr redo att ta 6ver kontrollen inom en
fordefinierad period. I stillet ska korsystemet klara att vid behov
avbryta en piborjad resa pd ett sikert sitt pd egen hand. Vid fullt
automatiserad kérning pd nivé 5 ska det automatiserade korsystemet
fungera utan begrinsningar och ska kunna hantera alla typer av resor
som en fysisk forare kan hantera.

Det ir alltsd pa nivd 3 som tekniken gir frin att endast assistera
foraren till ate (tllfilligt) ersitta féraren genom att ta dver den
primira kontrollen éver fordonet. Foraren kan under tiden slippa
hinderna frin ratten och vinda bort blicken frin vigen. Dirmed ir
steget mellan nivd 2 och nivd 3 det stdrsta pd skalan och 1 det gir den
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viktiga skiljelinjen mellan manuell och automatiserad kérning.
Skillnaden mot de hégre nivierna ir bara att systemet ir mer
begrinsat pd nivd 3. Den gemensamma nimnaren fér den nya lag-
stiftningen bor dirfér vara automatiserad kérning. Den nya lagstift-
ningen bér dirfor gilla automatiserad kérning, oavsett automatiser-
ingsnivd (SAE-nivderna 3-5). Detta ir dven i enlighet med férslagen
1SOU 2018:16, som varit avsedda att reglera automatiserad korning
generellt. Utredningen uppfattar ocks3 sitt uppdrag som att den bor
hilla sig till huvudlinjerna i den féreslagna lagstiftningen i betinkan-

det.

8.3.5 En ny ansvarsmodell bor liksom i dag bygga pa en
balanserad riskfordelning

En viktig aspekt av automatiserad kérning dr frigan om ansvar i
hindelse av en trafikolycka. Det finns 1 dag ett tredelat ansvars-
system som giller forare, dgare och tillverkare. Forare ansvarar for
kérningen och mdste stindigt 6vervaka fordonet dven nir delvis
automatiserade kérfunktioner dr aktiverade. Om féraren inte fullgor
sin skyldighet att iaktta omsorg och varsamhet i trafiken och till
f6ljd av det orsakar en olycka ir denne ansvarig for den resulterande
skadan tillsammans med dgaren. Hir fyller trafikférsikringen, som
ir obligatorisk f6r de flesta motorfordon, en viktig funktion genom
att primirt ersitta personskador eller skador pi annans egendom 1
samband med en trafikolycka. Vidare kan tillverkare vara ansvariga
for skador orsakade av ett produktfel bland annat som en del av
produktansvaret. (Tillverkarna ansvarar dven for att fordonen ir
sikra nir de slipps ut pd marknaden samt f6r att dterkalla fordon
som slippts ut pd marknaden om det senare visar sig att de inte var
sikra.) Denna kombination av ansvar {6r f6rare, dgare och tillverkare
ger en balanserad riskférdelning som sikerstiller att de skadelidande
skyddas. Modellen har ocks8 bevisat sig 1 praktiken. Det finns dirfor
fordelar om en ansvarsmodell vid automatiserad kérning sd lingt
som mojligt kan utgd frin den modell som finns 1 dag.

P4 sikt har automatiserad kérning dessutom potential att dka
trafiksikerheten och dirmed bidra till ett minskat antal olyckor och
ansvarsirenden. Den minskliga faktorn stdr nimligen f6r en mycket
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stor andel av vigtrafikolyckorna i dag (6ver 90 procent).* Trafik-
analys har under 2017 genomfért en studie om tinkbara effekter av
en framtida implementering av automatiserade fordon pd de
transportpolitiska méilen. Avseende trafiksikerheten finns enligt
studien tvd motverkande effekter; 4 ena sidan forsvinner den
minskliga faktorn vilket minskar olycksrisken, & andra sidan okar
trafikarbetet vilket rent statistiskt innebir fler olyckor. Den
sammantagna effekten av minskad minsklig faktor och 6kande
trafikvolymer bedoéms dock bli att trafiksikerheten dkar kontinuer-
ligt och att nettoeffekten blir tydligt positiv.*'

% Se t.ex. Sabey, B.E. och Taylor, H. (1980), The known risks we run: The Highway,
Transport and Road Research Laboratory (TRRL) Supplementary Report 567; Rumar, K.
(1985), The Role of Perceptual and Cognitive Filters in Observed Bebaviour, i L. Evans and
R.C. Schwing, Human Bebaviour and Traffic Safety. Se iven vidare resonemang i Forward, S.
(2008), Driving Violations: Investigating Forms of Irrational Rationality, doktorsavhandling,
Uppsala universitet, http://uu.diva-portal.org/smash/get/diva2:172720/FULLTEXTO1, och
Forward S. och Lewin, C., Medvetna felbandlingar i trafiken En litteraturundersokning, V1
rapport 534, utgivningsir 2006, nytryck 2010, http://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:675273/FULLTEXTO01.pdf.

Se dven Europeiska kommissionen, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52016DC0787&from=EN.

Se dven National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA),
https://one.nhtsa.gov/people/injury/research/udashortrpt/background.html, och dir
angivna killor.

81 Trafikanalys (2017), Sjilvkorande fordon och transportpolitiska mal, rapport 2017:20,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017 20-sjalvkorande-fordon-
och-transportpolitiska-mal.pdf.
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9 Ansvarsfragan vid automatiserad
korning

9.1 Inledning

I detta kapitel analyseras behovet av anpassningar av de forslag som
limnades 1 SOU 2018:16 betriffande ansvarsfrigorna vid automat-
iserad korning. I enlighet med vira direktiv behandlas bland annat
ansvarsfordelningen mellan forare, dgare och tillverkare samt
behovet av straffrittsliga och andra sanktioner for trafikbrott och
trafikforseelser vid automatiserad kérning. Det som utredningen
foresldr avviker inte frdn huvudlinjerna i betinkandet. Dock for-
ordas vissa anpassningar for att ta hinsyn till de synpunkter som
remissinstanserna limnat och den utveckling som skett inter-
nationellt. Bland annat foreslds en ny forarroll under automatiserad
kérning som tydliggor vilket ansvar féraren har vid sddan kérning.
Vidare foreslds en anpassning av trafikbrottslagen si att lagen dven
ska vara tllimplig vid automatiserad kérning. Det foreslds ocksd
vissa justeringar av det i betinkandet foreslagna dgaransvaret. Nir
det giller ansvaret for tillverkare med flera foreslds diremot inga
forindringar. For att ge en mer fullstindig bild av ansvarsfor-
delningen behandlas 1 kapitlet dven vissa frigor som inte har ifriga-
satts av remissinstanserna. I slutet av kapitlet behandlas dven vissa
definitionsfrigor. Sist i kapitlet finns en sammanfattande beskriv-
ning av ansvar och roller vid automatiserad koérning.
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9.2 Férarrollen under automatiserad kérning

9.2.1 Det kravs en forare dven vid automatiserad korning

Forslag: I likhet med vad som féreslds i SOU 2018:16 ska auto-
matiserade fordon som huvudregel ha en férare dven vid automat-
iserad korning och denne ska ha behérighet att fora fordonet
enligt korkortslagens bestimmelser.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag 6verensstimmer med promemorians. Enligt
betinkandet ska varje fordon som omfattas av EU:s harmoniserade
korkortskrav (till exempel bilar, lastbilar, bussar och motorcyklar)
ha en f6rare oavsett automatiseringsgrad. Utredningen bedémer att
EU:s korkortsdirektiv stiller krav pd att korkortspliktiga fordon ska
ha en forare och att Sverige inte har nigot stort utrymme att gora
egna nationella tolkningar. Dessutom anser utredningen att det inte
heller ir limpligt att nationellt avvika frin de internationella regel-
verken, bland annat eftersom dessa fordon anvinds i stor utstrick-
ning i internationell trafik. Fér de fordon som inte omfattas av EU:s
harmoniserade kérkortskrav foresldr dock utredningen att reger-
ingen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska {8 besluta
att undanta sddana fordon.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inte invint mot bedémningen att fordon som
omfattas av EU:s harmoniserade korkortsregler ska ha en forare
oavsett automatiseringsgrad och att han eller hon ska vara behérig
att kora fordonet enligt bestimmelserna 1 kérkortslagen. (Dock har
flera remissinstanser framfoért invindningar mot férslaget i
betinkandet om att dgaren under straffansvar ska se till att det finns
en forare, vilket behandlas 1 avsnitt 8.3.1.) En rad remissinstanser
(VTIL, AB Volvo, Scania, Motorminnens riksférbund, SMC, KAK
och STR) har pétalat ett behov av att utveckla kérkortsutbildningen
och anpassa vissa behorighetskrav.
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Bedomning och forslag

Det pdgar ett internationellt arbete med att uppdatera och anpassa
de internationella regelverken till automatiserad koérning, vilket pa
sikt kan gora det mojligt att dverviga att slopa kravet pd att det ska
finnas en forare under automatiserad kérning (se avsnitt 5.2.3). For
nirvarande bor dock de férslag som tas fram utformas med utgings-
punkt i det férarkrav och krav pa férarbehorighet som alltjimt giller.
Det finns inte utrymme for, och ir inte heller limpligt, att nationellt
avvika frdn de internationella regelverken fér de fordon som om-
fattas av EU:s harmoniserade krav pd kérkort. Det ska allts finnas
en forare f6r ett automatiserat fordon dven di detta framfors auto-
matiserat, dvs. nir funktionen automatiserad korning ir aktiverad.
Nigon justering gors dirfér inte av de forslag som limnats 1 SOU
2018:16 nir det giller kravet pd forare och forarbehorighet.

9.2.2  En ny foérarroll — forare i beredskap

Forslag: Forarrollen under automatiserad kérning ska benimnas
forare 1 beredskap. Forare 1 beredskap ir den som aktiverar den
automatiserade korningen eller tar 6ver den uppgiften for ett
fordon dir sddan drift dr aktiverad. Uppgiften kvarstar till dess
att automatiserad korning inaktiveras eller uppgiften dvertas av
annan.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela ytterligare féreskrifter om férare 1 beredskap.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag stimmer inte 6verens med promemorians. I
betinkandet foreslds att ett nytt forarbegrepp inférs vid auto-
matiserad korning for att fortydliga forarens roll under sidan
kérning. Forslaget dr enligt utredningen en kodifiering av rittspraxis
och innebir att férarbegreppet till en del preciseras i innehdll. Den
foreslagna bestimmelsen lyder: En forare kan befinna sig i eller utan-
for ett automatiserat fordon. Han eller hon kan vara forare dt flera
automatiserade fordon samtidigt. Ett automatiserat fordon kan ha fler
din en forare samtidigt. Regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestimmer foreslis f4 meddela ytterligare foreskrifter om
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forare av automatiserade fordon. Utredningen féresldr inte en
definition av vad som avses med forare. Férarbegreppet ir inte heller
definierat sedan tidigare, utan vem som ir forare har éverldtits till
rittstillimpningen att avgdra. I betinkandet gors en genomging av
nationell praxis sivitt avser forarbegreppet (se avsnitt 10.4 i
betinkandet). Utifrdn den gor utredningen bedémningen att med
forare torde normalt avses den fysiska person som for ett fordon.
Med férande av fordon avses bland annat utifrdn nuvarande praxis
att personen kan pdverka den dynamiska koruppgiften, dvs. hur
fordonet gasar, bromsar och svinger, men ocksd mer strategiska
uppgifter som att vilja hastighet, vig och lige pa vigen, vilket enligt
utredningens bedémning giller oavsett om férandet sker med st6d
av avancerade forarstdd eller delvis/helt automatiserat. Utredningen
limnar det 6ppet f6r rittspraxis att avgdra vem som ir att betrakta
som forare vid automatiserad korning. Det skulle exempelvis kunna
vara den som aktiverar det automatiserade korsystemet eller ndgon
som fordonets dgare utser. Beroende pd teknikutvecklingen och hur
automatiserade fordon kommer att anvindas i framtiden anser
utredningen att det dr for tidigt att 18sa fast vem som ir fordonets
forare (se avsnitt 13.5.1 1 betinkandet). Utredningen resonerar
ocksd kring att automatiseringen innebir att férare kan befinna sig
langt bort frin fordonet, till exempel i ett kontrolltorn, och att olika
forare kan avlsa varandra utan att fordonet behéver sluta arbeta vid
overlimnandet, eftersom ett fordon kan arbeta dygnet runt medan
en forares arbetstid ir begrinsad (se s. 938 f. 1 betinkandet).

Remissinstanserna

Naigra remissinstanser dr positiva till det férslagna férarbegreppet,
men flera remissinstanser efterlyser en tydlig definition och pétalar
svirigheter med att kunna avgdra vem som ir férare. Exempelvis
Svea hovritt pitalar att det dr oklart under vilka férutsittningar en
person blir férare. Lunds tingsritt anser att det bor finnas en tydlig
definition av vem som anses vara férare med hinsyn till att vissa
straffritesliga forpliktelser knyts till den som anses vara férare och
att det kan vara indamalsenligt att utforma regleringen s att en viss
person alltid anses vara forare nir fordonet anvinds. Advokat-
samfundet anser att det ir nédvindigt att det tydligt definieras vem
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som ir forare vid varje given tidpunkt f6r att lagstiftningen ska vara
forutsebar samt att det mdste finnas effektiva sitt for polisen och
andra myndigheter att vid kontroll kunna faststilla vem som ir
forare av ett visst fordon. Aven Trafikverket lyfter att ett fortyd-
ligande behodvs for att en polisman eller annan ska veta vem som
framfor ett fordon eller hur kontroll ska ske. Motorbranschens
riksforbund anser att det behévs en internationell férardefinition
och att det inte gir att ha nationella sirregler. Chalmers tekniska
hogskola anser ansvarsférdelningen kan bli oklar om olika forare
samtidigt handhar samma fordon. Arbetsmiljoverket anser att det
finns risk for olyckor och ohilsa di automatiserade fordon anvinds
1 arbetet och den kognitiva belastningen pldtsligt 6kar, till exempel
om flera fordon samtidigt begir att foraren ska ta 6ver kérningen.

Bedomning och forslag

Det finns inte sedan tidigare ndgon definition av férare 1 vigtrafik-
lagstiftningen, utan frigan om vem som ir férare och vad det innebir
att kora eller fora har 1 stillet 6verldtits tll rictstillimpningen att
avgora. Hittills har det sillan varit ett problem att det saknats
definitioner f6r dessa begrepp, eftersom det i de flesta fall har avsett
ndgot som for de allra flesta varit sjilvklart i en given situation. Auto-
matiserade fordon och automatiserad kérning innebir dock att det
blir osikert vem som ska riknas som férare och vad kora eller fora
innebir 1 forhillande till sddan korning.

Det forarbegrepp som foreslds 1 betinkandet innebir att en forare
kan befinna sig i eller utanfér fordonet, men det ger inte nigon
nirmare vigledning om vem som ska anses vara férare. Ar det till
exempel den som har aktiverat det automatiserade korsystemet for
vidare fird? Ar det den som har bestillt en automatiserad transport?
Om nigon befinner sig 1 fordonet nir det firdas pd vigen sd skulle
det kunna innebira att denna person ir fordonets férare, men inte
nédvindigtvis. Foraren kan befinna sig utanfor fordonet och fora
det pd avstind. S4 kan det vara iven om det finns en person i fordonet
under fird. Det foreslagna begreppet ger alltsd ingen nirmare vig-
ledning om vem som 1 det enskilda fallet ir forare vid automatiserad
kérning.

161



Ansvarsfragan vid automatiserad kérning Ds 2021:28

For forsoksverksamheten med automatiserade fordon har reger-
ingen numera infért en definition av vem som ska anses vara forare
for ett sidant fordon. Enligt 7 § 1 férordningen (2017:309) om
forsoksverksamhet med automatiserade fordon ska den som
aktiverar den automatiserade kérningen anses vara fordonets forare
till dess att den automatiserade kérningen inaktiveras (lydelse frin
den 1 januari 2021, SFS 2020:754).

Exempel pd benimningar av forarrollen som har féreslagits eller
overvigs 1 andra linder vid reglering av automatiserad korning
beskrivs 1 avsnitt 5.4.

Av avsnitt 8.2.1 ovan framgdr att det som huvudregel fortfarande
krivs en behorig forare vid fird med automatiserade fordon. En
sddan forare utfor dock inte ndgon del av det dynamiska kérarbetet
nir funktionen automatiserad korning dr aktiverad. Diremot
kommer han eller hon 1 vissa fall, beroende p4 hur fordonet ir kon-
struerat, att behova ta 6ver korningen och kéra fordonet manuellt
eller pd annat sitt ingripa nir fordonets automatiserade korsystem
inte fullt ut kan hantera en viss situation (se vidare avsnitt 8.2.5).
Utredningen anser dirfor att en limplig benimning f6r att beskriva
denna nya roll ir forare i beredskap.

Den nya férarrollen bor definieras s8 att det vid varje tidpunkt pd
ett tydligt sitt framgdr vem som ir forare 1 beredskap. I likhet med
hur forare definieras 1 regleringen for férséksverksamheten bor
forare 1 beredskap vara den som aktiverar automatiserad koérning.
Aven for fordon som kan kéras automatiserat pi distans, till exempel
frdn ett kontrollrum, bor det vara mojligt att dverlimna uppgiften
som férare i beredskap till en annan person utan att det auto-
matiserade korsystemet ska behova inaktiveras i samband med det.
Definitionen bér dirfér innefatta att en forare 1 beredskap kan vara
nigon som tar Over ansvaret for ett fordon dir automatiserad
koérning ir aktiverad. Uppgiften som férare 1 beredskap bor kvarstd
till dess att automatiserad koérning inaktiveras eller till dess att
uppgiften dvertas av annan. Orsaken till att automatiserad kérning
inaktiveras bor inte spela nigon roll i detta sammanhang. Det kan
vara sd att foraren 1 beredskap viljer att inaktivera det automatiserade
korsystemet for att han eller hon vill kéra fordonet manuellt, men
ett automatiserat kérsystem skulle dven kunna vara konstruerat pd
sd sitt att det ska inaktivera sig sjilv 1 vissa situationer (till exempel
efter att systemet har forsatt fordonet i ett riskminimeringstill-
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stdnd). Nir funktionen automatiserad kdrning inaktiveras dvergdr
foraren i beredskap till att vara manuell férare, eftersom fordonet dd
inte lingre framfoérs automatiserat.

Att inféra en ny forarroll under automatiserad korning gor att
det inte ir nodvindigt att ta fram en definition av férare som ska
ticka alla situationer. I stillet definieras, genom att begreppet forare
1 beredskap inférs, den avvikande situation som férarrollen under
automatiserad korning innebir. Definitionen utgdr ifrdn att det
behoéver finnas en ansvarig fysisk person vid automatiserad kdrning
som det automatiserade kdrsystemet kan kommunicera med. Detta
bedéms vara fallet under 6verskddlig framtid. Definitionen bedéms
vidare vara tillrickligt generell {6r att kunna anvindas sdvil vid vill-
korad som hogt eller fullt automatiserad kérning. Begreppet forare 1
beredskap kan tyckas nigot mindre limpat f6r den senare situa-
tionen, dir foérrarollen mer kan karaktiriseras som den hos en
operator av en maskin dir driften huvudsakligen 16per utan avbrott
men dir det ibland kan vara nédvindigt att efter signal frin maskinen
vidta ndgon mindre dtgird. Utredningen bedémer dock inte att det
finns anledning att 1 vart fall fo6r nirvarande komplicera lagstift-
ningen med ytterligare begrepp. Vidare bedémer utredningen inte
att det dr nodvindigt att 1 lag ange att en forare 1 beredskap kan
befinna sig 1 eller utanfér det fordon som han eller hon ansvarar fér.
Forarbegreppen ir flexibla och kommer att kunna anpassas till hur
olika fordon ir avsedda att fungera. Detta giller dven det fall en
forare eller forare 1 beredskap fullgér sin uppgift 1 f6rhillande till
flera fordon, till exempel vid kolonnkérning. Det finns anledning att
tro att typgodkinnande av det automatiserade fordonet kommer att
ge svar pd hur det ir avsett att framféras. I den foreslagna lagen om
automatiserad fordonstrafik finns ocksid bestimmelser som
delegerar till regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter, vilket kommer att
vara nodvindigt for att f8nga upp den tekniska utveckling som
kommer att ske av automatiserade fordon och korsystem. Vad rollen
som forare i beredskap innebir och vilka skyldigheter en sidan
forare har, behandlas nirmare 1 det féljande.
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9.2.3  Utformningen av regelverket for forare i beredskap

Ett ansvarssystem med utgdngspunkt i befintlig lagstiftning och
forslagen i SOU 2018:16

Eftersom forare 1 beredskap kan karakteriseras som en férarroll ir
det naturligt att utgd ifrin den lagstiftning som finns fér férare och
trafik och bara gora de férindringar som ir nédvindiga med hinsyn
till de sirdrag som den nya férarrollen har. En annan 6évergripande
utgdngspunkt dr forslagen i dessa delar i SOU 2018:16, som utred-
ningen har 1 uppdrag att utveckla. Centralt ir forlaget om en ny lag
om automatiserad fordonstrafik (se avsnitt 6.2.2).

Vad skiljer forarrollerna

Den grundliggande skillnaden mellan vanlig kérning och auto-
matiserad kérning ir att i det senare fallet dr det ett automatiserat
korsystem som kor, dvs. avgor hur fordonet ska manévreras for att
ta sig fram.

Eftersom en forare i beredskap, sdsom forslagen ligger, inte ska
ha nigot ansvar {6r den korning som utfoérs under automatiserad
kérning®, utan ska kunna igna sig &t aktiviteter som inte ir
forarrelaterade (sekundira aktiviteter), hamnar fokus 1 stillet pd
dverlimnandet mellan foraren och det antomatiserade kirsystemet.
Detta dels nir automatiserad korning aktiveras, dels nir foraren ska
dterta kontrollen 6ver korningen frin korsystemet och féra fordonet
manuellt. Det ir tydligt att den svirare uppgiften, sivil tekniskt som
regulatoriskt, ir overlimnande av koruppgiften frin det auto-
matiserade korsystemet till foraren. Detta aktualiserar frigor om till
exempel 1 vilka situationer en dverging bor ske, hur ling tid en forare
ska f3 pa sig for att dterta kontrollen, vilka aktiviteter en forare far
dgna sig at under automatiserad kérning och vad som hinder om
manuell korning inte dterupptas. Dessa frigor, 1 grinssnittet mellan
minniska och maskin, ir féremal for forskning och diskussioner pd
internationell nivi (se avsnitt 5.2). Overlimnandet frin féraren till
det automatiserade korsystemet, dvs. aktivering av automatiserad
korning, dr enklare pd si sitt att sddana system kan antas vara

82 Ansvaret for att trafikregler f6ljs under automatiserad kérning behandlas i avsnitt 8.3.2
nedan.
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konstruerade si att de inte ska kunna ta 6ver korningen férrin
villkoren fér detta dr uppfyllda (UNECE stiller redan krav pé det 1
friga om automatiserade filhdllningssystem, se avsnitt 5.2.4).

Att utforma en reglering kompliceras av att fordon kan ha olika
automatiseringsgrader, frin sddan automatisering som ir villkorad
av att en forare kan ta dver kdrningen nir korsystemet begir det, till
hég eller full automatisering dir fordonet kér helt sjilvstindigt utan
att en person ska behéva ingripa (se avsnitt 4.4). En annan dimension
som gor uppgiften komplex, som inte har nigot med automatisering
att gora, ir att en forare kan fullgdra sina uppgifter sdvil frin det
fordon han eller hon firdas i som pd distans frin till exempel ett
kontrollrum.

Vad forenar forarrollerna

Det finns mycket som férenar en vanlig férare och en férare 1 bered-
skap. Det blir sirskilt tydligt i de fall en forare vixlar mellan rollerna
under en fird.

I det foregdende har redan behandlats att en férare 1 beredskap
ska ha behorighet att féra fordonet enligt kérkortslagens bestim-
melser (se avsnitt 8.2.1).

Nir en forare 1 beredskap ska kunna ta éver kérningen frin det
automatiserade kdrsystemet och féra fordonet manuellt dr det vidare
givet att han eller hon méste ha samma generella férutsittningar som
en vanlig forare. Som redovisas 1 det foljande finns det dven nir den
automatiserade korningen inte dr villkorad av nigot 6vertagande
uppgifter som dr av betydelse {6r trafiksikerheten som motiverar att
foraren 1 beredskap méste vara i1 sidant skick att dessa uppgifter kan
utféras pa ett sikert sitt. Det innebir att bestimmelsen 1 3 kap. 1§
trafikférordningen — som anger att fordon inte fir féras av den som
pd grund av sjukdom, uttrottning, pdverkan av alkohol, andra
stimulerande eller bedévande imnen eller av andra skil inte kan féra
fordonet pd ett betryggande sitt — kan tjina som maéttstock dven for
forare 1 beredskap.

Vidare blir ett antal andra bestimmelser 1 trafikférordningen som
beror forare 1 tillimpliga delar dven aktuella f6r forare 1 beredskap,
till exempel bestimmelserna om

— 3ligganden vid trafikolyckor (2 kap. 8),
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— last och lastsikring (3 kap. 78-83 §§),

— skyldighet att vidta limpliga dtgirder s att passagerare som ir
under femton 4r anvinder bilbilte eller annan sirskild
skyddsanordning (4 kap. 10 ¢ §), samt

— forbud mot att anvinda mobiltelefon eller annan liknande
utrustning pa ett sidant sitt att den hills 1 handen (4 kap. 10 e §).

Utover reglerna i trafikférordningen kan iven nimnas bestimmel-
sen 140 § jaktférordningen, som &ligger en f6rare av ett motordrivet
fordon en skyldighet att till polisen anmila om fordonet varit inblan-
dat 1 en viltolycka och att mirka ut olycksplatsen (se avsnitt 8.2.10).

Strukturen i en reglering

Trafikférordningen innehéller bestimmelser f6r trafik pd vig och i
terring och dr den centrala forfattningen pd omradet. Den ir dirfor
en naturlig utgdngspunkt dven vid regleringen av automatiserad kor-
ning. I den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik anges
ocksd 1 en grundliggande bestimmelse att ett fordon under auto-
matiserad korning ska félja relevanta bestimmelser 1 trafikférord-
ningen.” En férare i beredskap omfattas ocks av det i trafikférord-
ningen ofta anvinda trafikantbegreppet,* varfér bestimmelser i for-
ordningen som riktar sig mot trafikanter dven i tillimpliga delar
triffar forare 1 beredskap. Genom den konstruktion som féreslagits
for overtridelser av trafikregler under automatiserad kérning, med
ett dgaransvar,” blir flertalet bestimmelser i trafikférordningen
emellertid inte tillimpliga pa forare 1 beredskap. En bestimmelse 1
trafikforordningen giller inte heller vid automatiserad kérning om
annat stadgas i lagen om automatiserad fordonstrafik, som ir mer
specialiserad lagstiftning pd hogre forfattningsnivd. Ansvaret for
sddana uppgifter som (innu) inte kan férvintas kunna utféras auto-
matiserat (till exempel lastsikring) bor ligga kvar hos den person
som typiskt sett har bist férutsittningar att se till att de utfors pa ett

% Bestimmelsen finns intagen i 4 kap. 1 § i forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik.
Vad som avses med relevanta bestimmelser ir avsett att regleras i en férordning om
automatiserad fordonstrafik.

8 1SOU 2018:16 foreslds en utvidgning av trafikantbegreppet s3 att dven férare som fér ett
fordon pd avstind omfattas (se s. 628 i betinkandet).

%5 Se avsnitt 8.3.2.
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sikert sitt. Som utredningen dterkommer till 1 avsnitt 8.2.12 ir det
som regel limpligt att ligga ansvaret for dessa uppgifter pi den som
ir forare 1 beredskap.

Brotten 1 trafiken regleras bide i lagen om straff for vissa trafik-
brott (trafikbrottslagen) och trafikférordningen. Trafikbrottslagen
reglerar de allvarligaste brotten mot trafikreglerna, medan trafik-
férordningen reglerar forseelser av mindre allvarlig art. Straff-
bestimmelserna i trafikbrottslagen innehdller en beskrivning av den
otillitna girningen, medan straffbestimmelserna i1 trafikférord-
ningen ir utformade som blankettstraffbud, som fylls ut genom
hinvisningar till regler i andra paragrafer i férordningen. Trafik-
férordningen ir subsididr till brottsbalken och trafikbrottslagen,
vilket innebir att ansvar enligt trafikforordningen inte intrider om
straff kan doémas ut enligt dessa férfattningar (se 14 kap. 14 § trafik-
férordningen).

Med utgingspunkt i att en reglering for forare 1 beredskap bor
ansluta till befintlig lagstiftning nir si ir mojligt bor trafikbrotts-
lagen tjina som utgdngspunkt f6r regleringen av ansvar iven fér
forare 1 beredskap. Straffbestimmelserna 1 lagen kan lite férenklat
sigas utgd frin det allminna aktsamhetskravet en trafikant har att
iaktta for att undvika trafikolyckor® och de allminna férutsittningar
som ska vara uppfyllda f6r att ndgon ska {4 vara forare (se féregdende
avsnitt). I SOU 2018:16 har straffbestimmelser som anknyter till
stadgandena 1 trafikbrottslagen férts in i forslaget till lag om
automatiserad fordonstrafik. De 6verférda bestimmelserna har mot
bakgrund av att rekvisiten fora och kéra, som ir centrala i flera av
bestimmelserna 1 trafikbrottslagen, inte gir att tillimpa pd forar-
rollen under automatiserad korning, indrats genom att det 1 den
foreslagna lagtexten har angetts att bestimmelserna ska gilla fér en
férare som anvinder ett automatiserat fordon. Som framgar av det
foljande forordar den hir utredningen i stillet att trafikbrottslagen,
1 tillimpliga delar, direkt ska omfatta den som fullgér uppgift som
forare i beredskap (se vidare avsnitt 8.2.8).

8 Jfr 2 kap. 1 § trafikférordningen.

87 Utredningen vill framh3lla att om lagstiftaren finner det limpligt att som ett {érsta steg bara
gi fram med en begrinsad lagstiftning, och avvakta med en mera fullstindig reglering till dess
att det blivit klarare hur utvecklingen av automatiserade fordon kommer att gestalta sig, si
torde det inte behdvas nigra dndringar av trafikbrottslagen. En sddan begrinsad lagstiftning
skulle kunna omfatta enklare system for villkorad automatiserad kérning, som till exempel
automatiserade filhllningssystem (se avsnitt 5.2.4), dvs. sddana system som ir nirmast
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Slutligen bor den reglering som ir specifik fér automatiserad
koérning, i enlighet med forslaget 12018 &rs utredning, inféras genom
en ny lag om automatiserad fordonstrafik. Det bor 1 den lagen anges
hur en forare 1 beredskap definieras och vilket ansvar och uppgifter
en sidan forare har. Sdsom f6rslagen 1 betinkandet dr avfattade avses
hela bredden av automatiserad kérning omfattas.

Utifrén en lagstiftning med den struktur som angetts ovan skapas
genom en samordning av bestimmelserna 1 trafikférordningen,
trafikbrottslagen och lagen om automatiserad fordonstrafik en
sammanhingande reglering fér den nya forarollen under auto-
matiserad kérning — férare 1 beredskap.

9.2.4  Ett begransat foraransvar for den kérning som utfors
under automatiserad korning

Forslag: En forare 1 beredskap ansvarar inte f6r hur det auto-
matiserade kdrsystemet utfér sina uppgifter under automatiserad
kérning. Detta giller under forutsittning att han eller hon inte
har pdverkat korsystemet pd annat sitt dn att aktivera eller
inaktivera detta eller genom att bestimma fordonets destination.

En f6rare 1 beredskap fir dgna sig &t annat dn att 6vervaka den
automatiserade korningen, om aktiviteten inte hindrar honom
eller henne fran att svara pd kérsystemets begiran om att ta 6ver
kérningen.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets férslag overensstimmer 1 huvudsak med prome-
morians. I betinkandet lyfts fram att den kanske viktigast frigan 1
hela utredningen ir vilken roll foraren ska ha under automatiserad
kérning — vad féraren ska vara ansvarig for. Frigan behandlas relativt
ingdende 1 betinkandet (s. 636-640). Enligt férslaget behéver forare
inte ta ansvar fér hur det automatiserade korsystemet framfér
fordonet. Han eller hon behéver dirmed inte bevaka fordonet och

marknadsintroduktion. Med den typen av system ir den automatiserade kérningen mer en del
i ett huvudsakligen manuellt férande av fordonet 4n det huvudsakliga kérsittet, och kan inte
forekomma frikopplat frin manuell koérning. Utredningen féresldr ingen begrinsad
lagstiftning eftersom uppdraget enligt direktiven dr att utgd frén den reglering som féreslagits
av SOU 2018:16, som ir en mera fullstindig reglering av alla typer av automatiserad kérning.
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miljon runtomkring under automatiserad kérning, utan kan igna sig
it annat. Samtidigt kan det inte gilla under alla férutsittningar,
enligt utredningens bedémning. Om en férare paverkar hur kor-
systemet utfér koruppgifterna fir foraren ta ansvar for detta, till
exempel om féraren under automatiserad kérning ger en order till
fordonet att géra en omkorning (om det kommer att vara mojligt).
Enligt utredningens bedémning 4r det rimligt att féraren fir ta
ansvar for kérningen 1 de fall han eller hon péverkar eller ingriper 1
den automatiserade kdrningen, men inte om foraren endast aktiverar
eller inaktiverar det automatiserade koérsystemet eller bestimmer
fordonets destination.

Remissinstanserna

Lunds tingsritt patalar att det inte framgar tydligt vad konsekvens-
erna blir f6r en férare som har paverkat kérsystemet pa annat sitt in
att aktivera eller inaktivera detta eller bestimt fordonets destination.
Aklagarmyndigheten menar att forslaget om att en forare eller
passagerare i ett fordon under automatiserad kérning inte ska
behdva ta ansvar for kérningen kan ifrgasittas mot bakgrund av
vallandebrotten i 3 kap. brottsbalken. Aklagarmyndigheten stiller
sig ocksd frigande till om det inte trots den féreslagna regleringen
borde finnas ett kontrollansvar. Polismyndigheten patalar vidare att
den saknar en nirmare analys av vilka konsekvenser den féreslagna
ordningen kan f i férhillande till villandebrotten i 3 kap. brotts-
balken. Sveriges Motorcyklister anser att en férare aldrig ska f dgna
sig &t distraherande uppgifter under fird, inte ens vid automatiserad
kérning. Bricke kommun stédjer forslaget att féraren kan dgna sig
dt distraherande uppgifter under den automatiserade korningen.
Fakultetsnimnden anser att foraren bér vara skyldig att ingripa mot
faror dven om fordonet inte begir det, dvs. en kontinuerlig évervak-
ningsplikt.
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Bedomning och forslag
Ett begrinsat foraransvar

Automatiserade korfunktioner innebir att forarens roll och upp-
gifter forindras. Nir sddana funktioner ir aktiverade si ir det
fordonet (det automatiserade korsystemet) som sjilvstindigt utfor
hela det dynamiska kérarbetet, dvs. som observerar trafiken for att
bestimma limplig manévrering, mandvrerar (styr, gasar, bromsar
etc.) och dvervakar att allt fungerar som det ska. Det automatiserade
korsystemet ska vara konstruerat f6r att inom sina systemgrinser
kunna uppritthélla en trafiksiker kdrning och manévrera fordonet 1
enlighet med gillande trafikregler. Det innebir att det inte ska finnas
ett behov av en fysisk forare som bevakar fordonet och miljén runt-
omkring under automatiserad kérning. Mot den bakgrunden ir
stdndpunkten i betinkandet — att féraren som utgdngspunkt inte ska
ansvara for hur det automatiserade korsystemet utfor kérarbetet och
under automatiserad kérning kunna dgna sig &t annat dn forar-
relaterade uppgifter — vilmotiverad. En annan ordning skulle dirtill
forta mycket av den potential som finns med automatiserad kérning.

Det internationella arbetet gdr ocksd 1 den féreslagna riktningen.
Exempelvis pdgir ett arbete inom UNECE med att ta fram en
resolution om under vilka férutsittningar en forare fir dgna sig 4t
sekundira aktiviteter under automatiserad korning (se avsnitt 5.2.8).

Utgdngspunkten bor alltsd vara att en férare i beredskap som
endast anvinder automatiken s& som den ir avsedd inte ska behéva
overvaka korningen och ansvara for hur fordonet framfors av det
automatiserade korsystemet.

Om foraren 1 beredskap diremot pdverkar eller ingriper i den
automatiserade kdrningen pd ndgot sitt, i den min det kommer att
vara mojligt, sd kan han eller hon {4 ta ansvar fér det. Samma bedém-
ning gors 1 betinkandet. Bedémningen grundar sig pd att systemets
funktionalitet bara kan garanteras om det inte piverkas utifrdn.
Situationen kan liknas vid den d& en passagerare under manuell
kérning ingriper i forandet pd ett sddant sitt att han eller hon ska
betraktas som forare med det ansvar som féljer med detta (jfr till
exempel rittsfallen NJA 1968 s. 581 och NJA 1989 s. 552).

Sammanfattningsvis ska inte en forare 1 beredskap, som inte
paverkar kérningen pd annat sitt in genom att aktivera/inaktivera
det automatiserade kdrsystemet och bestimma fordonets destina-

170



Ds 2021:28 Ansvarsfragan vid automatiserad kérning

tion, vara ansvarig fér den automatiserade korningen. Det utesluter
dock inte att han eller hon dnd3 i vissa fall kan ha en skyldighet att
ta 6ver kontrollen, vilket behandlas nirmare 1 det féljande.

Tillatet att éigna sig dt sekunddra aktiviteter

Det pdgdr for nirvarande ett arbete inom UNECE:s arbetsgrupp for
trafiksikerhet (WP.1) med att ta fram en resolution om vilka andra
aktiviteter in korning som en férare ska f3 foreta medan auto-
matiserade korsystem for villkorad automatiserad kérning ér 1 drift,
dvs. vid anvindning av sddana automatiserade korsystem dir det
under vissa férhdllanden krivs att en fysisk férare tar 6ver den
dynamiska kontrollen éver fordonet (SAE-nivd 3). Den ska inte
gilla 1 forhillande till automatiserade korsystem dir det inte krivs
att en forare tar 6ver den dynamiska kontrollen (SAE-nivd 4-5), och
inte heller vid anvindning av avancerade férarassistanssystem dir
foraren méste 6vervaka kormiljon kontinuerligt och ingripa omedel-
bart vid behov (manuell kérning). I den forklarande texten till den
foreslagna resolutionen sigs att en effektiv dtgird som har iden-
tifierats for att erbjuda sekundira aktiviteter pd ett sikert sitt dr
automatisk avstingning av aktiviteterna via fordonsintegrerad tek-
nik 1 samband med en vergingsbegiran (se mer 1 avsnitt 5.2.8).

En forare i beredskap har ett begrinsat féraransvar och bér under
vissa forutsittningar f3 dgna sig 3t annat under den automatiserade
kérningen. En sddan forare behover dock 1 vissa fall vara beredd att
ta 6ver och kéra manuellt om kérsystemet begir det (se avsnitt
8.2.5). De sekundira aktiviteterna som féraren 1 beredskap dgnar sig
dt under den automatiserade kérningen far dirfér inte hindra honom
eller henne att utan drojsmil svara pd en eventuell begiran av
korsystemet att ta over kérningen. Anvindningen av mobiltelefon
och annan kommunikationsutrustning behandlas nedan i avsnitt
8.2.10. Hur ansvaret for forare i beredskap férhaller sig till vallande-
brotten 1 3 kap. brottsbalken behandlas i avsnitt 8.2.9.
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9.2.5  En skyldighet att ta 6ver kérningen pa begaran av det
automatiserade korsystemet

Forslag: En forare 1 beredskap ska vara beredd att utan dréjsmil
ta 6ver och fora fordonet manuellt om det automatiserade kor-
systemet begir det. En forare i beredskap ska ocksd under auto-
matiserad korning vara beredd att med den skyndsamhet som
situationen kriver dven i dvrigt vidta de dtgirder av betydelse for
trafiksikerheten som det automatiserade kdrsystemet begir.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag 6verensstimmer i stort med promemorians. I
betinkandet foreslds att féraren inte ska vara ansvarig f6r den auto-
matiserade kdrningen och att han eller hon dirmed inte behover
overvaka korningen, men om kérsystemet begir det s mdste han
eller hon ta 6ver kérningen. Detta giller automatiserade fordon som
inte dr konstruerade for att klara samtliga uppgifter pd egen hand
(SAE-nivd 3). Fordonet kommer di och di att behéva hjilp av en
forare for att kunna uppritthélla trafiksikerheten och han eller hon
miste dirfor ta over korningen nir fordonet begir det. Frihets-
graden ir 1 det fallet betydligt mer begrinsad in vad den ir for en
forare av ett hogt eller fullt automatiserat fordon (SAE-nivd 4-5).

Remissinstanserna

Lunds tingsritt anser att foraren ska vara skyldig att ta over
kérningen pd fordonets begiran oavsett hur fordonet ir konstruerat.
Polismyndigheten vicker frigor om hur man ska se pd situationen
att fordonet forst 1 ett sent skede begir att foraren ska ta dver.
Juridiska fakultetsnimnden vid Stockholms universitet anser att
foraren bor vara skyldig att ingripa mot faror dven om fordonet inte

begir det.

Bedémning och f6rslag

Automatiserad kérning kriver inte — till skillnad frin nir bara férar-
stodjande teknik (SAE-nivd 0-2) anvinds — att ndgon omedelbart
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kan ta &ver kérningen, eftersom fordonet ska kunna kora sjilv-
stindigt i den milj6 det dr konstruerat fér (operativ designdomin®™).
Det finns dock en viktig skillnad mellan automatiserad kérning pd
nivd 3 och nivd 4. T SAE:s system borjar automatiserad korning pa
nivd 3, men pd denna nivd ir den automatiserade kérningen villkorad
pa s8 sitt att det forutsitts att en fysisk forare dtertar kontrollen nir
det begirs av det automatiserade kdrsystemet. Systemet dr i det fallet
inte konstruerat for att kunna hantera alla situationer utan hjilp av
en forare, utan nir systemet nér sin grins for vad det ir konstruerat
for att klara behover det hjilp av en forare f6r att uppritthélla trafik-
sikerheten. Forare och korsystem ir fortfarande beroende av
varandra i vissa situationer. Det innebir att om féraren vigrar eller
ir ofdrmogen att ta 6ver korningen nir fordonet begir det sd kan en
trafikfarlig situation uppstd. P4 hogre nivier (SAE-nivd 4-5) ska det
automatiserade korsystemet diremot vara konstruerat for att kunna
16sa situationen eller stanna p4 ett trafiksikert sitt utan hjilp. Aven
1 det fallet kan kérsystemet frdga om hyjilp i vissa fall, men det for-
vintas inte att en forare tar 6ver 1 det fallet utan 1 stillet ska systemet
ha den funktionalitet som krivs exempelvis f6r att kunna minimera
riskerna om en planerad resa inte kan eller inte bor fullféljas.

Inom UNECE har det nyligen utarbetats en reglering med krav
pd automatiserade filhillningssystem som, enligt UNECE®Y, ska
motsvara villkorad automatiserad korning pd SAE-nivd3 (dock
begrinsat vad giller vigtyp, hastighet m.m.), vilka dven kommande
regler om villkorad automatiserad korning kan vintas bygga vidare
pd (se avsnitt 5.2.4 och 5.2.6). Enligt regleringen ska korsystemet
kinna igen alla situationer dir kontrollen behéver limnas 6ver till
foraren och de situationer som kommer att generera en dvergings-
begiran till foraren ska framgd av fordonstillverkarens dokumenta-
tion. En forare ska 3terta kontrollen bland annat nir systemet nir
sina grinser eller nir fel uppstdr, men dven om foraren inte svarar pd
systemets begiran att ta Over s ska systemet inleda en risk-
minimeringsmandver som syftar till att minska riskerna f6r personer
1 och utanfér fordonet.

8 P4 engelska benimnt operational design domain, ODD.

% Det framgir av UNECE:s pressmeddelande att systemet anses motsvara SAE-niv3 3, se
www.unece.org/info/media/presscurrent-press-h/transport/2020/un-regulation-on-
automated-lane-keeping-systems-is-milestone-for-safe-introduction-of-automated-vehicles-
in-traffic/doc.html.
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Det kan férvdntas att kommande krav pd automatiserade
korfunktioner inom EU, och dirmed dven inom Sverige, kommer
att motsvara de som har utarbetats inom UNECE. Mot bakgrund av
att det enligt UNECE stills krav pd att sddana system ska kunna
uppni riskminimeringstillstdnd pd automatiserad vig kan man friga
sig vilket behov det finns av att 8ligga den som ir forare 1 beredskap
en skyldighet att ta 6ver kdrningen 1 vissa fall.

Enligt SAE:s taxonomi dr det som sagt foraren som pd niva 3 ska
avgora om och hur ett riskminimeringstillstdnd bor uppnds exempel-
vis vid ett systemfel, medan det pd nivierna 4 och 5 1 stillet ir det
automatiserade korsystemet som ska utfora alla reservfunktioner
och vid behov férsitta fordonet i ett riskminimeringstillstind.
Exempelvis nimns situationen att det automatiserade korsystemet
erfar ett relevant systemfel under fird pd motorvig och da styr bort
fordonet frin alla aktiva korfilt innan fordonet stannas. SAE
utesluter dock inte att dven nivd 3-system kan utformas for att pd
automatisk vig uppnd ett riskminimeringstillstind under vissa
omstindigheter, men menar att det pd denna nivd inte kan garanteras
1 samtliga fall. Ett sidant system ndr enligt SAE inte upp till niv4 4-
funktionalitet. P4 nivierna 4 och 5 miste det automatiserade kor-
systemet sjilv kunna uppnd ett riskminimeringstillstdnd i samtliga
fall. Om sidana fordon dven har manuella kérfunktioner kan de
tillita att en anvindare pd manuell vig forsitter fordonet i1 ett risk-
minimeringstillstind, men det finns inget behov av det, och systemet
kan dven férbjuda manuella mandvrer 1 en sddan situation for att
minska olycksrisken.

Enligt de krav som UNECE stiller p& en riskminimeringsman-
over ska fordonet sinka farten och slutligen stanna helt, samtidigt
som dess varningsblinkers aktiveras och férblir tinda. Dessa krav
framstdr som relevanta men inte tillrickliga f6r att garantera att ett
riskminimeringstillstind kan uppnds av korsystemet i alla situationer
da systemet ir 1 drift.

Det ir mot denna bakgrund viktigt att sli fast att foraren 1
beredskap ska vara skyldig att ta 6ver kérningen och féra fordonet
manuellt om det automatiserade korsystemet begir det. Foraren 1
beredskap ska dock inte behéva ta dver och fora fordonet manuellt
om det automatiserade korsystemet dr konstruerat for att kunna losa
den uppkomna situationen utan hjilp av en férare (SAE-niva 4 och
5). Aven ett sidant korsystem kan som redan nimnts friga om hjilp
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men det kommer inte att begira att féraren ska ta 6ver. Foraren i
beredskap ska alltsd vara skyldig att ta &ver och féra fordonet manu-
ellt om det automatiserade korsystemet begir det, men inte annars.”

Savitt framgdr av de krav som UNECE hittills har tagit fram for
automatiserade korfunktioner ska en 6vergdngsbegiran initieras sd
att det finns tillrickligt med tid f6r att foraren ska kunna ta ver utan
att en riskminimeringsmanéver inleds. Hur l8ng tid som stdr till
forfogande ir inte entydigt definierat. Den ledning som gir att {3
1 dag kan himtas frdn det tidigare nimnda regelverket f6r automat-
iserade filhdllningssystem dir det nuvarande kravet angetts som att
en riskminimeringsmandéver far inledas tidigast efter tio sekunder.

Det ir inte mojligt att i lagtexten ange ndgon absolut grins for
hur l8ng tid ett 6vertagande far ta. Det behéver dock vara tydligt att
uppgiften att ta 6ver korningen pd begiran av det automatiserade
korsystemet inte fir férsenas onddigtvis av nigon sekundir uppgift
som foraren i beredskap dgnar sig &t. Av detta foljer att forare i
beredskap under automatiserad korning inte fir dgna sig dr ndgot
som inte direkt kan avbrytas f6r att 1 stillet ta ver korningen. Detta
boér komma tll uttryck genom att det inférs ett krav pd att
overtagandet ska ske wtan drojsmdl. Dirigenom klargors att ett
overtagande inte onddigtvis far uppehdllas. Drojsmil ska normalt
anses ha uppkommit om det automatiserade korsystemet vid ett
normalt 6vertagande behover inleda en riskminimeringsmanéver.

Kravet pd handlingsberedskap vid automatiserad kérning kan
jimforas med det som giller for férarstddjande system (SAE-niva 0—
2). Kérning med den typen av hjilpmedel riknas som manuell
kérning och innebir att foraren omedelbart ska kunna ta éver kor-
ningen. Detta ir ett stringare krav som inte medger att féraren dgnar
sig 8t annat dn att dvervaka kdrningen och momentant ska kunna ta
over denna.

Polismyndigheten tar upp frigan om hur man ska se pd att for-
donet forst 1 ett sent skede begir att foraren ska ta éver kérningen.
Vid automatiserad kérning p SAE-nivd 3 ir kdrningen som tidigare
namnts villkorad av att en férare i beredskap kan ta éver nir systemet
ndr sin grins for vad det ir konstruerat foér att klara. Enligt
UNECE:s krav ska koérsystemet kinna igen alla situationer dir
kontrollen behéver limnas éver till féraren och de situationer som
kommer att generera en dvergdngsbegiran till foraren ska framg3 av

% Jfr dock avsnitt 8.2.13.
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tillverkarens dokumentation. De situationer som kan initiera en
overgdngsbegiran kan vara sivil planerade som oplanerade. En
situation hér till den férstnimnda kategorin om den ir kind 1 forvig
vid tidpunkten for aktivering (som exempelvis att systemet nir sin
grins dd fordonet ska limna motorvigen). Till den andra kategorin
hér situationer som inte ir kinda i forvig men som sannolikt kan
intriffa, till exempel vigarbete, diligt vider och ankommande
utryckningstrafik. Oavsett om det rér sig om en planerad eller en
oplanerad situation som genererar en overgdngsbegiran si ska
begiran initieras s att det finns tillrickligt med tid for en siker
overgdng till manuell kérning och under tiden bibehdller kér-
systemet kontrollen. Om 6vergdngsbegiran foéranleds av en
oplanerad situation ska begiran initieras di situationen uppticks
("upon detection”). En riskminimeringsmandéver ska dock ind3 inte
inledas forrin tidigast efter tio sekunder, utom vid allvarliga system-
och fordonsfel, d8 en riskminimeringsmanéver kan inledas
omedelbart (utan att det sker ndgon &vergdngsbegiran till féraren).
Vid 6verhingande risk for kollision ska systemet inte inleda ndgon
riskminimeringsmandver utan en nédmanéver. I samband med en
nédmandver sker inte nigon dvergdngsbegiran till féraren — dven
om foraren kan ingripa. Foraren 1 beredskap ska alltsi inte
overrumplande behdva kastas in 1 en mer eller mindre omojlig
situation.

Nir det giller 6vriga dtgirder som ir av betydelse f6r trafiksiker-
heten som ett automatiserade korsystemet kan tinkas begira av en
forare 1 beredskap, kan dessa antas vara mindre tidskritiska dn nir
det giller att ta 6ver kdruppgiften under pigiende fird. Bestimmel-
sen dr nirmast tinkt for fordon med hogre automatiseringsgrad. Det
ir svart att spekulera i vilka situationer som kan tinkas uppkomma.
Eftersom det kan handla om situationer som ir mer eller mindre
bridskande bor tidskravet vara avhingigt av den skyndsambet som
situationen kriver.

I avsnitt 8.2.7 behandlas frigan om straffansvar for underldtenhet
att ta 6ver korningen nir det automatiserade kdrsystemet begir det.

Frigan om en eventuell skyldighet att ingripa i en nodsituation
behandlas 1 avsnitt 8.2.13.
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9.2.6 Anvandningen av straffratt
Utgangspunkter for kriminalisering

Till det regelverk som har féreslagits fér automatiserade fordon 1
SOU 2018:16 har, genom frimst den nya lagen om automatiserad
fordonstrafik, knutits ett antal straffbestimmelser. Flertalet av
bestimmelserna ir kopplade till férarens uppgifter och ansvar under
automatiserad korning, men det finns ocksd en bestimmelse som
riktar sig mot det automatiserade fordonets dgare. De foreslagna
straffrittsliga bestimmelserna ir, dven om de i stor omfattning
anknyter till befintlig kriminalisering 1 lagen om straff fér vissa
trafikbrott (trafikbrottslagen), ny kriminalisering jimfért med
gillande ritt.

Enligt uttalanden som tidigare har gjorts i lagstiftnings-
sammanhang fordrar en kriminalisering av ett beteende som tidigare
har varit straffritt mycket starka skil.” Frigan om vilka kriterier som
boér vara uppfyllda f6r att en kriminalisering ska vara befogad har
behandlats i Aklagarutredningen (SOU 1992:61) och Straffritts-
anvindningsutredningen (SOU 2013:38).

Aklagarutredningen angav att féljande kriterier ska vara upp-
fyllda for att motivera en kriminalisering:

7. Ett beteende kan foranleda pataglig skada eller fara.

8. Alternativa sanktioner stir inte till buds, skulle inte vara
rationella eller skulle kriva oproportionerligt héga kostnader.

9. En straffsanktion krivs med hinsyn tll girningens allvar.

10.Straffsanktionen ska utgéra ett effektivt medel for att motverka
det icke 6nskvirda beteendet.

11.Réttsvisendet ska ha resurser att klara av den eventuellt ytter-
ligare belastning som kriminaliseringen innebir.

Straffrittsanvindningsutredningen kom fér sin del fram wll att
foljande principer bor gilla f6r att en kriminalisering ska anses

befogad:”

%1 Se prop. 1994/95:23 s. 55 och bet. 1994/95:JuU2 s. 6 {.
”2SOU 2013:38 5. 481 ff.
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e For att kriminalisering av ett beteende ska komma 1 friga méste
det tinkta straffbudet avse ett identifierat och konkretiserat
intresse som idr skyddsvirt (godtagbart skyddsintresse).

12.Fo6r att kriminalisering ska komma i friga miste det beteende som
avses bli kriminaliserat kunna orsaka skada eller fara fér skada pa
skyddsintresset.

13.Endast den som har visat skuld — varit klandervird — bor triffas
av straffansvar, vilket innebir att kriminaliseringen inte fir
dventyra tillimpningen av skuldprincipen.

14.Kriminalisering av ett beteende kan inte komma 1 friga om det
finns ndgot tillrickligt virdefullt motstdende intresse.

15.Kriminalisering av ett beteende kan inte komma 1 friga om det
finns ndgon alternativ metod som ir tillrickligt effektiv for att
komma till ritta med det oonskade beteendet.

Sammantaget kan savil Aklagarutredningen som Straffrittsanvind-
ningsutredningen sigas betona att det beteende som ska
kriminaliseras verkligen ska vara straffvirt. Det aktuella beteendet
ska med andra ord vara si allvarligt att en kriminalisering och
bestraffning framstdr som en rimlig dtgird. Dessutom ska det finnas
skil att anta att en kriminalisering har en avhillande effekt pd
medborgarnas handlande.

En utokning av det straffbara omridet i trafikbrottslagen

Som framgr 1 det f6ljande” gér utredningen stillningstagandet att
de foreslagna straffbestimmelserna i 2 kap. lagen om automatiserad
fordonstrafik”, som kalkerar motsvarande bestimmelser i trafik-
brottslagen, lagtekniskt bér inféras genom att trafikbrottslagen i
tillimpliga delar gors tillimplig p& den som fullgér uppgift som
forare 1 beredskap. Det handlar di om en utvidgning av lagens
tillimpningsomride for en ny férarroll med avseende pd virdslosa
beteenden i trafiken, storande av vigtrafik, krav pd foérarbehorighet,

 Se avsnitt 8.2.8.

% Grov virdsléshet i trafik under automatiserad kérning, olovligt anvindande av automatiserat
fordon, rattfylleri och grovt rattfylleri under automatiserad kérning samt obehérigt avvikande
frén trafikolycksplats (iven grovt brott).
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krav pd nykterhet och drogfrihet samt skyldigheter vid trafikolycka.
Trafikbrottslagen omfattar de allvarligaste trafikbrotten och det
synes finnas en bred konsensus om att de aktuella beteendena i
trafiken ska vara kriminaliserade. De beteenden som straffbeliggs i
lagen medfor generellt sett pataglig risk for skada pd skyddsintresset,
trafiksikerheten, och ir i betydande man klandervirda.”

Den straffbara girningen blir emellertid i de aktuella fallen, med
undantag fér olovlig korning (3 §) och olovligt avvikande frin
trafikolycksplats (5 §), nigot annorlunda nir de avser en férare i
beredskap och miste ses i relation till férarens huvuduppgift att vara
beredd att ta éver korningen om det automatiserade korsystemet
begir det. Under automatiserad kérning spelar det i och for sig ingen
roll f6r att kérningen ska vara siker, att foraren till exempel idr
uttréttad eller berusad. Som har redogjorts for tidigare kan det ocksd
férvintas finnas system 1 automatiserade fordon som ska reagera pd
om en forare somnar under fird och som kan reducera risken om
ingen tar ver korningen nir korsystemet begir det. Faran for
trafiksikerheten far alltsd typiskt sett anses hégre om till exempel en
berusad person kontinuerligt fér ett fordon manuellt in om en sidan
person bara ska vara beredd att ta 6ver kérningen och féra fordonet
manuellt 1 vissa situationer. Det gdr dock inte att bortse ifrén att en
forare 1 beredskap har en viktig funktion vid automatiserad kérning
och att det kan f4 allvarliga konsekvenser for trafiksikerheten om en
sddan forare inte kan fullgora sin uppgift pa ett adekvat sitt. Att en
forare 1 beredskap ska kunna ta 6ver kérningen om det auto-
matiserade korsystemet begir det innebir naturligt att kraven inte
kan stillas ligre pd en forare i beredskap in pd en vanlig forare.
Avvikelser frén de aktuella kraven kan innebira en pataglig risk for
trafiksikerheten som enligt utredningens mening motiverar en
kriminalisering, dven om riskerna kan se olika ut beroende p4 vilken
automatiseringsgrad och funktionalitet det automatiserade kor-
systemet har. Allt tyder dock pd att de automatiserade fordon som
ir aktuella att sitta 1 trafik inom 6verskidlig tid ir villkorade av att
en férare vid behov kan ta éver kdrningen.

Advokatsamfundet har 1 sitt remissyttrande ifrdgasatt om en
kriminalisering skulle bli effektiv med hinsyn till svirigheter att
avgdra vem som ir forare. Det nimns att det i praktiken forefaller
omdjligt for polisen att vid kontroll av fordonet ocksd kontrollera

% SOU 2013:38 5. 557
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exempelvis nykterhet hos féraren om han eller hon befinner sig pd
en annan plats dn i fordonet. Synpunkten, som mer ir kopplad till
moijligheten att kunna fora ett fordon pd distans in automatiserad
kérning 1 sig, dr beaktansvird men ska inte heller 6verdrivas. Sdvitt
utredningen har kunnat inhimta krivs {6r fjirrstyrning av fordon 1
vigtrafik avancerad utrustning som i dag inte finns annat in pd
forsoksnivd. Om sidan utrustning skulle finnas i en driftcentral
(kontrollrum) och anvindas i en professionell kontext, ir det troligt
att det sdvil gdr att identifiera foraren 1 det enskilda fallet, som att
verksamheten 1 sig uppritthiller ndgon form av egenkontroll (se
dven avsnitt 8.3.1). Dessutom ir det mojligt for polisen att i vissa fall
genomféra husrannsakan i kontrollrum (se 28 kap. rittegdngs-
balken). Skulle det nir teknikutvecklingen nitt lingre visa sig finnas
ett behov av att 6ka polisens méjligheter att {3 tilltride till kontroll-
rum for att utfora nykterhetskontroller ir det mojligt att komp-
lettera lagstiftningen 1 detta avseende. Det finns dock fér nirvar-
ande, innan utvecklingen pd omrddet nirmare kan &verblickas, inte
tillrickliga skil att féresld sddana ingripande regler. I stillet tyder det
mesta pd att foraren 1 beredskap, f6r ett fordon med villkorad auto-
mation, under éverskddlig tid kommer att firdas med sitt fordon.

Sammanfattningsvis bedomer utredningen att det ir befogat att
trafikbrottslagen 1 tillimpliga delar gors tillimplig pd den som full-
gor uppgift som forare 1 beredskap, dvs. att motsvarande beteenden,
i tillimpliga delar, kriminaliseras. Vidare bedémer utredningen att de
handlingar som omfattas av straffbestimmelserna 1 trafikbrottslagen
ticker de mest centrala behoven av kriminalisering som finns vid
automatiserad korning.

Straffbestimmelser i lagen om automatiserad fordonstrafik

I den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik 1 SOU
2018:16 introduceras dven straffansvar for dels en férare som upp-
sdtligen eller av oaktsamhet inte tar 6ver kdrningen nir det auto-
matiserade fordonet begir det, dels for dgaren till ett automatiserat
fordon som uppsétligen eller av oaktsamhet inte ser till att det
automatiserade fordonet har en forare under automatiserad korning.

Att ta 6ver kdrningen nir det automatiserade kdrsystemet begir
det ir den mest centrala uppgiften for en férare 1 beredskap. Ett
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dvertagande ska kunna ske utan dréjsmal. Om foraren inte gor det
kan en trafikfarlig situation uppstd. Att fordonet kan utféra en risk-
minimeringsmandver minskar faran men utesluter inte pd nigot sitt
att det uppstdr en trafikfarlig situation. I det automatiserade filhall-
ningssystem, ALKS, som nirmast kan férvintas komma ut pd
marknaden, och som medger automatiserad kérning pd SAE-nivd 3
inom en begrinsad domin, innebir riskminimeringen, utéver att
varningsblinkers aktiveras, i stort inte mycket mer in att fordonet
bromsar in och till slut stannar i den fil det befinner sig 1 (se vidare
avsnitt 5.2.4). Det innebir, iven om riskerna kan komma att variera
mellan olika situationer, att en underldtenhet att ta 6ver kérningen 1
de hir fallen innebir en potentiell fara for trafiksikerheten, som ir
det relevanta skyddsintresset fér kriminaliseringen. En kriminali-
sering framstir mot denna bakgrund och med beaktande av de 6vriga
kriterier som redovisats ovan som en adekvat och vilmotiverad
dtgird. Med hinsyn till de sirskilda svirigheter som kan aktualiseras
1 grinssnittet mellan minniska och maskin (det automatiserade kor-
systemet) méste det straffbara omrddet dock avgrinsas med efter-
tanke. Den nya straffbestimmelsen, som 1 enlighet med forslaget i
SOU 2018:16 bor inforas 1 lagen om automatiserad fordonstrafik,
behandlas vidare 1 avsnitt 8.2.7.

I betinkandet foreslogs vidare ett straffansvar for dgaren av ett
automatiserat fordon om han eller hon inte ser till att det auto-
matiserade fordonet har en f6rare under automatiserad kérning. Den
hir utredningen gor for sin del bedémningen att det inte behdvs en
regel av det hir slaget (se avsnitt 8.3.1). Foljaktligen finns det dd inte
heller behov av nigon sanktionsbestimmelse. Aven om det skulle
inféras en forpliktelse f6r dgaren av ett automatiserade fordonet av
det hir slaget, ifrdgasitter utredningen om en underldtenhet av
fordonsigaren 1 det avseendet ir en s8 allvarlig girning att ett straff-
ansvar ir motiverat.

Det behdvs inga nya straffbestimmelser f6r att motverka
missbruk av tekniken

En friga som har uppmirksammats i betinkandet ir risken for att
tekniken f6r automatiserad korning kan komma att missbrukas,
bland annat genom att det automatiserade kdrsystemet manipuleras
till att 6vertrida trafikregler. Enligt 2 kap. 1 § fordonsférordningen
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far ett fordon anvindas enbart om det ir tillforlitligt frin sikerhets-
synpunkt och 1 6vrigt limpligt f6r trafik. Av 8 kap. 9 § samma lag
framgr att dgaren av ett fordon kan démas till ansvar om han eller
hon har underlétit att géra vad som skiligen har kunnat krivas av
honom eller henne for att hindra att fordonet anvinds 1 strid mot
bestimmelserna om fordons beskaffenhet och utrustning i den
férstnimnda paragrafen. Vidare kan forande av trafikfarliga fordon
omfattas av straffbestimmelsen om virdsléshet 1 trafik 1 trafik-
brottslagen (se prop. 1994/95:23 s. 122). I mera kvalificerade fall av
manipulation synes dven ansvar enligt brottsbalken kunna komma
ifriga®. Mot denna bakgrund gor utredningen bedémningen att det
inte behdvs ndgra ytterligare straffbestimmelser for att motverka
missbruk av tekniken bakom automatiserad kérning. Skulle det nir
teknikutvecklingen kommit lingre visa sig att manipulation av
automatiserade fordon blir ett stérre problem dn vad det finns anled-
ning att anta 1 dag f&r frigan dvervigas pa nytt.

Straffbestimmelser i trafikforordningen med flera forfattningar

Flertalet bestimmelser i trafikférordningen aktualiseras inte for
forare 1 beredskap, eftersom en sidan férare inte ansvarar for den
kérning som utférs under automatiserad kérning. Ansvaret for att
trafikregler f6ljs under automatiserad korning omfattas 1 stillet av
dgarens ansvar (se avsnitt 8.3.2). Som redovisas 1 avsnitt 8.2.12 finns
det dock ett antal straffsanktionerade regler i trafikférordningen
som vad vi kan forutse 1 dag inte kommer att kunna hanteras fullt ut
av ett automatiserat korsystem. Det giller bland annat reglerna om
last och lastsikring (3 kap. 80-83 §§) och skyldigheten att vidta
limpliga dtgirder sd att passagerare som ir under femton r anvinder
bilbilte eller annan sirskild skyddsanordning (4 kap. 10 ¢ §).

Nir det giller skyldigheter i anslutning till trafikolyckor finns
straffbestimmelser 1 5 § trafikbrottslagen som i tillimpliga delar
foreslds gilla dven forare 1 beredskap. Bestimmelsen straffbeligger
overtridelse av reglerna 2 kap. 8 § forsta stycket trafikforordningen
(smitning frin trafikolycksplats). Overtridelser av reglerna i andra
och tredje styckena, som ocksd avser skyldigheter fér trafikanter
(dvs. dven forare 1 beredskap som medféljer fordonet) vid trafik-

% Till exempel skulle ansvar fér dataintring enligt 4 kap. 9 ¢ § brottsbalken kunna aktualiseras.
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olycka, straffbeliggs i trafikférordningen, liksom &vertridelser av de
nimnda reglerna om last och lastsikring samt om skyldighet att se
till att barn anvinder bilbilte. De aktuella trafikreglerna ir sddana att
det inte finns anledning att géra nigon 4tskillnad beroende pd om
det ir friga om manuell eller automatiserad koérning, utan samma
skil som har motiverat en kriminalisering for en frare gor sig ocksd
gillande for forare 1 beredskap. Det samma giller férbudet mot
anvindning av mobiltelefon eller annan liknande utrustning pd ett
sddant sitt att den hills i handen (4 kap. 10 e §) om det finns anled-
ning att tro att detta inverkar menligt p trafiksikerheten (denna
friga analyseras vidare 1 avsnitt 8.2.10).

9.2.7  Straffansvar fér underlatenhet att ta 6ver korningen

Forslag: Ett straffansvar inférs for férare 1 beredskap som under-
later att ta kontroll 6ver korningen och féra fordonet manuellt
om det automatiserade korsystemet begir det. Ansvaret dr sub-
sididrt till virdsloshet i trafik enligt 1 § lagen (1951:649) om straff
for vissa trafikbrott. Ar brottet att anse som ringa ska girningen
inte medféra ansvar.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag dverensstimmer 1 stort med promemorians.
Om en forare av uppsidt eller oaktsamhet inte tar 6ver korningen
manuellt pd fordonets begiran ska han eller hon kunna démas till
béter, enligt forslaget I betinkandet sigs att frigan bide har en
teknisk och en juridisk dimension. Om tekniken till exempel upp-
ticker att foraren hiller pd att somna kan den pd olika sitt vicka
féraren sisom genom att skaka pd ratten eller anvinda signaler.
(S&dana krav pa tekniken stills numera enligt de regler som UNECE
har tagit fram, se avsnitt 5.2.4.). I betinkandet lyfter utredningen
dock fram att skyddet for liv och hilsa talar f6r kriminalisering. Om
korsystemet inte far hjilp frin foéraren nir det begir det finns det
risk for en trafikolycka, vilket riskerar bide forarens och andra
trafikanters liv och hilsa. Vidare menar utredningen att det utifrin
skuldprincipen dr mojligt att stilla ett krav pd foraren att ta dver
korningen pd uppmaning av systemet utifrin uppsit och oaktsam-

183



Ansvarsfragan vid automatiserad kérning Ds 2021:28

het. Mot den bakgrunden féresldr utredningen 1 betinkandet att ett
underlitenhetsbrott inférs med innehillet att féraren dr skyldig att
ta 6ver nir fordonet begir det. En forare som viljer att anvinda ett
automatiserat fordon dir den automatiserade korningen ir villkorad
av att foraren ska kunna ta 6ver korningen (SAE-niva 3) fir ocks ta
det ansvar som féljer med detta val.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har haft vissa synpunkter angdende den fore-
slagna skyldigheten att ta 6ver korningen nir det begirs av det auto-
matiserade korsystemet, se avsnitt 8.2.5 ovan. Remissinstanserna har
diremot inte nirmare kommenterat det foreslagna straffansvaret vid
underldtenhet att svara pd korsystemets begiran.

Bedomning och forslag

Enligt vad som sigs i avsnitt 8.2.5 ska en férare i beredskap under
automatiserad kérning vara beredd att, om det automatiserade
korsystemet begir det, utan dréjsmal ta kontroll 6ver korningen och
fora fordonet manuellt.

I avsnitt 8.2.6 gors bedomningen att det finns skil for att infora
en straffbestimmelse f6r den som underldter att ta kontroll dver
kérningen nir det automatiserade kdrsystemet begir det. Girningen
bér vara straffbar bide vid uppsit och oaktsamhet. En kriminali-
seringen dr motiverad av trafiksikerhetsskil. Samma bedémning har
gjorts 1 SOU 2018:16.

Som har berérts dven i avsnitt 8.2.3 skiljer sig det nu aktuella
overlimnandet av kontrollen éver korningen mellan ett automati-
serat korsystem och en forare frén vad som férekommer vid manuell
kérning, iven om den manuella kérningen sker med utnyttjande av
forarstddjande system. Detta eftersom en forare 1 beredskap fr igna
sig &t sekundira aktiviteter under automatiserad kérning, och alltsd
inte som vid manuell korning kontinuerligt behéver évervaka kor-
ningen, och eftersom det handlar om 6verlimnade frin ett auto-
matiserat korsystem (en maskin) till en minniska. Dirtill kommer
att dvertagandet ska ske med viss skyndsamhet (utan dréjsmal).
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Dessa omstindigheter gor att det straffbara omridet mdste
avgrinsas med viss forsiktighet.

Processen for en minniska att ta 6ver kérningen frin ett auto-
matiserat korsystem har uppmirksammats pd internationell nivd
bland annat inom UNECE och varit {érem3l {6r forskning.” Genom
FN-férordningen om automatiserat filh&llningssystem (ALKS-
férordningen) finns nu for férsta gdngen en internationell reglering
for godkinnande av automatiserade kérfunktioner. I avsnitt 5.2.4
redovisas oversiktligt de krav som ALKS-férordningen stiller p4 ett
automatiserat korsystem. Kommande regler om villkorad automati-
serad korning kan férvintas bygga vidare pa dessa regler.

Overgingsprocessen frin automatiserad till manuell kérning i
samband med en begiran om 6vertagande karaktiriseras bland annat
av att den ska vara en logisk och intuitiv procedur, att 6vertagande-
begiran ska vara otvetydig och initieras s3 att det finns tillrickligt
med tid for en siker overging till manuell kérning och att kor-
systemet under overgdngsfasen ska behilla kontrollen och stédja
overgingen till manuell korning. Om féraren inte svarar pd kor-
systemets begiran om Svertagande och dterupptar manuell kérning
ska korsystemet efter en viss tid (tidigast efter tio sekunder enligt
nuvarande krav 1 ALKS-férordningen) initiera en riskminimerings-
mandgver for att sd sikert som mojligt avsluta firden. Som utvecklats
1 avsnitt 8.2.5 ir det krav som stills pd en forare 1 beredskap att han
eller hon wutan dréjsmdl ska kunna ta 6ver korningen om det
automatiserade korsystemet begir det. Kravet har betydelse for vilka
sekundira aktiviteter en férare i beredskap kan dgna sig dt. Av detta
foljer att forare 1 beredskap under automatiserad korning inte far
igna sig &t ndgot som inte direkt kan avbrytas for att istillet ta dver
korningen. Drojsmdl har uppkommit om det automatiserade
kérsystemet vid ett normalt dvertagande behéver inleda en risk-
minimeringsmandver.

Att ta kontroll éver korningen innefattar som utredningen har
uppfattat det i vart fall tvd moment {6r féraren 1 beredskap som kan
ske parallellt. Till att bérja med handlar det om att 6verblicka trafik-
situationen och forstd varfoér det automatiserade korsystemet har
begirt att ett dvertagande ska ske. Detta dr det moment som kan

7 Se t.ex. ISO (2020). Road vehicles — human performance and state in the context of
automated driving. Part 1: common underlying concepts. ISO/TR 21959-1:2020. Part 2:
Considerations in designing experiments to investigate transition processes. ISO/TR 21959-
2:2020. International Organization for Standardization, Geneva.
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forvintas ta lingst tid 1 ansprik. Dirutéver maste féraren 1 beredskap
se till att han eller hon kan kéra fordonet manuellt genom att ta tag
i ratten (eller motsvarande styranordning) och eventuella andra
dtgirder. Under denna 6vergingsfas ska som sagt det automatiserade
korsystemet bibehdlla kontrollen till dess att automatiserad kérning
inaktiveras och manuell kérning dterupptas.

Straffansvar intrider som utgingspunkt nir en riskminimerings-
mandver har inletts. Foraren i beredskap dr di 1 dréjsmal med att
overta kdrningen. Som utredningen har forstdtt det initieras normalt
inte en riskminimeringsmandver om évergingsprocessen har inletts,
till exempel om féraren har tagit tagiratten, dven om ett dvertagande
dd inte dr helt avslutat inom den 6vertagandetid som ir bestimd.
Detta gors forst om foraren 1 beredskap inte har agerat alls inom
denna ud.

Med hinsyn till den osikerhet som ind& kan finnas kring ett
overtagande bor det finnas en marginal till f6rmin for foraren 1
beredskap. Det bor dirfor foreskrivas att ringa fall inte ska medféra
ansvar. Ett fall ir ringa om féraren tar 6ver kérningen kort tid efter
att en riskminimeringsmanéver har inletts eller om riskminimerings-
mandvern inte har inneburit ndgon trafikfara och ndgra trafikregler
inte har dvertritts genom manévern.

Om det intriffar en trafikolycka i samband med évergingen till
manuell kérning fir ansvaret bedémas frin fall ull fall. Det framstar
dock som foljdriktigt att anta att det automatiserade kdrsystemet
med stdd av sina sensorer kommer att agera for att under 6ver-
gdngsfasen till exempel undvika en kollision. Om évertagandet ir
avslutat och fordonet koérs manuellt ansvarar foéraren som
utgdngspunkt for kérningen.

I allvarligare fall av underldtenhet att p begiran av det automati-
serade korsystemet ta 6ver kdérningen beddmer utredningen att
ansvar for virdsloshet i trafik enligt 1 § lagen (1951:649) om straff
for vissa trafikbrott (trafikbrottslagen) kan komma ifrga. Det
skulle kunna handla om en situation nir en forare i1 beredskap
medvetet har forsatt sig i en situation som omdjliggor ett effektive
overtagande av foraruppgiften, till exempel genom att limna férar-
platsen i fordonet (iven om korsystemet ska reagera pd detta) eller
motsvarande plats i ett kontrollrum om fordonet kontrolleras pd
distans. Det finns exempel frin USA pd att foraren har limnat
forarplatsen under korning med (nota bene) férarstddjande
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system.” Det bor dirfoér inféras en upplysningsbestimmelse 1 den
aktuella straffbestimmelsen som anger att det inte ska démas till
ansvar enligt denna om girningen ir att bedéma som virdsloshet i
trafik enligt trafikbrottslagen.

Med beaktande av att straffet f6r vardsloshet 1 trafik dr dagsbéter
bor straffskalan for underldtenhet att ta dver kdrningen pd begiran
av det automatiserade korsystemet, som ir subsidiirt till virdsléshet
i trafik, vara penningbéter.

9.2.8 En anpassning av trafikbrottslagen

Forslag: Reglerna i lagen om straff {or vissa trafikbrott (trafik-
brottslagen) ska 1 tillimpliga delar gilla dven f6r den som fullgor
uppgift som férare i beredskap. Bestimmelserna 1 trafikbrotts-
lagen anpassas till att avse dven sddana forare.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets férslag dverensstimmer inte med promemorians. I
betinkandet féreslds nya straffbestimmelser for foraren eller anvin-
daren 1 situationer dir det ansetts finnas behov av en sirreglering.
Behovet av sirreglering motiveras bland annat med att dagens
straffbestimmelser innehdller rekvisit (“koér” och ”f6r”) som forut-
sitter ett dynamiskt korarbete. Vidare behovs vissa anpassningar for
att ta hinsyn tll att foraren kan befinna sig pd lingt avstdnd frin
fordonet.

I betinkandet gors bedéomningen att 1 § forsta stycket trafik-
brottslagen, som reglerar virdsloshet i trafik, inte behdver anpassas
till automatiserad korning om det 1 stillet gors en justering av
trafikantbegreppet som fir betydelse fér vilka som kan vara
ansvariga for virdsloshet i trafik (bestimmelsen om virdsldshet i
trafik riktar sig sdvitt hir ir av intresse mot vigtrafikant). Utred-
ningen féresldr en definition av trafikant som innebir att samtliga
viganvindare (iven en forare pd avstdnd) ska kunna héllas ansvariga
for virdsloshet 1 trafik (se s. 628 och 645 {f. i betinkandet).

% Se t.ex. www.bbc.com/news/technology-56854417 och www.nyteknik.se/fordon/tva-
doda-efter-krasch-med-tesla-utan-forare-7013249.
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Nir det giller grov vardsldshet 1 trafik (1 § andra stycket trafik-
brottslagen) gors i betinkandet bedomningen att det behovs en sir-
reglering i den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik. Ett
av rekvisiten i dagens bestimmelse dr "férande”, vilket enligt praxis
handlar om ett dynamiskt kérarbete. Dirfér menar utredningen att
bestimmelsen ir svir att anpassa till automatiserad koérning,
samtidigt som det bedéms kunna finnas ett behov av att kunna déma
till ansvar fér sddant brott. Dirfor foreslis det nya brottet grov
vdrdsloshet i trafik vid automatiserad kérning, som innebir att den
som anvinder ett automatiserat fordon pd ett sddant sitt att andras
liv eller egendom utsitts f6r fara kan démas till fingelse 1 hogst tva
ir. Det kan enligt utredningen exempelvis handla om att en person
anvinder ett automatiserat fordon som inte ir godkint i trafik, att
nigon manipulerar det automatiserade korsystemet till att gora
overtridelser eller att nigon inte ser till s3 att fordonet ir sikert att
anvinda (har exempelvis vigrat att installera en sikerhetsupp-
datering av systemet).

Vidare foreslds en bestimmelse om olovligt anvindande av aunto-
matiserat fordon, som ir tinkt att motsvara brottet olovlig kérning 1
3 § trafikbrottslagen. Det nya brottet féreslds utifrdn att kravet pd
forarbehorighet (kérkort) finns kvar f6r de flesta fordonen oavsett
automatiseringsgrad.

Det foreslas dven det nya brottet rattfylleri under antomatiserad
kérning samt grovt sddant brott, utifrin att kravet pd nykterhet
behéver uppritthdllas dven vid automatiserad kérning bland annat
eftersom foraren fortfarande har vissa sikerhetsrelaterade uppgifter
som inte kan utféras av det automatiserade korsystemet. For att
kunna utféra dessa uppgifter behover foraren uppritthilla en grund-
liggande formiga att agera. Bestimmelserna ir parallella till dem 1
4 och 4 a §§ trafikbrottslagen. Utredningen anser att det behovs tvd
svarhetsgrader av brottet eftersom de uppgifter som foraren trots
allt har under automatiserad kérning ir sikerhetsrelaterade och att
det finns ett behov av att ha samma regler {6r forare av manuella
fordon som for forare av automatiserade fordon.

Dirutover foreslds ocksd en ny bestimmelse som anger hur en
forare pd avstdnd ska agera vid trafikolycka. Det f6reslds bland annat
att fordonet ska behdva stanna kvar p8 olyckplatsen oavsett villande
tills foraren/dgaren ger annan order, att féraren ska se till att vidta
de dtgirder som behovs i anledning av trafikolyckan och att en férare
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som befinner sig pd distans ska vara skyldig att ta kontakt med Polis-
myndigheten for att limna uppgifter. Den foreslagna bestimmelsen
anknyter till 5 § trafikbrottslagen.

Remissinstanserna

Flera remissinstanser har synpunkter pd utredningens forslag 1 de
straffrittsliga delarna. Avseende grov virdsléshet i trafik under auto-
matiserad korning anfor Svea hovritt att de foreslagna rekvisiten
sdvil som de situationer som bestimmelsen ska triffa skiljer sig frin
virdsloshet i1 trafik enligt trafikbrottslagen. Hovritten ifrigasitter
dirfér om utformningen och rubriceringen av bestimmelsen ska
knyta an till 1 § trafikbrottslagen. Aven Lunds tingsritt anser att det
kan ifrdgasittas om bestimmelsen om grov vardsléshet 1 trafik under
automatiserad kérning dr indamélsenligt utformad fér att finga upp
sddana situationer som bér féranleda straffansvar for en forare av ett
automatiserat fordon. Tingsritten menar att férarens ansvar med
den foreslagna regleringen riskerar att bli mer begrinsat dn vad som
ir motiverat. For att undvika oklarheter bér bestimmelsen enligt
tingsrittens mening utformas pd samma sitt som den bestimmelse
om grov vardsloshet 1 trafik som finns 1 trafikbrottslagen. Vidare
patalar tingsritten att det kan ifrdgasittas om det ir limpligt att
bestimmelserna, som avser olika svrighetsgrader av brottet, dter-
finns 1 olika lagar. Avseende den foreslagna bestimmelsen om
olovligt anvindande av ett automatiserat fordon pétalar Svea hovritt
att bestimmelsen anger att en férare som anvinder ett fordon utan
att vara berittigad till det kan domas fér olovligt anvindande av
automatiserat fordon medan det 1 2 kap. 2 § anges att en forare ska
vara behorig att kéra fordonet. Anvinder kan tolkas som ett vidare
begrepp in att kora. Hovritten anser att det inte framgir hur
begreppen ir avsedda att samverka och om ndgon skillnad dem
emellan ir avsedd.
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Bedomning
En anpassning av bestimmelserna i trafikbrottslagen

Som framgar av avsnitt 8.2.4 och 8.2.5 ovan ska en forare i beredskap
som utgdngspunkt inte vara ansvarig fér de uppgifter som utférs av
det automatiserade korsystemet, men han eller hon ska vara beredd
att, om korsystemet begir det, utan drojsmil ta kontroll éver
kérningen samt dven i Svrigt vidta de dtgirder av betydelse for
trafiksikerheten som det automatiserade korsystemet begir.

Det innebir att den roll en férare i beredskap har ir sddan att det
bor stillas samma krav pd en sidan férare som pé en vanlig forare att
exempelvis inte brista 1 omsorg och varsamhet {6r att undvika trafik-
olyckor eller 1 friga om nykterhet med mera. Detta dr uppenbart om
den automatiserade kérningen ér villkorad av att en forare ska kunna
overta kérningen frin det automatiserade kdrsystemet, men gor sig
dven gillande nir funktionen som férare 1 beredskap skots pd
distans, till exempel frin ett kontrollrum. Aven di ett automatiserat
korsystem dr s konstruerat att det ska klara de flesta forutsebara
situationer pd egen hand kommer det ind3, sdvitt kan bedémas, att
under 6verskddlig tid krivas att det finns en person som ir beredd
att vidta de tgirder som systemet pakallar.

Med hinsyn till de uppgifter en forare 1 beredskap har bor, som
dven forslagen till straffbestimmelser 1 SOU 2018:16 reflekterar, en
sddan forare 1 tillimpliga delar vara underkastad samma straff-
rittsliga ansvar som enligt trafikbrottslagen &vilar en vanlig forare.
Som konstateras 1 betinkandet riktar sig de nuvarande bestimmel-
serna 1 trafikbrottslagen till den som ”f6r” ett fordon. Det ir dirfor
nodvindigt att anpassa bestimmelserna till de férutsittningar som
giller for en forare 1 beredskap, som under automatiserad korning
inte har ndgot ansvar f6r den korning som utfoérs av det auto-
matiserade korsystemet.

I det forslag som limnades 1 SOU 2018:16 har som redovisats
ovan frigan om anpassning till foérhdllandena vid automatiserad
kérning 18sts genom att sirskilda straffbestimmelser om grov
virdsloshet 1 trafik, olovlig kérning och rattfylleri har tagits in 1
forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik. Aven en ny
bestimmelse om vilka tgirder som ska vidtas nir ett automatiserat
fordon haft del i uppkomsten av en trafikolycka har féreslagits.
Bestimmelserna ir utformade med motsvarande bestimmelser i
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trafikbrottslagen som foérlaga och de éverensstimmer text och inne-
hallsmissigt 1 stort med dessa. De nya brotten har ocksi samma
straffskalor som motsvarande brott 1 trafikbrottslagen. Brotts-
benimningarna ir dven samma men har forsetts med idndelsen
“under automatiserad koérning”. Nir det giller virdsloshet 1 trafik
(1 § forsta stycket trafikbrottslagen) har bedémningen gjorts att den
bestimmelsen inte behéver anpassas till automatiserad kérning
(dock foreslas ett utvidgat trafikantbegrepp 1 férordningen om vig-
trafikdefinitioner). Detta innebir att trafikbrottslagen ska tillimpas
vid ett sidant brott av normal svirhetsgrad iven under auto-
matiserad kérning, medan det grova brottet regleras i den féreslagna
lagen om automatiserad fordonstrafik.

Utredningen har mot bakgrund av den remisskritik som 1 denna
del framkommit mot forslagen 1 SOU 2018:16 6vervigt en annan
lagteknisk 18sning som utgdr frin utredningens férslag om att
begreppet forare i1 beredskap ska inféras fér den roll en forare har
under automatiserad korning (se avsnitt 8.2.2). Enligt utredningens
mening finns det férdelar med att i den man det dr mojligt bibehilla
en samlad strafflag for de allvarligaste brotten mot trafikreglerna pa
vigtrafikomrddet. En sidan lagstiftningsteknik ir forenlig med
strukturen 1 trafikbrottslagen, som redan 1 dag i flera paragrafer
reglerar olika férar- och fordonskategorier. Att bara ha en lag att
forhélla sig ull férenklar ocksé 1 vissa fall nir det automatiserade
fordonet ir villkorat av att det finns en férare som kan ta over
kérningen, och det férhillande som bestimmelsen tar sikte p3, till
exempel onykterhet, foreligger vid bdde vanlig korning och auto-
matiserad kérning under samma fird. Det innebir ocksd en fér-
enkling nir lagtexten uppdateras.

Svérigheten ir att trafikbrottslagen som tidigare nimnts bygger
pa att girningarna ir relaterade till férandet av ett fordon och dirfér
inte triffar en f6rare i beredskap, som inte kan sigas f6ra ett fordon
i traditionell bemirkelse. Utredningen bedémer emellertid att det ir
mdjligt att utvidga trafikbrottslagens bestimmelser dven till forar-
rollen under automatiserad korning, genom att ange att respektive
paragraf ska tillimpas pd motsvarande sitt pd den som fullgor
uppgift som forare 1 beredskap. Motsvarande uttryckssitt anvinds
redan 1 dag i bestimmelsen om olovlig korning 1 3 § fjirde stycket,
dir det anges att forsta—tredje styckena dger motsvarande tillimp-
ning p4 forare av traktor, moped klass II, osv.
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Den foreslagna lagstiftningstekniken beddms vara mojlig att
anvinda — utan att ge avkall pd legalitetsprincipens krav pd férutse-
barhet av vad som ir kriminaliserat — genom att de bestimmelser det
handlar om kan sigas anknyta till en standard som féraren ska upp-
ritthdlla: Att inte 1 visentlig min brista i den omsorg och varsamhet
som till férekommande av trafikolycka betingas av omstindig-
heterna, att inte vid utférandet av féraruppdraget gora sig skyldig till
grov oaktsamhet, att ha formell behorighet f6r aktuellt fordon och
att inte vara berusad eller pdverkad av narkotika. Dirutover ska
foraren medverka till vissa dtgirder vid trafikolycka. Genom att
foreskriva att de aktuella bestimmelserna i1 trafikbrottslagen ska ha
motsvarande tillimpning pd den som fullgdér uppgift som forare i
beredskap blir dessa standarder applicerbara dven pd en sidan forare
och tillimpbara med utgingspunkt frin de uppgifter och skyldig-
heter en sidan forare har. Det blir med den anvinda begreppsappa-
raten tydligt vad som giller.

En sirskild friga ir om en bestimmelse med en skrivning av det
slag som nu diskuterats, som skulle gora trafikbrottslagen tillimplig
dven pd den som fullgdr uppgift som forare i beredskap, kan inféras
genom en enda generell paragraf i lagen eller om den bér anges 1 varje
berord paragraf. I det forra fallet skulle det kunna réra sig om en
paragraf som angav att 1-5 §§ ska tillimpas pd motsvarande sitt pd
den som fullgér uppgift som forare 1 beredskap enligt lagen om
automatiserad fordonstrafik. Med beaktande att det rér sig om
straffbestimmelser framstdr det emellertid som mindre limpligt
med en dvergripande paragraf av det slaget. En sidan losning ir inte
heller 1 linje med lagens systematik. Hitintills nir lagens tillimp-
ningsomrade har utvidgats, som nir den som for spirvagn kom att
omfattas (prop. 1975:22), har det nya subjektet som lagen gjorts
ullimplig pd angetts 1 varje aktuell bestimmelse. Mot denna bak-
grund foérordar utredningen att det i var och en av de aktuella straff-
bestimmelserna i trafikbrottslagen anges att den ska gilla dven for
den som fullgér uppgift som forare 1 beredskap.

I betinkandets férslag till straffbestimmelser har som tidigare
nimnts brottsbenimningarna dndrats pd sd sitt att trafikbrottslagens
benimningar har férsetts med indelsen "under automatiserad kor-
ning”. Detta synes ha varit nédvindigt eftersom den utredningen
foreslog att straffbestimmelser skulle inféras 1 den nya lagen om
automatiserad fordonstrafik och dirfér inte kunde ges samma
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brottsbenimningar som de som finns i trafikbrottslagen. Med den
16sning som férordas hir finns inte skil att avvika frén trafikbrotts-
lagens brottsbenimningar for forare 1 beredskap. Trafikbrottslagen
triffar redan 1 dag flera kategorier av férare, till exempel den som for
sparvagn, utan att det speglas i brottsbenimningarna.

Utredningen instimmer i forslaget i betinkandet om att straff-
skalorna for respektive brott i trafikbrottslagen inte behdver justeras
for overtridelser som sker i samband med automatiserad korning.
Straffskalorna ir sddana att det finns utrymme f6r en nyanserad
straffmitning, som kan ta hinsyn till att vissa brott under auto-
matiserad kdrning kan anses ndgot mindre straffvirda in vid manuell
korning. Till exempel méste den fara som girningen inneburit vid
rattfylleri som skett under automatiserad korning vara mindre dn om
den rattonyktre fért fordonet manuellt (jfr 29 kap. 1 § andra stycket
brottsbalken).

Bestimmelserna om foérverkande av fordon med mera 1 7-10 §§
trafikbrottslagen blir med den féreslagna ordningen utan dndringar
tillimpliga p& automatiserade fordon om fordonet har anvints vid
brott enligt lagen oavsett om fordonet har framférts genom auto-
matiserad korning eller, nir s3 ir mojligt, manuellt vid girningstill-
fallet. Till skillnad fr&n vad som anférs 1 SOU 2018:16 (s. 648) anser
utredningen inte att det finns beaktansvirda skil att undanta auto-
matiserade fordon frin férverkandebestimmelserna. Detta giller 1
synnerhet nir det automatiserade fordonet dven kan framforas
manuellt.

Nedan behandlas de olika brotten i trafikbrottslagen var for sig
och innebérden av att det straffbara omridet 1 dessa nu utvidgas till
att ha motsvarande tillimpning vid automatiserad korning.

Vardsloshet i trafik och grov vdrdsloshet i trafik

Frigan om ndgon har gjort sig skyldig till virdsléshet i trafik enligt
1 § forsta stycket trafikbrottslagen bedéms med utgdngspunkt 1 de
gillande trafikreglerna, dvs. frimst bestimmelserna i trafikforord-
ningen. Vid 6vertridelse av en trafikregel ska vid bedémningen
hinsyn tas till regelns storre eller mindre betydelse ur trafiksiker-
hetssynpunkt. Till sddana typiskt sett trafikfarliga beteenden som
bér kunna foranleda ansvar for virdsloshet 1 trafik hor exempelvis
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forande av bil i uttréttat tillstdnd, allvarliga brott mot regler till
skydd fér oskyddade trafikanter, trafikfarliga omkérningar, brott
mot stopplikt eller kérning mot rott ljus som medfort eller kunnat
medfora en trafikfarlig situation, allvarligare hastighetsovertridelser
i trafikfarliga miljder och férande av trafikfarliga fordon (prop.
1994/95:23 5. 122).

Vid automatiserad korning ska det automatiserade korsystemet
vara konstruerat for att framféra fordonet i enlighet med trafik-
reglerna. Det ir ett krav som ska stillas f6r godkinnande av auto-
matiserade korfunktioner enligt UNECE:s regler, vilka dven komm-
ande regler kan férvintas bygga pa (se avsnitt 5.2.4 och 5.2.6). Det
innebdr att korsystemet ska iaktta stopplikt, hélla hastighets-
grinserna, inte kéra mot rott ljus osv. Som tidigare pdtalats ir
utgdngspunkten att féraren i beredskap inte ir straffritesligt ansvarig
for hur det automatiserade korsystemet utfér sina uppgifter. Trots
att det vid automatiserad kérning dr det automatiserade korsystemet
som utfér det dynamiska kérarbetet bor ind3 vissa beteenden kunna
aktualisera virdsléshet 1 trafik under automatiserad korning.

En forare i beredskap ska for vissa automatiserade fordon vara
beredd att ta 6ver kérningen pd kdrsystemets begiran. Han eller hon
behéver dirfér ha en grundliggande formiga att agera. Att kora i
uttrottat tillstdnd dr ett sddant trafikfarligt beteende som kan féran-
leda ansvar for vdrdsloshet 1 trafik vid manuell kérning. P4 mot-
svarande sitt bor en forare 1 beredskap kunna gora sig skyldig till
vérdsloshet 1 trafik om han eller hon ir 1 ett uttréttat tillstdnd nir
han eller hon forvintas vara beredd att ta 6ver korningen pd
korsystemets begiran. En forare i beredskap skulle dven pd andra sitt
kunna forsitta sig 1 en situation som fordrojer ett effektive dver-
tagande av kontrollen nir detta begirs av korsystemet, till exempel
genom att han eller hon limnar férarplats 1 fordonet eller mot-
svarande plats 1 till exempel ett kontrollrum om fordonet férs pd
avstind.

Enligt UNECE:s regler (se ovan) stills det krav pd att det ska
finnas funktioner 1 det automatiserade fordonet for att dvervaka att
foraren 1 beredskap ir nirvarande och tillginglig for att kunna svara
pa korsystemets begiran att ta dver kérningen nir det behovs. Dessa
funktioner ska normalt sett reagera exempelvis om féraren i bered-
skap somnar. Ytterst kan det automatiserade korsystemet 1 ett
sddant fall inleda en riskminimeringsmandver som innebir att
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fordonet bromsar in och slutligen stannar. Eftersom dven detta kan
innebira en beaktansvird risk for trafikolycka kan ansvar for virds-
loshet 1 trafik inte heller i sidana fall vara uteslutet. Detta giller i
synnerhet i mera komplexa trafiksituationer och fér den typ av
fordon dir den automatiserade koérningen ir villkorad av att en
minniska kan ta 6ver kdrningen nir det automatiserade korsystemet
begir det.

Det skulle ocksd kunna férekomma att ett automatiserat fordon
ir s§ bristfilligt att det dr trafikfarligt. Att anvinda ett motordrivet
fordon med allvarliga brister utgér en stor trafiksikerhetsrisk.
Forande av ett trafikfarligt fordon ir ett sddant beteende som kan
foranleda ansvar for vérdsloshet 1 trafik vid manuell kérning.
Motsvarande bor gilla for automatiserade fordon.

Ett automatiserat fordon skulle kunna vara trafikfarligt for act det
finns visentliga sikerhetsbrister i det automatiserade kérsystemet.
S&dana brister skulle kunna innebira att funktioner hos systemet
som ir viktiga for att uppritthélla trafiksikerheten inte fungerar som
de ska. Enligt de regler som UNECE hittills har tagit fram ska auto-
matiserade korsystem kunna bevaka sin funktionsduglighet och
identifiera eventuella systemfel. Automatiserad korning ska inte
kunna aktiveras om inte alla villkor f6r att anvinda det ir uppfyllda.
Om s8 dnd4 sker kan det férvintas vara resultatet av nigon form av
fel eller manipulation av det automatiserade korsystemet for att
kringgd en sikerhetsfunktion.

Enligt utredningens bedémning bér ansvar f6r vardsloshet i
trafik kunna komma ifrdga f6r den som aktiverar automatiserad kér-
ning trots att korsystemet har visentliga sikerhetsbrister och dir-
med ir trafikfarligt. For ansvar krivs att foraren 1 beredskap har
uppsit till att det finns en sikerhetsbrist. Vad som orsakat sikerhets-
bristen dr diremot inte avgdrande.

Det finns dven andra situationer dir frigan om vrdsloshet i trafik
bér kunna aktualiseras dven vid automatiserad kérning, eftersom det
vardsldsa trafikbeteendet inte dr kopplat till det dynamiska kor-
arbetet.”

%’ Se t.ex. Géta hovritts dom den 18 mars 2014 i mil nr B 2736-13. I mélet prévades ansvar for
vdrdsloshet i trafik di ett fordon hade férts med personer klingande pi utsidan. Enligt
hovritten innefattande trafikbeteendet ett medvetet risktagande av det slag som bér beddmas
som virdsloshet i trafik, men med hinsyn till omstindigheterna i det enskilda fallet var
beteendet inte s& klandervirt att det skulle beddmas som vardsléshet i trafik.
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Aven ansvar for grov virdsloshet i trafik bor kunna bli aktuellt,
om foéraren i beredskap ir grovt oaktsam eller visar uppenbar
likgiltighet f6r andra minniskors liv. Det ir i sddana fall, pd samma
sitt som vid manuell krning, motiverat med en stringare straffskala
(fingelse 1 hogst tvd &r). Ansvar f6r grovt brott skulle kunna komma
ifriga om automatiserad korning aktiveras trots att det finns allvar-
liga sikerhetsbrister hos kérsystemet och fordonet anvinds for
persontransport eller om det rér sig om ett tungt fordon eller om
kérningen sker i en trafikintensiv miljo.

Hindrande eller storande av trafik

Genom 2 § trafikbrottslagen ir beteenden som onddigtvis och 1
visentlig man hindrar eller st6r trafiken pa vig kriminaliserade. Det
handlar om straffvirda forfaranden som inte ir tillrickligt allvarliga
for att bedomas som virdsloshet 1 trafik. Bestimmelsen riktar sig
sdvitt hidr dr av intresse mot vigtrafikanter. Hirigenom omfattar
bestimmelsen redan genom sin nuvarande lydelse férare 1 beredskap
som medféljer fordonet. For att fértydligora ansvaret och dven f3
det att omfatta den situationen att foraren i beredskap fullgér sin
uppgift pa distans bor det uttryckligen framgd av bestimmelsen att
den omfattar forare 1 beredskap.

Bestimmelsen anknyter till stadgandet 1 2 kap. 1 § andra stycket
trafikférordningen som anger att en vigtrafikant ska upptrida si att
han eller hon inte 1 onédan hindrar eller stér annan trafik. For straff-
ansvar krivs att trafiken har hindrats 1 visentlig mén. Situationer av
det hir slaget bedoéms dven kunna uppstd i samband automatiserad
kérning. Det skulle till exempel kunna handla om att en férare 1
beredskap ignorerar en begiran om hjilp frin ett hogt automatiserat
fordon som har stannat pd vigen, exempelvis pd grund av ett frimm-
ande férem3l som det automatiserade korsystemet inte kunnat tolka,
och dirigenom hindrar trafiken.

Olovlig korning

I korkortslagen finns bestimmelser om vilka korkortskrav och
ovriga behorighetskrav som finns f6r att en person ska ha ritt att
kéra vissa typer av motordrivna fordon. Den som bryter mot
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behorighetsreglerna kan démas for olovlig korning enligt 3 § trafik-
brottslagen.

Som framgir 1 avsnitt 8.2.1 ovan ska en forare 1 beredskap ha
forarbehorighet f6r det automatiserade fordonet enligt bestimmel-
serna i korkortslagen (1998:488). Det blir sdledes ingen saklig skill-
nad mellan en manuell férare och en férare i beredskap 1 friga om
behérighet. Eftersom minga automatiserade fordon kan férvintas
ha manuell kérméjlighet kommer en person att under en och samma
fird kunna vixla mellan att vara ordinir férare (manuell kérning)
och forare 1 beredskap (automatiserad kérning). Samma krav pd
forarbehorighet giller da, sdvitt kan férutses 1 dag, under hela firden.

Rattfylleri och grovt rattfylleri, m.m.

Som tidigare konstaterats mdiste dven en férare i beredskap vara
nykter i trafiken, bland annat {6r att kunna klara av att ta 6ver kor-
ningen pd ett sikert sitt om korsystemet begir det. En forare 1
beredskap kan dven ha vissa andra uppgifter att utfora som inte ir
relaterade till det dynamiska korarbetet men som dnd3 ir viktiga, till
exempel att sikerstilla att fordonet ir ritt lastat, att barn anvinder
sikerhetsbilte och att vissa dtgirder gors efter en trafikolycka.

I 4 och 4 a §§ trafikbrottslagen finns regler om straffansvar for
den som under pdverkan av alkohol eller narkotika f6r bland annat
ett motordrivet fordon. Det framstir som naturligt att utstricka
dessa regler till att i tillimpliga delar dven gilla en forare i beredskap.
Det finns som utredningen bedémer det inte skil att relatera till
ndgon annan alkoholkoncentration (minst 0,2 promille 1 blodet eller
0,10 milligram per liter 1 utandningsluften) f6r forare 1 beredskap in
for manuella férare nir det giller rattfylleri. Denna grins giller dven
for sjofylleri (20 kap. 4 § sjolagen) och flygtylleri (13 kap. 2 § luft-
fartslagen). Det kan visserligen anforas att den som ir forare i
beredskap for ett hogt automatiserat fordon, som ska kunna kora
helt sjilvstindigt utan att en person ska behéva ingripa, inte behéver
iaktta samma nykterhet som den forare som ska vara beredd att utan
drojsmaél ta 6ver kdérningen om det automatiserade korsystemet
begir det. Men dven en forare 1 beredskap for ett hogt automatiserat
fordon har, sdvitt kan bedémas i dag, sikerhetsrelaterade uppgifter
som tillsammans med intresset av en enhetlig lagstiftning pd om-

197



Ansvarsfragan vid automatiserad kérning Ds 2021:28

rddet kan motivera stillningstagandet. Diremot skulle skillnaderna i
fara ur trafiksikerhetssynpunkt mellan de bida fallen kunna paverka
straffvirdet'”.

Samma synpunkter som nu har diskuterats gor sig dven gillande
1 friga om forutsittningarna for att rattfylleri ska rubriceras som
grovt rattfylleri.

I lagen (1976:1090) om alkoholutandningsprov regleras mojlig-
heten att ta alkoholutandningsprov vid misstanke om brott eller i
samband med exempelvis trafikkontroller och olyckor. Bestim-
melserna 1 den lagen bér anpassas for att gora det mojligt att ta
alkoholutandningsprov iven pi en férare i beredskap. Aven lagen
(1999:216) om 6gonundersdkning vid misstanke om vissa brott 1
trafiken bér anpassas pd motsvarande sitt. Lagen mojliggér vid sddan
misstanke undersékning av en persons égon och 6gonrorelser 1 syfte
att ta reda pd om personen ir pdverkad av nigot annat medel in

alkohol.

Smitning fran trafikolycksplats

Bestimmelser om 3ligganden vid trafikolyckor finns 1 2 kap. 8 §
trafikférordningen. Forsta stycket 1 paragrafen svarar i huvudsak
mot straffbestimmelsen 1 5 § trafikbrottslagen om smitning frdn
trafikolycksplats'®'. Bestimmelsen riktar sig mot vigtrafikant som
haft del i uppkomsten av en trafikolycka. Det som ir straffbart dr att
genom att avligsna sig frin olycksplatsen undandra sig att 1 mén av
féormaga medverka till de &tgirder som olyckan skiligen bort féran-
leda. Vidare omfattar straffansvaret att undandra sig att uppge namn
och hemvist eller att limna uppgifter om hindelsen.

Det saknas anledning att géra ndgon skillnad mellan en manuell
forare och en forare i beredskap nir det giller vilka skyldigheter
dessa ska ha vid trafikolycka. I de fall en forare i beredskap medféljer
det automatiserade fordonet ir bestimmelsen dessutom redan
tllimplig pd samma sitt som for en manuell férare genom att en
forare 1 beredskap 1 ett sddant fall omfattas av trafikantbegreppet.

Dirfor foreslds att paragrafen utvidgas till att 1 tillimpliga delar
avse iven den som fullgér uppgift som férare 1 beredskap nir ett

190 Tfr NJA 2012 5. 369 som giller sjofylleri.
' Hogsta domstolen har i NJA 2018 s. 394 anvint denna benimning.
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fordon under automatiserad korning haft del 1 uppkomsten av en
trafikolycka. Eftersom underldtenhet att medverka till skiliga &tgir-
der med anledning av olyckan, som paragrafen i dess nuvarande
lydelse miste forstds, endast kan ske genom att trafikanten limnar
olycksplatsen, behover den skyldigheten regleras sirskilt 1 forhall-
ande till férare eller en forare i beredskap som inte befinner sig i
fordonets omedelbara nirhet.'”

For att avgdra vad som ir skiliga &tgirder 1 samband med en
trafikolycka kan ledning sékas i 2 kap. 8 § trafikférordningen. Det
kan handla om att hjilpa skadade och att flytta fordon som genom
sin placering utgdr fara f6r annan trafik. Skyldigheten giller i man av
formaga.

En forare eller forare 1 beredskap som fullgor sin uppgift pd
distans ir av naturliga skil begrinsad i sina mojligheter att vidta
dtgirder pd olycksplatsen. Om det kan misstinkas att trafikolyckan
har medfort personskador fir en skilig dtgird emellertid anses vara
att s& fort som mojligt anmala olyckan till SOS Alarm samt limna de
upplysningar som finns tillgingliga.'®

Smitning frin trafikolycksplats ir ett uppsétligt brott. Det inne-
bir att féraren miste ha haft uppsit till att det intriffat en trafik-
olycka. Vid automatiserad kérning far detta bedémas mot bakgrund
av att foraren i beredskap under firden kan dgna sig dt annat in att
overvaka korningen.

9.2.9  Ansvar enligt brottsbalken

Bedomning: De brottsbalksbrott som férekommer i trafik med
en manuell férare kan dven aktualiseras vid automatiserad kor-
ning. Skillnaden ligger 1 att f6rare i beredskap som utgingspunkt
inte dr ansvariga for den korning som utférs under automatiserad
kérning. Detta innebir att en sidan férare inte kan goras ansvarig
1 vissa fall.

192 Se Trafikkommentar, Ceder m.fl., 9 uppl. 2018, s. 93.
1% Stadgandet i 5 § trafikbrottslagen anses inte i sig innefatta en skyldighet att anmila en
trafikolycka till polisen (jfr féregiende fotnot).
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Bedomning i SOU 2018:16

Bedémningen i1 betinkandet éverensstimmer 1 huvudsak med den i
promemorian. I betinkandet anger utredningen att en foérare som
utfor ett dynamiskt korarbete kan gora sig skyldig till gdrningar som
ir straffbelagda enligt brottsbalken, till exempel brotten mord eller
drdp (3 kap. 1 §), misshandel och grov misshandel (3 kap. 5 och
6 §8§), vdllande till annans déd och villande till kroppsskada (3 kap.
7 och 8 §§). Dessa brott ir enligt utredningens bedémning teknik-
neutrala och férutsitter inte att girningsmannen fysiskt finns 1 nir-
heten av fordonet. Utredningen menar dven att brotten stsld (8 kap.
1§) och ullgrepp av fortskaffningsmedel (8 kap. 7§) ir teknik-
neutrala d3 de inte pekar ut féraren som girningsman. Detsamma
giller enligt utredningen det fallet att en forare anvinder fordonet
som ett redskap vid skadegorelse (12 kap. 1§) (se s. 579 1 betink-
andet).

I betinkandet anférs att utredningen har gjort stillningstagandet
att straffrittens krav pd uppsit och oaktsamhet hos fysiska forare
inte kan férenas visavi det automatiserade korsystemet utifrdn ett
dvervakningsansvar eftersom detta skulle strida mot skuldprincipen,
men menar att det inte utesluter att vissa bestimmelser 1 brotts-
balken skulle kunna bli tillimpliga i ett enskilt fall. Som exempel pa
sddana fall nimner utredningen att nigon uppsitligen har mani-
pulerat det automatiserade kérsystemet och anvinder fordonet som
ett vapen eller att fordonstillverkaren kinner till en allvarlig siker-
hetsbrist med det automatiserade korsystemet, men struntar i risken
och ind3 siljer fordonet (se s. 700 1 betinkandet). Vidare pipekas att
brottsbalkens regler kan tillimpas till exempel vid en trafikolycka
dir ndgon blivit skadad (s. 703).

Remissinstanserna

Bide Aklagarmyndigheten och Polismyndigheten anser i sina remis-
svar att utredningen inte 1 tillricklig utstrickning har utrett hur
automatiserad korning forhdller sig till vdllandebrotten 1 3 kap.
brottsbalken.
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Bedomning

P3 trafikomridet ir trafikférordningen och lagen om straff for vissa
trafikbrott (trafikbrottslagen) av storst betydelse for att reglera
trafik pd vig med mera och overtridelser av trafikreglerna. Som
berérts 1 SOU 2018:16 kan dock dven girningar som ir straffbelagda
1 brottsbalken aktualiseras 1 samband med trafik och férande av for-
don'®. Det kan handla om sidana fall dir fordonet anvinds som
brottsverktyg, till exempel f6r att misshandla ndgon, men ocksd om
de relativt vanliga fallen att nigon genom att 6vertrida en trafikregel
orsakar ndgon annan skada eller 1 virsta fall att nigon dor. De senare
fallen regleras som véllande till kroppsskada respektive villande till
annans dod 1 3 kap. brottsbalken. Inom ramen for dessa brott kan
dven falla den situationen att ndgon medvetet tillverkar och siljer
bristfilliga fordon eller fordonskomponenter.'®

Frigan 1 det f6ljande blir frimst om det kan férutses bli nigon
skillnad p4 tillimpningen av villandebrotten 1 3 kap. brottsbalken
nir dessa aktualiseras 1 samband med automatiserad korning.

Ndrmare om vdllandebrotten i 3 kap. brottsbalken

Enligt 3 kap. 7 § brottsbalken déms den som av oaktsamhet orsakar
annans déd {or vdllande till annans did till fingelse 1 hogst tvd ar
eller, om brottet ir ringa, till boter. Om brottet dr grovt foreskrivs
fingelse 1 ligst ett och hogst sex 4r.

Enligt 3 kap. 8 § brottsbalken ska den som av oaktsamhet samkar
annan sidan kroppsskada (eller sjukdom) som inte ir ringa démas
for vdllande till kroppsskada till boter eller fingelse 1 hogst sex
mdnader. Om brottet dr grovt skall domas till fingelse 1 hogst fyra
dr. Ndgon ringa form av detta brott finns inte. Straffbestimmelsen
ir utformad pd visentligen samma sitt som bestimmelsen om
véllande till annans déd.

% Om straff kan démas ut enligt brottsbalken eller trafikbrottslagen intrider inte ansvar
enligt trafikférordningen (14 kap. 14 § trafikférordningen).

1% Det finns nigra exempel frdn omvirlden. Fér ett par ir sedan blev det kint att krock-
kuddetillverkaren Takata hade sdlt defekta krockkuddar som kunde kopplas till ett antal
dédsfall bland annat i USA. Nir det blev kint att personer i ledningen hade férsékt délja
bristerna ledde det till omfattande 3terkallelser, stora skadestdndsbelopp och att tre tidigare
chefer dtalades 1 USA. Se bl.a. www.svd.se/chefer-atalas-efter-krockkuddeskandal,
https://svenska.yle.fi/artikel/2017/01/14/farliga-krockkuddar-resulterade-i-
miljardersattning, https://sverigesradio.se/artikel/6608086 och https://omni.se/takata-
erkanner-bedrageri-med-krockkuddar/a/PQvep.
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For att nigon ska kunna démas till ansvar f6r villande till annans
dod eller villande till kroppsskada krivs att girningsmannen har
orsakat offrets déd eller kroppsskadan och att detta har skett genom
oaktsamhet. Det krivs att girningen var oaktsam 1 férhallande just
till den dodliga utgdngen eller kroppsskadan. Det saknar diremot
betydelse p4 vilket sitt denna effekt har orsakats. Bide en handling
och en underlitenhet att handla kan innebira ansvar fér ndgot av de
nu aktuella brotten. Ett oaktsamt beteende ir en klar avvikelse frén
det aktsamma eller dtminstone godtagbara. Vid prévningen av vilken
aktsamhet som krivts ska hinsyn tas till hur en minniska i en sddan
situation som den aktuella bor bete sig. For vissa situationer finns
forhallningsregler, till exempel trafikregler, som kan ge ledning om
vilken aktsamhet som varit erforderlig. I kravet pd oaktsamhet ligger
vidare att girningsmannen mdste ha haft anledning att vid sitt
handlande ta risken for effekten, dvs. den dédliga utgdngen, eller
kroppsskadan, i berikning. Slutligen krivs dven att det har kunnat
begiras av just den handlande att han eller hon i den ifrigavarande
situationen iakttog erforderlig aktsamhet. En viss hinsyn kan alltsd
tas till individens kroppskrafter, syn och horsel men ocks3 till hans
kunskaper och erfarenhet.'®

Vid bedémningen av om brotteten dr grova ska sirskilt beaktas
om 1) girning innefattat ett medvetet risktagande av allvarligt slag
eller om 2) girningsmannen, nir det krivts sirskild uppmirksamhet
eller skicklighet, har varit pdverkad av alkohol eller ndgot annat
medel eller annars gjort sig skyldig till en férsummelse av allvarligt
slag. Innan dessa mera generella kvalifikationsgrunder infordes ar
2001'” angavs att om girningen begétts vid férande av motorfordon
ska vid bedémande av om brottet ir grovt sirskilt beaktas om
girningsmannen varit piverkad av alkohol eller nigot annat medel.
Denna grund omfattas av den andra punkten 1 bestimmelsernas
nuvarande lydelse.

Det krivs inte att alkoholpdverkan har varit den enda, eller ens
den frimsta, orsaken till att effekten har uppstdtt. Det kan ricka med
att en sddan paverkan har satt ned omdémet eller reaktionsférmigan
pd ett sitt som medverkat till hindelseforloppet. Ju hogre paverk-

1% Se NJA 2020 s. 397 och Brottsbalken En kommentar, Bicklund m.fl. JUNO-version 17,
2020-07-01) kommentaren till 3 kap. 7 § brottsbalken.
197 Prop. 2000/01:85.
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ansgraden ir desto mindre torde krivas for att visa att det finns ett
orsakssamband mellan berusningen och effekten.'®

I 9 § foreskrivs att den som av grov oaktsamhet utsitter ndgon
for livsfara eller fara for svdr kroppsskada eller allvarlig sjukdom,
déms f6r framkallande av fara for annan till boter eller fingelse i
hogst tvd &r. Till skillnad frin 6vriga oaktsamhetsbrott 1 3 kap.
brottsbalken krivs inte att nigon effekt intritt. Det fordras dock att
faran har varit konkret och uppkommit i det sirskilda fallet. Brottet
synes inte forekomma 1 konkurrens med trafikbrott; istillet &talas
nir ett sddant brott aktualiseras 1 trafik for grov vardsldshet i trafik
(1 § andra stycket trafikbrottslagen).'”

Ndgot om relationen mellan vdllandebrotten och trafikbrotten

Villande till annans dod eller villande till kroppsskada kan fore-
komma samtidigt med virdsldshet 1 trafik eller rattfylleribrotten 1
trafikbrottslagen'. I sddana fall dd6ms med hinsyn till brottens olika
skyddsintressen som regel f6r bdda brotten, dvs. 1 brottskonkurrens.
Villandebrottet bor di som regel betraktas som grovt. Brottskon-
kurrens tillimpas dven 1 de fall di virdsloshets- eller rattfylleri-
brottet ir grovt.

Ansvar {6r vardsloshet 1 trafik kriver en mer kvalificerad oakt-
samhet in de nimnda villandebrotten (det straffbara omridet vid
vardsloshet 1 trafik dr férbehallet frimst sidana fall dir trafikanten
har gjort sig skyldig till ett medvetet risktagande). Av rittspraxis
framgar att en trafikant kan frikinnas fr@n ansvar f6r vardsloshet 1
trafik men indd démas for villande till annans déd eller véllande till
kroppsskada.'"! For de senare brotten krivs inte att oaktsamheten ir
av ndgot kvalificerat slag, iven om varje liten felbedémning inte kan
anses utgora sidan oaktsamhet som bor forutsittas for straffansvar.

198 Se Brottsbalken En kommentar, lagrum som ovan.

199 & klagarmyndigheten RéttsPM 2006:09, Trafikbrott - virdsléshet i trafik och vallandebrott
13 kap. brottsbalken, s. 8.

10 Virdslosheten i trafik konsumeras som regel av grovt rattfylleri i fall di virdslésheten
3beropas till stod f6r att beddma rattfylleribrottet som grovt. Nir s4 inte ir fallet kan ddmas
for bida brotten.

"1 Se NJA 1996 5. 590
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Ansvar for villandebrott under antomatiserad kérning

Flera remissinstanser tar upp hur frigan hur man ska se pd villande-
brotten i 3 kap. brottsbalken i relation till en férares ansvar under
automatiserad kérning.

Som férslagen ligger dr utgdngspunkten att en férare 1 beredskap
inte ansvarar f6r hur det automatiserade korsystemet utfér sina upp-
gifter under automatiserad korning. Detta giller under férutsittning
att han eller hon inte har paverkat kérsystemet 1 vidare min in vad
som krivs fér dess anvindande. Vidare fir en férare 1 beredskap
under automatiserad korning dgna sig dt annat dn att 6vervaka kor-
ningen, om aktiviteten inte hindrar honom eller henne frin att svara
pa korsystemets begiran om att ta dver korningen (i de fall kor-
ningen ir villkorad av detta). Denna ordning ir som berérts 1 avsnitt
8.2.4 grundliggande for att kunna utnyttja de férdelar och vinster
som automatiserad korning kan generera. En forutsittning for detta
ir dock att de automatiserade korsystem ir s kvalificerade att den
automatiserade kdrningen ir trafiksiker. Detta dr nigot som madste
sikerstillas 1 tester innan fordonen slipps ut till forsiljning pd
marknaden. Utvecklingen av automatiserade fordon ir dnnu i sin
linda men kommer om den ir framgingsrik att pd sikt markant
kunna 6ka trafiksikerheten pé vigarna.'”?

Det regelverk som finns maste emellertid kunna fdnga upp om
det av ndgon anledning skulle bli fel och ett automatiserat fordon
bryter mot en trafikregel och orsakar en trafikolycka. Som férslaget
ser ut ligger ansvaret for att trafikregler {6ljs under automatiserad
kérning pa fordonets dgare (se avsnitt 8.3.2). Denna ordning ir som
beskrivits ingdende 1 SOU 2018:16 foranledd av att det inte idr en
minniska som for fordonet under automatiserad korning. Agar-
ansvaret ir inte straffrittsligt utan bygger pa strikt ansvar med en
sanktionsavgift och syftar till att pdverka dgaren att hélla fordonet
trafiksikert. Viktigare dn sanktionsavgiften ir emellertid att varje
overtridelse utreds och att verksamma dtgirder vidtas for att dtgirda
forekommande fel s att vidare dvertridelser av trafikreglerna kan
undvikas.

Nir det giller de allvarligaste trafikbrotten foreslds att trafik-
brottslagens regelsystem ska goéras tillimpligt dven pd férare i
beredskap (se avsnitt 8.2.8). Det innebir att dven forare 1 beredskap

12 Ge avsnitt 7.3.5.
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1 tillimpliga delar ir underkastade motsvarande ansvar som en
manuell forare. En forare 1 beredskap som fullgér sin uppgift i
uttrottat tillstdnd skulle exempelvis kunna démas fér virdsloshet i
trafik eller, om han eller hon var berusad under firden, for rattfylleri.
Om det under automatiserad korning i ett sddant fall intriffar en
trafikolycka for att foraren inte tog dver korningen och nigon till
exempel skadas borde ansvar for villande till kroppsskada kunna
komma i friga. Dessa fall synes inte skilja sig s mycket frin mot-
svarande situationer fér en manuell forare.

Annorlunda férhéller det sig om en trafikolycka intriffar fér att
ett fordon under automatiserad kérning dvertrider en trafikregel, till
exempel genom att inte limna féretride, utan att det pd nigot sitt
beror pd foraren 1 beredskap som kanske inte ens observerade
hindelsen fér att han eller hon dgnade sig t en tilliten sekundir
aktivitet. Om ndgon skadas 1 trafikolyckan kan 1 ett sddant fall som
utgdngspunkt inte ansvar for foraren i beredskap, eller fér den delen
(om de ir olika personer) igaren, for vdllande till kroppsskada
komma ifriga. Annorlunda skulle det dock kunna férhilla sig om
foraren 1 beredskap vet om att fordonet har en sikerhetsbrist som
gor att det finns risk for att det 6vertrider trafikregler. Ansvar skulle
da kunna komma ifrdga f6r sdvil virdsloshet 1 trafik som f6r villande
till kroppsskada.

Aven om det inte gir att férutse alla situationer som kan upp-
komma vid automatiserad korning gr det att mota dessa med det
straffritesliga regelverk som finns och finga upp de forfaranden som
ir straffvirda. Skillnaden mot manuell kérning ligger 1 att forare 1
beredskap som utgidngspunkt inte ir ansvariga f6r den korning som
sker under automatiserad korning.

9.2.10 Anvandning av mobiltelefon

Forslag: Vid automatiserad kérning som ir villkorad av att en
forare dr beredd att ta dver korningen pd kdrsystemets begiran
ska det inte vara tillitet att anvinda en mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning genom att hdlla den 1 handen. For-
budet ska dock inte gilla vid hogre nivder av automatiserad kor-
ning.
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Forslag i SOU 2018:16

I betinkandet foreslds att féraren ska 3 dgna sig 8t annat under den
automatiserade korningen, som till exempel att handha mobil-
telefon. Eftersom det automatiserade korsystemet utfér det dynam-
iska korarbetet paverkas inte trafiksikerheten om féraren exempel-
vis hdller en mobiltelefon 1 handen. Det ir rent av s8 att viss teknik-
anvindning forutsitter att foraren hiller en mobiltelefon i handen,
till exempel nir féraren stdr utanfor bilen vid automatiserad parker-
ing, vid dockning till lastkaj, vid rangering av fordon och vid anvind-
ning av fordon som ir programmerade att {6lja efter en mobiltelefon
1en minniskas hand. Dirfor féreslds i betinkandet att den nuvarande
straffbestimmelsen om mobiltelefonférbud 1 4 kap. 10 e § trafik-
férordningen inte ska gilla under automatiserad kérning.

Remissinstanserna

Vissa remissinstanser har synpunkter pd att férslaget om foéraren
under automatiserad korning ska tilldtas att anvinda handhillen
mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning, dvs. det fore-
slagna undantaget for automatiserad korning 1 4 kap. 10 e § trafik-
férordningen. Exempelvis patalar Chalmers tekniska hogskola att
det finns ett motsatsforhdllande mellan att foraren ska vara beredd
att ta 6ver kérningen och samtidigt tilldts att anvinda mobiltelefon.

Bedémning och f6rslag

Som redan nimnts pdgir ett arbete inom UNECE:s arbetsgrupp f6r
trafiksikerhet (WP.1) med att ta fram en resolution om vilka andra
aktiviteter in korning som en férare ska fi foreta medan auto-
matiserade korsystem for villkorad automatiserad kérning ér 1 drift,
dvs. vid anvindning av sddana automatiserade korsystem dir det
under vissa forhdllanden krivs att en fysisk forare tar 6ver den
dynamiska kontrollen éver fordonet (SAE-nivd 3). I den férklarande
texten till den f6reslagna resolutionen sigs att en effektiv dtgird som
har identifierats for att erbjuda sekundira aktiviteter pd ett sikert
sitt dr automatisk avstingning av aktiviteterna via fordonsintegrerad
teknik 1 samband med en dvergdngsbegiran (se mer 1 avsnitt 5.2.8).
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Vidare kan nimnas att det inom UNECE:s arbetsgrupp f6r har-
monisering av fordonsregler (WP.29) har utarbetats en férordning
med krav pd vissa automatiserade korfunktioner motsvarande SAE-
nivd 3. Dessa krav reglerar att eventuella fordonsintegrerade skirmar
som kan anvindas f6r andra aktiviteter in kérning medan systemet
ir 1 drift ska stingas av automatiskt nir systemet initierar en begiran
om att foéraren ska ta 6ver kérningen eller nir systemet inaktiveras
(se avsnitt 5.2.4).

Aven om féraren i beredskap inte behéver utfora nigra kor-
uppgifter nir dessa utférs av det automatiserade korsystemet, kan
det ind3 finnas skil att vara forsiktig med gora undantag frin det
nuvarande férbudet mot att hdlla en mobiltelefon eller annan kom-
munikationsutrustning 1 handen under kérningen nir det handlar
om automatiserad korning som ir villkorad av att en férare kan ta
dver nir korsystemet begir det. Det dr dven dessa fordon som ligger
nirmast att introduceras pi marknaden.

Som redan nimnts reglerar UNECE:s nuvarande krav p& auto-
matiserade kdrfunktioner att eventuella fordonsintegrerade skirmar
som kan anvindas f6r andra aktiviteter in kérning medan systemet
ir 1 drift ska stingas av automatiskt nir systemet initierar en begiran
om att foraren ska ta 6ver korningen eller nir systemet inaktiveras.
Behovet av att anvinda kommunikationsutrustning under automat-
iserad korning bor kunna tillgodoses genom sidana fordons-
integrerade skirmar, vilka d& stings av automatiskt nir det ir dags
att borja fokusera pd att kunna &terta kontrollen.

Forskning har visat att 6vertagandetiden 6kar om féraren dgnar
sig 4t sekundira uppgifter via en handhillen enhet jimfort med en
monterad enhet. Aven anvindning av en monterad enhet Skade
dvertagandetiden, men 1 mindre utstrickning.'” Det innebir att
sekundira aktiviteter som sker via framfér allt handhillen kom-
munikationsutrustning kan inverka negativt pd férmédgan att terta
kontrollen frin det automatiserade korsystemet. Det gér alltsd inte
att utifrdn nuvarande kunskapslige sl fast att det ir sikert att
anvinda en handhillen mobiltelefon eller annan kommunikations-
utrustning under villkorad automatiserad korning.

'3 Se sammanstillning av professor Oliver Carsten, European Transport Safety Council
september 2018, med diri intagna referenser,
https://unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2018/wp1/ECE-TRANS-WP1-2018-
INFORMAL-Sept-9e.pdf.
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Det bor dirfor for nirvarande inte goras undantag for auto-
matiserad kérning 1 4 kap. 10 e § trafikforordningen for villkorad
automatiserad kérning.

Vid hogre automatiseringsnivder kan det automatiserade kor-
systemet friga efter hjilp om det uppstdr en situation som foraren i
beredskap behover losa, till exempel genom att mojliggéra en
kérmandver som korsystemet inte kan vidta pd egen hand, for att
fordonet ska kunna fullfélja resan, men fér sidan automatiserad
koérning krivs inte en lika skyndsam insats frin foraren i beredskap
som vid villkorad automatiserad kérning. Férbud ska inte vara mer
omfattande in nédvindigt. Dirfor foreslds att det gors undantag
frin férbudet for hogre automatiseringsnivéer.

9.2.11 Skyldigheter vid viltolycka

Forslag: Bestimmelsen om skyldigheter vid viltolycka i 40 § jakt-
forordningen (1987:905) anpassas till férare 1 beredskap som
befinner sig p avstind frin fordonet. Aven en sidan férare méste
underritta Polismyndigheten om sammanstétningen, men han
eller hon behover inte mirka ut platsen.

Bedomning och forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag avseende skyldigheter vid viltolycka skiljer sig
frin promemorians nir det giller underrittelseskyldigheten men
inte nir det giller utmirkningsskyldigheten. I betinkandet foreslas
att bestimmelsen om viltolycka 1 40 § jaktférordningen (1987:905)
inte ska gilla férare av automatiserade fordon om han eller hon
befinner sig utom synhdll frin fordonet. Utredningen har dvervigt
om bestimmelsen ska anpassas till férare som befinner sig pd avstind
frin fordonet eller om det ir en situation som ska undantas. Ett
fordon under automatiserad kérning kan fortfarande vara inblandat
1 en viltolycka, till exempel genom att ett djur springer in 1 fordonet
frén sidan. Ett automatiserat korsystem kan utifrin kraften pd
kollisionen avgora om det ror sig om ett litet eller stort djur, men
systemet kan inte avgora djurets art. Skilet till att det finns en
anmilningsplikt f6r vissa arter ir att de tillhér kronan. Det handlar
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alltsd inte om att férkorta ett djurs lidande utan om ett ekonomiskt
virde. Utredningen bedémer att antalet automatiserade fordon
under de forsta dren kommer att vara relativt fi. Det ir mojligt att
tekniken kommer dithin att det ir méjligt ate skilja pd djurarter, men
till dess anser utredningen att en férare som befinner sig utom
synhall frin fordonet ska undantas frén bestimmelsen 1 jaktférord-
ningen. Ett alternativ skulle kunna vara att inféra en regel om att
korsystemet alltid ska larma exempelvis Polismyndigheten om
fordonet kor pd ndgot oavsett vad. Utredningen anser dock att det
ir for tidigt for att foresld en sddan 16sning.

Remissinstanserna

Naturvirdsverket avstyrker den féreslagna indringen av 40 § jakt-
férordningen. Verket menar att den f6reslagna indringen innebir att
syftena med 40 § inte uppfylls. Verket anser att anmilningsplikten
ska omfatta dven forare som dr utom synhill frin fordonet, iven om
skyldigheten att mirka ut platsen skulle kunna undantas frin dessa
forare. I betinkandet anges att skilet till att det finns en anmilnings-
plikt for vissa arter dr att dessa arter tillhér “kronan” (numera
statens vilt”). De allra flesta viltslag som dédas 1 trafiken utgér dock
inte statens vilt. Det primira syftet med anmilningsskyldigheten ir
att forkorta djurs lidande (prop. 2008/09:191 s. 9).

Bedomning

Det finns 1 dag en skyldighet fér forare av motorfordon att snarast
mojligt anmila till polisen att de kolliderat med djur av vissa viltarter
och mirka ut olycksplatsen. Detta foljer av 26 § jaktlagen (1987:259)
och 40 § jaktférordningen (1987:905). Anmilan ska géras dven om
djuret inte dr synbarligen skadat. Att inte gora anmilan ir
straffbelagt med béter, se 45 § jaktlagen. Det ir dock inte straffbart
att inte mirka ut platsen.

Frigan ir vilka skyldigheter som bor gilla 1 férhdllande till
viltolyckor med automatiserade fordon. Viltolyckor kommer att
intriffa dven med automatiserade fordon. Om en forare 1 beredskap
medfoljer 1 fordonet bér han eller hon ha samma skyldigheter som
dagens fordonsférare, dvs. han eller hon ska underritta polisen och
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mirka ut viltolycksplatsen. Om personen diremot fullgér sin
uppgift som forare 1 beredskap pd distans kommer det av praktiska
skil att finnas svdrigheter for denne att mirka ut olycksplatsen
fysiskt. Undantag frin markeringsskyldigheten bor dirfor goras for
sddana forare pd distans. Det kan 1 vissa fall dven vara svirt for
personen som befinner sig pd avstdnd att avgora vilken djurart som
fordonet har kolliderat med. Frigan ir om den omstindigheten ir
tillricklig for att motivera att undanta sidana férare dven frin
anmilningsskyldigheten. I regeringens proposition Eftersék av
trafikskadat vilt (prop. 2008/09:191 s.9) sigs att markerings- och
anmilningsskyldigheten syftar till att i stérsta mojliga man undvika
att vilt utsitts for onddigt lidande 1 samband med viltolyckor. Det ir
in sd linge oklart vilka tekniska mojligheter och begrinsningar som
kommer att finnas framéver nir det giller att kunna faststilla
exempelvis vilket slags djur som ett automatiserat fordon har
kolliderat med. Om en viltolycka anmils till polisen 1 direkt
anslutning till att den intriffat 6kar det ind3 mojligheterna att
eftersok snabbt kan komma till stind med minskat lidande for djuret
som foljd. Aven om platsen inte kan mirkas ut fysiskt kan foraren i
beredskap 1 samband med anmiilan till polisen limna uppgifter om
olycksplatsen som underlittar vid eftersok. Exempelvis kan en
uppgift om fordonets koordinater vid tidpunkten f6r sammanstot-
ningen vara till hjilp.

Vid en sammantagen bedémning bér en forare 1 beredskap som
befinner sig pd avstind liksom andra fordonsférare vara skyldig att
underritta polisen om en sammanstétning med vilt, men han eller
hon bor diremot inte vara skyldig att mirka ut platsen.

Maojligen kan detta forslag innebira att polisen kommer att {3 in
vissa anmilningar som avser andra djurarter in de for vilka
anmilningsskyldigheten giller, men ett undantag frdn anmilnings-
skyldigheten framstir indd som ett simre alternativ. Ett sddant
undantag kan nimligen innebira att lidandet forlings hos de djur
som skadas svirt vid sammanstétning med automatiserade fordon.
Dessutom bor det redan i dag férekomma 1 viss utstrickning att
personer hor av sig till polisen om sammanstétningar med andra
djurarter in de som anmilningsskyldigheten giller, exempelvis for
att foraren misstar sig om vilken art djuret hor till.
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9.2.12 Ansvar for uppgifter som inte kan utféras av ett
automatiserat korsystem

Bedomning: Foraren i beredskap bor vara ansvarig for sidana
uppgifter som férare har i1dag och som ett automatiserat
korsystem inte kan férvintas utféra, bland annat att se till att
barn har ritt skyddsutrustning, att fordonet ir ritt lastat och att
vissa dtgirder vidtas efter en olycka. Dessa skyldigheter kvarstir
med ett oférindrat regelverk. Nigra forfattningsforslag limnas
dirmed inte 1 denna del.

Bedomning i SOU 2018:16

Bedémningen 1 betinkandet dverensstimmer med den 1 prome-
morian. Enligt betinkandet ska féraren vara fortsatt ansvarig for
sddana uppgifter som forare har i dag och som ett automatiserat
kérsystem inte kan utféra (innu). Det handlar bland annat om att se
till att barn har ritt skyddsutrustning, att fordonet dr ritt lastat och
att vissa dtgirder vidtas efter en trafikolycka. Dessa skyldigheter for
foraren kvarstdr med ett oférindrat regelverk, dvs. det behévs inga
nya lagforslag.

ISOU 2018:16 har féreslagits ett tilligg i 1 kap. 1 § trafikférord-
ningen som innebir att bestimmelserna om trafik pd vig och 1
terring for forare och cyklande 1 tillimpliga delar ska gilla dven
fordon under automatiserad korning. Vidare har det foreslagits en
ny 7 § som anger att bestimmelserna 1 2 kap. 1-7 §§ om trafikant 1
tillimpliga delar ska gilla dven f6r fordon under automatiserad kér-
ning. Avsikten med férslagen ir att trafikférordningens bestimmel-
ser ska kunna tillimpas dven vid automatiserad korning. Utgéngs-
punkten ir att de regler som finns ir relevanta och bor foljas dven
vid automatiserad kérning.

Remissinstanserna

Nevs-National Electric Vehicle Sweden (Nevs) anser att det i trafik-
férordningen bér inféras en ny bestimmelse om virdnadshavares
ansvar for sikerhetsbilte pd barn samt att ansvaret f6r lastning och
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surrning av last pd ett automatiserat fordon bor ligga pd den som
lastar fordonet (jfr 4 kap. 78-83 §§ trafikférordningen).

Bedomning

Som redovisats 1 SOU 2018:16 finns det ett antal regler i trafik-
forordningen enligt vilka féraren har vissa skyldigheter, som inte
enkelt kan utféras pd samma sitt av ett automatiserat korsystem. I
betinkandet har nimnts bestimmelserna om utsittning av varnings-
triangel 1 3 kap. 57 §, dligganden vid trafikolycka enligt 2 kap. 8 §,
skyldigheten att se till att barn under 15 ar har sikerhetsbilte enligt
4 kap. 10 c §, skyldigheten att f6lja anvisningar av polispersonal med
flera samt skyldigheten att limna fri vig for utryckningsfordon som
avger signal och for jirnvigstdg eller spdrvagn under vissa forut-
sittningar.'"* Aven reglerna om fordons last och lastsikring i 3 kap.
78-83 §§ bor nimnas 1 detta sammanhang.

S& som forslagen ser ut ir det som utgdngspunkt fordonets dgare
som enligt lagen om automatiserad fordonstrafik ansvarar for att
trafikregler foljs under automatiserad korning. Trafikregler som
omfattas av detta ansvar finns angivna 1 férordningen om auto-
matiserad fordonstrafik. De lagrum som har nimnts 1 féregdende
stycke omfattas inte av upprikningen i férordningen och séledes inte
heller av idgarens ansvar. Att mirka ir istillet att de ansvars-
bestimmelser (blankettstraffbud) 1 14 kap. trafikférordningen som
sanktionerar de aktuella reglerna, riktar sig mot férare av motor-
drivet fordon.

I de fall en forare 1 beredskap medféljer det automatiserade for-
donet kommer det att vara mojligt att hantera de uppgifter som inte
kan hanteras av det automatiserade korsystemet pd samma sitt som
vid manuell kérning. Svirigheterna uppkommer istillet nir féraren i
beredskap fullgér sin uppgift pd distans. Uppgifter som endast kan
utforas av en fysisk person kan d helt enkelt inte utforas av féraren
1 beredskap, eller f6r den delen en manuell férare pd distans. Det gir
dock naturligtvis inte att av det skilet att litta pd regler som ir
viktiga ur trafiksikerhetssynpunkt, iven om vissa dndringar kan vara
mojliga for att anpassa regelverket till att féraren finns pd distans,
utan att syftet med reglerna eftersitts. Det gir dock i manga fall att

14 Ge SOU 2018:16 5. 693—696.
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hitta nya lésningar genom ny teknik och redan i dag finns system fér
att till exempel kontrollera att bilbilten ir fastsatta eller som kan
finga upp signaler frin utryckningsfordon.'” I de fall det inte finns
nigon annan l6sning miste dock den person som ir ansvarig helt
enkelt kontrollera att de lagstadgade krav som finns ir uppfyllda.

Nevs har i sitt remissvar foreslagit att ansvaret for lastning och
sikring av last pd ett automatiserat fordon ska ligga p& den som lastar
fordonet. Utredningen bedémer att den rddande ordningen, som
innebir att foraren, eller féraren 1 beredskap vid automatiserad
kérning, som utgdngspunkt ir ansvarig, bor bestd. Det dr grund-
liggande att den som innehar forarrollen kinner till sin last och hur
den ir lastad och sikrad. Trots det skulle mera flexibla 16sningar
kunna 6vervigas pd yrkestrafikens omrdde, nir en professionell
aktor skoter lastningen. Det hade dock varit littare att hitta 16s-
ningar om bestimmelserna inte varit straffsanktionerade och en
sanktionsvixling skulle méjligen kunna évervigas''®.

Utredningen anser inte att det dr en limplig ordning att vdrdnads-
havare, som Nevs ocks3 har féreslagit, ska vara ansvariga for att barn
under 15 &r har sikerhetsbilte under automatiserad kérning. For att
regeln, som ir straffsanktionerad genom 14 kap. 5 § trafikférord-
ningen, ska vara handlingsdirigerande och pd bista sitt bidra tll
trafiksikerheten bor ansvaret ligga hos den som har kontroll éver
korningen, dvs. foraren eller foraren i beredskap under auto-
matiserad kérning.

Sammanfattningsvis bedémer inte utredningen att det 1 vart fall
fér nirvarande fordras ndgra ytterligare dndringar 1 trafikférord-
ningen for uppgifter som inte kan utféras av ett automatiserat
kérsystem.

U5 T ex. Mercedes-Benz, Drive Pilot, www.daimler.com/documents/innovation/other/2019-
02-20-vssa-mercedes-benz-drive-pilot-a.pdf , s. 21.
16 Se SOU 2013:38 5. 559 £.
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9.2.13 Ingen generell skyldighet att ingripa i en nédsituation

Bedomning: Det bor inte inféras ngon generell skyldighet att
ingripa i en nddsituation vid automatiserad kérning.

Bedomning i SOU 2018:16

I betinkandet behandlas inte frigan om att infora en generell skyl-
dighet for forare eller passagerare av automatiserade fordon att
ingripa 1 en nddsituation.

Remissinstanserna

Nigra remissinstanser kommer in p& frigan om en generell hand-
lingsplikt for att avvirja en férestiende trafikolycka. Aklagarmyn-
digheten anger 1 sitt remissyttrande ett exempel med en person som
sitter som passagerare i ett hogt automatiserat fordon utrustat med
nodstopp, nir fordonet av ndgon anledning skenar mot en folk-
samling. Myndigheten anfor att det i ett sidant fall skulle vara
stotande om passageraren skulle kunna undgd ansvar {6r exempelvis
véllande till kroppsskada om denne inte agerar efter sina férutsitt-
ningar for att hindra olyckan, 1 det aktuella fallet genom att trycka
pa nodstopp istillet fér att bara sitta och iaktta férloppet.

Bedomning
Ndgra inledande anmdrkningar

Det kan i sillsynta fall vara s3 att ett fordon skenar, dvs. att motorn
fortsitter att kora pd hogvarv trots att foraren slipper gaspedalen.'”
Utredningen kan inte dverblicka om det skulle kunna intriffa p3 ett
automatiserat fordon eller hur det automatiserade korsystemet
skulle reagera pd ett sddant fel. Det verkar dock, utifrin de utveck-
lingslinjer som kan skénjas i dag, troligt att kérsystemet skulle inleda

"7 Som ett exempel kan nimnas att det har forekommit ett ovanligt fel hos vissa dieseldrivna
bilar som har haft den effekten att bilen bérjat gi av sig sjilv och till och med 6kat farten,
trots att féraren har slippt gasen. Detta har d& orsakats av att olja tringt in i motorn och
bérjat fungera som brinsle. Se www.svd.se/volvoagare-varnas-for-skenande-bilar och
www.expressen.se/motor/volvoagare-varnas-for-skenande-bilar/.
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en riskminimerings- eller n6dmanéver for att avbryta kérningen pd
ett sikert sitt."® Aven om det inte skulle g3 att f3 stopp p4 fordonet
s& ir det under alla férhillanden helt mot grunderna for det auto-
matiserade korsystemets funktionalitet att det skulle styra fordonet
mot en folksamling, som fallet var i Aklagarmyndighetens exempel.

Nir det giller nédstopp pd automatiserade fordon ir detta inte
ndgot utredningen sett skulle vara aktuellt. Det ir inte givet att nod-
stopp, som vem som helst som firdas i ett automatiserat fordon
skulle ha mojlighet att anvinda, skulle bidra till trafiksikerheten.
Genom att aktivera nddstoppet far det antas att sivil foraren i
beredskap som det automatiserade korsystemet forbigds och for-
donet tvingas, oavsett trafiksituation, till en snabb inbromsning och
stillastdende, ndgot som skulle kunna vara direkt trafikfarligt i manga
fall. Nir det giller just skenande fordon ir det for 6vrigt dven oklart
om en nddstoppsfunktion skulle ha stérre mojlighet att 8 stopp pd
fordonet dn det automatiserade korsystemet.

Garantstillning

Enligt allminna principer kan straffrittsligt ansvar f6r den som
underléter att ingripa 1 ett orsakssammanhang komma ifrdga endast
om det finns en sirskild anledning f6r den underl3tande att ingripa.
Detta brukar uttryckas pa sd sitt att den underlitande méiste befinna
sig 1 en garantstillning. Kravet pd garantstillning syftar tll att
begrinsa kretsen av personer som kan bli ansvariga genom under-
l3tenhet. Den underldtande ska ha en stillning som gor det motiverat
att av denne, mer dn av andra, kriva en aktiv handling for att avvirja
en viss effekt. Det krivs omstindigheter av kvalificerad natur fér att
ett sddant krav pd aktivitet ska stillas. Underlitenheten att avvirja
en effekt ska te sig lika straffvird som att orsaka effekten genom
handling.'"

De personer som befinner sig i garantstillning kan indelas i tvd
grupper: skyddsgaranter och oévervakningsgaranter. De forra ir
skyldiga att avvirja risker som hotar ndgon eller nigot. De senare ir
skyldiga att avvirja risker som utgdr ifrén vissa farokillor som de ir
ansvariga for. Stillningen som dvervakningsgarant ir befogad i vissa

"8 Tfr t.ex. p. 5.4.4.1.1 i ALKS-férordningen.
119 Se NJA 2013 5. 588.
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fall, dir det finns sirskild anledning att utgd frin att en ansvarig
person ser till att utomstiende inte kommer till skada. I allmidnhet
aktualiseras straffbestimmelserna om véllande till kroppsskada eller
déd. Det grundliggande kravet for att hlla ndgon ansvarig for en

underldtenhet att géra ndgot dr att det normativt kan anses finnas en
skyldighet eller plikt att handla.'*

Det finns ingen generell skyldighet att ingripa i en nédsituation

Nod foreligger nir fara hotar liv, hilsa, egendom eller nigot annat
viktigt av rittsordningen skyddat intresse (24 kap. 4 § andra stycket
brottsbalken.

Det finns 1 svensk ritt ingen allmin bestimmelse om straffansvar
for underlitenhet att bistd en nodstilld person.””' T minga situa-
tioner om girningspersonen haft en garantstillning och dirfér kan
sigas haft en handlingsplikt, till exempel en forilder gentemot sina
barn, kan ansvar f6r underltenhet indd komma att bli aktuellt. For
vissa fall dr dessutom sirskilt foreskrivet att den person som
framkallat fara f6r en allvarlig effekt kan bestratfas fér underlitenhet
att avvirja faran (se 13 kap. 10 § brottsbalken om straffansvar f6r
underldtenhet att avvirja allminfara).

Aven om det inte finns nigon generell skyldighet att ingripa i
situationer som dr farliga for andra personer, finns det ndgra
bestimmelser som giller sirskilda situationer. Genom 20 kap. 7 §
sj6lagen (1994:1009) har en befilhavare en straffsanktionerad skyl-
dighet att limna all mojlig och behévlig hyilp till en person 1 sjonéd
sd att denne kan riddas, om det kan ske utan allvarlig fara for det
egna fartyget eller de ombordvarande. Motsvarande giller for en
befilhavare om det egna fartyget skulle rika i sjond. Aven befil-
havare for luftfartyg har, om luftfartyget rikar i nod, en straffsank-
tionerad plikt att gora allt vad han eller hon kan for att ridda
ombordvarande, luftfartyg och gods, enligt 5 kap. 7 § luftfartslagen
(2010:580). Vidare finns i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor i
2 kap 1 § en allmin varnings- och alarmeringsplikt i vissa fall. Den
som underldter att gora vad som krivs kan straffas med boter.

120Se Asp m.fl., Kriminalrittens grunder, andra upplagan 2013, s. 112-116.

2! Frigan har utretts flera gdnger, se Straffansvarsutredningen (SOU 1996:185, Straffansvarets
grinser, kap. 9) och Handlingspliktsutredningen (SOU 2011:16, Allmin skyldighet att hjilpa
nddstillda?). Utredningarna har inte lett till lagstiftning.
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Inom trafikomrddet finns ocks3 sirskilda bestimmelser om skyl-
digheter att agera om man har varit inblandad i en trafikolycka. Av
58§ lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (trafikbrotts-
lagen) framgar att den som haft del i uppkomsten av en trafikolycka
ska stanna kvar pd platsen for att kunna klarligga vad som hint och
limna andra upplysningar (jimfor avsnitt 8.2.8). I 2 kap. 8 § trafik-
férordningen (1998:1276) foreskrivs bland annat att en trafikant
som, med eller utan egen skuld, haft del i en trafikolycka ska stanna
kvar pd platsen och i min av f6rmédga hjilpa skadade. Bestimmelsen
ir tillimplig p& exempelvis féraren av ett fordon som kolliderat med
ett annat fordon men ocks8 pd den som ”eljest genom sitt beteende
medverkat till olyckan - till exempel en gdende som genom sitt fird-
sitt dstadkommer, att en bil méste féras av vigen”. Utanfor
bestimmelsen faller bland andra den som varit vittne till olyckan
eller inte haft annat med denna att géra in att han eller hon skadats
sisom passagerare i ett fordon.'”” Det finns dock ingen straffsank-
tionerad skyldighet fér den som stannar kvar pd olycksplatsen att
bistd skadade personer (jimfor 5 § trafikbrottslagen).

Det bor inte inforas en generell skyldighet for passagerare i
automatiserade fordon att ingripa i en nédsituation

Det som talar f6r att inféra en generell handlingsplikt for passagerare
1 ett automatiserat fordon ir att ett effektivt ingripande frén nigon
som firdas 1 fordonet eventuellt skulle kunna férhindra eller mildra
konsekvenserna av en potentiellt trafikfarlig situation. Det kan
emellertid férvintas att passagerare ind3 ingriper 1 min av férméga
om de uppmirksammar att det automatiserade korsystemet inte
fungerar som det ska och det finns en risk f6r trafikolycka. Frin
allminna utgdngspunkter kan det antas att ett sddant handlande mera
styrs av sjilvbevarelsedrift, humanism och vilja att undvika skador
in av en eventuell férfattningsreglering. Det kan dirfér ifrigasittas
om det finns ett praktiskt behov av en regel om straff f6r underliten-
het att ingripa i en nddsituation for en passagerare.

Som har utvecklats 1 avsnitt 8.2.6 behdver ocksd vissa kriterier
vara uppfyllda for att en kriminalisering ska vara motiverad. Bland
annat krivs att straffansvar kan antas vara ett effektivt medel f6r att

122 Prop. 1951: 30 s. 201.
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motverka det odnskade beteendet. Mot bakgrund bland annat av att
det inte ir troligt att en kriminalisering skulle leda till ndgra bete-
endeférindringar dr det svart att se att det finns skil f6r en straff-
bestimmelse.

Om en straffbestimmelse indd ska inféras miste den ges ett
innehdll som gér det mojligt f6r den enskilde att undvika att gora sig
skyldig till straffbara girningar. Det ir oklart vad en passagerare
egentligen kan gora for att avvirja en fara och hur l&ngt en hand-
lingsplikt ska stricka sig. Som kommenterats ovan gir det inte att
siga att det 1 automatiserade fordon kommer att finnas anordningar
som gor att en passagerare kan paverka korningen. Ansvaret riskerar
ocksg att bli oklart i relation till den som ir férare i beredskap. Vidare
finns det en stor bredd pé passagerarna, frin barn till dldre med olika
personlig foérmdga och begrinsningar. Friga uppkommer i det
perspektivet ocksd om hur ansvaret ska avgrinsas inom denna krets
av potentiellt handlingspliktiga personer. Det verkar inte heller
finnas lagstiftning f6r andra transportmedel som 8ligger passagerare
en handlingsplikt 1 nédsituationer.

Sammantaget bedémer utredningen att det inte finns nigot prak-
tiskt behov av en straffbestimmelse om straffansvar for passagerare
att ingripa 1 en nddsituation, att en sddan bestimmelse ir svir att
motivera mot bakgrund av de principer som finns f6r kriminalisering
och den forsiktighet som bér iakttas vid nykriminalisering samt att
det skulle bli mycket svirt att avgrinsa straffet pd ett tydligt sitt,
sirskilt som det inte ir klart vad en passagerare egentligen kan gora
for att avvirja en nédsituation. Nigon skyldighet for passagerare att
ingripa 1 en nddsituation bér dirfér inte inforas.

Det bor inte inforas en generell skyldighet for forare i beredskap att
ingripa i en nodsituation

Till skillnad fr8n passagerare miste en forare 1 beredskap anses ha
stillning som overvakningsgarant (se ovan). Detta ligger 1 forar-
rollen och dven en férare i beredskap omfattas av grundbestimmel-
serna for trafikanter i trafikfoérordningen. Bland dessa kan framhallas
den allminna bestimmelsen om trafik 1 2 kap. 1 § som anger att en
trafikant for att undvika trafikolyckor ska iaktta den omsorg och
varsamhet som krivs med hinsyn till omstindigheterna.
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Samtidigt ir, som berorts flera ginger tidigare i detta kapitel,
utgdngspunkten att en forare i beredskap inte ir ansvarig for hur
fordonet framférs under automatiserad kérning — under forutsitt-
ning att automatiken anvinds pd ritt sitt. Som ocksa tidigare berorts
far en forare i beredskap under automatiserad kérning dgna sig &t
annat in att 6vervaka korningen, férutsatt att aktiviteten inte hind-
rar honom eller henne frén att pd en begiran av det automatiserade
kérsystemet ta dver korningen utan drojsmil. Detta inskrinker i
motsvarande mén ansvaret som dvervakningsgarant under automat-
iserad kérning.

Den friga som uppkommer i sammanhanget ir om férare 1
beredskap, utéver skyldigheten att ta éver kérningen pa begiran av
det automatiserade kérsystemet, dven ska vara skyldiga att ingripa 1
en nddsituation for att forsoka férhindra en olycka trots att han eller
hon inte dr ansvarig fér den kérning som utférs under automatiserad
kérning. Detta skulle kunna ske genom att foraren 1 beredskap tar
kontroll 6ver korningen trots att kdrsystemet inte begirt det och for
fordonet manuellt eller p& ndgot annat sitt som med hinsyn till hur
tekniken dr utformad ir mojligt.

I det pdgdende brittiska lagstiftningsarbetet (se avsnitt 5.4.3) har
dvervigts men inte foreslagits en straffsanktionerad skyldighet for
den person som ir “user-in-charge” (ansvarig anvindare) att vidta
rimliga dtgirder for att avvirja en risk for allvarliga skador nir han
eller hon ir medveten om risken, trots att den som har denna roll
inte har ndgot ansvar f6r det dynamiska korarbetet. Bland argumen-
ten for att inte infora en sidan skyldighet har nimnts risken for
felaktiga ingripanden i ett system som per definition inte kriver
ndgon intervention och att grinsdragningen mot forarstddjande
system (SAE-nivd 2 och ligre), som kriver kontinuerlig évervakning
och ir att bedéma som manuell kérning, riskerar att bli otydlig.'”

I den tyska lagstiftningen frdn 2017, som anges vara tillimplig for
automatiserade korsystem pd SAE-niv4 3, finns diremot en regel om
att foraren, utdver att vara beredd att ta over korningen nir
korsystemet begir det, dven ska ta 6ver korningen om han eller hon
”pd grund av uppenbara omstindigheter” (*auf Grund
offensichtlicher Umstinde”) inser eller borde inse att det auto-

12 Se Automated Vehicles: Consultation Paper 3 — A regulatory framework for automated
vehicles, A joint consultation paper, 18 December 2020, p. 206.
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matiserade korsystemet inte lingre gdr att anvinda.”* En sidan
skyldighet foreslds diremot inte f6r den som dr tekniskt tillsyns-
ansvarig” 1 det nya tyska lagforslaget avseende automatiserad
kérning pd SAE-niva 4 (se avsnitt 5.4.4).

Utredningen anser att en utgdngspunkt mdste vara att tekniken
lever upp till de krav som stills. Ar ett automatiserat fordon godkint
ska det motsvara de tekniska specifikationer som giller for ett sidant
fordon, vilket kommer att kontrolleras i godkidnnandeprocessen (se
kapitel 3). Det ir angeliget att grinsdragningen mot forarstddjande
system uppritthdlls s att ett fordon med sddan teknik inte uppfattas
och anvinds som att det vore automatiserat. Det méste ocksd vara
tydligt nir den enskilde har ett 6vervakningsansvar och nir han eller
hon inte har det. Vidare riskerar det att skapa osikerhet kring en av
grundpelarna som lagstiftningen bygger pd — nimligen att féraren 1
beredskap inte ansvarar fér det korarbete som utférs under auto-
matiserade kérningen och att det under sidan kérning ska vara
mojligt f6r denne att dgna sig &t sekundira aktiviteter — om det inférs
en bestimmelse som kriver att forare 1 beredskap 1 vissa fall ska ta
over korningen dven om det automatiserade korsystemet inte begir
det.

Ett annat argument som talar mot att stilla krav pd en skyldighet
att ingripa ir att foraren 1 beredskap sillan kommer att vara tillrick-
ligt insatt 1 trafiksituationen (eftersom denne inte har nigon aktiv
del 1 korarbetet) f6r att kunna ingripa pd ett effektivt sitt i en nod-
situation. Ett forsok att ingripa kan di 1 stillet riskera att forvirra
situationen. Att ta 6ver kontrollen 1 en nédsituation ir inte det-
samma som att gora det under ett normalt évertagandefdrfarande
som sker under ordnade former. Det kan di vara sikrare att det
automatiserade korsystemet utfor en riskminimerings- eller néd-
mandver.

Aven om tekniken kan forvintas leva upp till de krav som stills
kan det naturligtvis intriffa att den automatiserade kérfunktionen
slutar att fungera eller borjar fungera pd ett felaktigt sitt. Det
automatiserade korsystemet ska dock enligt de krav som stills ha
formaga att utvirdera sin funktionalitet och reagera om det uppstir
ett fel. Nir fel uppstir under automatiserad korning ska det auto-
matiserade korsystemet begira att féraren tar 6ver eller vid ett allvar-

12#Se 1 b § Straflenverkehrsgesetz (StVG), www.gesetze-im-internet.de/stvg/_ 1b.html. Se
dven SOU 2018:16 5. 1120 f.
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ligt fel direkt inleda en riskminimeringsmanéver.'” Det kan dock
inte helt uteslutas att det skulle kunna intriffa ett fel som det
automatiserade korsystemet av nigon anledning inte reagerar pa.
Det ir svirt att limna exempel eftersom erfarenheten av auto-
matiserad korning dnnu sd linge ir klart begrinsad, men som ett
hypotetiskt fall kan tas att ett fordon under automatiserad kérning
accelererar mycket kraftigt i stillet f6r att sakta ner som skulle vara
det forvintade 1 den aktuella trafiksituationen, till exempel vid avfart
frdn en motorvig eller nir fordonet nirmar sig en trafikerad vig-
korsning. I linje med vad som angetts i féregdende avsnitt om pass-
agerares motivation for att ingripa, behdvs dock ingen bestimmelse
som anger att foraren i beredskap, om denne ir medveten om vad
som sker, har en handlingsplikt 1 en situation av det aktuella slaget.
I stillet kan det hills for visst att foraren av ren sjilvbevarelsedrift
och omsorg om andra minniskors liv och hilsa agerar for att avvirja
en akut risk eller nodsituation.

Sammanfattningsvis s& ser utredningen inte att det finns skal att
inféra en sirskild lagregel som anger att en férare 1 beredskap under
automatiserad korning har en skyldighet att agera 1 en nédsituation.

9.3 Agarens ansvar

9.3.1 Ingen skyldighet for dgaren att se till att det finns en
forare

Bedomning: Det bor inte foreskrivas ndgon sirskild skyldighet
for fordonsigaren att se till att det finns en forare 1 beredskap
under automatiserad kdrning.

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag stimmer inte verens med promemorians.
I betinkandet foreslds att det ska finnas en skyldighet f6r fordons-
dgaren att se till s3 att fordonet under automatiserad korning har en
forare. Med den skyldigheten foreslds dven folja ett straffansvar.
Forslaget motiveras med att det finns en risk for att det blir oklart
vem som ir foérare dd forandet av fordonet inte lingre kommer att

12 Se ALKS-férordningen 5.1.6 och 5.4.4.1.1.
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vara kopplat till utférandet av det dynamiska kérarbetet, och d& en
eventuell forare inte lingre behdver befinna sig i nirheten av ett
fordon. Vidare nimns situationen att forare kan behova avlésa var-
andra utan att fordonet behéver sluta arbeta vid 6verlimnandet. En
jimforelse gors med reglerna for luftfartyg, dir det ir luftfartygets
dgare som ska se till att fartyget ir bemannat (se s. 939 i betinkan-

det).

Remissinstanserna

Lunds tingsritt anfér att det dr oklart vad skyldigheten att ”se tll”
att det finns en forare nirmare innebir samt att det bor vervigas
om straffskalan dr adekvat. Svea hovritt pétalar att férslaget om ett
sirskilt straffansvar for dgaren skiljer sig fr@n 6vriga foreslagna
straffbestimmelser, vilka 1 huvudsak innebir ett straffansvar for
foraren eller den som anvinder fordonet. Hovritten anser att skilen
till att ett straffansvar kopplas till skyldigheten att utse en forare inte
har utvecklats i betinkandet och att det bér motiveras varfér inte en
sanktionsavgift skulle kunna vara tllricklig.

Bedomning

Som utredningens forslag ir utformat ska ett fordon under auto-
matiserad kérning alltid ha en férare 1 beredskap. Det ir den person
som aktiverar automatiserad kérning eller som tar éver den upp-
giften frdn ndgon annan som ir forare 1 beredskap. Den som ir forare
1 beredskap har kvar uppgiften till dess att den automatiserad kor-
ning inaktiveras eller till dess att uppgiften évertas av annan.

I de fall foraren i beredskap medfoljer det automatiserade
fordonet pd forarplats ir det pd samma sitt som vid manuell kdrning
som regel tydligt vem som har férarrollen. Svirigheterna upp-
kommer — oberoende av om det handlar om automatiserad eller
manuell kdrning — nir foraruppgiften skots pa distans, till exempel
frén ett kontrollrum. Det gér 1 ett sddant fall inte att direkt pa platsen
dir fordonet befinner sig omedelbart avgéra vem som ir forare —
dven om det alltid finns en person med en forarroll dven i1 en sddan
situation.
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Inledningsvis kan konstateras att den typ av automatiserade for-
don som ligger nidrmast till att introduceras pd marknaden ir sddana
dir foraren i beredskap kommer att befinna sig i fordonet och
behéva vara beredd att ta 6ver korningen nir det automatiserade
koérsystemet begir det. Det finns anledning att tro att huvuddelen av
den automatiserade trafiken under éverskddlig tid kommer att vara
av detta slag.

Bestimmelserna for trafikanter i 2 kap. trafikférordningen giller
enligt forslaget dven under automatiserad kérning (se avsnitt 8.2.12
under rubriken Bedémning 1 SOU 2018:16). Det innebir att dven 1
ett fall dir foraren 1 beredskap fullgor sin uppgift pa distans, giller
att han eller hon bland annat ska lyda en polismans anvisningar for
trafiken. Det fir vidare dven 1 ett sidant fall anses finnas en
skyldighet for foraren 1 beredskap att medverka vid till exempel en
trafikkontroll. T en situation dir ett obemannat automatiserat
fordon har stannats 1 exempelvis en trafikkontroll finns det dirtill
anledning att tro att det automatiserade korsystemet kommer att
meddela féraren 1 beredskap att det hamnat i en situation som det
inte kan hantera pd egen hand. Féraren 1 beredskap har d4 en skyldig-
het att agera.

Den beskrivna situationen innebir utmaningar som inte fullt ut
ir l6sta 1 dag. Det pdgdr dock en teknikutveckling och det kan, dven
om det dr en spekulation frdn utredningens sida, férvintas att det gir
att hitta [6sningar pd de beskrivna svarigheterna. Det gir till exempel
att tinka sig talsystem direkt via fordonet eller att en férare 1 bered-
skap pd distans skulle kunna identifiera sig via kanske BankID eller
liknande system. I de fall uppgiften som forare 1 beredskap fullgors
pd distans frin ett kontrollrum kan det dven antas att verksamheten
drivs av professionella aktorer med planlagd bemanning och fasta
rutiner som innebir en spirbarhet. Det framstdr ocksd som troligt
att en sddan verksamhet kommer att vara reglerad i sirskild ordning
och kanske dven std under tillsyn av en myndighet.

Situationen att en forare 1 beredskap avloses av en annan ir reg-
lerad i den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik (2 kap.
1 §). Forslaget, som redovisas 1 avsnitt 8.2.2, innebir att ett férfar-
ande for 6vertagande av uppgiften som férare i beredskap inférs som
syftar till att skapa tydlighet nir uppgiften dvergdr frin en person till
en annan.
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Vid en samlad bedémning anser utredningen att det inte finns en
sidan risk for att det blir oklart vem som ir forare i beredskap att det
finns skil att inféra regler om att dgaren av ett automatiserat fordon
ska se till att fordonet har en forare 1 beredskap under automatiserad
kérning.

9.3.2  Ansvar for att trafikregler foljs under automatiserad
kérning och sanktioner vid dvertradelser

Forslag: Fordonsigaren ska i férsta hand vara ansvarig for att
trafikregler f6ljs under automatiserad korning. Vid évertridelser
av de aktuella reglerna ska som utgingspunkt en sanktionsavgift
tas ut av dgaren. Forslaget 1 SOU 2018:16 foreslas anpassas pa sd
sitt att ndgon avgift inte ska tas ut om overtridelsen beror pd ett
fel 1 det automatiserade kérsystemet utanfér dgarens kontroll.
Bedomning: Det behovs inte sirskild upplysningsbestim-
melse 1 lagen om automatiserad fordonstrafik om ritten att inte
bli lagford eller straffad tvd gdnger f6r samma brott (girning).

Forslag i SOU 2018:16

Betinkandets forslag 6verensstimmer i stort med promemorians. I
betinkandet foreslogs dock inget undantag frin sanktionsavgiften
nir vertridelsen berott pd ett fel i det automatiserade korsystemet
utanfor dgarens kontroll.

I betinkandet foreslds inte ndgot ansvar f6r féraren om fordonet
under automatiserad korning fors 1 strid med trafikreglerna, under
forutsittning att foraren inte har paverkat det automatiserade
korsystemet pd annat sitt in genom att aktivera eller inaktivera detta
eller bestimma fordonets destination. Utredningen anser att det
skulle leda for l3ngt utifrdn skuldprincipen att 13ta en fysisk forare
vara straffrittsligt ansvarig for de uppgifter som korsystemet utfor
under automatiserad koérning. Det idr enligt forslaget 1 stillet
fordonsigaren som ska ansvara for att de uppgifter som utférs av det
automatiserade korsystemet, dvs. att fordonet under automatiserad
kérning foljer trafikreglerna.

Vid eventuella trafikfrseelser foreslds att en sanktionsavgift tas
ut av fordonets dgare. Avgiften ir tinkt att ersitta de boter som en
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forare kan f3 vid trafikforseelser och kan tas ut under liknande férut-
sittningar, dvs. avgiften fir bara avse overtridelser som i mot-
svarande fall en forare under manuell kérning fr 8démas boter for.
Vissa mojligheter till jimkning av avgiften foreslds, for att ansvaret
inte ska bli alltfor betungande. Beror trafikforseelsen pd ett produkt-
fel kan idgaren begira ersittning fér den ekonomiska skadan
(sanktionsavgiften) hos fordonstillverkaren genom skadestind eller
utnyttjande av garantidtaganden. Att avgiften ska tas ut av fordonets
dgare motiveras enligt utredningen av att det dr naturligt att dgaren
tar ansvar for sin egendom samt att dgaransvar for trafikforseelser
forekommer i flera andra europeiska linder. Agaren och anvindaren
kommer dven ofta att vara samma person.

Polisen foreslds bli kontrollmyndighet och Transportstyrelsen
foreslds administrera avgiften.

Nir det giller sanktionsavgiftens storlek foreslds regeringen f3
ange det hogsta och ligsta belopp som avgiften far faststillas wll. T
den féreslagna férordningen om automatiserad fordonstrafik anges
beloppet till ligst 1 000 kronor och hogst 50 000 kronor. Detta fér
att sitta sanktionsavgiften i proportion till 6vertridelsens karaktir
men ocksd, om idgaren ir en juridisk person, till ett foretags
ekonomiska birkraft. Utredningen anfér dven att det krivs kraftfulla
sanktioner for efterlevnad av regelverket. Avgiften boér enligt
forslaget differentieras utifrin dels risknivd for liv och hilsa, dels
betalningsférmdga. Ett liknande system inférdes nir sanktions-
vixling genomfoérdes pd arbetsmiljpomridet. Vidare hinvisar
utredningen till att hinsyn behover tas till Transportstyrelsens
finansiering av tillsyn, kontrollverksamhet och irendehantering.
Nir det giller betalningsférmdga foreslds att antalet sysselsatta i
foretaget anvinds som mdtt. For privatpersoner foreslds samma
avgiftsnivd som for ett féretag som har en sysselsatt (1 000 kronor
eller 5 000 kronor beroende pd risknivg).

Remissinstanserna

Remissinstanserna har haft olika synpunkter i denna del. Trafik-
analys anser att fordonsigaren inte ska vara ansvarig for Sver-
tridelser under automatiserad korning. Motormannens rikstérbund
anser att det ir orimligt att dgaren ska behéva ta ansvar for hur
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programvaran har utformats och anser i stillet att tillverkaren bor ha
huvudsakligt ansvar fér fordonets upptridande i automatiserat lige.
Aven Sveriges Akeriféretag anser att ansvaret bér ligga pa till-
verkaren eller den som sdlt fordonet. Sveriges Motorcyklister anser
att foraren ska vara ansvarig for korningen nir det giller fordon upp
till nivd 3 och att tillverkaren ska vara ansvarig pd hogre automat-
iseringsnivder. Enligt Juridiska fakultetsnimnden vid Stockholms
universitet ir det betinkligt att flytta ansvaret frdn f6raren till igaren
vid automatiserade koérning. Fakultetsnimnden anser att féraren bor
vara skyldig att ingripa mot faror dven om fordonet inte begir det,
dvs. en kontinuerlig évervakningsplikt, och att dgaren bor vara
ansvarig endast for helt férarlosa fordon. Svea hovritt tillstyrker
forslaget om sanktionsavgift for fordonets dgare vid trafikforseelser
under automatiserad korning och framfér att ett straffansvar inte
framstdr som mojligt nir den ansvarige personen inte lingre har ett
direkt bestimmande eller kontroll dver kérningen. Aven Aklagar-
myndigheten anser att utredningen har hittat en bra 18sning med
sanktionsavgifter f6r dgaren vid regeldvertridelser, men patalar att
det kan finnas svirigheter med forslaget om hur avgiften ska bestim-
mas. Lunds tingsritt framf6r att ett strikt ansvar {or dgaren, dven om
ansvaret inte ir straffrictsligt, kan komma att uppfattas som mycket
betungande om denne inte pd ett enkelt sitt kan kontrollera
fordonets mjukvara. Tingsritten anser att ett straffrittsligt ansvar
med sedvanliga krav pd uppsit eller oaktsamhet bittre skulle kunna
motverka detta.

Bedomning

Utgdngspunkter

I dag ir det forarens ansvar att se till att relevanta trafikregler foljs
nir han eller hon framfér fordonet 1 trafiken. Regelverket ir
straffritesligt. Straffansvar dr dock inte méjligt nir det inte lingre ir
en fysisk person utan ett automatiserat system som utfér och
kontrollerar hela kérarbetet. Det finns d& inte ndgon fysisk person
som direkt bestimmer 6ver hur fordonet framférs. Foraren i
beredskap har inte nigra kéruppgifter under den automatiserade
kérningen, utan bara uppgiften att dterta kontrollen nir systemet
begir det. Den som ir forare i beredskap kan dirfor inte, med
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utgdngspunkt i skuldprincipen, ta ansvar fér en eventuell trafik-
forseelse under automatiserad korning. Att trafiksikerheten upp-
ritthdlls dr dock av lika stor vikt oavsett om ett fordon framférs
automatiserat eller manuellt. Att inf6ra en sanktionsavgift i syfte att
frimja att trafikregler f6ljs dven under automatiserad korning kan
dirfér vara motiverat. Mot bakgrund av remissinstansernas syn-
punkter miste det dock noga analyseras mot vem en sanktionsavgift
bor riktas och hur sanktionssystemet boér utformas. Det finns dirfor
anledning att nirmare behandla frigan om nir sanktionsavgifter bér
anvindas och hur de bér vara utformade.

Allmdnt om sanktionsavgifter

Termen sanktionsavgift har succesivt etablerats i svensk lagstiftning.
Under 1970-talet bérjade administrativa sanktionsavgifter vixa fram
som alternativ och komplement till straff. Detta innebar ofta en
tanke om avkriminalisering.'*

Svensk lagstiftning innehéller ingen legaldefinition av begreppet
sanktionsavgift. Det finns inte heller nigon enhetlig linje f6r hur
avgifterna ir utformade eller for forfarandet vid deras tillimpning,
vilket férmodligen har sin forklaring 1 att respektive sanktions-
avgiftssystem har ”skriddarsytts” fér sitt omrdde och sitt syfte.'””
Det finns vidare olika benimningar pd avgiftspifoljder av det hir
slaget, till exempel straffavgift, kontrollavgift, sirskild avgift eller
helt enkelt avgift. Sedan 1980-talet har dock termen sanktionsavgift
etablerat sig 1 lagtext och forarbeten och 1 senare drs lagstiftning
dominerar detta begrepp.'** Den gradvisa etableringen av termen har
inneburit att begreppet har klargjorts och att sanktionsavgifterna
erhdllit en stillning som en vedertagen administrativ sanktion bland
dvriga administrativa pfoljder.

Det som utmirker sanktionsavgifter ir att de 1) utgoér en form av
ekonomisk pafoljd, som inte dr ett botesstraff eller annan ritts-
verkan av brott (jfr 1 kap. 3 § brottsbalken), ii) regleras genom
forfattningsbestimmelser som dirmed ir generellt tillimpliga, samt
1i1) betalas till det allminna.

126 Straffrittsanvindningsutredningen (2013), Vad bér straffas? (SOU 2013:38), s. 376 ff.
"7SOU 2013:38 5. 468.

128 Se Warnling-Nerep, Sanktionsavgifter — sirskilt i niringsverksamhet, 2010 (Warnling-
Nerep), s. 2-5.
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Det ir vidare klart att 1 situationer dir Europadomstolen ansett
att en administrativ pafoljd har straffkaraktir, si har domstolen
ansett att Europakonventionens rittssikerhetsgarantier ska tillim-
pas dven i forfaranden gillande dessa pifoljder. Det behover dock
inte handla om samma férfaranden som p4 straffrittens kirnomride
och konventionen anses inte ligga hinder 1 vigen f6r att sanktions-
avgiftssystemen konstrueras s att de bygger pd ett strikt ansvar,
forutsatt att subjektiva omstindigheter kan beaktas till exempel
genom tillimpning av jimkningsregler och att beslutet om sank-
tionsavgift kan &verklagas till domstol.'”

Frigan om nir sanktionsavgifter bér anvindas och hur de bor
vara utformade for att uppfylla rimliga krav pd effektivitet och ritts-
sikerhet behandlades utforligt 1 forarbetena till bestimmelsen om
forverkande 1 36 kap. 4 § brottsbalken (prop. 1981/82:142). Dessa
riktlinjer har antagits av riksdagen (bet. 1981/82:JuU53, rskr.
1981/82:328). Regeringen har vidare 1 en skrivelse den 17 december
2009 (skr. 2009/10:79) En tydlig, rittssiker och effektiv tillsyn, som
gillde generella bedomningar f6r hur en tillsynsreglering bor vara
utformad, anfoért att utformningen av en sanktionsavgift bor
uppfylla de riktlinjer som fastslogs i propositionen. Regeringen har
ocks3 hinvisat till dessa riktlinjer i flera lagstiftningsirenden."®

I riktlinjerna anférs (prop. 1981/82:142 s. 24 f.) att ett avgifts-
system kan erbjuda en indaméilsenlig [6sning 1 fall dir regelover-
tridelser ir sirskilt frekventa eller speciella svirigheter foreligger att
berikna storleken av den vinst eller besparing som uppnds i det
sirskilda fallet. Andra fall anges vara nir den ekonomiska férdelen
av en isolerad overtridelse genomsnittligt sett kan bedémas som l3g,
samtidigt som samhillets behov av skydd pd det aktuella omradet ir
s8 framtridande att inte bara den ekonomiska férdelen i det sirskilda
fallet utan redan utsikten till vinst eller besparing bor neutraliseras.
Avgifter bor enligt riktlinjerna vidare fi forekomma endast inom
speciella och klart avgrinsade rittsomriden. Nir det giller avgiftens
storlek anférs att bestimmelserna om berikning av avgiftsbeloppet
bér konstrueras s& att de utgdr frin ett mitbart moment i den
aktuella 6vertridelsen, en parameter, som gér det mojligt att forutse
och faststilla hur stor avgiften ska bli i det sirskilda fallet. Vidare bér
det enligt riktlinjerna, beroende pd det aktuella rittsomrddets natur,

12260U 2013:38, 5. 544 f.
130 Ge t.ex. SOU 2013:38, s. 471.
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sirskilt provas om uppsit eller oaktsamhet ska forutsittas for
avgiftsskyldighet eller om denna skyldighet ska bygga pd strike
ansvar. For att en konstruktion med strikt ansvar ska vara férsvarbar
fran rittssikerhetssynpunkt bor forutsittas att det finns starkt st6d
fér en presumtion om att dvertridelser pd omridet inte kan fore-
komma annat dn som en f6ljd av uppsit eller oaktsamhet. Sirskilda
undantag frdn det strikta ansvaret kan vara nédvindiga dven i dessa
fall med hinsyn till férhillanden inom avgiftens anvindningsomride
eller till reglernas utformning 1 6vrigt. Sdana undantag bér s lingt
som mojligt vara preciserade s att det inte foreligger nigon tvekan
om deras rickvidd. Det konstateras ocksd att &liggande av avgifts-
skyldighet 1 viss utstrickning kan éverlimnas till de administrativa
myndigheter som ir verksamma pd det aktuella omridet. I vissa fall
ir det emellertid limpligt att 6verlimna denna provning tll de
allminna domstolarna. Det giller frimst nir avgiftsskyldigheten
gors beroende av huruvida 6vertridelsen skett av uppsét eller oakt-
samhet och nir reglerna ir utformade p4 ett sidant sitt att det finns
utrymme for betydande skonsmissiga bedomningar.

Vem bér ansvara for korningen under automatiserad korning?

Kravet pd ett automatiserat fordon ir att det under automatiserad
korning ska folja gillande trafikregler. Det handlar nirmare bestimt
om att f6lja ett antal bestimmelser som finns 1 trafikférordningen
som reglerar hur fordon ska upptrida i trafiken under fird. De
aktuella bestimmelserna har angetts 1 10 § 1 forslaget till f6rordning
om automatiserad fordonstrafik som limnas 1 SOU 2018:16.

Enligt den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik ir en
grundliggande utgdngspunkt att en forare i1 beredskap inte ir
ansvarig f6r den kérning som utférs under automatiserad korning.
Detta giller under forutsittning att han eller hon inte har paverkat
det automatiserade korsystemet pd annat sitt in genom att aktivera
eller inaktivera detta eller bestimma fordonets destination (se
avsnitt 8.2.4 ovan). Den nimnda utgdngspunkten medger att féraren
i beredskap under automatiserad korning kan dgna sig it annat in att
overvaka korningen, vilket ir en stor del av vinsten med automati-
serad korning. En sidan ordning gir inte att férena med att féraren
1 beredskap ind3 skulle ha ndgot slags 6vervakningsansvar. Det finns
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dock anledning att tro att en sidan férare som uppticker att ndgot
ir fel som regel ind4 ingriper och ser till att felet dtgirdas eftersom
ett fel innebir en sikerhetsbrist hos fordonet.

De tvd ansvarssubjekt som skulle kunna komma ifriga ir
antingen tillverkaren (eller med denne férbundet subjekt som till
exempel en 3terforsiljare) eller fordonets dgare. Att ingen skulle
behéva ta ndgot ansvar {6r hur fordonet firdas under automatiserad
kérning framstar inte som ett mojligt alternativ, eftersom en sddan
ordning inte skulle verka f6r att frimja trafiksikerheten och kunna
oppna upp for missbruk. Att samma slags manéver som fér en
manuell férare skulle medfora straffansvar skulle vara osanktionerat
riskerar ocksd att upplevas som orittvist utifrdn ett medborgar-
perspektiv.

Det handlar om att ta ansvar for fall nir fordonet under auto-
matiserad kdrning gor en mandver som, om den hade utférts av en
minniska som férde fordonet manuellt, hade inneburit en &ver-
tridelse av en straffsanktionerad trafikregel, till exempel att kora for
fort eller att inte 1aktta stopplikt. Syftet med de straffsanktionerade
regler som giller fér en forare vid manuell kérning dr att vara
handlingsdirigerande s8 att foraren, varken uppsitligen eller genom
oaktsamhet, 3sidositter dessa. I forlingningen syftar detta till att
uppritthilla trafiksikerheten och ytterst att skydda minniskors liv
och hilsa genom att trafikolyckor undviks.

Som utvecklas i avsnitt 8.4 nedan har tillverkaren ett betydande
ekonomiskt ansvar enligt reglerna om produktansvar och produkt-
sikerhet och dirigenom ett pdtagligt incitament att forebygga fel
och brister. Detta arbete bedrivs i samverkan med Transport-
styrelsen som tillsynsmyndighet. Det handlar ocks3 fér tillverkaren
om att undvika varumirkesskada med potentiellt stora marknads-
konsekvenser som foljd.

Enligt 1kap. 5§ trafikférordningen ir dgaren av ett fordon
skyldig att se till att fordonet inte brukas i strid med bestimmelserna
1 forordningen eller f6rbud som har meddelats med stéd av forord-
ningen. Nir nigon annan brukar fordonet ir ansvaret dock begrin-
sat till vissa 1 paragrafen uppriknade bestimmelser. Vidare fir ett
fordon enligt 2 kap. 1 § fordonsférordningen anvindas endast om
det ir tllforlitligt ur sikerhetssynpunkt och 1 évrigt limpligt for
trafik. Enligt 8 kap. 9 § kan idgaren av ett fordon som uppsétligen
eller av oaktsamhet har underldtit att gora vad som skiligen har
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kunnat krivas av honom eller henne fér att hindra att fordonet
anvinds 1 strid mot bestimmelserna om fordons beskaffenhet och
utrustning i 2 kap. 1 § démas till béter.

Mot denna bakgrund och med beaktande av att tillverkaren, nir
fordonet har 6verldtits, tappar kontrollen éver hur detta anvinds och
underhills, bedémer utredningen — 1 likhet med det stillningstag-
ande som gjordes 1 SOU 2018:16 — att dgaren ligger nirmast till att
vara ansvarig for eventuella 6vertridelser av trafikregler som
intriffar under automatiserad kérning. Vem som ska anses vara dgare
framgdr av 1 kap. 4 och 5 §§ 1 forslaget till lag om automatiserad
fordonstrafik 1 SOU 2018:16.

T utredningen Agaransvar vid trafikbrott (SOU 2005:86) behand-
las de juridiska férutsittningarna f6r att inféra nigon form av ansvar
for fordonsigaren nir hans eller hennes fordon anvints vid hastig-
hetsovertridelser och andra trafikforseelser som kan dvervakas och
upptickas genom automatiska system. Utredningen kom fram till
att ett strikt ansvar for dgaren strider mot skuldprincipen och
dirmed mot de principer som svensk straffritt bygger pd. Dessutom
skulle en sidan ordning enligt utredningen std 1 motsittning till
legalitets- och konformitetsprincipens krav pd att medborgarna ska
ha formiga och ullfille att ritta sig efter lagen. Om det var nigon
annan in igaren som gjorde sig skyldig till vertridelsen har dgaren
mycket sm& mojligheter att forutse eller forhindra detta. Utred-
ningen konstaterade emellertid att det finns ett ndgot storre ut-
rymme for att féreskriva strikt ansvar f6r hastighetsforseelser som
bestraffas genom administrativa sanktionsavgifter. Eftersom hastig-
hetsovertridelser generellt sett utgor trafikfarligt beteende ansig
utredningen dock inte att det var limpligt att avkriminalisera sddana
dvertridelser.

Den situation som nu ir féremal f6r bedémning — vem som bor
ansvara for korningen som det automatiserade korsystemet utfér vid
automatiserad korning — skiljer sig pd avgorande sitt frdn den som
2005 &rs utredning hade att ta stillning till genom att det inte ir en
person som fér fordonet och att det inte handlar om ett straffritts-
ligt foérfarande. Det innebir att det dven med beaktande av den
utredningens slutsatser inte finns ndgot principiellt hinder mot att
inféra ett dgaransvar 1 de fall som nu ir aktuella. Det miste dock
nirmare dvervigas hur dgaransvaret ska utformas for att vara i linje
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med de riktlinjer som finns for hur regler om sanktionsavgifter bor
utformas.

Agaransvar vid automatiserad korning

Syftet med det ansvar som igaren far iklida sig om det automati-
serade fordonet genom sitt korsitt under automatiserad kdrning
bryter mot ngon av de aktuella trafikreglerna i trafikférordningen
méste, precis som vid manuell kérning, 1 forsta hand vara att
motverka regeldvertridelser och dirigenom frimja trafiksikerheten.

Eftersom det i dag inte finns automatiserade fordon mer in pd
forsoksstadiet dr det inte mojligt att veta i vilken omfattning sddana
fordon kommer att avvika frdn gillande trafikregler eller vad fore-
kommande avvikelser 1 s3 fall beror pd. Att ett fordon under auto-
matiserad kérning firdas pd ett sitt som innebir att en trafikregel
overtrids, till exempel kor for fort, skulle kunna ha olika orsaker.
Det skulle hypotetiskt kunna bero pi otydlig skyltning som
feltolkas av det automatiserade kdrsystemet men ocksd pd att dgaren
inte uppdaterat mjukvaran eller installerat en mjukvara som inte ir
godkind, som medfér att fordonet kort for fort. Ett annat alternativ,
vil s8 troligt, dr att orsaken till 6vertridelsen ligger 1 programmer-
ingen av mjukvaran.”'

En regelovertridelse som leder till ett ingripande kan uppdagas
exempelvis genom att en polis iakttar dvertridelsen vid en kontroll
pd en vig. Om det inte ir uppenbart, genom avsaknaden av férare 1
fordonet'”, miste polisen utreda om kérningen har skett manuellt
eller automatiserat for att veta om den person som sitter 1 forarsitet
ska lagforas for 6vertridelsen. Savitt utredningen har inhimtat pdgar
det en teknikutveckling som skulle kunna leda fram till att det blir
forhallandevis enkelt att i ett automatiserat fordon avlisa vilken typ
av korning det har varit frdga om. Det finns dock invindningar mot
sidan teknik och det dterstdr att se vilka l6sningar som kommer att
bli verklighet.

En annan situation som kan férekomma ir att polis tillkallas nir
en trafikolycka har intriffat dir ett automatiserat fordon varit

131 Exemplen dr himtade frin Law Commission och Scottish Law Commission (2020),
Automated Vebicles: Consultation Paper 3 — A regulatory framework for automated vebicles, Law
Commission, Consultation Paper 253, Discussion Paper 171, s. 177.

2 Hir bortses frin mojligheten att fordonet skulle kunna kéras manuellt pd distans.
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inblandat. Aven i den situationen blir ett centralt moment att utreda
om olyckan intriffade under automatiserad kérning och om det
automatiserade fordonet véllat olyckan genom en 6vertridelse av en
trafikregel, till exempel genom att det inte limnat féretride vid
pafart pd en huvudled.

Om det under automatiserad kérning har skett en 6vertridelse av
en sidan trafikregel som framgdr av 10 § i den féreslagna forord-
ningen om automatiserad fordonstrafik ska Polismyndigheten enligt
11 § samma forordning underritta Transportstyrelsen om 6ver-
tridelsen.

Vidare kan f6rstds dven fordonets dgare eller den som ir forare 1
beredskap uppticka att regeldvertridelser sker under automatiserad
kérning. Genom dgaransvaret finns, utver intresset av att undvika
trafikolyckor, ett incitament for dgaren att kontakta tillverkaren
(3terforsiljaren) for att f4 felet dtgirdat. Tillverkaren méste i sin tur
informera Transportstyrelsen inom ramen fér produktsikerhets-
lagstiftningen (se 3.8.1).

Ndrmare om utformningen av dgaransvaret

I forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik 1 SOU 2018:16
foreslds att dgaransvaret utformas sd att en sanktionsavgift ska tas ut
av fordonets dgare om fordonet under automatiserad kérning inte
foljer relevanta bestimmelser i trafikforordningen (se 5 kap. 1 § med
hianvisning till 4 kap. 1 §). Vad som avses med relevanta bestim-
melser framgdr av den foreslagna férordningen om automatiserad
fordonstrafik. Ansvaret ir strikt och det ricker alltsd att konstatera
att den aktuella trafikregeln 1 objektiv mening har overtritts.
Sanktionsavgift f&r dock endast avse overtridelser som 1 mot-
svarande fall en férare under manuell kérning far 4domas béter for.

Det kan framhéllas att inférandet av en sanktionsavgift inte inne-
bir en sanktionsvixling, utan ir ett sitt att kunna sanktionera en ny
foreteelse, att ett automatiserat korsystem av nigon anledning
mandvrerar det automatiserade fordonet pi ett sddant sitt att
gillande trafikregler overtrids. Detta hade om en minniska fort
fordonet pd motsvarande sitt lett till en straffrictslig pafoljd. I stillet
handlar det om att en administrativ avgift ir en mojlig och limplig
sanktionen vid automatiserad kérning eftersom det som utgdngs-
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punkt skulle strida mot skuldprincipen att déma en fysisk person till
straff for vad det automatiserade korsystemet gor. Det dr dock inte
uteslutet att det skulle finnas fall dir nigon manipulerat ett auto-
matiserat korsystem pd ett sidant sitt att det skulle finnas forut-
sittningar att déma honom eller henne till ansvar for villande till
kroppsskada eller sjukdom eller villande till annans doéd enligt
bestimmelserna 1 3 kap. brottsbalken. Det torde dock handla om
undantagsfall.

Som utredningen ser det handlar det 6vergripande om att hitta
ett system som kan hantera avvikelser 1 automatiserade korsystem
som medfér Svertridelser av trafikregler och risker f6r trafiksiker-
heten. Syftet med systemet bor 1 f6rsta hand vara att upptickta fel s
fort som mojligt ska dtgirdas. Detta passar vil in 1 det produkt-
sikerhetsarbete som redan 1dag bedrivs av Transportstyrelsen 1
samarbete med fordonstillverkarna (se avsnitt 3.8.1). En sanktions-
avgift ir en komponent i denna helhet, men inte den mest centrala.

Vid utformningen av sanktionsforfarandet ska som tidigare
berérts Europakonventionens rittssikerhetskrav beaktas. En grund-
liggande allmin rittsprincip som omfattas av ritten till en rittvis
rittegdng enligt artikel 6 1 konventionen ir oskuldspresumtionen,
som innebir en ritt att betraktas som oskyldig till dess att skulden
faststillts enligt lag."”® Frigan om oskuldspresumtionen har gillande
administrativa sanktionsavgifter frimst behandlats i relation till
skuldkrav. Sanktionsavgifter ir ofta baserade pa strikt ansvar, utan
krav pd uppsit eller oaktsamhet, och avgiftssubjektet uttrycks i
allminhet i lagtexten.” Det strikta ansvaret kan ses i sammanhang
med att provningen och uttaget av sanktionsavgifter ska vara enkelt
och schablonmissigt och inte kompliceras av bedémningar av
subjektiva moment. Detta hinger i sin tur samman med utgings-
punkten att administrativa sanktioner passar for dvertridelse som ir
vanligt férekommande, dvs. f6r masshantering av oftast ganska lind-
riga 6vertridelser. Effektivitetsoverviganden ir generellt mest fram-
tridande i de riktlinjer f6r val av sanktionsform som har lagts fast 1
Straffrittsanvindningsutredningen (2013).”” Dir framhills ocks3
att Europakonventionen inte uppstiller ndgra krav som hindrar att
sanktionsavgiftssystem bygger pd strikt ansvar.

133 Se t.ex. Ekelof m.fl. Rittegdng IV, 7 uppl. (2009), s. 150 och 157, samt SOU 2017:17, Om
oskuldspresumtionen och ritten att nirvara vid rittegdngen, s. 65 ff.

3% Se Warnling-Nerep, s. 198 och 209.

135 SOU 2013:38 5. 534-538 och s. 543 f.
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I 1981 ars riktlinjer anges att det, beroende pd det aktuella ritts-
omridets natur, sirskilt bor provas om uppsét eller oaktsamhet ska
forutsittas for avgiftsskyldighet eller om denna skyldighet ska bygga
pa strikt ansvar. For att en konstruktion med strikt ansvar ska vara
forsvarbar fran rittssikerhetssynpunkt bor férutsittas att det finns
starkt stdd for en presumtion om att 6vertridelser pd omridet inte
kan férekomma annat in som en foljd av uppsit eller oaktsamhet.
Sirskilda undantag frin det strikta ansvaret kan vara nédvindiga
dven 1 dessa fall med hinsyn till férhillanden inom avgiftens anvind-
ningsomrade eller till reglernas utformning i 6vrigt. S3dana undantag
boér s 1dngt som mojligt vara preciserade sd att det inte finns nigon
tvekan om deras rickvidd.

Ett exempel frin transportomridet dir regeringen tillimpat den
redovisade riktlinjen erbjuder regeringens proposition 2013/14:234
Sanktionsavgift for overtridelse av bestimmelserna om cabotage-
transport pd vig. I propositionen kommer regeringen fram till att
strikt ansvar dr limpligt {6r de aktuella vertridelserna. Det anges
att regelverket dr tydligt och att 6vertridelser av bestimmelserna om
cabotagetransporter pd vig s gott som alltid torde vara en f6]jd av
medvetet handlande frin f6retagets sida.””® Det finns alltsd grund fér
en presumtion som kan motivera strikt ansvar.

Ansvaret for dgaren vid automatiserad kérning bor avgrinsas

Den féreslagna sanktionsbestimmelsen i lagen om automatiserad
fordonstrafik 1 SOU 2018:16 bygger pd ett strikt ansvar for dgaren
om fordonet under automatiserad koérning inte foljer de aktuella
bestimmelserna i trafikférordningen. Vad det beror pd att fordonet
avviker frdn vad som ir tillitet enligt ndgon av de aktuella trafik-
reglerna kan som berorts ovan ha olika orsaker. I de fall dvertridel-
sen beror pd en felprogrammering 1 det automatiserade korsystemets
mjukvara saknas det grund for att siga att felet skulle bero p& nigot
forhillande pa dgarens sida. Det finns vid sidana fel inte nigon
presumtion for dgarens skuld. Nir felet 1 stillet har med fordonet
skick, skotsel och underhdll att gora forhéller det sig annorlunda.
Felet kan di pd ett annat sitt presumeras bero pd igaren och
motivera ett strikt ansvar.

13 Prop. 2013/14:234, 5. 11.
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I det nimnda lagférslaget finns en mojlighet till jimkning; sank-
tionsavgift ska inte tas ut om det ir oskiligt (5 kap. 12 §). Att det
finns en mojlighet till jimkning och domstolsprévning i sanktions-
system som bygger pd strikt ansvar kan sigas vara ett krav for att ett
sddant system ska vara i linje med Europadomstolens praxis gillande
oskuldspresumtionen och ritten till en rittvis ritteging.'”’

Som flera remissinstanser pipekat framstdr det inte som rimligt
att ligga ansvaret pd dgaren nir det fel som orsakat att det auto-
matiserade fordonet brutit mot en trafikregel beror pa hur fordonets
kérsystem varit programmerat av tillverkaren. Att gora s8 stir ocksd
1 strid med oskuldspresumtionen och de riktlinjer som anvinds vid
utformningen av administrativa sanktioner. Att dgaren eventuellt
kan avtala med tillverkaren om att denne skulle ta ansvaret paverkar
inte detta férhdllande. Det ir enligt utredningen inte heller en till-
fredsstillande 16sning att dgaren skulle behéva forlita sig pd att
jimkning sker eller behova inleda ett domstolstorfarande.

Utredningen foreslar i stillet att sanktionsbestimmelsen modifi-
eras pd sd sitt att ndgon avgift inte ska tas ut om évertridelsen beror
pd ett fel i det automatiserade kdrsystemet som varit utanfor dgarens
kontroll. Det sistnimnda tilligget behovs for att utesluta fall som
beror pd att dgaren till exempel underldtit att uppdatera kor-
systemets mjukvara eller manipulerat detta.

Utgdngspunkten ir att det ir den myndighet som vill ta ut en
sanktionsavgift som har bevisbérdan for att det finns forutsittningar
att besluta om en sidan avgift. Myndigheten ska se till att den har
tillrickligt med underlag f6r att kunna besluta om en sanktion. I de
fall sanktionssystemet bygger pd strikt ansvar villar detta sillan
myndigheten ndgra problem. Det handlar di som regel om en objek-
tivt litt konstaterbara forhallanden.

For att kunna ta ut en sanktionsavgift nir ett fordon under auto-
matiserad kdrning har 6vertritt en av de utpekade bestimmelserna i
trafikférordningen méste Transportstyrelsen enligt den nu fére-
slagna ordningen ha underlag som visar dels att &vertridelsen har dgt
rum, dels att den inte har berott pd ett fel i fordonets automatiserade
kérsystem utom dgarens kontroll. Det senare utredningskravet, som
ir mera kvalificerat, ir inte typiskt for hur sanktionssystem med
strikt ansvar brukar utformas. Som tidigare framhallits ir dock inte
det frimsta syftet med regleringen att kunna ta ut en sanktionsavgift,

137.60U 2013:38 s. 544 {.
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utan att hitta ett sitt som hanterar fel som uppticks hos fordon vid
automatiserad kdrning sd att dessa kan tgirdas si fort som mojligt.
Utredningen utgdr ifr8n att en anmilan till Transportstyrelsen om
en regelovertridelse under automatiserad korning under alla
forhillanden méste leda till en utredning fér att ta reda pa orsaken
till 6vertridelsen. Som berdrts ovan bedrivs utredningsarbetet i nira
samarbete med tillverkaren som rimligen borde ha incitament att
medverka 1 utredningen for att kunna ta ansvar f6r och utveckla sin
produkt. Det borde dirfor inte sdvitt utredningen kan bedéma vara
alltfér betungande fér Transportstyrelsen att uppfylla sin utred-
ningsskyldighet i detta avseende.

Det behivs ingen upplysningsbestimmelse i den nya lagen om ritten
att inte bli lagford eller straffad rvd ginger for samma brott (girning)

I den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik har 1 5 kap.
6 § tagits in en regel vars syfte ir att uppritthilla férbudet mot s.k.
dubbelprévning, dvs. ritten att inte bli lagférd eller straffad tvd
gdnger f6r samma brott (ne bis in idem). Bestimmelsen har féljande
lydelse: Om frdgan om ansvar for brott har provats, far en sanktions-
avgift enligt denna lag inte tas ut for samma omstindighet.

I betinkandet har bestimmelsen motiverats med att brottsbalk-
ens regler kan komma att tillimpas till exempel vid en trafikolycka
dir ndgon blivit skadad och att det dirfér med en sanktionsavgift,
som ir att jimstilla med straff i Europakonventionens mening, finns
risk for otilldten dubbelbestraffning. Om det blir aktuellt med en
straffrittslig provning for samma omstindighet ska en sanktions-
avgift dirfor inte tas ut av dgaren.

Svea hovritt har 1 sitt remissyttrande framfért att domstolen
delar beddmningen att en regel om férbudet mot dubbelbestraffning
behoévs eftersom det idr friga om sanktioner som handliggs 1 skilda
forfaranden. Hovritten har dock féreslagit en dndrad lydelse av
bestimmelsen eftersom ett brott sillan bestir av en enda omstindig-
het utan istillet av flera omstindigheter.

Europakonventionen med tilliggsprotokoll giller, enligt lagen
(1994:1219) om den europeiska konventionen angdende skydd for
de minskliga rittigheterna och de grundliggande friheterna, som lag
hir i1 landet. Det innebir att dubbelprévningsférbudet redan ir
tillimpligt och att en domstol 1 rittstillimpningen ir skyldig att ta
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hinsyn till férbudet. Det kan forstds ind4 1 vissa fall vara limpligt att
ta in en upplysningsbestimmelse som erinrar om férbudet om den
kan antas bidra till att fortydliga eller klargora svirtolkade regler
inom ett visst omrade.

Europadomstolen har genom sitt avgorande i den s.k.
Zolotuchin-domen™® klargjort vad som utgdér “samma brott” i
Europakonventionens mening. Domstolen konstaterade 1 avgoran-
det att artikel 4.1 1 sjunde tilliggsprotokollet till Europakonven-
tionen ska forstds som ett forbud mot 4tal eller ritteging for ett
andra brott i den min detta hirrér frin identiska omstindigheter
eller omstindigheter som 1 allt visentligt ir desamma som
betriffande det férsta brottet (punkten 82)."”

Utredningen, som 1 och fér sig godtar bedémningen 1 SOU
2018:16 att en sanktionsavgift av det aktuella slaget utgor straff 1
Europakonventionens mening, har dock for sin del svirt att se att
dubbelprévningstorbudet skulle kunna aktualiseras 1 samband med
att en fordonsigare pafors en sanktionsavgift. Vallandebrotten i
3 kap. brottsbalken (se avsnitt 8.2.10) eller ett brott i trafikbrotts-
lagen som skulle kunna férekommai en kontext dir ett fordon under
automatiserad korning bryter mot en trafikregel i1 trafikférord-
ningen, synes inte bygga pa identiska eller 1 allt visentligt samma
omstindigheter.

Mot den angivna bakgrunden férordar utredningen att den fére-
slagna bestimmelsen 1 5 kap. 6 § lagen om automatiserad fordons-
trafik utgdr. Om en sddan bestimmelse indd ska inféras bor den
utformas i enlighet med Svea hovritts f6rslag.

138 Zolotuchin mot Ryssland, nr 14939/03, den 10 februari 2009.

1% Prévningen av om det ror sig om identiska eller i allt visentligt samma omstindigheter ska
utgd frin de forhillanden som bildar en uppsittning konkreta omstindigheter som berér
samma svarande och ir oupplésligt férbundna med varandra till tid och rum och vilkas existens
miste bevisas for att en fillande dom ska uppnis eller ett straffrittsligt férfarande inledas
(punkten 84). Fér en utfdrligare genomging av domen se prop. 2013/14:215 s. 50.
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9.3.3  Skyldighet att teckna trafikforsakring

Bedomning: Trafikforsikringen idr teknikneutral och behéver
dirfor inte anpassas sirskilt till automatiserade fordon.

Bedomning i SOU 2018:16

Bedémningen i1 betinkandet 6verensstimmer med den 1 prome-
morian. I betinkandet gérs bedémningen att det nuvarande trafik-
forsikringssystemet inte behover dndras. Trafikskadelagen som
reglerar trafikférsikringen ir teknikneutralt utformad di det ir
fordonets dgare som tecknar forsikringen. Lagen behéver dirfor
inte anpassas till automatiserade fordon.

Remissinstanserna

Svensk férsikring och Trafikforsikringsforeningen anser 1 sitt
gemensamma remissyttrande (vilket dven IF Skadeforsikring AB
hinvisar till) att trafikforsikringen kommer att fortsitta vara nod-
vindig under 6verskddlig tid for att skadelidande fullt ut ska bli
kompenserade fér intriffade skador. De patalar dock vikten av att
relevant data om olycksférloppet och dess orsaker sparas pd sddant
sitt (lagringsmissigt och tidsmissigt) att skadedrabbades ritt till
ersittning kan uppritthillas.

Bedomning

Trafikforsikringen ir en sirskild forsikring som ticker de skador
som kan uppkomma vid trafik med motordrivet fordon. Forsik-
ringen ir obligatorisk, med nigra undantag, och ska tecknas av
fordonets dgare. Regleringen ir teknikneutral och behéver dirfor
inte anpassas sirskilt till automatiserade fordon. Om ett automat-
iserat fordon orsakar en trafikolycka kan den skadelidande vinda sig
direke till trafikf6rsikringsbolaget for att 3 ersittning. Det dr ocksd
den enklaste sittet for den skadelidande att 3 ersittning. Efter att
forsikringsbolaget har ersatt den skadelidande kan forsikrings-
bolaget 1 sin tur kriva ersittning frin den part som ir ytterst
ansvarig. Om olyckan exempelvis beror pa en defekt hos fordonet s3
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kan férsikringsbolaget kriva ersittning frén tillverkaren (se nedan
angdende produktansvar).
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9.4 Ansvar for tillverkare med flera

9.4.1 Ekonomiskt ansvar (produktansvar m.m.)

Bedémning: Ett automatiserat fordon ir en produkt i produkt-
ansvarslagens mening och ska dirfor vara s sikert som skiligen
kan férvintas. Om fordonet orsakar en skada pd grund av en
sikerhetsbrist blir produktansvarslagen tillimplig dven om siker-
hetsbristen har sitt ursprung i mjukvaran, under férutsittning att
mjukvaran ir en integrerad del i fordonet. En pdgdende 6versyn
inom EU visar att det finns frigetecken kring produktansvaret i
forhdllande till mjukvara som tillhandahills separat (fristiende
programvara). Den svenska lagstiftningen bygger pd ett EU-
direktiv som 1 stor utstrickning harmoniserar medlemsstaternas
lagstiftningar. EU har pdborjat en 6versyn av unionslagstift-
ningen pd omridet 1 syfte att bedoma om den p3 ett effektivt sitt
kan mota de utmaningar som framvixande ny digital teknik ger
upphov till eller om anpassningar behévs. Resultatet av detta
arbete behover avvaktas.

Utover produktansvarsreglerna finns dven andra regler om
ekonomiskt ansvar (avtals-, koprittsliga- och skadestindsritts-
liga regler) som kan aktualiseras 1 férhdllande till automatiserade
fordon. Reglerna dr i princip teknikneutrala och ska som utgings-
punkt kunna 8beropas till exempel vid fel i en vara eller for ersitt-
ning av en uppkommen skada. Nigra nya férslag limnas dirfor
inte. Det dr dock svért att 1 dagsliget forutse vilka utmaningar
som kan uppstd nir det giller ekonomiskt ansvar, eftersom
utvecklingen av automatiserade fordon fortfarande befinner sig i
en tidig fas. Det kan dirfor finnas anledning f6r lagstiftaren att
senare dterkomma till frigan.

Bedomning i SOU 2018:16

Bedémningen 1 betinkandet éverensstimmer 1 huvudsak med den i
promemorian. I betinkandet gérs beddmningen att produktansvaret
ir tillrickligt omfattande med dagens regler. Dirvid har utredningen
bedémt att produktansvaret dven omfattar den mjukvara som
infogats sd att den blir en del av en produkt samt att produktansvaret
blir mer omfattande ju mer avancerade automatiska system som
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ingdr i en produkt, i synnerhet om fel i dessa kan orsaka forlust av
liv eller hilsa. Utredningen har dirfér dragit slutsatsen att det inte
behdvs nigra indringar av den nuvarande produktansvarslagen
(s. 44-46,s. 775-779. samt s. 850 och s. 853 1 SOU 2018:16).

Utredningen har inte heller 1 6vrigt foreslagit ndgra indringar av
dagens regler om ekonomiskt ansvar (civilrittsligt ansvar). Utred-
ningen har bedémt att det civilrittsliga ansvarssystemet 1 princip ir
teknikneutralt utformat och att det inte finns nigot i reglerna som
direkt hindrar en marknadsintroduktion av automatiserade fordon.
Utredningen har iven bedémt att reglerna synes vil kunna tillgodose
behovet av ekonomisk ersittning vid en eventuell skada. Samtidigt
har utredningen p&talat att det kan finnas ett behov av att f6lja
utvecklingen p& omradet framéver, dd mer information blir tillging-
lig om affirsmodeller och risker med automatiserade fordon. Utred-
ningen har dven ansett att det finns ett stort behov av information
till konsumenter och att det kan finnas anledning att f6lja utveck-
lingen f6r det fall att konsumenter behéver ett utdkat skydd (s. 775
ff. 1 SOU 2018:16).

Remissinstanserna

Lunds tingsritt anser att tillverkarens ansvar framstdr som mer
begrinsat in vad som ir 6nskvirt. D3 fordonets egenskaper fir en
avgorande betydelse for trafiksikerheten ir det angeliget att
tillverkaren har incitament att hélla det 1 gott skick under hela dess
livslingd, enligt tingsritten. Motorminnens riksférbund anser att
tillverkaren 1 stillet for dgaren bor ha det huvudsakliga ansvaret for
fordonets upptridande i automatiserat lige. Aven Sveriges Akeri-
foretag anser att ansvaret bor ligga pd tillverkaren eller den som
salufort fordonet i stillet f6r pd dgaren. Sveriges Motorcyklister
anser att tillverkaren bor ansvara f6r den automatiserade kérningen
pd SAE-nivderna 4 och 5.
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Bedomning
Produktansvar

Hur produktansvaret ir reglerat beskrivs 6versiktligt 1 avsnitt 3.9.7.
I det foljande fokuseras pd hur produktansvaret forhdller sig till
automatiserade fordon.

Huruvida produktansvarslagen ir tillimplig pd en skada eller inte
beror pid om produkten som orsakade skadan kan anses vara en
produkt 1 lagens mening. Produktansvaret omfattar alla produkter,
varje 16s sak”, dven sddana produkter som har infogats 1 en annan
produkt. En produkt ir enligt 3 § produktansvarslagen en 16s sak,
vilket enligt lagens férarbeten ir ett rorligt fysiskt féremdl (prop.
1990/91:197 s. 15). Programvara som sidan ir inte en produkt 1
lagens mening, enligt férarbetena, men det utesluter inte att fel i en
programvara ind3 kan ge upphov till produktansvar, om program-
varan ir en integrerad del av en produkt. En 16s sak som fungerar
med hjilp av en dator ir en produkt precis som andra 1sa saker och
ska dirfor vara s siker som skiligen kan forvintas. Produktansvaret
bortser frin vad som ir den egentliga orsaken till sikerhetsbristen i
produkten. Dirmed blir den som svarar fér produkten skadestinds-
skyldig enligt produktansvarslagen fér en uppkommen skada dven
om skadan ursprungligen beror pi ett fel i programvaran (prop.
1990/91:197 s. 92 ff. och Blomstrand et al., 2012'*%). Ett automat-
iserat fordon kan beskrivas som en 16s sak som fungerar med hjilp
av en dator. Fordonet ir alltsd en produkt 1 produktansvarslagens
mening och ska dirfor vara s sikert som skiligen kan férvintas. Om
fordonet, 1 egenskap av produkt, orsakar en skada pd grund av en
sikerhetsbrist blir alltsi produktansvarslagen tillimplig dven om
sikerhetsbristen har sitt ursprung i mjukvaran. Fér produktansvaret
saknar det nimligen betydelse vad som faktiskt férklarar att en
produkt orsakar skada. Grunden fér ansvaret ir att skadan har
orsakats av en sikerhetsbrist, dvs. dirfor att produkten inte har varit
s& siker som skiligen kunnat férvintas. Detta giller f6r programvara
som ir en integrerad del 1 en produkt.

Nir det giller programvara som tillhandahills separat (fristiende
programvara) ir det mer osikert vad som giller enligt produkt-
ansvaret. Lagstiftningen bygger pd ett EU-direktiv som 1 stor

140 Blomstrand, S., Broqvist, P.A., Lundstrém, R.M (2012), Produktansvarslagen — En
kommentar m.m., 3 uppl.
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utstrickning harmoniserar medlemsstaternas lagstiftningar pi
omrddet. EU har piborjat en &versyn av unionslagstiftningen pd
omridet for att bedoma om den pd ett effektivt sitt kan méta de
utmaningar som framvixande ny digital teknik ger upphov till eller
om anpassningar behovs (se avsnitt 5.3.5-5.3.8). Inom ramen for det
arbetet har det framkommit frigetecken kring hur produktansvars-
reglerna férhéller sig till fristdende programvara. Det kan mot denna
bakgrund finnas behov av att anpassa reglerna, men eftersom
reglernaistor utstrickning ir harmoniserade inom EU bér resultatet
av det pdgdende arbetet avvaktas.

Det bér dven nimnas att produktansvaret har sina begrinsningar.
Det omfattar personskador och sakskador pd egendom som till sin
typ vanligen dr avsedd for enskilt indamal och som den skadelidande
vid tiden fér skadan huvudsakligen anvinde f6r sddant indamal.
Ritten till ersittning fér andra sakskador, exempelvis skador pd
sddan egendom som normalt dr avsedd fér anvindning i nirings-
verksamhet, fir istillet bedémas enligt allminna skadestinds-
rittsliga regler, framfér allt skadestdndslagens culparegel 1 2 kap. 1 §
skadestindslagen (1972:207). Bakgrunden till detta ir att produkt-
ansvarslagen, och det EU-direktiv som lagstiftningen i grunden
baseras p3, tillkom f6r att skydda konsumenter 1 utomobligatoriska
forhdllanden. Med den infordes ett strikt ansvar for tillverkaren av
en produkt med en sikerhetsbrist. Innan produktansvarslagen
tridde 1 kraft 1993 reglerades skador orsakade av produkter i enlig-
het med skadestdndslagen, enligt vilken det krivs att tillverkaren
uppsdtligen eller av vardsloshet har villat skadan for att den skade-
lidande ska f3 ersittning, vilket kan vara svirt fér en enskild
konsument att bevisa. Mellan niringsidkare finns inte samma behov
av skydd, eftersom férhllandet mellan sddana aktérer ofta dr mer
balanserat styrkemissigt och ofta finns det ett avtal mellan parterna
som reglerar vad som ska gilla. Om en niringsidkare siljer ett
exempelvis ett fordon till en annan niringsidkare som ska anvinda
detta 1 sin verksamhet si bor de sinsemellan kunna avtala om den
ansvarsfordelning som passar dem bist. Eventuella tvister fir sedan
16sas med hjilp av avtalsrittsliga och koprittsliga regler samt i sista
hand skadestdndslagen.

Produktansvaret ticker inte heller skada pd den skadebringande
produkten. Om en sild vara skadas pd grund av en sikerhetsbrist i
varan tillimpas i stillet de koprittsliga reglerna om fel i vara (prop.
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1990/91:197 5. 90). Nigon ging kan ocks3 allminna regler om ansvar
for vallande aktualiseras vid skada av det slaget (jfr NJA 1986 s. 712).

Nedan behandlas frigan om huruvida det 1 férhillande till auto-
matiserade fordon behdver goras ndgra anpassningar av regelverken
om ekonomiskt ansvar i dvrigt (utéver produktansvaret).

Andra fragor om ekonomiskt ansvar (avtal, skadestind m.m.)

Ekonomiskt ansvar for skada styrs utifrin olika regelverk beroende
pd om det finns en avtalsrelation eller inte. Tv3 parter kan 1 en avtals-
relation komma &verens om hur skador ska ersittas mellan dem. Det
finns ocks8 regler som skyddar konsumenter vid kép av varor och
jdnster frin niringsidkare och som sitter grinser for avtalsfriheten.
Vidare finns det lagstiftning som ger en skadelidande ritt till ersitt-
ning for skada dven om det inte finns ndgot avtal som reglerar ersitt-
ningsritten. I avsnitt 3.9 finns en dversiktlig beskrivning av de regel-
verk om ekonomiskt ansvar som kan aktualiseras 1 férhillande till
automatiserade fordon. Dessa regler ir 1 princip teknikneutrala och
kan som utgdngspunkt 3beropas till exempel vid fel i en vara eller for
ersittning av en uppkommen skada. Det har inte kommit fram skal
att gora ndgon annan bedémning in den bedémning som gjorts 1
betinkandet i denna del. Ndgra nya férslag limnas inte.

Utvecklingen av automatiserade fordon befinner sig fortfarande
1 en tidig fas och det ir dnnu inte kint hur avtal och affirsmodeller
kommer att se ut vid en marknadsintroduktion. Det dr dirfor for
nirvarande svirt att forutse vilka utmaningar som kan komma att
uppstd nir det giller det ekonomiska ansvaret. Det dr dirfor viktigt
att lagstiftaren foljer utvecklingen framéver och vid behov &ter-
kommer till frigan.
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9.4.2  Produktsakerhetslagstiftningen

Bedémning: Produktsikerhetslagstiftningen ir i dag tillimplig
pd fordon som konsumenter anvinder eller kan komma att
anvinda. Den kommer dven att kunna tillimpas p& auto-
matiserade fordon. Dirmed miste tillverkarna vidta vissa dtgirder
om det visar sig att deras fordon, efter att de kommit ut pd mark-
naden, inte ir sikra. Tillsynsmyndigheten (p4 fordonsomridet ir
det Transportstyrelsen) har ocks3 vissa verktyg att ta till om det
behoévs. Lagstiftningen bygger pd EU-direktiv och det pagir for
nirvarande ett arbete inom EU med att se 6ver om unionslag-
stiftningen pd omridet behover anpassas med hinsyn tll fram-
vixten av ny digital teknik. Resultatet av det arbetet bor avvaktas.

Bedémning i SOU 2018:16

Betinkandets beddmning 6verensstimmer 1 huvudsak med prome-
morians. Betinkandet redovisar dock inte ndgot om den pigdende
oversynen inom EU, eftersom den inte hade inletts nir betinkandet
limnades. I betinkandet redogérs for produktsikerhetslagstift-
ningen (avsnitt 7.2 1 betinkandet) och &terkallelser av fordon
(avsnitt 7.7 1 betinkandet). I bedémningsdelen sigs sedan att det pa
sikt kan behovas en 6versyn av produktsikerhetslagen sdvitt avser
automatiserade fordon di lagens betydelse kan komma att oka,
exempelvis om inslaget av tjinst vid automatiserad kérning blir stort
(avsnitt 13.14.5 i betinkandet).

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inte specifikt berért produktsikerhetslag-
stiftningen, men vissa remissinstanser har allmint gett uttryck for
att tillverkarnas ansvar inte blir tillrickligt omfattande med den
foreslagna ansvarsférdelningen (se de synpunkter som redovisas 1
foregdende avsnitt).
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Bedomning

Genom produktansvarslagen (1992:18) finns ett produktansvar for
skadegorande produkter (se avsnittet om ekonomiskt ansvar ovan),
men det finns ocks3 ett regelverk for produktsikerhet, vars syfte ir
att forebygga skador. Produktsikerhetslagen (2004:451) giller for
fordon som ir avsedda f6r konsumenter eller som kan komma att
anvindas av konsumenter."*' Produktsikerhetslagen ir till skillnad
frén produktansvarslagen inte en skadestindsrittslig lag utan snarare
en marknadsrittslig lag. Produktsikerhetslagen reglerar sikerhets-
frigan forebyggande genom bestimmelser som blir tillimpliga innan
nigon skada har skett. Liksom produktansvarslagen bygger
produktsikerhetslagen pd ett EU-direktiv. Lagen syftar till att fore-
bygga personskador och den stiller krav pd att alla varor och tjinster
som foretag erbjuder konsumenter ska vara sikra. Lagen kriver att
foretagen varnar for och aterkallar farliga varor och tjinster. Ett
foretag som fir kinnedom om att det siljer eller har sdlt farliga
fordon miste s& fort som méojligt agera for att férhindra skador
genom att till exempel stoppa férsiljningen och informera om
skaderisken. Om skaderisken inte kan undanréjas pd annat sitt
mdste foretaget dterkalla fordonen. Féretaget mdste ocksd informera
tillsynsmyndigheten. Lagen beskrivs nirmare 1 avsnitt 3.8.1.
Produktsikerhetslagstiftningen ir i1 dag tillimplig p& fordon som
konsumenter anvinder eller kan komma att anvinda. Den kommer
dven att kunna tillimpas pd automatiserade fordon nir dessa
introduceras pd marknaden. I och med det kommer det att krivas av
tillverkarna att de vidtar vissa dtgirder om det visar sig att fordon
som kommit ut pi marknaden inte ir sikra. Tillsynsmyndigheten,
dvs. Transportstyrelsen 1 detta fall, har ocks8 vissa verktyg att ta till
om det behovs f6r att form3 tillverkarna att f6lja reglerna. Enligt vad
utredningen har inhimtat fungerar samarbetet mellan Transport-
styrelsen och fordonstillverkarna mycket vil och det ir endast
mycket sillan som Transportstyrelsen behéver ta till de verktyg som
lagstiftningen ger mojlighet till."* Det finns mot den bakgrunden
skil att forutsitta att samarbetet kommer att fungera vil dven fort-

" Aven om krav pi fordon regleras i fordonslagstiftningen giller dirutdver dven
produktsikerhetslagen (2004:451) fér fordon som ir avsedda f6r konsumenter eller som kan
komma att anvindas av konsumenter, se 1 kap. 2 a § fordonslagen (2002:574).
2 Uppgift inhimtad vid méte med Transportstyrelsen den 11 februari 2021. Totalt rér det sig
om cirka 4 000 produktsikerhetsirenden som Transportstyrelsen har handlagt.
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sittningsvis. Det ligger for 6vrigt 1 tillverkarnas eget intresse att till-
handahilla sikra fordon och att vidta de dtgirder de ir skyldiga till
om de f&r kinnedom om sikerhetsbrister som de ir ansvariga for.

Som redan nimnts pdgdr det en 6versyn av unionslagstiftningen
pd produktansvarsomrddet och EU tittar dven pd om det finns behov
av anpassningar nir det giller produktsikerhetslagstiftningen (se
avsnitt 5.3.7). Resultatet av det arbetet bor invintas.

9.4.3  Skyldighet att lagra data om den automatiserade
kérningen

Bedémning: I SOU 2018:16 foreslés att det infors en skyldighet
for tllverkaren eller ndgon annan aktér att samla in och spara
vissa uppgifter avseende anvindningen av automatiserade fordon
som kan féras bidde manuellt och automatiserat. Det finns skil att
under den fortsatta beredningen se dver forslagen 1 betinkandet
1 denna del.

Bedomning i SOU 2018:16

I SOU 2018:16 foreslds en lagringsskyldighet vid anvindning av
fordon som ir konstruerade f6r att kunna féras bdde manuellt och
automatiserat. Enligt forslaget ska den som ansoker om registrering
av fordonet samtidigt anséka om tillstdnd ull datalagring och 1
samband med det dven anmila vem som ska vara lagringsskyldig
(1 regel tillverkaren eller importéren).

Remissinstanserna

Ett antal remissinstanser har synpunkter pd forslagen om datalag-
ring, bland annat om vilka fordon som lagringsskyldigheten ska om-
fatta (om den enbart ska gilla automatiserade fordon med manuella
kérmojligheter eller dven automatiserade fordon utan sidana mojlig-
heter), vilka uppgifter som ska lagras och fér vilka syften, lagringstid
samt dtkomst till data. Hirutéver kan foljande synpunkter kort
nimnas. Dévarande Datainspektionen (numera Integritetsskydds-
myndigheten) lyfter fram risker och integritetsaspekter kopplade till
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insamlingen av data samt efterlyser vidare analys i denna del.
Transportstyrelsen pitalar nir det giller vilka uppgifter som ska
lagras att detta dr beroende av internationella regler och krav som
innu inte ir definierade, varfér det bor dvervigas att avvakta inter-
nationella regleringar. Aklagarmyndigheten anser att lagringsskyl-
digheten bér omfatta dven fordon som endast framférs automat-
iserat, eftersom det inte ir sjilvklart att dessa fordon faller in under
lagen om elektronisk kommunikation.

Bedomning

Att vissa uppgifter om den automatiserade korningen lagras ir néd-
vindigt bland annat {6r att det 1 efterhand ska vara mojligt att utreda
olika hindelser och deras orsaker.

Sedan betinkandet limnades har det internationella arbetet pd
omridet gdtt framét. Det kan till exempel nimnas att UNECE under
2020 har antagit regler som faststiller krav pa insamling och lagring
av data vid anvindning av automatiserade filhdllningssystem (se
avsnitt 5.2.4). Det pigér dven ett arbete med en férordning om data-
lagringssystem f6r automatiserad korning (se avsnitt 5.2.7). Vidare
har dven enskilda linder tittat pd frigan om hur datalagring och
databehandling bor regleras med avseende pd anvindning av auto-
matiserade korfunktioner (se avsnitt 5.4).

Nir den internationella utvecklingen p8 omridet har klarnat
framstdr det som nédvindigt att pd nytt se dver frigan om hur data-
lagring och databehandling bor regleras 1 férhéllande wll auto-
matiserad kérning. Det kan finns ett behov av att anpassa betink-
andets forslag bland annat med hinsyn till de krav som har utarbetats
inom UNECE men ocksd mot bakgrund av de synpunkter remiss-
instanserna har limnat. Det kan exempelvis bli aktuellt att anpassa
betinkandets forslag nir det giller vilka uppgifter som ska omfattas
av lagringen. Det kan dven 6vervigas om uppgifter bor lagras dven
for fordon som enbart kan féras automatiserat.

Mot denna bakgrund och d& det inte har ingdtt i utredningens
uppdrag att nirmare behandla datalagrings- och databehandlings-
frigor limnas inga nya f6rslag i den hir delen. Frigorna dr ocks3 s3
pass omfattande att de inte har kunnat hanteras inom ramen fér
utredningen.
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9.5 Ovriga fragor — nya definitioner for
automatiserade fordon och system

Forslag: Vissa anpassningar gors 1 forhdllande till de foreslagna
definitionerna i SOU 2018:16. I stillet fér automatiskt kor-
system foreslis benimningen automatiserat korsystem. Vidare
foreslds att definitionen av detta begrepp fir ett annat innehdll.
Ett automatiserat korsystem foreslds avse ett fordonssystem som
anvinder bdde hirdvara och mjukvara for att pd ett varaktigt sitt
utdva dynamisk kontroll éver ett fordon. Dynamisk kontroll
avser utforande i realtid av alla operativa och taktiska funktioner
som krivs for att forflytta fordonet. I detta ingdr att kontrollera
fordonets rorelse 1 lingd- och sidled, dvervaka omgivningen och
reagera pd hindelser 1 trafiken samt planera och signalera
manévrer. En justering av benimningen automatiserat kdrsystem
paverkar dven flera andra definitioner som innehdller detta
begrepp, varfor dven de definitionerna behéver justeras. For-
slagen inférs 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och
férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

Forslag i SOU 2018:16

Utredningen om sjilvkérande fordon pé vig skriver i sitt betinkande
att det inte finns ndgon allmint vedertagen definition av automati-
serade fordon eller automatiserad kérning, varken nationellt eller
internationellt. Utredningen foreslar att det i lagen (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner och férordningen (2001:651) om vigtrafik-
definitioner inférs nya definitioner om automatiserat fordon, auto-
matiserad korning och automatiskt korsystem. Enligt forslaget dr ett
automatiserat fordon ett motordrivet fordon eller en cykel som kan
foras av ett automatiskt kdrsystem. Automatiserad kérning ir da ett
fordon fors av ett automatiskt korsystem, enligt forslaget. Med auto-
matiskt kirsystem avses enligt forslaget ett system som sjilvstindigt
kan kontrollera och fora ett fordon.
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Remissinstanserna

F& remissinstanserna har haft synpunkter pd de féreslagna defini-
tionerna. Aklagarmyndigheten har dock framfort att en definition av
olika automatiseringsnivier (exempelvis enligt SAE:s taxonomi)
skulle ge industri och konsumenter ndgot att forhilla sig till samt ge
en storre mojlighet att veta vad som kan férvintas av ett visst fordon.

Bedomning och forslag

Under de senaste &ren har det tillkommit definitioner pd inter-
nationell nivd som kan anvindas f6r att beskriva ett automatiserat
korsystem, se avsnitt 4.3 (och diri angivna hinvisningar till
kapitel 5). Det finns dirfor skil att ompréva betinkandets forslag i
denna del.

Nir det handlar om produkter och féreteelser som har stark
internationell anknytning blir det mer enhetligt om olika linder
strivar efter att beskriva dessa produkter och foreteelser pd samma
sitt. Automatiserade fordon kommer att finnas pi en internationell
marknad. Liksom minga fordon i dag kommer dven dessa fordon att
1 stor utstrickning anvindas 6ver landsgrinserna. Definitionerna i
den svenska lagstiftningen bor dirfor s 18ngt som mojligt utgd frin
de definitioner som tagits fram pd internationell nivd. For att de
svenska definitionerna bittre ska stimma 6verens med de defini-
tioner som har utarbetats inom UNECE {oreslds vissa anpassningar
1 férhédllande till de 1 betinkandet forslagna definitionerna i lagen
(2001:559) om vigtrafikdefinitioner och férordningen (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner.

I stillet fér benimningen automatiskt korsystem féreslis nu
benimningen automatiserat kérsystem. UNECE anvinder benim-
ningen Automated Driving System pd engelska. Samma benimning
anvinds dven av SAE. P4 svenska motsvarar benimningen automat-
iserat korsystem snarare dn automatiskt kérsystem. I den process
som ett sidant korsystem anvinder for att féra fordonet kan vissa
automatiska inslag ingd, men den sammansatta processen dir de
olika delarna stdr i relation till varandra och fungerar efter vissa
principer tillsammans i en helhet bér beskrivas som automatiserad
snarare in automatisk. En justering av benimningen automatiserat
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korsystem pdverkar dven flera andra definitioner som innehiller
detta begrepp.

Vidare foresls att automatiserat korsystem beskrivs som ett
fordonssystem som anvinder bdde hirdvara och mjukvara f6r att pd
ett varaktigt sitt utéva dynamisk kontroll 6ver ett fordon. Aven
dynamisk kontroll behover beskrivas. Med dynamisk kontroll avses
utférande 1 realtid av alla operativa och taktiska funktioner som
krivs for att forflytta fordonet. Det inkluderar — men ir inte
begrinsat till — att kontrollera fordonets rorelser 1 lingd- och sidled,
overvaka omgivningen och reagera pd hindelser i1 trafiken samt
planera och signalera manévrer. Utanfér faller diremot strategiska
funktioner sdsom att planera rutt och vilja destination. Med denna
beskrivning kommer definitionen att bittre stimma éverens med de
definitioner som har utarbetats inom UNECE.

I UNECE:s resolution om automatiserade fordon finns defini-
tioner av hogt och fullt automatiserade fordon (se avsnitt 5.2.2). S3-
vitt utredningen kinner till har UNECE (dnnu) inte definierat vill-
korad, hégt och fullt automatiserad kérning. Fér nirvarande skulle
det dirfor ligga nirmast till hands att utforma sdana definitioner
utifrin SAE:s nivdindelning (se avsnitt 4.4). Det ir tinkbart att en
definition av automatiseringsnivderna skulle kunna underlitta fér-
stdelsen och tydliggdra vad som krivs utifrdn de forutsittningar som
finns for respektive nivd. Nigot behov av att definiera dessa begrepp
1 vigtrafiklagstiftningen har dock inte framkommit. Utredningen
limnar dirfor inte ndgot forslag till sddana definitioner. Det kan
dock finnas anledning fér lagstiftaren att dterkomma till frgan,
sirskilt om UNECE skulle ta fram sidana definitioner.

9.6 Sammanfattande beskrivhing av ansvar och
roller vid automatiserad kérning

Foér att automatiserade fordon ska f3 siljas pA marknaden méste
tillverkare och importdrer kunna visa att fordonen uppfyller en rad
olika tekniska krav. Att fordon, system, komponenter och enheter
uppfyller stillda krav (och dirmed ir sikra) kommer att kontrolleras
1 godkinnandeprocessen (se kapitel 3). Sddana krav styrs till 6ver-
vigande del av internationell ritt genom regler som utarbetas av
UNECE och EU. Det finns dnnu bara sikerhetskrav utformade for
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automatiserade filhllningssystem (se avsnitt 5.2.4), men inte for
automatiserade fordon och deras system 1 6vrigt. Det gir inte att i
nuliget siga hur kravstillningen fér automatiserade fordon och
deras system kommer att se ut framéver, eftersom det ir ett arbete
som alltjimt pdgir (se kapitel 5), men vi kan ind3 utgd ifrdn att de
kommande kraven kommer att syfta till att sikerstilla en hog nivd
av trafiksikerhet (inklusive krav pd att systemen ska stodja en siker
interaktion mellan korsystem och férare).

Nir fordonet registreras ska det dven beslutas vem som ir data-
lagringsskyldig (det kan vara exempelvis tillverkaren/importéren).
Tillstdnd krivs for datalagringen. Det ir bland annat uppgifter om
interaktionen mellan férare och kérsystem som ska lagras. Syftet
med att samla in och lagra vissa uppgifter avseende anvindningen av
automatiserade fordon ir att gora det mojligt att reda ut olika
hindelser och deras orsaker. Aven hir pagir ett internationellt arbete
med att bestimma vilka krav som ska stillas p& datalagring for
automatiserade fordon (se kapitel 5).

Aven om fordonen genomgir en godkinnandeprocess innan de
slipps ut p marknaden kan det senare visa sig att de har nigon siker-
hetsbrist. Tillverkare med flera har i samband med det ett ekonom-
iskt ansvar for skador. Exempelvis kan produktansvar, avtals- och
koprittsligt ansvar samt skadestdndsansvar bli aktuellt vid skador
som uppstdr pd grund av sikerhetsbrist eller fel i produkt.'*® Aktér-
erna har dven ett marknadsrittsligt produktsikerhetsansvar for att
forebygga att skador uppstdr pd grund av sikerhetsbrister'** (se
avsnitt 8.4.1 och 8.4.2). Detta giller redan enligt befintliga regelverk,
vilka i princip bér klara att méta utvecklingen pd omridet. Det kan
dock finnas ett behov av att géra vissa forindringar av dessa regler.
EU har inlett en 6versyn pd omrddet och resultatet av den bér
invintas innan eventuella dndringar 6vervigs. Inga indringar foreslas
alltsd i nuliget avseende dessa regelverk. Genom exempelvis garanti-
dtaganden kan aktorerna vilja att ta ett ldngtgiende ekonomiskt
ansvar f6r de automatiserade fordonen och deras system.

14 Regler om ekonomiskt ansvar fyller en dubbel funktion genom att dels sikerstilla att de
skadelidande fir ersittning for skador, dels skapa ekonomiska incitament fér den ansvariga
parten att undvika att orsaka sidana skador.

#* Reglerna om produktsikerhet och reglerna om produktansvar kompletterar varandra.
Produktsikerhetsreglerna innebir att det stills hoga sikerhetskrav pd produkter fér att
minimera skaderisken hos anvindare och produktansvaret handlar om att ersitta de skador
som trots allt uppstdr till {6]jd av defekta produkter.
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Om det vid besiktning eller annan kontroll av ett enskilt fordon
uppticks fel pd fordonet kan det resultera i olika dtgirder enligt
fordonslagen och fordonsférordningen. Allvarligare fel kan resul-
tera 1 kérforbud for fordonet. Skillnaden mellan produktsikerhets-
lagen och fordonslagen eller fordonsférordningen ir att beslut enligt
produktsikerhetslagen kan omfatta minga fordon samtidigt (till
exempel dterkallelse eller siljférbud), medan beslut enligt fordons-
lagen eller fordonsférordningen avser enskilda fordon (sdsom beslut
om korférbud).

Fordonets idgare ansvarar for att trafikforsikra fordonet (se
avsnitt 8.3.3). Trafikforsikringen fyller en viktig funktion genom att
primirt ersitta personskador eller skador pd annans egendom 1 sam-
band med en trafikolycka. Trafikskaderegleringen ir redan i dag
teknikneutral och dirmed anpassad till automatiserade fordon.
Vidare ansvarar dgaren for att trafikregler f6ljs under automatiserad
kérning. Vid eventuella trafikforseelser tas en sanktionsavgift ut av
dgaren, dock inte om forseelsen har berott pd ett fel 1 det automat-
iserade korsystemet som varit utanfor dgarens kontroll (se avsnitt
8.3.2). Fordonets dgare ir som huvudregel den som ir registrerad
som dgare 1 vigtrafikregistret eller motsvarande utlindskt register
(se 1 kap. 4 och 5 §§ 1 forslaget till lag om automatiserad fordons-
trafik i SOU 2018:16).

Ett automatiserat fordon ska som huvudregel ha en forare 1
beredskap (se avsnitt 8.2.1 och 8.2.2). Forare 1 beredskap ir den som
aktiverar automatiserad korning eller tar ver uppgiften frin annan.
Uppgiften kvarstir till dess att kérning inaktiveras eller uppgiften
Overtas av annan. Foraren 1 beredskap ska vara behérig enligt kér-
kortslagens bestimmelser samt uppfylla samma grundliggande krav
som en manuell forare. Foraren i beredskap ansvarar som utgings-
punkt inte f6r hur det automatiserade korsystemet utfér sina upp-
gifter, men han eller hon méste utan dréjsmal ta 6ver kontrollen om
korsystemet begir det. Underl3tenhet att gora sd kan medféra ett
straffansvar (penningbdéter). Mobiltelefonférbud ska gilla vid vill-
korad automatiserad kérning (SAE-niva 3), men inte vid hdgre auto-
matiseringsnivier (SAE-nivderna 4 och 5). En f6rare i beredskap kan
bli straffrittsligt ansvarig f6r vissa trafikbrott (genom en anpassning
av trafikbrottslagens bestimmelser). En forare 1 beredskap ska dven
liksom andra férare ansvara f6r uppgifter som tekniken inte kan for-
vintas utfora, till exempel att se till att barn anvinder bilbilte, sikra
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last och vidta vissa dtgirder vid en trafikolycka. Detta giller med ett

oférindrat regelverk.

I tabellen nedan ges en 6versikt av den tinkta ansvarsférdel-
ningen vid automatiserad kérning utifrin férslagen 1 SOU 2018:16

tillsammans med de justeringar som nu foresl3s.

Figur 9.1

Ansvarsfordelning vid automatiserad korning

Roller och ansvar for olika aktdrer under automatiserad kérning

Ekonomiskt ansvar
(produktansvar,
képrattsligt ansvar
m.m.)

Tillverkare m.fl.

Produktsdkerhets-
ansvar

Ansvar for att lagra
data om den
automatiserade
kérningen

Agare

Ansvar for att
trafikforsakra
fordonet

Ansvar for att
trafikregler féljs

Vid eventuella
trafikforseelser tas
en sanktionsavgift
ut (dock inte om
férseelsen har
berott pa ett fel i
korsystemet utanfér
agarens kontroll)

Forare i beredskap

Begransat
foraransvar, men en
skyldighet att ta
over kontrollen om
korsystemet begdr
det

Straffansvar for vissa
trafikbrott

Ansvar for uppgifter

som tekniken inte
kan ta dver (dnnu)
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10 Introduktion till geostaket

10.1 Inledning

Digitalisering av infrastruktur och uppkoppling av fordon ger nya
mojligheter. Det mojliggoér nya typer av tjdnster och system inom
transportsektorn, men det skapar dven forutsittningar att kunna
anvinda digitala verktyg sdsom geostakettillimpningar for att frimja
klimat- och transportpolitiska mal eller 6ka regelefterlevnaden inom
trafiken. Geostaket pd vigtrafikomridet ger exempelvis mojligheter
att effektivisera trafikfloden, oka trafiksikerheten, minska utslippen
och {2 ner bullernivierna.

I detta kapitel ges en introduktion tll geostaket f6r fordon pd
vig. Inledningsvis ges en beskrivning av begreppet geostaket och hur
geostaket fungerar (avsnitt 9.2 och 9.3). Utvecklingen pd omrédet
under de senaste &ren beskrivs i ett annat avsnitt (avsnitt 9.4.).
Vidare beskrivs hur geostaket pé vigtrafikomridet anvinds 1 dag och
tinkbara anvindningsomriden p8 sikt (avsnitt 9.5). Dirutdver inne-
hiller kapitlet dven en genomging av exempel frin f6rsok, tester och
andra initiativ 1 Sverige sivil som i vissa andra linder nir det giller
geostaket for vigfordon (avsnitt 9.6 och 9.7).

10.2 Vad éar geostaket?
10.2.1 Kort om begreppet geostaket

Begreppet geostaket (pd engelska geofencing) ges olika innebérd i
olika sammanhang, men typiskt sett menas geografiskt avgrinsade
omriden som “inhignas” virtuellt med hjilp av digital teknik. Ndgon
entydig definition av geostaket finns inte pd nationell eller inter-
nationell nivd. Geostaket kan ha minga olika anvindningsomriden,
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inte minst med koppling till fordon pd vig. Detta beskrivs nirmare i
det foljande.

10.2.2 Geostaket for vagfordon

Geostaket pd vigtrafikomridet kan innebira att en digital, geograf-
isk zon upprittas inom vilken anslutna fordon kan anpassas i
enlighet med uppsatta villkor. Geostaket kan alltsd anvindas for att
tilldela fordon specifika villkor inom ett visst omrdde. Dirmed kan
man {3 fordonen att upptrida pad ett visst dnskat sitt med utgings-
punkt i deras geografiska position. Med geostakettillimpningar ir
det till exempel mojligt att styra vilka fordon som kan kéra in 1 ett
visst omride, hur fort de fir kéra och vilken drivlina de fir anvinda
(brinsle eller el). Geostaket har mdnga anvindningsomraden, inte
minst inom transportomridet, fér att exempelvis spira och kon-
trollera var fordon och gods befinner sig. Anvindningsomriden for
geostaket hos vigfordon beskrivs mer utférligt 1 avsnitt 9.5.

10.2.3 Styrande och informativa geostaket samt frivilliga och
tvingande geostaket

Geostakettillimpningar kan innebira att digital information anvinds
som grund fér att med automatik variera enskilda fordons egen-
skaper utifrdn deras geografiska position, dvs. automatisk fordons-
anpassning. Fordonet anpassar sig di automatiskt till det som ska
gilla f6r fordonet inom geostaketet utan att foraren behdver gora
nigon aktiv dtgird. Dock kan dven tillimpningar som forutsitter
exempelvis aktiva handlingar fr8n férare eller som handlar om
kontroll och uppféljning av regelefterlevnad som inte sker i realtid
betraktas som geostakettillimpningar. Dirfér kan de férstnimnda
geostakettillimpningarna kategoriseras som styrande (alternativt
automatiska) medan de andra kan kategoriseras som informativa
(alternativt rddgivande eller stodjande). Vid informativa tillimp-
ningar fir foraren en piminnelse eller instruktion om vilken tgird
som ska goras med fordonet inom geostaketet.

Man kan iven tala i termer om frivilliga respektive tvingande
geostakettillimpningar. Vid tvingande geostakettillimpningar styrs
den aktuella funktionen hos fordonet pd automatisk vig utan att
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foraren kan &sidositta den. Aven frivilliga geostakettillimpningar
kan innebira att det sker en automatisk anpassning av den aktuella
funktionen hos fordonet, men foéraren kan di 3sidositta auto-
matiken. Indelningen 1 frivilliga respektive tvingande tillimpningar
gors dirmed utifrén vilka méjligheter féraren har att kunna &sido-
sitta funktionen.

10.2.4 Statiska respektive dynamiska geostaket

Vid utformning av ett geostaket behdver man inte ha fasta geograf-
iska positioner som utgingspunkt. Geostaket kan 1 stillet vara situa-
tionsanpassat. Till exempel kan geostaketet omfatta en zon pd ndgon
eller par meter runt ett fordon och sittas 1 funktion forst om en
trafikolycka uppstir. Geostaket kan alltsd vara statiska eller dynam-
iska.

I statiska geostaket f&r fordonen information om villkor som ir
statiska, till exempel de trafikregler som giller dir fordonet befinner
sig. Syftet kan vara att uppnd 6kad regelefterlevnad avseende exem-
pelvis hastighet (hogsta tilldtna hastighet enligt gillande trafik-
regler) eller tilltride (tilltridet kan vara reglerat med hinsyn till
enkelriktning, férbud mot fordonstrafik, forbud mot tung trafik
eller begrinsningar med hinsyn till vikt eller lingd etc.). Det kan
ocksd handla om sirskilda villkor givna i en dispens.

I dynamiska geostaket fir fordonen information om villkor som
giller tillfilligt med hinsyn till rddande situation. Det kan till exem-
pel handla om att sinka hastigheten vid svdra viderforhillanden, 1
samband med evenemang eller vid omdirigering av trafik efter en
trafikolycka.

Det finns dven varianter pd detta. Till exempel kan en geostaket-
zon vara statisk och ha antingen fasta eller rorliga villkor, men zonen
kan ocks8 vara dynamisk med fasta eller rorliga villkor.

Statisk information (karta och villkor) kan laddas ner till for-
donen i férvig, men dynamisk information stiller krav 1 form av
exempelvis en plattform f6r datautbyte och bakomliggande pro-
cesser.
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10.3  Hur fungerar det?
10.3.1 Inledning

Ett geostaket for vigfordon upprittas genom att 1 en digital karta
inhigna (avgrinsa) ett geografiskt omride och bestimma de villkor
som ska gilla dir. For att ett fordon ska kunna anvinda geostaketet
behévs en metod for att kunna avgdra var det befinner sig 1 for-
hillande till geostaketet. Vidare miste fordonet kunna anpassas
(instrueras/styras) si att det upptrider enligt villkoren inom geo-
staketet. Vad som behovs 1 de olika stegen utvecklas nirmare nedan.

10.3.2 Utformning av ett geostaket

Ett geostaket avser en digital avgrinsning av ett visst geografiskt
omride, som kan vara stort eller litet. Det kan till exempel avse ett
depdomride, ett leveransomride, ett skolomrdde eller en stadsdel.
Det omfattar d& typiskt sett alla vigar och gator inom det aktuella
omréddet. Ett geostaket kan dock vara avgrinsat till en viss eller vissa
vigar. Det kan dven vara dnnu mer avgrinsat och enbart avse ett
vigavsnitt eller en viss plats, till exempel ett trafikljus eller infarten
till en tunnel. Beroende pd vad geostaketet ska ticka kan det exem-
pelvis utformas som en polygon eller som en cirkel med utgings-
punkt i en central punkt.

10.3.3 Metoder for positionering av fordon

Geostakettillimpningar forutsitter att det finns en metod for att
avgora hur ett objekt forhiller sig till ett geostaket. Det finns olika
metoder for detta och ofta kan tekniska l6sningar dven kombineras
for att f3 ett sd bra resultat som mojligt. En vanlig metod dr posi-
tionsbestimning med hjilp av system for satellitnavigation (pd
engelska Global Navigation Satellite System, GNSS). Aven kort-
hillskommunikation, mobiltelefonnit, sensorer och kameror kan
anvindas for att bestimma ett fordons position i férhéllande till ett
geostaket.

Nir det giller GNSS finns flera virldsomspinnande system som
har det gemensamt att de dgs och drivs av stater eller grupper av
stater. Vissa system ir fortfarande under utveckling. Det system som

260



Ds 2021:28 Introduktion till geostaket for vagfordon

har stérst anvindning ir Global Positioning System (GPS), som ir
ett amerikanskt GNSS. Andra system ir GLONASS (Ryssland),
BeiDou (Kina), IRNSS (Indien) och Galileo (EU). Det kan noteras
att det finns flera exempel pi EU-lagstiftning som kriver att fordons
positioner bestims med hjilp av satelliter, till exempel 1 EU:s fird-
skrivarférordning.

Det ir troligt att satellitnavigation under en 6verskidlig tid kom-
mer att vara den viktigaste metoden fér att avgdra var ett fordon
befinner sig i férhillande till ett geostaket, men det kan komma att
indras 1 och med framtida utbyggnad av mobiltelefonnit (inklusive
inférande av 5G), utbyggnad av infrastruktur fér korthillskom-
munikation samt nya funktioner i fordon fér att lisa av sin omgiv-
ning, i kombination med anpassning av vigskyltar m.m.

Infrastruktur f6r mobiltelefoni och korthllskommunikation ir
omriden dir det pd EU-nivd finns bestimmelser eller pdgdr ett
arbete med att utveckla bestimmelser. Detsamma giller funktioner
1 fordon for att lisa av vigskyltar eller nirmiljo. Inom EU pégér
ocksd ett arbete fér en 6kad harmonisering av kommunikation
mellan fordon och infrastruktur.

10.3.4 Utrustning och system i fordonen

For att ett fordon ska kunna anvinda geostakettillimpningar ir
ndgon form av teknisk utrustning ombord i fordonet nédvindig.
Detta behovs bland annat {6r att fordonet ska kunna avgéra var det
forhdller sig i forhdllande till geostaketet. Positionering genom
satellitnavigation fungerar, forenklat, som s& att fordonsutrust-
ningen f&ngar upp signaler frin ett eller flera satellitbaserade system,
exempelvis GPS och Galileo, som beriknar vilken position fordonet
har. Utrustningen i fordonet behover dirfér innehdlla en satellit-
mottagare och kretsar f6r mobil datakommunikation. Vidare
behover fordonen tillgdng till kartinformation om zonen och de vill-
kor som ska gilla 1 zonen. Om fordonet automatiskt ska kunna
anpassas till de villkor som giller i geostaketet behovs elektroniska
styrfunktioner. Alla fordon har inte detta, men det finns i vissa fall
mojlighet att eftermontera den teknik som krivs. Exempelvis finns
det foretag som eftermonterar teknik pd mekaniska gaspedaler for
att kunna reglera fordonets hastighet pd automatisk vig. Alternativt
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kan fordonet anpassas till villkoren i geostaketet pd manuell vig
genom att féraren far instruktioner att f6lja.

Geostaketbaserade tjinster for vigfordon tillhandahills av sdvil
fordonstillverkare som tredjepartsleverantdrer. Det varierar dock
mycket vad tjinsterna nirmare omfattar och hur de utformade.

Utrustning som behdvs for att kunna tillimpa geostaket finns
ibland monterad frin fabrik i fordonen. Eftermontering av utrust-
ning kan ocks3 ibland vara méjlig. Beroende pd vilka krav som stills
nir det giller precision och sikerhet kan dven mobil teknisk utrust-
ning anvindas.

Ett exempel pd ett system med fordonsintegrerad utrustning frin
fabrik dr Scanias system “Scania Zone”. Det ir en affirsmissig geo-
staketbaserad tjinst for lastbilar och bussar. Tjinsten ir avsedd att
hjilpa forare att folja trafikreglerna, 6ka trafiksikerheten och gora
transporterna mer hdllbara. Fordonsanpassning kan ske 1 realtid i
fordefinierade zoner for att till exempel minska emissioner, buller
och tringsel. Det ir mojligt att anpassa tjinsten si att den ir
antingen bara informativ, dvs. féraren fir en pdminnelse om vilken
tgird som ska goras, eller automatisk, dvs. fordonet anpassar sig
automatiskt utan att féraren behéver gora ngon aktiv handling, men
foraren kan &sidositta systemet vid behov.'*

Ett annat exempel ir AB Volvos geostaketbaserade system,
»Zone Management System”, som finns tillgingligt fér bussar.
Systemet mojliggdr anpassning av hastighet och drivlina. Det kan
dirfor anvindas tll att pd automatisk vig f3 fordonet att sinka
hastigheten 1 kinsliga omriden, till exempel utanfér skolor, eller {3
fordonet att g& over till elektriskt lige 1 vissa zoner. Syftet dr for-
bittrad trafiksikerhet och miljé. Systemet installeras 1 bussar men
kan med nigra modifieringar ocksd installeras 1 foretagets 6vriga
fordon. Systemet bygger pd att information laddas ner 1 férvig i
fordonets utrustning. Nir det giller nista utvecklingssteg si under-
soker foretaget bland annat méjligheten att ladda ner viderdata sd
att fordonet kan anpassa hastigheten till viderforhillandena och
firdas sikrare. Om information om broar och tunnlar fanns till-
ginglig skulle det vara méjligt att varna forare om de tar en vig dir

45 Scania, www.scania.com/se/sv/home/experience-scania/news-and-
events/events/2018/scania-pa-iaa-2018/pressreleaser/scania-zone--hjaelper-kunderna-att-
kunna-arbeta-pa-ett-hallbart-.html. Se dven
www.transportochlogistik.se/20191031/9952/scania-presenterar-nya-stads-och-
regionalbussar. Webbsidorna beséktes 2020-10-01.
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det finns en bro eller en tunnel som inte ir limplig for ett stort
fordon."* Fér lastbilarna tillhandahills vissa informativa (inte styr-
ande) geostaketbaserade tjinster for bland annat positionering, noti-
fiering och kérméonster.'"

Om ett geostaket ska vara dynamiskt i den meningen att
fordonets egenskaper och staketets utformning ska kunna varieras i
realtid krivs ndgon form av uppkoppling av fordonen vid sidan av
vad som krivs fér positionsbestimning. Dirigenom kan fordonen fi
information 1 realtid om hur de fir framféras. Fordonen kan dven
dela med sig av information som kan ha betydelse f6r vilka villkor
som ska gilla generellt inom ett geostaket. Uppkoppling av fordon
féorekommer 1 dag 1 stor skala inom till exempel navigeringstjinster,
flotthanteringstjinster m.m. Uppkoppling av fordon férekommer
ocksd 1 vissa forsoksverksamheter med geostaket (se avsnitt 9.6 och
9.7 nedan). Fér uppkoppling anvinds mobiltelefonnitet (cellulir
teknik) eller korthéllshillskommunikation, dvs. infrastruktur som
dven kan anvindas fér positionsbestimning av fordon. Ett inter-
aktivt utbyte av information och villkor kan ske via ?molntjinster”.

10.3.5 Digital information om vagnat och trafikregler

I enklare geostaketbaserade system kan uppgifter om fordons geo-
grafiska position vara den enda kontinuerliga informationséver-
foringen till fordonet som krivs. All 6vrig digital information kan
laddas ner till fordonet i férvig, dvs. information om geostakets
geografiska utformning och villkor som fordonet ska félja (exempel-
vis hastighetsbegrinsningar). D3 kan teknik fér positionsbestim-
ning och férinstallerad teknik f6r variation av fordons funktionalitet
vara det enda som krivs i form av utrustning samt rutiner for att
sikerstilla information om geostaketet (karta och villkor) ir upp-
daterad. Vid dynamiska geostaket, d villkor och omride ir situa-
tionsanpassade, kan informationen dock inte laddas ned 1 férvig. D3
krivs informationséverforing i realtid till fordonet.

Om geostaket ska kunna anvindas i stor skala pa sikt f6r sddana
syften som forbittrad regelefterlevnad behover fordonen tillging till

¢ Volvo Group, www.volvogroup.com/en-en/news/2019/mar/transforming-the-cities.html,
www.volvobuses.se/sv-se/news/2019/oct/volvo-uppgraderar-sina-fullhybridbussar-kan-
kora-langre-och-emissionsfritt-pa-el.html. Webbsidorna besoktes 2020-09-25.

'* Information inhimtad vid kontakt med AB Volvo den 15 april 2021.
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digital kartinformation i kombination med information om tillimp-
liga trafikregler. Det finns redan i dag en rad navigeringstjinster och
trafikstddjande IT-system som i realtid kombinerar information om
fordons geografiska position och trafikregler. Systemen och tjinst-
erna himtar i regel sin information frin den nationella vigdatabasen
(NVDB). I NVDB finns hela Sveriges vignit representerat. Dir
finns dven data om trafikregler frin Svensk trafikforeskriftssamling
(STES), som Transportstyrelsen ir samordningsmyndighet for. Det
finns dock inte ndgon direkt koppling mellan Trafikverket och
Transportstyrelsen nir trafikforeskrifter publiceras pd STFS, utan
Trafikverket far information om nya trafikféreskrifter via en pre-
numerationstjinst och ligger sedan in dem i NVDB (dock inte alla
typer av foreskrifter). Manga trafikforeskrifter som publiceras p
STFS saknar dven en geografisk anknytning till det digitala vignitet
som mojliggdr en automatiserad process in 1 NVDB. Dirfor krivs
ofta en manuell hantering och komplettering av data nir nya trafik-
foreskrifter ska féras in i NVDB. Det bidrar dven till felkillor och
varierande kvalitet. En utveckling av processer och rutiner fér pro-
duktion, férvaltning och utbyte av data skulle sannolikt minska
risken for avvikelser i NVDB. NVDB ir dock frimst utvecklad for
ett informativt syfte snarare dn att utgdra underlag f6r styrning. I
SOU 2018:16 limnas flera férslag avseende digital infrastruktur-
information f6r uppkopplad och automatiserad kérning (se avsnitt
13.19.3-13.19.5 1 betinkandet).

P3 EU-nivd pdgir ett arbete med att dstadkomma en enhetlig
spridning av information om s.k. urban vehicle access regulations
(UVAR). UVAR handlar om lokala tilltridesrestriktioner till stider,
bland annat regler om miljézoner och dubbdicksférbud.

10.4  Utveckling pa omradet
10.4.1 Handslag om digitalisering och geostaket

Efter terrordddet i Stockholm 1 april 2017 samlade den dévarande
infrastrukturministern Anna Johansson foretridare fér transport-
branschen, fordonsindustrin, fackliga organisationer, kommuner
och berérda myndigheter f6r att hitta 16sningar som kan f6rsvéra att
tunga fordon kapas och anvinds 1 terrorddd. Ett f6rslag som lyftes
fram pd métet handlade om geostaket. Det konstaterades att dagens
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fordon 1 hog grad ir uppkopplade, vilket dven erbjuder méjligheter
att anvinda ny teknik for att nd de transportpolitiska mélen. Den 18
maj 2017 enades Scania, Volvokoncernen, Volvo Cars, Stockholms
stad, Goteborgs stad och Trafikverket om att gemensamt kraftsamla
kring hur digitaliseringens méjligheter kan tas tillvara pa transport-
omrddet. Ett forsta steg var att pdborja ett arbete som leder till att
genomfora demonstrationer med geostaket redan under 2018. For
att sikerstilla detta bildades en gemensam styrgrupp.'* Handskak-
ningen formaliserades senare i ett regeringsuppdrag till Trafikverket,
vilket beskrivs nirmare i avsnitt 9.4.3. Aven Trafikanalys fick ett
regeringsuppdrag 1 detta sammanhang, vilket beskrivs 1 avsnitt 9.4.2
nedan.

10.4.2 Regeringsuppdrag till Trafikanalys att analysera
anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer

Trafikanalys fick 1 maj 2017 1 uppdrag att underséka vilka alternativa
16sningar som finns for att transportera gods pi ett sikert och milj6-
anpassat sitt, foresld dtgirder for siker anvindning av tunga fordon
1 urbana miljoer och foresld hur anvindningen av alternativa trans-
portlésningar kan stimuleras. Bakgrunden till uppdraget var bland
annat att tunga lastbilar pd senare tid hade kapats och anvints i
terrorattacker 1 Stockholm, Berlin och Nice. Vidare bedémdes en
begrinsning av anvindningen av tunga fordon i vissa urbana miljoer
kunna bidra till att fler kan leva héllbart, underlitta uppfyllelsen av
de nationella miljokvalitetsmilen och bidra till att 6ka trafiksiker-
heten f6r oskyddade trafikanter.'"

Trafikanalys redovisade sitt arbete genom tv3 rapporter: Tunga
fordon i wrbana miljoer — en kartliggning (rapport 2017:23) och
Atgirder for minskad risk for terrorkdrningar (rapport 2018:5).*° Den
sistnimnda rapporten behandlar &tgirder som bedéms ha potential
att kunna begrinsa fordonsanvindning och férhindra terrorkor-

148 Regeringens webbplats, www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/05/handslag-om-
digitalisering-och-geofencing/ och
www.regeringen.se/49adea/contentassets/0018836df3704eb38f17ca9cbd227246/handslag-
om-digitalisering-och-geofencing-aj-4.pdf. Besékt 2020-09-17.

14 Regeringsbeslut den 18 maj 2017, dnr N2017/03632/TS,
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2017/05/uppdrag-att-analysera-anvandningen-av-
tunga-fordon-i-urbana-miljoer/. Besokt 2020-09-28.

150 Trafikanalys, www.trafa.se/vagtrafik/tunga-fordon-i-urbana-miljoer---en-kartlaggning-
7169/. Besokt 2020-09-28.
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ningar 1 urbana miljéer dir minga minniskor vistas samtidigt.
Urvalet av &tgirder baseras 1 huvudsak p3 ett underlag som konsult-
foretaget WSP tagit fram pd uppdrag av Trafikanalys. I rapporten
anges bide dtgirder som kan hejda risken fér attentat och miljs-
dtgirder som indirekt begrinsar risken for attentat. Bland de
dtgirder som syftar till att hejda risken for attentat nimns geostaket
1 kombination med larm vid avvikelse frn planerad rutt eller hastig-
hetsstyrning. Nir det giller miljodtgirder som indirekt bedéms
begrinsa risken for attentat anges bland annat férbud mot trafik med
tunga fordon, tidsrestriktioner foér varuleveranser, nattleveranser
och milj6zoner.

10.4.3 Regeringsuppdrag till Trafikverket att testa geostaket i
demonstrationsprojekt i urbana miljéer

Trafikverket fick 1 september 2017 1 uppdrag av regeringen att
genomfora test- och demonstrationsprojekt med geostaket i urbana
miljoer. Trafikverket skulle enligt uppdraget verka for att ett eller
flera demonstrationsprojekt, dir geostaket testats och utvirderas i
en urban miljo, genomfors. Trafikverket skulle dven utveckla rele-
vanta befintliga forsknings- och innovationsprogram till att in-
kludera geostaket. Trafikverket fick ocksd i uppdragatt sammankalla
och leda arbetet i den gemensamma styrgruppen.””’ Uppdraget till
Trafikverket resulterade dels 1 en demonstration av koncept for geo-
staket, dels i en 6vergripande handlingsplan for att inféra geostaket
1 storre skala i svenska stider. Dessa delar beskrivs nirmare nedan.

10.4.4 Test- och demonstrationsprojekt under 2018

Tillsammans med bland annat fordonsaktérer genomférde Trafik-
verket demonstrationer av geostaket i Stockholm i maj 2018. I en
folktit zon 1 Stockholm demonstrerades funktioner sisom sikrad
maxhastighet, styrd drivlina och tillgdng till ett visst omride hos
uppkopplade fordon. Syftet med demonstrationen var att visualisera
potentialen med geostaket for att utveckla ett vigtransportsystem

! Regeringsbeslut den 28 september 2017, dnr N2017/05987/TS,
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/01/uppdrag-att-genomfora-test--och-
demonstrationsprojekt-med-geostaket-i-urbana-miljoer/.
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dir oskyddade trafikanter och fordon kan samexistera i komplexa
miljoer med hég sikerhet och trygghet.'

10.4.5 Overgripande handlingsplan om geostaket

Den 6 december 2018 presenterade Trafikverket tillsammans med
sina samarbetsparter en 6vergripande handlingsplan som pekar ut
riktningen for att mojliggdra implementering av geostaket 1 storre
skala i svenska stider."” Handlingsplanen ir ett resultat av det ovan-
nimnda regeringsuppdraget till Trafikverket och den handskakning
som gjordes mellan féretridare f6r fordonsindustrin, Stockholms
stad, Goteborgs stad och Trafikverket under viren 2017. Veoneer
inkluderades ocksd tidigt i projektet. CLOSER vid Lindholmen
Science Park har fungerat som en neutral projektledare f6r upp-
draget.

Av handlingsplanen framgdr att projektparternas gemensamt
definierade vision mot 2030 ir att genom kombination av teknik,
digital infrastruktur och smartare utformning av stadsmiljéer frimja
hallbara, trygga och sikra folktita miljser.

Handlingsplanen beskriver vilka insatser och aktiviteter som
behéver initieras och vidareutvecklas for att geostaket pd sikt ska
kunna implementeras 1 storre skala 1 stiderna. Handlingsplanen
pekar ut stegen frdn demo- och pilotfas till verklig implementering
och skalbarhet.

Handlingsplanen pekar ut prioriterade aktiviteter f6r implemen-
tering av geofencing som ett verktyg for att bittre kvalitetssikra
viktiga hdllbarhetsaspekter 1 urbana miljoer. Planen omfattar sju
punkter som syftar till att bana vig for implementeringen av geo-
staket:

1. Etablera ett Fol-program med riktade forsknings- och innova-
tionsprojekt for att ta fram nédvindigt underlag fér arbetet med
handlingsplanens samtliga punkter.

152 SVT-nyheter, www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/geofencing-kan-stoppa-framtida-
terrordad. .

15 Trafikverket (2018), Overgripande handlingsplan: gemensam kraftsamling kring
digitalisering for sikra och smarta stadsmiljéer — Regeringsuppdrag test- och demoprojekt med
geostaket i urbana miljéer. Trafikverkets webbplats,
www.trafikverket.se/contentassets/3a91aeae21fe4d16a93daad62d6443bf/handlingsplan---
gemensam-kraftsamling-kring-digitalisering-for-sakra-och-smarta-stadsmiljoer.pdf. Besokt
2020-09-17.
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2. Verka for lagstiftning och regelverk som stdttar implementering
av geofencing.

3. Utveckla organisatoriska och digitala processer samt data for
geofencing-zoner.

4. Utveckla system, rutiner och processer for sjilvreglerande
system och styrning 1 smarta zoner.

5. Utreda den samhillsekonomiska och affirsmissiga potentialen.
6. Verka for en nationell och internationell harmonisering.

7. Frimja och driva demonstrations- och pilotprojekt.

10.4.6 Fol-program om geostaket (Geofencing-programmet)

Ett forsknings- och innovationsprogram om geostaket startade
under viren 2019 {ér att driva pa utvecklingen mot implementering
av geostaket for sikrare och mer hillbara trafiksystem. Geofencing-
programmet, som Fol-programmet heter, ir en del av det fortsatta
arbetet med de utpekade 8tgirderna i den handlingsplan som togs
fram under 2018 (se avsnitt 9.4.5). Programmet ska stddja hand-
lingsplanens rekommendationer och inleda nédvindiga utvecklings-
steg inom omradet. Syftet med programmet ir att facilitera och ko-
ordinera projekt samt initiativ som driver mot storskalig imple-
mentering av geofencing. Tanken ir dirmed att programmet ska
fungera som facilitator och kunskapsnod inom geofencing.
Programmet finansieras av Trafikverket och ska pigd i fyra ir (2019-
2022). Forvintade resultat ir att programmet ska:

e initiera och genomféra forstudier och innovationsprojekt inom
omridet

e uppritta beslutsunderlag for dndringar i regelverk
e genomfora pilot- och demonstrationsprojekt 1 utpekade omriden

o sikerstilla 6verhorning mellan pdgiende initiativ och relaterade
omriden och

¢ bli en kunskapsnod och tillhandahilla expertis inom omridet.
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Bide samhills- och niringslivsaktorer deltar i programmet. Med-
verkande parter dr Scania AB, AB Volvo, Volvo Personvagnar AB,
Veoneer, Stockholms stad, Géteborgs stad, Transportstyrelsen och
Trafikverket, men fler aktorer beriknas ansluta fram till december
2022. Programmet koordineras av CLOSER."*

Halva tiden av programmet har nu gitt och nir detta skrivs har
man nyligen gjort en intern halvtidsutvirdering med fokus p& hur
deltagarna upplevt att samarbetet har fungerat hittills och vilka
frdgor som bor angripas under den 4terstdende tiden. For nirvarande
genomfors inom programmet dven en desktopstudie for att kart-
ligga geostakettillimpningar baserat pd information frin storre for-
donsaktorer kring vad som bedéms vara tekniskt méjligt 1 nirtid.
Dirtill gors dven en behovskartliggning for att underséka hur
behovsigare inom olika omriden kan dra nytta av geostaket f6r olika
indamil. Underlaget kan sedan anvindas for arbetet framit exem-
pelvis vid planering av nya demonstrationer/piloter eller vid initiativ
som berér affirsmodeller etc.'”

10.4.7 Trafikverkets fardplan for ett uppkopplat och
automatiserat vagtransportsystem

Trafikverket har under 2019 tagit fram en firdplan for ett upp-
kopplat och automatiserat vigtransportsystem."® Firdplanens syfte
ir att stegvis O0ka Trafikverkets kunskap kring ett uppkopplat och
automatiserat vigtransportsystem samt undersoka var i det statliga
vigsystemet nya tekniker och losningar kan skapa stérst nytta
utifrdn Trafikverkets m3lomriden. Firdplanen pekar ut 20 konkreta
tgirdsforslag dir det bedoms finnas stor potential att optimera vig-
transportsystemet. Flera av dtgirdsférslagen berér anvindning av
geostaket.

Ett av dtgirdsforslagen som ror anvindning av geostaket ir styr-
ning av trafik fér 6kad framkomlighet, dvs. att med hjilp av geo-
staket styra var trafik fir tilltride i tid och rum (3tgirdsforslag 5).
Detta bedéoms kunna bidra till effektivare nyttjande av befintlig
infrastruktur. Ett exempel som nimns ir att anvinda geostaket for

154 Se https://closer.Jindholmen.se/projekt-closer/geofencing/om-programmet och
https://closer.lindholmen.se/closer-projekt/geofencing. Besokt 2020-09-21.

'3 Uppgift inhimtad den 26 mars 2021 vid kontakt med CLOSER som koordinerar
programmet.

1% Trafikverket (2019), Fel! Ogiltig hyperldnkreferens.. Besokt 2020-09-21.
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att hindra korféltsvixlingar nir de riskerar att orsaka storningar. Ett
annat exempel som nimns ir att anvinda geostaket f6r att skapa
riddningsgator for utryckningstrafik. Dessutom sigs att geostaket
sannolikt ir en férutsittning vid introduktion av automatiserade for-
don d& dessa fordon riskerar att skapa problem om de kér i miljoer
som de inte klarar av att hantera. Syftet med &tgirden sigs vara att
skapa 6kad forstielse for hur geostaket kan anvindas for att skapa
ett effektivare nyttjande av infrastrukturen och férbereda en intro-
duktion av automatiserade fordon.

Ett annat 3tgirdsforslag 1 firdplanen handlar om framkomlig-
hetsdtgirder f6r regional trafik (3tgirdstorslag 6). Det handlar dd om
att nyttja befintlig teknik som prioriterade kérfilt och rampstyr-
ning/stingning for att leda trafiken under perioder av kapacitetsbrist
pd en problemfylld stricka, men parallellt demonstreras ocksd kom-
munikationsldsningar direkt in i fordonet 1 ett antal testfordon med
samma avsedda effekt, antingen genom informationsdelning eller
geostaket.

Ett annan dtgirdsforslag i firdplanen ir att anvinda geostaket for
att skapa urbana miljézoner (itgirdsférslag 11). Atgirden syftar till
att underlitta f6r kommuner att inféra geostaketlosningar med syfte
att sikerstilla regelefterlevnad inom miljézoner. Hir sigs bland
annat att vigtrafikens negativa pdverkan pd minniskors hilsa ir mest
pataglig 1 urbana miljéer. Det finns méjlighet att inféra miljézoner
och pd vissa gator har dubbdicksférbud inférts for att sinka
partikelnivier. Ett problem med 4tgirden ir att det dr svirt att f6lja
upp efterlevnad av forbud f6r olika typer av drivlinor eller dick. Att
dynamiskt inféra miljézoner 1 omrdden eller tider nir det finns risk
for skadliga halter av luftféroreningar kan ocksd vara ett sitt att
skapa 6kad acceptans for dtgirden. Miljozoner kan bidra till for-
bittrad luftkvalitet och ligre bullernivier pi platser dir minga
minniskor exponeras.

Atgirdsforslag 12 om dynamisk miljéstyrning pa statligt vignit
handlar om att anvinda befintliga data och koppla denna mot trafik-
ledning f6r att testa hur luftféroreningar frin trafiken kan minska i
omriden dir minga exponeras. P4 kort sikt féreslds hir att man bor
utreda férutsittningarna for att testa en losning dir data kopplas till
ett dynamiskt geostaket som innebir att elhybridfordon automatiskt
sldr om till eldrift vid héga nivder av luftféroreningar i omrdden dir
ménga exponeras. Vidare foreslds pd medelldng sikt att demonstra-
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tion av dynamiskt geostaket genomfdrs pd en eller flera platser i
landet.

Aven §tgirdsforslag 13 om grona korfilt har koppling till geo-
staket. Hir handlar det om att uppldta korfilt till fordon som drivs
av fossilfria drivmedel i syfte att minska negativ klimatpdverkan frin
transporter, omfordela kapaciteten mellan fordon pd vignitet och
uppmuntra fossilfria drivmedel. Atgirden ska skapa underlag for att
utvirdera effekterna av korfiltstilldelning och brukaracceptansen
hos ett automatiserat tilltridessystem utvirderas ocksi. Korfiltstill-
delning kan ske pd olika sitt, men det nimns bland annat att det
inom projektet NordicWay 2 pdgdr ett arbete med en pilot kring
automatisk tilltrideskontroll som kan ge inledande kunskap om
tekniska forutsittningar. Vidare nimns att det pd medelling sikt bor
genomforas demonstrationer och tester av gréna korfilt med dy-
namisk tilltrideskontroll.

10.4.8 Potentialen med geostaket namns i proposition om
klimatpolitisk handlingsplan

I propositionen En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk hand-
lingsplan anfors att geostaket dr en teknik som kan bidra till en bittre
milj6, sikrare resor och en mer effektiv anvindning av infrastruk-
turen, samtidigt som tillgingligheten dkar. Att anvinda geostaket-
tillimpningar kan dock kriva en utveckling av de legala och tekniska
mojligheterna. Dirfor anges att regeringen har {6r avsikt att genom-
fora en forstudie for att utreda forutsittningarna fér att infora
geostaketldsningar (prop. 2019/20:65 s. 136). En sddan forstudie har
direfter genomforts inom Infrastrukturdepartementet och firdig-
stillts 1 mars 2020.

10.4.9 Regeringsuppdrag till Transportstyrelsen om
trafiksdkerhetshojande atgarder for gasbussar

Regeringen gav den 4 juli 2019 Transportsstyrelsen 1 uppdrag att
utreda behovet av trafiksikerhetshéjande &tgirder fér gasdrivna
bussar och foresld &tgirder som kan vidtas for en forbattrad sikerhet
avseende sddana bussar. Uppdraget gavs bland annat mot bakgrund
av en olycka den 10 mars 2019 med en biogasdriven buss som kérde
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in 1 en skyddsbarriir vid Klaratunneln i Stockholm och bérjade brin-
na.157

I november 2019 redovisade Transportstyrelsen sina férslag till
tgirder i rapporten Trafiksikerbetshijande dtgirder for gasbussar. Ett
av forslagen 1 rapporten var att kollektivtrafikmyndigheter vid upp-
handling av busstrafik ska stilla krav pd geostaketfunktioner s att
gasbussar begrinsas tilltride till, eller att féraren varnas vid, vig-
avsnitt med passager med begrinsad hojd. Detta for att férhindra
olyckor som orsakas av att héga gasbussar kér in pd vigar med
begrinsad hojd eller pd andra vigar med 6kad olycksrisk. Enligt
Transportstyrelsens kan sddana upphandlingskrav leda till positiva
effekter pd trafiksikerhet och trafikfléde samt ligre drift och under-
hillskostnad for bussen. Det kan dock ocksd leda till hogre kost-
nader for kollektivtrafikmyndighet och kommun, tll exempel vid
inférandet av tekniken eller genom hégre anbudskostnader, vilket i
slutindan skulle kunna leda till hogre biljettpriser fér privatper-
soner. Bedémning av nyttor, risker och kostnader méste goras i varje
enskilt fall av den upphandlande organisationen.'

10.5 Potentiella anvdndningsomraden for geostaket
pa vagtrafikomradet

10.5.1 Inledning

Med hjilp av geostakettillimpningar kan fordon f&s att upptrida pd
ett dnskat sitt med utgdngspunkt i fordonens geografiska position.
Potentiellt kan det exempelvis handla om att bussar inte kan 6ver-
skrida gillande hastighetsbestimmelser utanfor skolor, att hybrid-
fordon automatiskt byter till eldrift i stadstrafik eller att elspark-
cyklar inte kan parkeras pd vissa sitt. Geostakettillimpningar kan
dirigenom fungera som ett verktyg for att frimja klimat- och trans-
portpolitiska mél eller f6r att férbittra regelefterlevnaden. Ett annat
syfte kan vara ett forbittrat samhillsskydd. Det kan d3 till exempel

' Regeringsbeslut den 4 juli 2019, dnr 12019/02046/TM och 12019/00541/TM,
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/07/uppdrag-att-utreda-sakerhetshojande-
atgarder-for-gasdrivna-bussar/. Besokt 2020-10-02.

58 Transportstyrelsen (2019), Trafiksikerbetshdjande dtgirder for gasbussar, dnr TSG 2019-
5092, https://transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-
rapporter/rapporter/vag/utredningsuppdrag---trafiksakerhetshojande-atgarder-for-

gasbussar/.
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handla om automatiska hastighetsspirrar som sitts 1 funktion pd
gigator for att undvika terrorattacker med fordon som vapen eller
att fordon med explosiv last inte kan framféras pd vissa platser.

Potentiellt kan anvindning av geostakettillimpningar f6r vig-
fordon innebira att

e transporterna effektiviseras

o vixthusgasutslippen minskar

e trafikbuller i innerstadsomrdden minskar

e utomhusluften forbittras

o trafiksikerheten f6rbittras, sirskilt for oskyddade trafikanter

o tryggheten och sikerheten 6kar."

Geostaket mojliggor flera olika funktioner och kan dirfor anvindas
till styrning (anpassning) av vigfordon pd olika sitt. Anvindnings-
omrdden for geostakettillimpningar och deras potential pd vig-
trafikomrddet utvecklas nirmare nedan. Avsnittet syftar tll att
beskriva tinkbara anvindningsomriden pd bdde kort och lang sikt.

10.5.2 Styrning av fordons hastighet

Vilken hastighet som giller regleras genom trafikregler och framgér
av vigskyltarna. Dock ir det inte alla som efterlever reglerna. I dag
anvinds ofta fysiska hinder, till exempel chikaner och gupp, for att
begrinsa hur fort fordonen kor pd vissa stillen. I stillet f6r fysiska
hinder skulle geostakettillimpningar som styr fordonens hastighet i
utvalda zoner kunna anvindas. Lésningarna kan se olika ut och styr-
ningen kan ske automatiskt eller manuellt. Det kan exempelvis
handla om att fordonet automatiskt bromsas in eller att det inte gir
att 0ka hastigheten utdver vad som ir tilldtet. Det kan dven handla
om att foéraren informeras om gillande hastighet och rekommen-
deras att sinka farten om hastigheten &verskrids. Tillimpningarna

159 Regeringens webbplats,
www.regeringen.se/49adea/contentassets/0018836df3704eb38f17ca9cbd227246/handslag-
om-digitalisering-och-geofencing-aj-4.pdf och Trafikverkets webbplats,
www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-
pa-vag/geofencing/. Besokt 2020-09-17.
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kan vara statiska, ifall hastigheten alltid ir densamma, eller dynam-
iska, ifall hastigheten ska anpassas till ridande trafiksituation.

P2 l3ng sikt kan det bli mojligt att inféra geostaket for att skapa
hastighetssikra zoner, dir fordonen inte kan dverskrida hastighets-
grinserna. Det finns dock vissa utmaningar och begrinsningar nir
det giller mojligheten att kunna inféra tvingande geostakettillimp-
ningar, vilket behandlas 1 avsnitt 10.3.3. Det ir dock troligt att geo-
stakettillimpningar f6r hastighetsanpassning kan ha god effekt pd
hastighetsefterlevnaden dven om féraren har mojlighet att kunna
koppla férbi funktionen.

Hog hastighet paverkar risken f6r olyckor och har dven betydelse
for hur svira konsekvenserna blir av en olycka. Bittre efterlevnad av
hastighetsreglerna kan dirfér minska antalet olyckor och skadade 1
trafiken. Det finns ocksd férdelar for miljon med att hastigheterna
halls. Det gir it mindre brinsle vid ligre hastigheter och utslippen
blir ocks3 ligre.

Med geostakettillimpningar ir det dven méjligt att anpassa for-
donets hastighet till ett virde som ir ligre 4n gillande hastighet. Det
finns exempel pd anvindning av detta i bussar som kor i nirheten av
skolor, vid kinslig infrastruktur och inne pd depdomriden. Detta
beskrivs bland annat i avsnitt 9.6.2.

10.5.3 Styrning av fordons luftutslapp och buller

Med hjilp av geostaket dr det mojligt att styra ett elhybridfordon till
att byta drivlina frén férbrinningsmotor till elektriskt lige d& for-
donet kor in 1 ett visst omrdde. P4 det sittet kan man minska luft-
utslipp och buller frin fordonet.

Geostaket for styrning av drivlina skulle kunna anvindas till ex-
empel f6r att skapa tysta zoner i anslutning till bostads-, rekreations-
och sjukhusomriden. Geostaket skulle dven kunna anvindas f6r att
genomfora nattliga godstransporter utan att stora de boende.

Kommunerna har 1 dag méjlighet att infora miljozoner som ett
verktyg for att minska minniskors exponering for luftféroreningar
i stadskdrnor och andra sirskilt miljokinsliga omriden.' De har

10 Fér att forbittra luftkvaliteten i vissa omriden kan kommuner besluta att utestinga vissa
fordon frin stadskirnor och andra sirskilt miljokinsliga omrdden genom att inféra miljs-
zoner, se 4 kap. 22-24 a §§ samt 10 kap. 1 § andra stycket 3 trafikférordningen (1998:1276).
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dven mojlighet att inféra dubbdicksforbud fér att sinka partikel-
nivier.'”! Ett problem med dessa dtgirder ir att det dr svart att f6lja
upp efterlevnad av forbud for olika typer av drivlinor eller dick.
Dirfor skulle det kunna vara aktuellt att anvinda geostaket for
urbana miljézoner, dvs. dynamiska zoner 1 omriden eller tider nir
det finns risk for skadliga halter av luftféreningar. Det ir ett av de
dtgirdsforslag som nimns 1 Trafikverkets firdplan (avsnitt 9.4.7).

Hir kan dven nimnas att det exempelvis 1 London férekommer
geostaketbaserade tjinster pd marknaden som ett hjilpverktyg for
att hélla reda pa ligutslippszoner och undvika att fordon som inte
uppfyller utslippskraven oavsiktligt kér in sddana zoner (se mer i
avsnitt 9.7.6 nedan).

10.5.4 Styrning av fordons tilltrade i tid och rum

I dag begrinsas framférandet av fordon 1 utpekade omraden 1 stider,
beroende pa till exempel fordons dimensioner och vikt liksom tid pa
dygnet, med hjilp av lokala trafikregler och fysiska hinder. Geo-
staket skulle kunna anvindas for att reglera fordons tilltride till vissa
zoner eller delar av infrastrukturen utifrin stillda krav, s att enbart
behoriga fordon kan kéra inom ett visst omride eller pd en viss
stricka. Exempelvis kan man begrinsa tilltride pd enkelriktade
gator. Geostaketet kan d utformas som en ”nollzon”, vilket innebir
att hastigheten begrinsas till nira noll hos anslutna fordon. Ett alter-
nativ till automatisk hastighetssinkning kan vara att féraren fr en
varning nir fordonet nirmar sig en stricka eller ett omride dir
tilltridesbegrinsning giller. Geostaket som skickar varningar har
testats inom ramen for vissa projekt. Sddana tillimpningar anvinds
dven inom transportbranschen.

P4 liknande sitt kan geostaket anvindas for att férhindra olyckor
med hoga fordon som kor in 1 broar eller 13ga tunnlar. Det har vid
flera tillfillen intriffat olyckor med héga bussar som kért in i via-

Sedan 2020 finns det mojlighet f6r kommunerna att inféra tre klasser av miljozoner.
Miljézon klass 1 giller fé6r tunga fordon (bussar och lastbilar éver 3,5 ton) medan klass 2 och
3 dr nya och giller f6r andra typer av fordon, som personbilar, litta bussar och litta lastbilar.
For nirvarande finns det miljdzoner i dtta stider: Géteborg, Helsingborg, Lund, Malmg,
Molndal, Stockholm, Umed och Uppsala. An s3 linge finns det en miljozon klass 2 i
Stockholm (lings Hornsgatan).

1110 kap. 2 § trafikférordningen.
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dukter eller tunnlar med l8g h6jd."> Genom geostakettillimpningar
som automatiskt stoppar exempelvis en hog buss som kommit in pd
en vig dir hojden ir begrinsad, alternativt varna féraren om detta,
kan s8dana olyckor undvikas.

Geostaket kan pd samma sitt anvindas fér att motverka att ett
allt f6r tungt fordon kor ut pd en bro med begrinsad birighet.
S&dana olyckor har ocks3 férekommit.

Ett annat anvindningsomrdde skulle kunna vara att férhindra
terrorkérningar i urbana miljder dir mdnga minniskor vistas sam-
tidigt. Geostaket i kombination med larm vid avvikelse frdn planerad
rutt eller hastighetsstyrning dr en av de 8tgirder som bedéms ha
potential att kunna avvirja sidana risker, enligt en rapport av Trafik-
analys (se avsnitt 9.4.2 ovan).

Geostaket kan dven anvindas f6r att styra trafiken for 6kad fram-
komlighet, till exempel f6r prioritet av viss trafik i korsningar och
korfilt. Dock finns dven andra tekniker for att styra och prioritera
trafik 1 korsningar med trafikljus.

I Trafikverkets firdplan (se ovan) sigs att mojligheten att styra
var trafik fir tlltride 1 tid och rum kan bidra till ett effektivare
nyttjande av den befintliga viginfrastrukturen. Som exempel anges
att tekniken kan anvindas for att hindra kérfiltsvixlingar nir de
riskerar att orsaka storningar eller {6r att skapa riddningsgator foér
utryckningstrafik genom att utryckningsfordon prioriteras framfor
ovrig trafik i korsningar och kérfilt. Vidare nimns i firdplanen ocksd
att geostaket sannolikt kommer att vara en férutsittning vid
introduktion av automatiserade fordon, eftersom sidana fordon
riskerar att skapa problem om de kor i miljoer som de inte klarar av
att hantera. Geostaket kan d& anvindas for att begrinsa var dessa
fordon fir respektive inte fir kora nir dessa introduceras 1 storre
skala i allmin trafik.'®

Geostaketbaserade 16sningar skulle dven kunna anvindas for att
lita annan trafik, till exempel godstrafik, anvinda kérfilt for
kollektivtrafik nir det finns 6verkapacitet dir. Sddana tester med

162 Exempel pd sidana olyckor: I mars 2019 intriffade en olycka di gastuber ovanp3 en buss
exploderade di bussen korde in i stilkonstruktionen under taket vid infarten till
Klaratunneln i centrala Stockholm (se t.ex. www.svd.se/rok-over-stockholm-brinnande-
buss, besdkt 2020-09-25). I mars 2020 kérde en dubbeldickare in i en viadukt i Mérby, norr
om Stockholm (www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/buss-korde-in-i-bro-overvaningen-
kapad Besokt 2020-09-25).

163 Trafikverket (2019), Fardplan — For ett uppkopplat och auntomatiserat végtransportsystem,
s. 45.
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dynamiskt tilltride pd3gdr inom ramen foér forskningsprojektet
NordicWay 2 (se avsnitt 9.7.2 nedan).

Ett av dtgirdsforslagen 1 Trafikverkets firdplan (se avsnitt 9.4.7)
handlar ”grona kérfilt”, dvs. korfilt som idr avsedda for fossilfria
fordon (elbilar eller vitgasbilar). Det nimns inget 1 dtgirdsforslaget
om hur det forhéller sig till elhybridfordon, men geostaket skulle
kunna anvindas som ett verktyg for att i elhybridfordon att byta
till eldrift pd ett sidant korfilr.

Geostaket kan dven anvindas for att styra hur fordon parkeras
och komma till ritta med att fordon ibland parkeras dir det inte dr
limpligt. Exempelvis har mobilitetstjinster med elsparkcyklar 6kat
mycket under de senaste dren och det férekommer att konsumenter
efter anvindning limnar elsparkcykeln dir det inte ir limpligt,
exempelvis mitt pd en ging- eller cykelbana. Foretag som hyr ut
elsparkcyklar anvinder ibland geostaketbaserade l6sningar for att
komma till ritta med sddana problem. S3dana 16sningar kan handla
om att forsoka férmd konsumenten att parkera inom anvisade
omriden, alternativt begrinsa méjligheten till parkering pd vissa
platser. Detta anvinds till exempel i Goteborg, se avsnitt 9.6.4.
Geostaket kan dven anvindas {6r att identifiera felparkerade elspark-
cyklar s8 att dessa kan himtas upp av uthyraren inom viss tid. Det
sistnimnda anvinds till exempel i Auckland.'**

10.6 Projekt, forsék och initiativ i Sverige
10.6.1 Inledning

Geostakettillimpningar anvinds redan i dag pd vigtrafikomridet,
men det finns inga regler som kriver det. Bland annat anvinds de
som verktyg for flotthantering 1 transportbranschen. Det fore-
kommer ocksd en rad férsoksverksamheter och konceptlésningar
kring geostaket for vigfordon. Nedan ges olika exempel pd forsok,
tester och olika initiativ med koppling till geostaket for vigfordon i
Sverige. Liknande exempel frin andra linder finns i avsnitt 9.7.

164 WSP (2018), Going Small — The transition to urban micromobility, www.wsp.com/sv-
SE/insikter/sa-tacklar-stader-overgangen-till-urban-mikromobilitet. Besokt 2020-09-18.
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10.6.2 Geostakettillampningar for bussar
Busslinjerna 16 och 55 i Goteborg

I Goteborg anvinds geostaket 1 bussar frdin AB Volvo som kérs av
Keolis respektive Transdev pd linjerna 55 och EL16 for att pd auto-
matisk vig anpassa bussarnas hastighet och drivlina (byte till eldrift).
Nir bussen kor in 1 vissa zoner lings sin linje begrinsas hastigheten
och bussen gir 6ver till elektriskt lige. Bide helelektriska bussar och
elhybridbussar kér pd dessa linjer. Det dr 1 extra tita stadsmiljoer
som hybridbussarna slir om tll eldrift f6r att minska utslipp och
buller. Hastigheten begrinsas for att minska risken for olyckor pd
gator och platser med minga fotgingare och cyklister. Vidare
begrinsas hastigheten nir broklaffen 6ver Géta Alvbron passeras for
att minska belastningen pd bron. Hastighetsstyrningen innebir att
bussen inte kan 6ka hastigheten 6ver den satta maxgrinsen. Det ir
Volvos geostaketbaserade system *Zone Management System” som
anvinds for att styra (instruera) bussarna i zonerna. Zonerna
definieras manuellt i zonhanteringssystemet och laddas sedan ned
till fordonen. Projektet drivs inom ramen fér ElectriCity-samar-
betet. Erfarenheterna frin projektet, som har pigitt sedan 2015, ir
goda. Det uppges att foérarna blir mindre stressade, hastighets-
begrinsningarna hélls och utslippen minskar.'®

Planer pa framtida anvindning av geostaket i SL-bussar

SL, som svarar foér kollektivtrafiken 1 Region Stockholm, har
uttryckt planer om att geostakettillimpningar ska bli standard i SL-
trafikens bussar. I SL:s kommande upphandlingar av busstrafik lik-
som 1 befintliga avtal planerar SL att ta hojd for att trafikoperatoren
ska kunna sitta in och férbereda teknik f6r uppkoppling och satellit-

19 ElectriCity (2020), Samarbete kring framtidens elektrifierade transporter — Statusrapport
2020,

www.electricitygoteborg.se/sites/default/files/content/bilder/statusrapport 2019 web 2003
26.pdf. Se dven Goteborgs stad, https://goteborg.se/wps/portal/enhetssida/Innovation-och-
utveckling-far-framtidens-mobilitet-i-Gateborg/electricity/!ut/p/z1/hYOxC8IwFIR Tde-
FxskugWDleremEVSeKaFtCIINOCvt-
AkKN52d99x0EGBns1jtCalN{jZu9Re9vi[Ne6zl7CQEO6Csdq20a86al4fuH6 DX Gn91lrSer
fP9-0rOfSUs6EA3ChTKe1ijIaUl7gssMOdcWu-toz] Sgd8Wg48] 1 Acly6SeZ-
rkC8dgitE!/dz/d5/L2dBISEvZOFBIS9nQSEhL/. Se ocksi Volvo Group,
www.volvogroup.com/en-en/news/2019/may/european-collaboration.html. Webbplatser
besokta 2020-09-25.
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positionering 1 bussarna, vilket innebir att geostakettillimpningar
ska kunna anvindas."*

Hastighetsanpassning av bussar i kinsliga omraden

Geostaket f6r automatisk hastighetsanpassning anvinds i viss buss-
trafik. Exempelvis har bussféretaget Keolis under flera &r anvint
geostaket for hastighetsanpassning av vissa bussar som foretaget
anvinder i sin verksamhet. Bland annat har féretaget anvint geosta-
kettillimpningar i Dalatrafiks bussar for skolskjuts. Det har gillt 14
bussar frin Keolis som kérts pd linjer som bestills av Dalatrafik.
Geostakettillimpningarna har dir inneburit att hastigheten 1 buss-
arna begrinsats pd vissa strickor vid skolor samt i gingfarts- och
depdomriden i Falun och Borlinge. Det har fungerat si att Keolis
har lagt in en karta med hastighetszoner i en mjukvara som kom-
municerat med datorn i bussen och bussens hastighet har sinkts
automatiskt vid de inprogrammerade strickorna (ned till 30 km/h,
15 km/h respektive 7 km/h beroende pd vilken stricka det gillt).
Keolis har kommit 6verens med férarnas fackférbund Kommunal
om att systemet fir provas.'” Keolis har dven tidigare testat
geostaket med hastighetsanpassning av foretagets bussar pd linje 73
1 Stockholm, men det upphérde nir linjen férvandlades till stom-
busslinje 6."® Det kan dven nimnas att Keolis beriknar att de vid
2023 kommer att ha teknik for geostaket i1 alla bussar som de
anvinder. Foretaget menar att automatisk hastighetsanpassning
innebir firre olyckor och fordonsskador samt ligre brinsleférbruk-

ning.'”

166 Se www.bussmagasinet.se/2019/04/digitala-staket-pa-stockholmsbussar/ Besokt 2020-09-
25.

17 SVT Nyheter, www.svt.se/nyheter/lokalt/dalarna/dalarna-forsoksomrade-for-bussar-
som-haller-hastigheten-sjalva, www.svt.se/nyheter/lokalt/dalarna/geofencing-sa-funkar-det
och https://ka.se/2018/12/14/fortkorning-skapar-konflikter-pa-keolis/. Besokt 2020-09-21.
168 Stockholm direct, www.stockholmdirekt.se/nyheter/stockholm-far-hastighetsstyrda-sl-
bussar/reprlj! Qk4YUk4Pn5KGWM170BhKbw/ . Besokt 2020-09-21.

169 Stockholm direct, www.stockholmdirekt.se/nyheter/stockholm-far-hastighetsstyrda-sl-
bussar/reprlj! Qk4YUk4Pn5KGWM170BhKbw/ . Besokt 2020-09-21.
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10.6.3 Tysta nattleveranser

Enligt lokala trafikforeskrifter far tunga lastbilar (lastbilar med en
bruttovikt éver 3,5 ton) inte kéra pd gator 1 Stockholm mellan
klockan 22:00 och 06:00. Det finns i stillet sirskilda vigar dir tung
trafik far kora dygnet runt. Férbudet giller inte utryckningsfordon
och fordon som anvinds vid birgningsarbete, renhdllningsarbete,
postbefordran och tidningstransporter.'”

Sedan 2016 bedrivs dock forsck med tysta lastbilar som har fitt
dispens (undantag) frdn de lokala trafikf6reskrifterna. Dirfor
anvinds i dessa forsok geostakettillimpningar for att begrinsa
hastigheten och styra drivlina (brinsle eller el) hos lastbilarna som
ingdr i férsdket. Projektet drivs inom ramen fér Eccentric Stock-
holm och ir en del av EU-projektet Civitas Eccentric, som fokuserar
pa hillbara sitt att resa, framfor allt 1 férorterna, samt innovativa
godstransporter i stider. Pilotprojektet med tysta transporter natte-
tid (off-peak transporter) 1 Stockholms innerstad skalades upp &r
2019 med fler fordon. Tanken ir att tysta nattleveranser ska effek-
tivisera transporterna samt férbittra miljon och framkomligheten.'”

Nattliga godstransporter har testats férut i Stockholm, bland
annat inom ramen for Off Peak-projektet, som pdgick 2014-2016.
En hybridlastbil frdn Volvo levererade till tre Lidl-butiker och en
Scaniabil kérde varor fr&n Martin & Servera till bland annat hotell.
Fordonen var ocksd specialanpassade f6r att minska bullret vid loss-
ning."”

10.6.4 Geostaket for elsparkcyklar i stadsmiljé

Under de senaste dren har det skett en snabb framvixt av mobilitets-
yinster med elsparkcyklar. Vissa kommuner har ingdtt &verens-
kommelser med foretag som hyr ut elsparkcyklar. Bland annat

170 Stockholm kommuns lokala trafikféreskrifter om allminna féreskrifter; 9 § Férbud mot
trafik med lastbil, beslutade den 17 augusti 2012, 0180 2012:02873. Link till féreskriften i
STFS:

https://rdt.transportstyrelsen.se/rdt/AF06 ViewDocument.aspx?ForeskriftId=13d2d110-
4425-43e9-8922-bfc3cfb02b9f& NoNavigation=1.

71 Civitas Eccentric, http://civitas.eu/content/night-delivery-clean-and-silent-vehicles och
https://start.stockholm/om-stockholms-
stad/organisation/fackforvaltningar/miljoforvaltningen/miljobilar-i-stockholm/civitas-
eccentric/. Besokt 2020-09-24.

72 Ny Teknik, www.nyteknik.se/fordon/hybridlastbil-tillats-kora-ut-burgare-nattetid-i-
stockholm-6948235. Besokt 2020-10-02.
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Stockholm har ingdtt en sidan overenskommelse med berérda
foretag i syfte att etablera ett samarbete och forsdka reglera hur
elsparkcyklarna parkeras och framfors (parkeringsférbud pd sir-
skilda platser och hastighetsbegrinsningar p4 vissa gator). Overens-
kommelsen ir dock inte juridiskt bindande.'” Géteborg har ocksd
ingdtt en dverenskommelse med sdana f6retag, bland annat om att
hastigheterna ska vara begrinsad pd vissa gator (6 km/h pd fyra gator
i centrum dir normalt minga minniskor ir 1 rorelse) och att vissa
platser forbjuds som avstillningsplatser (exempelvis Gotailvbron,
samt kajerna lings Géta ilv och kanalerna). P forsok markeras dven
sirskilda parkeringszoner dir elsparkcyklisterna uppmuntras att
himta och limna fordonen.”* Aven Helsingborg har kommit
overens med  elsparkcykelféretagen om  att  begrinsa
elsparkcyklarnas hastighet pd gdgator och i stadsparken tll 6
km/h.'"> Malmé stad har ocksd ingdtt &verenskommelser med
foretag som hyr ut elsparkcyklar, bland annat om begrinsad
hastighet inom skolomriden och om sirskilda parkeringszoner.
Geostaketbaserade 16sningar anvinds dven hir som verktyg.'

10.6.5 Projekt inom ramen for ElectriCity-samarbetet

I Géteborg pagir sedan véren 2013 ElectriCity — ett tvirfunktionellt
samarbete med aktorer frin niringsliv, forskning och sambhille.
Inom ElectriCity utvecklas, testas, demonstreras och utvirderas
16sningar som kan bidra till hllbara, elektrifierade resor och trans-
porter, och dirigenom skapa nya mojligheter {or framtidens stads-
utveckling."” Det bedrivs flera forskningsprojekt med anknytning
till samarbetsprojektet ElectriCity, bland annat om tillimpning av
geostaket 1 bussar pd linje 55 och linje EL16 for att styra hastighet
och drivlina. Detta beskrivs nirmare i avsnitt 9.6.2 ovan. Vidare finns
ett innovations- och utvecklingsprojekt — ElectriCity Innovation

173 Sveriges Kommuner och Regioner (2020), Smart mobilitet och mobilitetstjgnster — S& kan
kommuner och regioner arbeta, s. 42.

17* Ny Teknik, www.nyteknik.se/fordon/elsparkcyklarnas-nya-hastighetsgrans-i-goteborg-6-
km-h-6975542. Besokt 2020-10-02.

175 Ny Teknik, www.nyteknik.se/fordon/hastigheten-bromsas-for-elsparkcyklar-i-
helsingborg-6970293. Besokt 2020-10-02.

176 SVT Nyheter, www.svt.se/nyheter/lokalt/skane/elsparkcyklar-sparras-fran-skolgardar-i-
malmo, www.svt.se/nyheter/lokalt/skane/det-ska-bli-ordning-och-reda-bland-elsparkcyklar-
i-malmo och www.svt.se/nvheter/lokalt/skane/allt-farre-felparkerade-elsparkcyklar. Besokt
2020-10-01.

177 ElectriCity, www.goteborgelectricity.se/. Besékt 2020-09-28.
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Platform — som genom att samla och dela data frin ElectriCitys
parter avser att skapa forutsittningar for digital tjinsteutveckling.
Projektet har genomfort konceptuella tester med geostaket 1 syfte
att 6ka sikerheten f6r oskyddade trafikanter, sisom cyklister och
vigarbetare, genom att koppla upp dven dem mot innovationsplatt-
formen. Bakgrunden ir att stora och tysta bussar (eldrivna bussar)
riskerar att bli svirare att uppticka och projektet ville dirfor testa
ett system dir fordonsforare och cyklister blir informerade om att
de dr 1 varandras nirhet med mojlig risk for incident. I projektet
implementerades geostaket 1 bdde bussar och ett antal Styr & Still-
cyklar genom att logga deras respektive position, firdrikening och
hastighet. Ett geografiskt omride definierades runt respektive
fordon (buss/cykel) och om cirklarna 6éverlappade varandra skulle
bide bussforare och cyklist {8 en varning, med en angivelse om var
det andra fordonet befann sig. Testerna har fallit vil ut och dven lett
tll ett antal f6ljdprojekt, bland annat ett projekt om dynamiska
geostaket som drivs av Trafikkontoret 1 Goteborgs stad (se
nedan)."”®

10.6.6 "Digitaliserade infrastrukturzoner”

Projektet Digitaliserade infrastrukturzoner (DIZ2), som startade
under 2019, undersoker bland annat om trafikregler och zoner kan
tillhandahillas digitalt via en molntjinst, vad som krivs f6r det och
vilka férdelar det skulle kunna ge. Projektet leds av Trafikkontoret i
Goteborgs stad och genomférs tillsammans med AB Volvo.
Projektet ska tydliggéra vad som krivs av en vigh8llarmyndighet f6r
att skapa och tllgingliggéra geostaketomriden for hastighets-
styrning. Projektet ska svara pd vilken digital infrastruktur och vilket
arbetssitt som behdver etableras hos vigh8llaren f6r hantering av
geostaket. Goteborgs stad ser ocksd 6ver mojligheterna att férbittra
forarstodet pd alla de transporter och fordonsflottor som staden
sjilv ansvarar fér. Kontinuerliga avstimningar gérs med Trafik-

178 ElectriCity (2020), Samarbete kring framtidens elektrifierade transporter — Statusrapport
2020,

www.electricitygoteborg.se/sites/default/files/content/bilder/statusrapport 2019 web 2003
26.pdf. Besokt 2020-09-28.
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verket for att [6sningen ska ligga i linje med kommande nationell
datadelningsplattform.'”

10.6.7 "Smarta urbana trafikzoner”

Projektet Smarta urbana trafikzoner ir ett projekt som kommer ur
Geofencing-programmet (programmet beskrivs 1 avsnitt 9.4.6).
Projektet vill med hjilp av geostaket skapa férutsittningar for
flexibla stider dir fordon rér sig pd minniskors villkor, 1 stillet for
tvirtom. Det handlar om 6kad trafiksikerhet, men ocksd om ligre
utslipp och buller.

Projektets primira fokus under steg 1 ir att utveckla konceptet
och bygga upp ett konsortium infor steg 2, d& olika funktioner ska
testas 1 utvecklade piloter och demonstrationer utifrdn identifierade
zoner. Projektet ska testa vilka férutsittningar som krivs for att
geostaket ska kunna komma pd plats 1 svenska titorter, med fokus
pd att utveckla den digitala infrastrukturen fér att etablera geostaket-
zoner.

Projektet innefattar fysiska tester i Stockholm och Géteborg. De
olika testerna fokuserar frimst pd yrkestrafiken, dir effekter pd
sikerhet, hastighet, tringsel och utslipp anses ha stor potential.
Demonstrationer ska goras i tre utpekade zoner. Det handlar om att
anpassa hastigheten efter antalet oskyddade trafikanter som rér sig i
ett visst omrdde, att reglera hastigheten for att fordonet ska fi kora
pd vissa strickor med begrinsad birighet samt att skicka en
varningssignal till fordon och oskyddade trafikanter vid byggplats-
utfarter {6r att forhindra olyckor. Med ”smarta” menar man att de
villkor som finns 1 zonerna gor att fordonets egenskaper anpassas i
forhillande till ndrmiljén och sedan dterkopplar fordonet att det £6ljt
de uppmaningar det fatt.

Projektet innefattar ett brett aktdrsnitverk frdn behovsigare till
slutkund som tillsammans ska se till att de smarta zoner som testas
och tas fram beméter riktiga behov, men dven sikerstiller anvind-

172 Géteborgs stad, https://goteborg.se/wps/portal/enhetssida/Innovation-och-utveckling-
far-framtidens-mobilitet-i-Gateborg/Digitaliserade-

infrastrukturzoner/!ut/p/z1/04 Sj9CPykssyOxPLMnMzOvMAfI;08ziTYzcDQvy9TAy9 cPc
LQwCg 1d3T28DYzdQ8z0wwkpiAJKG-
AAjeb6XvpR6Tn5SRCrHPOS]C359a0OKUtNSi11KLIEqLeMIZ]SUFxVagBqoG5eXleun5-
ek5gXrFqaoG2HRk5BeX6EegKNQvyI208kkNdwQALcYVig!!/dz/d5/L2dBISEvZ0FBIS9

nQSED/. Se dven EletriCity, www.electricitygoteborg.se/forskning. Besokt 2020-09-28.
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barhet och genomférande. Huvudaktérer 1 projektet dr Stockholms
stad, Goteborgs stad, Axfood, Martin & Servera, HAVI, Ramudden,
M Logistics, Betongindustri, Hévding, VTI, AstaZero, RISE,
Goteborgs Universitet, SAFER, Scania, Viscando, Technolution,
CLOSER och Trafikverket. I referensgruppen ingdr Daimler,
Volvokoncernen, DB Schenker, AI Innovation of Sweden, Chalmers
Fastigheter, Chalmers och POC. Projektet leds gemensamt av
CLOSER och Trafikverket, och det finansieras av Vinnova tillsam-
mans med aktérerna.'®

Utredningen har varit 1 kontakt med CLOSER och fitt en
nirmare beskrivning av de tester som ska goras. I ett av fallen ska
geostaket for hastighetsanpassning testas for att kunna 6ka fyllnads-
graden 1 lastbilarna. Vid ligre hastighet 6kar nimligen vigens birig-
het och di kan fyllnadsgraden 6ka. Nir lastbilen har passerat
omréddet dterkopplar den att transporten har uppfyllt de givna vill-
koren. I ett annat fall ska geostaket testas vid en byggplatsutfart for
att 6ka sikerheten for oskyddade trafikanter genom att via en sensor
varna vid risk for kollision. Vidare ska geostaket testas p en plats
dir det finns problem med fér hog hastighet, buller och luft-
fororeningar. Anpassningar ska di géras utefter hur mdnga min-
niskor som vistas i omridet for tillfillet."'

10.6.8 Smart trafikstyrning i trafikljusstyrda korsningar

Smarta sensorer och trafikljus kan spela en viktig roll vid framtida
anvindning av geostaket. ”Smart trafikstyrning” ir ett projekt inom
ramen f6r Smart och uppkopplad stad. Projektet handlar om att testa
nya former av styrning av trafiksignaler bland annat med smarta
sensorer 1 syfte att forbittra framkomlighet och milj6 1 staden
(Stockholm). Projektet omfattar dven datadelning, vilket ocksd har
stor betydelse for att geostaket ska fungera.'

I Goteborg, Bords och Skovde m.fl. stider inom Visttrafiks
omrdde anvinds systemlésningen “Soft Prio” fér att underlitta
kollektivtrafikens framkomlighet i korsningar med trafikljus. Los-

180 CLOSER, https://closer.lindholmen.se/nyheter/smarta-urbana-trafikzoner-satter-
manniskan-i-fokus och https://closer.lindholmen.se/nyheter/utveckling-av-smarta-zoner-
okad-trafiksakerhet-och-forbattrad-stadsmiljo. Besokt 2020-09-21.

'8! Uppgifterna har inhimtats vid kontakt med CLOSER den 1 oktober 2020.

182 Se https://smartstad.stockholm/smart-trafikstyrning/ och
https://smartstad.stockholm/tester-pa-gang/. Besokt 2020-11-02.
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ningen ir geostaketbaserad och héller koll pd var kollektivtrafikfor-
donen befinner sig, ger fértur vid trafikljus och ser till att sparvagn-
arna svinger 4t ritt hill i vixlarna. Nir en buss kommer till en trafik-
signal (anlinder till geostaketet) skickas en anmilan om prioritet till
trafiksignalen, som d3 vixlar om till grént fér bussen, och nir bussen
har passerat skickas en avanmilan och trafiksignalen kan d3 vixla om
for andra trafikanter. Systemet har utvecklats av trafikkontoret med
finansiering frin OPTICITIES. Losningen ir ppen for alla och det
finns fler stider som intresserar sig fér den. Systemet kriver inte
nedliggning av slingor och kablage i gator och spdr, till skillnad frin
de gamla l6sningarna. Det sparar stora kostnader och ger flexibilitet
vid trafikomliggningar.'®’

Inom projektet NordicWay 2 har det gjorts vissa tester avseende
trafikstyrning och prioritet 1 trafiksignaler i Uppsala, Géteborg och
Stockholm. Bland annat har det gjorts tester med bussar som begirt
prioritet framfér andra fordon i korsningar med trafiksignaler
(Traffic Signal Priority Request). I en annan typ av test anpassades
fordonens hastighet nir de nirmade sig trafikljusstyrda korsningar
(Information on Green Light Optimal Speed Advisory, GLOSA).
Vidare testades i projektet att férare fick information om hur ling
tid som kvarstod till gront respektive rote ljus 1 trafikljusstyrda kors-
ningar (Information on Time To Green).'**

10.6.9 "Sthim Virtual City”

Projektet Sthlm Virtual City finansieras av Vinnova och drivs av
Stockholms stad, Taxi Stockholm och Univrses. Projektet syftar till
att undersoka former for att utveckla en “digital tvilling”, dvs. en
virtuell och dynamisk representation av den urbana miljén. Virtuella
kopior av stadsmiljon kan anvindas f6r att analysera, férutsiga och
kontrollera vad som hinder samt upptickta och 16sa problem
snabbare. Modellerna kan anvindas for att analysera, optimera och
planera koncept inom bland annat mobilitets-, trafikflédes- och
infrastrukturhantering. Inom projektet utrustas taxibilar inom Taxi

18 Goteborgs stad, https://goteborg.se/wps/portal/enhetssida/Innovation-och-utveckling-

far-framtidens-mobilitet-i-Gateborg/tidigare-projekt?uri=gbglnk%3A20161114103323128.
Besokt 2020-11-13. Kompletterande uppgifter har dven inhimtats vid kontakt med
Trafikkontoret i Géteborg den 13 november 2020.

18 NordicWay, www.nordicway.net/demonstrationsites.
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Stockholms fordonsflotta med mobiltelefoner som innehiller
programvara frdn Univrses. Med hjilp av programvarans datorsyn
och Al-komponenter ska taxibilarna samla in data om vigskyltar och
trafikfléden, och samtidigt tillimpa geostaket foér att minimera
antalet ofrivilliga trafikférseelser. Projektets tidsplan loper frin
januari 2020 till december 2021. Férvintade resultat ir bland annat
att Stockholms stad ska kunna anvinda den data som samlas in for
att férvalta infrastrukturen i staden pd ett smartare sitt. Analyser av
trafik- och fotgingarfloden kan oka forstielsen for vilken effekt
modifikationer av den urbana miljén har och hjilpa till att leda den
urbana utvecklingen.'®

10.6.10 "Virtuella Goteborg”

Aven Géteborg satsar pa digital stadsutveckling. T staden pagir ett
projekt om att utveckla en digital tvilling, Virtuella Géteborg.
Arbetet leds av stadsbyggnadskontoret men involverar samtliga
forvaltningar som arbetar med stadsplanering. Tanken ir att
tvillingen ska vara helt firdig 2021, di staden firar 400 &r. Med en
digital version av staden kan man arbeta smartare och mer effektivt
med samhillsplanering och trafikfrigor.'*

10.6.11 "Smarta Gator”

Smarta Gator ir ett forskningsprojekt om framtidens gator som
bedrivs av KTH, Chalmers, VTI, Spacescape, Sweco och White.
Teamet ska 1 tre ir (2019-2021) forska kring nya modeller f6r smarta
gator. Syftet r att ta fram modeller f6r multifunktionella gator, som
kan anvindas vid ombyggnad och nybyggnation, och som méter
utmaningarna med framtida urbanisering, digitalisering, elektrifier-
ing, segregation och klimatférindringar.'” Projektet berér i nigon
man geostaket men fokus ir frimst pd den fysiska gatumiljon.

185 Se www.vinnova.se/en/p/sthlm-virtual-city/, https://univrses.com/,

www.drivesweden.net/projekt-3/stockholm-virtual-city, och
www.swecris.se/betasearch/details/project/201905095Vinnova. Besokt 2020-11-04.

186 Goéteborgs stad, https://goteborg.se/wps/portal/enhetssida/Innovation-och-utveckling-
far-framtidens-mobilitet-i-Gateborg/virtuella-goteborg,
https://stadsutveckling.goteborg.se/digitaltvilling/. Besokt 2020-11-13.

187 Smarta Gator, www.smartagator.se/. Besdkt 2020-09-22.
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10.6.12 "GeoSence”

GeoSence ir ett europeiskt samverkansprojekt under JPI Urban
Europe med nationell finansiering (svensk finansiering frin Energi-
myndigheten). Syftet med projektet ir att ta fram en implementer-
ingsstrategi for urbana geostakettillimpningar, dvs. en konkret
guide for hur stider kan implementera och dra nytta av geostaket.
Det handlar bland annat om trafikplanering, trafikstyrning, accep-
tans, potential, effekter, avtalsfrigor, hantering av data och policy-
frigor. CLOSER ir projektkoordinator. Deltagande stider och vig-
héllare ir Goéteborg, Stockholm, London, Miinchen och Statens veg-
vesen (representerar Oslo och Trondheim). Forskningsorganisa-
tioner som deltar 4r Chalmers, RISE, SINTEF, Tekniska Univer-
sitetet 1 Dresden och Universitet 1 Westminster. Letter of Support
finns frdn AB Volvo, ALICE, Helmond, London European Partner-
ship for Transport (LEPT), Madrid, POLIS och Trafikverket.
Projektet kommer att 16pa under tiden 2021-2024.'*

10.6.13 "HCT-City”

I det nyligen pdbérjade forskningsprojektet HCT-City avser man
att demonstrera hur transporteffektiviteten kan forbittras genom
att bland annat anvinda geostakettillimpningar f6r kontroll av hast-
igheter och rutter. Dirigenom kan otillitna genvigar férhindras och
hastigheten sinkas automatiskt vid passage dver extra kinsliga broar
och kulvertar. High Capacity Transport (HCT) ir ett koncept for
godstransporter med hog kapacitet. Med mer last 1 varje fordon, upp
till 74 ton, kan transporteffektiviteten ka och utslippen minska.'®’
I projektet ska detta koncept vidareutvecklas till transporter 1 stider
dir interaktionen med byggprocesserna i transportens bdda indar
samt med 6vrig trafik, inklusive gdng och cykel, beaktas. Projektet
kommer att gora fysiska tester i pilotomrddet Norra Djurgirds-
staden 1 Stockholm och vid byggandet av jirnvigstunneln under
Varberg. Projektparter dr RISE, Ecoloop, Volvo Technology, ABT

188 Se bl.a. https://stadsutveckling.goteborg.se/hallbar-mobilitet/nyheter/battre-
trafikmiljoer-med-geofencing/ och

www.trafikverket.se/contentassets/0b945426108948cc856baa94c353557d/maria-krafft-
trafikverket.pdf Besékt 2021-03-30.

1% Trafikverket, www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-
forskning/transport-pa-vag/branschprogram-for-godstransporter-med-hog-kapacitet---hct/.
Besokt 2021-04-01.
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Bolagen, Stockholms stad, Sundbybergs stad, Uppsala kommun,
Implenia, Mantum, Trafikverket Program Milarbanan och via dem
dven Svevia, Parator, AFRY, VTI, Wandel Consulting samt Trafik-
verkets HCT-program. I referensgruppen ingdr dven andra nyckel-
aktorer. Projekttiden l6per frin april 2021 till september 2023."°

10.6.14 Geostaket for flotthantering i transportbranschen

I transportbranschen anvinds geostaketbaserade tillimpningar
bland annat f6r spirning och logistik. Till exempel kan tjinster som
bygger pd geostaket anvindas f6r att hdlla reda pd flottan och se till
att fordon och slip inte kommer pd avvigar. Det kan bland annat
anvindas for att férhindra stélder av virdefullt gods eller for att
spara farligt gods och andra kinsliga leveranser, till exempel levande
djur. Geostaketet kan exempelvis utlosa ett larm om fordonet
limnar sin ordinarie firdvig eller om det inte hiller tidplanen for
rutten. Dirmed kan 3tgirder vidtas om det behévs, till exempel att
kunder meddelas vid eventuella férseningar. Geostaket kan dven
underlitta vid leveranser genom att definiera leveransomriden och
avisera mottagaren nir lastbilen nirmar sig. Det ger mojlighet att
férbereda mottagandet, vilket dven underlittar och sparar tid for den
som ska avlimna godset.

10.6.15 Stockholm unders6ker moéjligheten till geostaket for
hastighetsefterlevnad avseende stadens egna fordon

I Stockholm har den politiska majoriteten pekat ut hastighetssikring
1 innerstaden och geostaket for stadens egen fordonsflotta (cirka
900 fordon) som prioriterade geostakettillimpningar. I budgeten f6r
2020"" &terfinns foljande uppdrag med koppling till geostaket:

19 RISE, www.ri.se/sv/press/ny-forskning-sa-halverar-vi-antalet-lastbilar-i-staderna. Besokt
2021-04-01. Kompletterande uppgifter har dven himtats frin ansékan om finansiering av

projektet hos Vinnova.

Y Kommunstyrelsens férslag till budget 2020, s. 169 och 209,
https://start.stockholm/globalassets/start/om-stockholms-stad/sa-anvands-dina-
skattepengar/stadens-budget-ar-fran-ar/kommunstyrelsens-forslag-till-budget-2020.pdf. Se
dven https://www.nyteknik.se/fordon/fortkorare-i-stockholm-ska-stoppas-med-
geofencing-6974278 och www.dagenssamhalle.se/debatt/mp-ge-oss-fler-verktyg-att-fa-
bilister-att-kora-sakrare-31677 . Besokt 2020-10-02.
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Trafiknimnden ska vara drivande i ett arbete fér etablering av geo-
fencing inom Stockholms innerstad, samt att senast 2021 tillsammans
med miljé- och hilsoskyddsnimnden implementera geofencing for
hastighetsefterlevnad av stadens tjinstebilar dir det ir tekniskt méjligt.

Trafiknimnden ska 1 samarbete med kommunstyrelsen och miljé- och
hilsoskyddsnimnden anvinda Hornsgatan som en testbidd for trafik-
dvervakning och regelefterlevnad.

10.6.16 Upprop: Tillsammans fér hallbara hastigheter!

Négra av Sveriges storsta transportkopare, tillsammans med Trafik-
verket, underséker mojligheten att anvinda upphandling som verk-
tyg for att uppnd hillbara hastigheter. Med hillbara hastigheter
menas hastigheter som féljer ridande hastighetsbegrinsningar och
ir anpassade till 6vriga férutsittningar i trafiken, utan att gora avkall
pa den egna eller andra trafikanters trafiksikerhet, samtidigt som
leveranskvaliteten bibehdlls. Milet med uppropet ir att skapa en
nationell samling dir transportkdpare uttrycker sina férvintningar
pa hastighetsefterlevnad i de transporter de handlar upp. Tanken ir
att det ska spara liv, miljo och kostnader, men iven bidra till en
tryggare och sikrare arbetsmiljé for de med trafiken som arbetsplats.
Rent konkret handlar uppropet om att 3 bestillarna att ligga storre
vikt vid hastighetsefterlevnad."”

10.6.17 El-zoner i svenska stader

BMW har utvecklat en digital geostaketbaserad tjinst, “eDrive
Zones”, for foretagets plug-in-hybridfordon. Tjinsten innebir att
fordonet automatisk byter drivlina nir det kor in 1 en fordefinierad
zon. Sidana zonerna finns sedan tidigare 1 mer dn 80 europeiska
stider och nu dven i Sverige. Hir motsvarar el-zonerna de miljo-
zoner som finns 1 Stockholm, Géteborg, Malmé och Uppsala. BMW
har tagit fram elzonerna tillsammans med Trafikverket, som girna
ser att fler aktorer foljer BMW:s exempel och tar fram liknande

12 Se t.ex. www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-10/upprop-tillsammans-

for-hallbara-hastigheter/ och https://upphandling24.se/upphandlare-pressa-ner-farten/.
Besokt 2020-10-09.
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16sningar.'” Den aktuella [6sningen frdin BMW utvecklades inom
ramen for ett projekt i samarbete med Rotterdam (se avsnitt 9.7.8).

10.7 Projekt, forsok och initiativ i andra lander
10.7.1 Inledning

I detta avsnitt redovisas nigra exempel frin andra linder avseende
projekt, férsok och initiativ som inbegriper geostaket.

10.7.2 Nordiska "NordicWay”

NordicWay (NordicWay 1, 2 och 3) ir ett nordiskt samarbetspro-
jekt mellan myndigheter och privata aktérer 1 Sverige, Danmark,
Norge och Finland med finansiering frén EU:s program Connecting
European Facility (CEF), som stddjer implementering av stora vig-
och jirnvigsprojekt. Syftet med projekten idr att minska antalet
olyckor pd kort sikt, och bidra till bittre trafikflden pd ldng sikt.'

Det férsta projektet, NordicWay 1, pdgick under tiden 2015-
2017 och syftade ull att testa och demonstrera interoperabilitet
mellan cellulira C-ITS-tjinster f6r att kunna dela trafiksikerhets-
information mellan fordon pd vigarna. Det genomférdes som ett
pilotprojekt 1 verklig miljo. Runt 1800 frivilliga férare valde att
ansluta sina fordon till projektet f6r att dela information med varan-
dra inom ett C-ITS-nitverk. Mobilteleniten anvindes f6r att dela
information om exempelvis hinder pd vigen, viderférhillanden, halt
underlag och olyckor. Kommunikation upprittades mellan fordon,
smarta enheter pd vigen, tjinsteleverantorer, vigadministratdrer och
andra offentliga férvaltningar. Projektets mélsittning var att testa
och underlitta specifika C-ITS-funktioner genom en gemensam
arkitektur. Genom projektet lades en grund fér automatiserad moln-
kommunikation via mobilniten (olika féretags 16sningar kopplas
thop genom en nod) av data som genereras av fordonsbaserade

193 Ge t.ex. www.dagensps.se/motor/elbilar/stockholms-nya-elzon-invigd-fantastisk-
utveckling/ och www.di.se/nyheter/el-zon-for-laddhybrider-invigd-i-stockholm/. Besokt
2020-12-20.

% NordicWay, www.nordicway.net/. Se iven Trafikverket, www.trafikverket.se/resa-och-
trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-vag/nordicway--bilar-som-
byter-information-bidrar-till-farre-olyckor/. Besokt 2020-09-23.
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sensorer och den omgivande infrastrukturen. Losningen ir skalbar
och kan utvidgas till att exempelvis omfatta hela Europa.'”

Inom fortsittningsprojekten NordicWay 2 och NordicWay 3
bedrivs fortsatta pilotprojekt i verkliga milj6er. Projekten bygger pd
resultaten frin det f6rsta projektet NordicWay 1 och handlar om att
mojliggdéra f6r fordon, infrastruktur och nitoperatdrer att kom-
municera sikerhetsrisker och annan information frdn vigarna mellan
olika intressenter. Projekten ir liksom det f6érsta projektet ett samar-
bete mellan offentliga och privata partners i Finland, Norge, Sverige
och Danmark."*

I NordicWay 2 testas bland annat dynamiskt tilltride till kollek-
tivtrafikkorfilt f6r godstransporter i Stockholm. Det handlar om
aktiv trafikstyrning som ska bidra till effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur. Mélet ir att 6ka framkomligheten f6r sam-
hillsnyttiga transporter genom att ge dessa dynamiskt tilltride till
kollektivtrafikkorfilt nir det finns extra kapacitet dir. Systemet
baseras pa geostaket och fungerar som si att testfordonet (en lastbil)
skickar en elektronisk férfrigan om att {3 tilltride till korkorfiltet
och sedan fattar trafikledningen beslut om tilltride baserat pd for-
definierade krav frin fordonet och aktuella trafikférhllanden."”
Vidare gors tester med dynamiska geostaket med miljozoner 1
Géoteborg. Syftet dr att kunna méta utmaningar med emissioner i
urbana miljéer. Vighallarna upprittar och definierar virtuella zoner
utifrin olika kriterier, exempelvis héga emissionshalter eller tid pd
dygnet, och tilldelar fordon villkor si att de kan anpassa sina egen-
skaper 1 enlighet med villkoren, till exempel att elhybridfordon
enbart gir pd el inom zonen.'”

Inom NordicWay 3 gors nya pilottester avseende utbyte av data
mellan fordon och omvirld samt tester av dynamiska geostaket.
Inom NordicWay 3 ir det fler stider, fordon och anvindare invol-
verade jimfort med 1 NordicWay 2. Stider som ir involverade 1

1% NordicWay, www.nordicway.net/previousprojects. Besskt 2020-09-23.

1% NordicWay, www.nordicway.net/. Besékt 2020-09-23.

7 Nordic Way, www.nordicway.net/demonstrationsites/dynamic-access-control. Besékt
2020-09-23.

1% Nordic Way, www.nordicway.net/demonstrationsites/dynamic-environmental-zones.

Besokt 2020-09-23.
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NordicWay 3 idr bland annat Trondheim, Oslo, Goteborg, Uppsala,
Stockholm, Tampere och Helsingfors."”

10.7.3 "ReVeAL”
Projektet "ReVeAL” (Regulating Vehicle Access for Improved Live-

ability)®® dr ett projekt som finansieras inom ramen fér EU:s forsk-
nings- och innovationsprogram Horizon 2020. Det startade 1 juni
2019 och ska pdgd 1 tre ar. Projektet syftar till att stédja stider att
implementera urbana tilltridesregler fér fordon (p& engelska Urban
vehicle access regulation, UVAR). S&dana tlltridesregler kan exem-
pelvis avse fordonstyp (exempelvis bil eller lastbil), vikt (exempelvis
over 3,5 ton), typ av fird (exempelvis leverans) eller typ av forare
(exempelvis boende) eller avse alla fordon. UVAR-4tgirder kan
hjilpa stiderna att n vissa mil som till exempel férbittrad luft-
kvalitet, minskat buller och 6kad tillginglighet. Projektet stodjer
implementeringen av sidana 3tgirder 1 sex pilotstider (Helmond,
Jerusalem, London, Padova, Vitoria-Gasteiz och Bielefeld) och ut-
vecklar dven stédverktyg som ska kunna anvindas av andra stider
som vill implementera UVAR. Pilotstiderna har 3tagit sig att
utveckla, genomféra, testa och utvirdera en eller flera UVAR-
dtgirder som exempelvis nollutslippszoner, prissittningsdtgirder
eller geostakettillimpningar. I projektet testas till exempel geosta-
kettillimpningar 1 en experimentell nollutslippszon (zero emission
zone, ZEZ) i City of London. I ZEZ gir utslippsnormerna utéver
vad som giller 1 Londons ulraligutslippszoner (ultra low emission
zone, ULEZ). Med hjilp av geostakettillimpningar {ér styrning av
drivlina kan elhybridfordon {4 tilltride till zonen, eftersom eldrift
gor att fordonen uppfyller kraven. Vidare kan nimnas att projektet
dven testar geostakettillimpningar f6r hastighetsanpassning i Hel-
mond, Nederlinderna. I projektet skrivs dven vissa vigledningar om
UVAR-relaterade imnen. En av dessa fokuserar pd geostaket och ger
praktisk information om detta som kan vara till nytta fér stiderna.*"

% Nordic Way, www.nordicway.net/. Besékt 2020-09-23. Se dven

https://www.drivesweden.net/sites/default/files/content/bilder/data sharing-
trafikverket.pdf.

29 Se till exempel https://civitas-reveal.eu/ och https://sv.urbanaccessregulations.eu/public-

authorities/reveal-project. Besokta 2021-02-11.

21 ReVeAL (2021), Geofencing guidance for Urban Vehicle Access Regulations (working

document), https://civitas-reveal.eu/wp-content/uploads/2020/10/ReVeAL-geofencing-

guidance-v2-21.02.04.pdf. Besokt 2021-02-11.
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10.7.4 "GeoSUM” i Norge

I Norge bedrivs férsok med geostaket inom ramen for forsknings-
projektet Geofencing for Smart Urban Mobility (GeoSUM), som ir
ett samarbete mellan den norska vigférvaltningen, Volvo, Q-Free,
NTNU och SINTEF. Projektet ska pigd mellan 2018 och 2021.
Projektet syftar till att anvinda geostaket och C-ITS (kooperativa
intelligenta transportsystem) fér att utveckla nya verktyg som kan
anvindas f6r att moéta samhillets utmaningar med tit biltrafik i
stiderna med pdverkan pd effektivitet, sikerhet och milj6. Tv3 olika
anvindningsomraden for geostaket ska testas genom de pilotprojekt
som genomférs inom ramen f6r GeoSUM. Ett anvindningsomride
handlar om att definiera specifika regler for utvalda zoner, till exem-
pel att begrinsa bilarnas hastighet 1 omradet kring skolor. Det andra
anvindningsomradet ir att definiera zoner med l8ga utslipp dir for-
donen sjilva rapporterar relevanta uppgifter inom en zon, till exem-
pel antalet korda kilometer, fér att uppnd en rittvisare vigpris-
sittning (dir miljévinliga brinslen belénas och pd motsvarande sitt
hojs priset for de mindre miljévinliga). Hybridfordon kan tvingas
att byta tll elektrisk drift inom en zon och dirmed fi en ligre
avgift.”®

Norge har vigtullar och fordonen betalar samma avgift oavsett
vilket brinsle som bilen anvinder. Hybridbilar betalar alltsi lika
mycket som fossildrivna bilar. Ett av f6rséken inom GeoSum bestir
1 att testa om forare viljer att kdra mer miljovinligt om de belénas
for det. For att gora detta installerades under hosten 2019 ett digitalt
varningssystem (en skirm pd instrumentbridan och en sindare som
laser hastighet och brinsleférbrukning) i cirka 80 stycken plug-in
hybridbilar 1 Trondheim och Oslo. Féraren meddelas nir bilen
nirmar sig en ldgutslippszon och uppmuntras di att vilja miljo-
vinligt brinsle samt nir bilen kommer till en hastighetsgrinszon. De
som viljer bort fossila brinslen fir en ekonomisk beléning. Skirmen
varnar ocksd foraren nir bilen nirmar sig omrdden med ligre hastig-
hetsgranser runt skolorna. Sindaren i bilen rapporterar var bilen har
kort, hur snabbt och med vilket briansle. De som valt att delta 1 testet
har tilldelats ett konto med ett startbelopp och varje ging deltagaren
kor pd fossila brinslen i en ligutslippszon dras ett belopp frin

202 SINTEF, www.sintef.no/prosjekter/geofencing-for-smart-bytransport/ och
www.sintef.no/siste-nytt/?projectld=287731. Besokt 2020-09-22.
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kontot och i slutet av férsoket betalas det dterstdende beloppet ut.
Preliminira resultat frin testerna indikerar att det digitala varnings-
systemet fir forarna att 1 hogre grad vilja el 1stillet for fossila
brinslen 1 ldgutslippszonerna. Vidare har dven andelen kérning med
eldrift okat totalt. En kartliggning av férarnas kérmonster har gjorts
innan varningarna aktiverades, vilket mojliggér en jimforelse.
Hastighetsdata frdn forséket har dnnu inte analyserats. I senare
forsok planeras dven tester dir bilen aktivt viljer brinsle 1 13gut-
slippszoner och hjilper féraren att hdlla hastighetsgrinser.*”

10.7.5 Storbritannien undersoker geostaketbaserade 16sningar
for att forhindra terrordad

The Department for Transport, det brittiska transportdeparte-
mentet, undersdker potentialen med att anvinda geostaket 1 syfte att
kunna avvirja terrorattentat som utférs med hjilp av fordon. Tanken
ir att geostaket ska anvindas som verktyg for att kunna utestinga
obehoriga fordon frin kinsliga omriden. Nir ett obehorigt fordon
kommer in 1 ett sddant omradet sd ska tekniken se till att fordonets

hastighet begrinsas till en siker nivi.***

10.7.6 Geostakettillimpningar for att halla reda pa
lagutslappszoner i London

L april 2019 inférdes sirskilda ligutslippszoner, Ultra Low Emission
Zone (ULEZ), for att forbittra luftkvaliteten 1 centrala London
(samma omrdde som dven omfattas av tringselavgift). I oktober
2021 ska omrddet utvidgas till en enda zon som ticker ett storre
omride av London. Fér att {8 kéra i ULEZ méste fordonen uppfylla
vissa utslippskrav eller betala en daglig avgift. For litta fordon,
ssom bilar, motorcyklar och lastbilar upp till och med 3,5 ton, ir

203 SINTEF, www.sintef.no/siste-nytt/tester-ut-digital-avegiftsvarsling-i-oslo-og-trondheim/
och www.sintef.no/siste-nytt/denne-teknologien-kan-gjore-veibommer-overflodige-og-
utslippene-lavere/. Besokt 2020-09-22.

204 The Times, www.thetimes.co.uk/article/digital-force-fields-to-stop-terrorist-vehicles-
ffhn2Ilm882?wgu=270525 54264 16016394330199 f1af7b2895& wgexpiry=1609415433&ut
m_source=planit&utm_medium=affiliate&utm_content=22278. The Independent,
www.independent.co.uk/news/uk/home-news/digital-force-field-geo-fencing-finsbury-
park-mosque-london-bridge-westminster-bridge-terror-attack-terrorists-cars-rented-vans-
dft-government-sweden-volvo-scania-trak-global-group-drones-a7818496.html. Besokt
2020-10-02.
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avgiften 12,50 pund per dag. For tyngre fordon, sisom lastbilar 6ver
3,5 ton och bussar éver 5 ton, dr avgiften i stillet 100 pund per dag.*®
Transportforetag vars fordon inte uppfyller utslippskraven behéver
ta hinsyn till ULEZ 1 sin ruttplanering om de vill undvika att betala
de héga avgifterna. Dock har det dven uppkommit en marknad for
geostaketbaserade tjinster som riktar sig till transportféretag som
vill minska risken att oavsiktligt kora in 1 ULEZ. S3dana tjinster kan
exempelvis innebir att foraren fir en pdminnelse 1 realtid om for-
donet nirmar sig en sidan zon.

10.7.7 “Turin Geofencing Lab” i Turin

I Turin bedrivs projektet *Turin Geofencing Lab” som ett samarbete
mellan staden Turin och bland annat Fiat Chrysler Automobiles.
Aven andra aktérer, sivil offentliga som privata, ir involverade i
projektet. Man ska genomfora pilottester av geostaket 1 vissa
avgrinsade trafikzoner 1 staden. Syftet ir att undersoka potentialen
med “smarta” omriden, som ansluter och pratar med transport-
medel, och ”grona” omriden, vars miljébelastning minskar. Hir
spelar elfordon och hybridfordon en viktig roll. T projektet gors
tester med hybridfordon som automatiskt vixlar till elektriskt lige
nir det firdas 1 sddan sirskild trafikzon. Foraren fir en varning innan
fordonet kor in i zonen och direfter vixlar fordonet automatiske till
elektriskt lige 1 zonen. Om foraren dd dndrar tillbaka till hybriddrift
s& utldser systemet en varning och rekommenderar byte till elekt-
riskt lige. Om rekommendationen ignoreras si meddelas staden
detta via en digital plattform. Systemet gor det méjligt f6r hybrid-
fordon att firdas 1 omrdden som ir reserverade f6r elfordon och kan
dirmed dra nytta av samma foérdelar, samtidigt som luftkvaliteten 1
stadens centrum forbittras.**

2% Transport for London, https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone.
Besokt 2020-12-07.

26 Fiat Chrysler Automobiles, www.media.fcaemea.com/em-en/e-mobility/press/the-turin-
geofencing-lab-project-a-result-of-the-cooperation-between-the-city-of-turin-and-e-
mobility-by-fca. Besékt 2020-10-02.
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10.7.8 "Electric City Drive” i Rotterdam

I samarbete med staden Rotterdam genomférde BMW-gruppen
under 2018 ett pilotprojekt, “Electric City Drive”, fér att testa
geostaketbaserade 16sningar f6r byte av drivlina hos plug-in-hybrid-
fordon. For projektets syfte utvecklades en geostaketbaserad app
som skulle uppmuntra férarna att byta till elektriskt lige inom ett
definierat stadsomride i Rotterdam. Projektdeltagarna fick en poing
for varje kord kilometer med elektriskt lige inom projektomridet.
Deltagarna kunde ocksi samla poing utanfér det projektomridet
men fick d& en poing f6r vart femte kilometer med elektriske lige.
Att ladda batteriet belénades ocksd. Poingen kunde sedan 16sas in
mot olika priser. Under projektet testades dven andra incitament och
beldningar, vilket sedan utvirderades av ett universitet som foljde
projektet vetenskapligt. En av slutsatserna dirifrdn var att oavsett
vilken typ av beléning som anvindes s3 valde deltagarna att kéra pd
eldrift motsvarande cirka 90 procent av korstrickan inom det
definierade stadsomrddet.””

Ur detta pilotprojekt har BMW utvecklat en digital geostaket-
baserad tjinst, “eDrive Zones”, som nu finns som standard i fore-
tagets plug-in-hybridfordon. Om en kund viljer att aktivera tjinsten
s kommer fordonet automatiskt att byta till eldrift nir det kor in 1
vissa stadsomrdden. Tjinsten omfattar omrdden 1 mer dn 80 euro-
peiska stider.*”®

10.7.9 Geostakettillampningar for elsparkcyklar i USA

P4 flera platser 1 USA anvinds geostaket som verktyg for styrning
av elsparkcyklar pd olika sitt. University of Texas at Austin har
kommit 6verens med foretag som hyr ut elsparkcyklar om att
anvinda geostakettillimpningar for att begrinsa elsparkcyklarnas
hastighet inom campusomridet. Hastigheten begrinsas inom hela
campusomrddet men allra ligst hastighet giller i de inre delarna dir
flest minniskor vistas.” Detta liknar de &verenskommelser som

27 BMW-gruppen, www.bmwgroup.com/en/company/bmw-group-news/artikel/bmw-

edrive-zones.html. Besokt 2020-12-07.

208 BMW-gruppen, www.bmwgroup.com/en/elektromobilitaet.html och
www.bmweroup.com/en/elektromobilitaet/ezones.html. Besokt 2020-12-07.

209 KUT, www.kut.org/post/ut-will-use-geofencing-limit-e-scooter-speed-8-mph-campus-
week. Besokt 2020-09-24.
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gjorts mellan kommuner och uthyrare av elsparkcyklar i Sverige (se
avsnitt 9.6.4). I Austin och Denver har det antagits bestimmelser
som kriver att elsparkcyklar ska ha geostaketteknik som kan varna
anvindarna nir parkering sker utanfor tilldtna omriden.”'°

219 Texas Monthly, www.texasmonthly.com/news/university-of-texas-scooter-speed-limit-
geofencing/. Besokt 2020-09-24.
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11  Frédmja anvandningen av
geostaket for vagfordon

11.1 Inledning

Uppdraget bestdr i denna del av att 6verviga en limplig forfattnings-
reglering i syfte att frimja en 6kad anvindning av geostaket. I forsta
hand ska fokus vara pd att 6verviga regelférindringar i syfte att ge
kommuner och andra vighillare férutsittningar att prioritera eller
pd annat sitt sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar. Uppdraget innefattar dven att analysera ansvarsfrigor di ett
fordons funktionalitet tillfilligt och automatiskt dndras frimst
genom styrning via geostaket, mojligheter att styra fordons hastig-
het i forhillande till gillande hastighetsbegrinsningar samt om det
finns behov av straffrittsliga eller andra sanktioner for trafikforseel-
ser och trafikbrott vid geostakettillimpningar.

I detta kapitel finns en genomging av vad det finns f6r mojlig-
heter att anvinda geostaket pd vigtrafikomridet med dagens regler.
Sedan kommer ett avsnitt som beskriver vad som hindrar ett bredare
genomforande 1 nuliget. Direfter redovisas éverviganden och for-
slag till nya regler f6r att frimja en 6kad anvindning av geostaket.
Det handlar d3 om regelindringar som gor det méjligt f6r kom-
muner att under vissa férutsittningar kunna sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar. Slutligen behandlas vissa frigor
om ansvar och sanktioner vid geostakettillimpningar.
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11.2  Hur kan geostakettillampningar anvandas med
dagens regler?

11.2.1 Inledning

Detta avsnitt syftar till att redovisa hur geostakettillimpningar kan
anvindas pd vigtrafikomridet med dagens regler, dvs. utan att ndgra
nya regler inférs. Upprikningen gor inte ansprik pd att vara uttdm-
mande. Det kan alltsd finnas andra méjliga tillimpningar utdver de
som anges.

11.2.2 Kommersiella aktorers anvindning av
geostakettillampningar

Bedomning: Det finns inget som hindrar att kommersiella
aktdrer anvinder geostakettillimpningar som ett verktyg i den
egna verksamheten eller att de ingir avtal med andra om att
anvinda sidana tillimpningar. Nigra nya eller indrade regler
behovs inte.

Det finns inget som hindrar att kommersiella aktérer anvinder geo-
staket som ett verktyg inom sin egen verksamhet eller triffar avtal
med andra parter om att anvinda geostaket. Det ir exempelvis
vanligt att geostakettillimpningar anvinds i transportbranschen for
att hélla reda p8 bland annat gods och fordon. Detta beskrivs i avsnitt
9.6.14.

Geostakettillimpningar kan dven vara till anvindning i den egna
verksamheten fér att forebygga skador och olyckor mellan fordon
eller mellan fordon och personal till exempel pa arbetsplatsomriden,
depdomridden m.m. Genom att begrinsa hastigheten med hjilp av
geostaket kan skador och olyckor férebyggas i viss utstrickning.

Geostakettillimpningar kan dven anvindas av miljoskil, till
exempel genom att hybridfordon gir éver till eldrift for att minska
luftutslipp och buller i stadskirnor eller andra omriden dir minga
minniskor vistas. Miljé- och hillbarhetsfragor blir allt viktigare for
bide konsumenter och féretag. Nir konsumenterna i allt hogre
utstrickning intresserar sig for miljo- och hilbarhetsaspekter blir det
ocks3 allt viktigare f6r foretagen att visa hur de arbetar med dessa
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fragor. For foretag som limnar hillbarhetsrapport vid &rsredovis-
ningen ir det dessutom ett nddvindigt inslag.”"'

Ett annat anvindningsomride fér kommersiella aktorer kan vara
forbattrad regelefterlevnad, dvs. att anvinda geostakettillimpningar
for exempelvis hastighetsanpassning for att undvika hastighetsover-
tridelser. Vidare kan geostakettillimpningar anvindas for att und-
vika att av misstag kora in i miljozoner med ett fordon som inte upp-
fyller villkoren for att {3 kora dir. Sidana tillimpningar anvinds av
aktorer bland annat 1 London 1 forhdllande till de ldgutslippszoner
som finns i staden (se avsnitt 9.7.6).

Offentliga aktorer kan ocksd vilja anvinda eller stilla krav om
geostakettillimpningar i olika avseenden. Vilka méjligheter de har
att exempelvis stilla funktionskrav 1 upphandlingar eller ingd fri-
villiga 6verenskommelser med kommersiella aktdrer behandlas 1 det
foljande.

11.2.3 Funktionskrav i upphandlingar

Bedomning: Det finns inget som hindrar att offentliga aktérer
vid inkop av till exempel kollektivtrafik eller andra transporter
stiller funktionskrav i upphandlingar som kan innebira anvind-
ning av geostakettillimpningar. Nigra nya eller indrade regler
behovs inte for att gora det mojligt ate stilla funktionskrav i
offentlig upphandling.

Inledning

Offentliga aktérer kan stilla upp villkor om anvindning av geo-
stakettillimpningar utan att gora det i egenskap av vighéllare, till
exempel genom att vid upphandling av offentliga inkép avseende
kollektivtrafik, sophimtning och andra transporter stilla funk-
tionella krav som kan innebira att de aktuella fordonen anvinder
geostakettillimpningar. Det finns ndgra exempel pd upphandlad
kollektivtrafik med bussar som anvinder geostakettillimpningar,
men sdvitt framkommit har det i dessa fall inte varit ett upp-

211 Se 6 kap. 10-14 §§ arsredovisningslagen, 7 kap. 31 a § drsredovisningslagen och 8 kap. 15 a
§ drsredovisningslagen (1995:1554).
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handlingskrav att anvinda geostakettillimpningar utan det har
istillet skett pd initiativ av den aktdr vars tjinster upphandlats.
Upphandlingsreglerna beskrivs i det féljande.

Regler om offentlig upphandling

Offentlig upphandling regleras bland annat av lag (2016:1145) om
offentlig upphandling (LOU) och lag (2016:1146) om upphandling
inom férsérjningssektorerna (LUF). Reglerna bygger pd EU-direk-
tiv. LUF giller som huvudregel {6r upphandling av varor, tjinster
och byggentreprenader som genomfors av aktdrer som bedriver
verksamhet inom férsérjningssektorerna — vatten, energi, trans-
porter och posttjinster. LUF anvinds vid upphandling av i stort sett
all kollektivtrafik som sker med exempelvis buss.

Regelverket innehdller procedur- och férfaranderegler som styr
hur upphandlingar ska genomféras. Det finns till exempel regler om
vilka upphandlingar som méste annonseras och vilka upphandlings-
forfaranden som kan anvindas. Regelverket styr diremot inget kring
det som ska upphandlas, utan de upphandlande myndigheterna och
enheterna har stor frihet att sjilva kunna bestimma vad de vill képa
in utefter verksamhetens behov.

All offentlig upphandling bygger pd fem principer som har sin
grund 1 EU-ritten och som kommer till uttryck 1 4 kap. 1 § LOU
och 4 kap. 1 § LUF. Dessa ir:

e DPrincipen om icke-diskriminering

— Principen innebir att det dr forbjudet att diskriminera leveran-
torer pd grund av nationalitet. Man fr inte stilla krav som
enbart svenska foretag kinner till eller kan utféra. Det giller
dven om det inte forvintas att nigra utlindska leverantorer ska
limna anbud.

e Principen om likabehandling

— DPrincipen innebir att alla leverantérer ska behandlas lika och
ges lika forutsittningar. Alla leverantorer ska exempelvis fa
samma information samtidigt och alla anbud méste provas och
utvirderas pd samma sitt.
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e Principen om transparens

— Principen medfor en skyldighet f6r den upphandlande orga-
nisationen att skapa éppenhet genom att limna information
om upphandlingen och hur den kommer att genomféras.
Upphandlingsdokumenten (dokumenten som anvinds for att
beskriva och bestimma innehéllet 1 upphandlingen) méste vara
klara och tydliga samt innehilla alla krav pd det som upp-
handlas. Dirmed kan leverantorerna foérutse pd vilka grunder
kontrakt kommer att tilldelas.

e Proportionalitetsprincipen

— Med den hir principen menas att de krav som stills miste vara
rimliga i forhillande till det som ska upphandlas. Kraven ska
vara bide limpliga och noédvindiga fér att uppnd syftet med
upphandlingen. Vid flera alternativ bér det alternativ viljas
som ir minst ingripande eller belastande f6r leverantorerna.

e Principen om émsesidigt erkinnande

— Denna princip innebir att intyg och certifikat som har
utfirdats av en medlemsstats behdriga myndigheter ska gilla
dven 1 6vriga medlemsstater 1 EU och EES.

Funktionskrav i upphandlingar

Eftersom det dnnu inte finns typgodkind fordonsutrustning for
geostakettillimpningar kan méjligheten att kunna stilla funktions-
krav 1 upphandling vara av intresse.

Funktionskrav beskriver vad som ska uppnis i stillet fér, som vid
detaljkrav, hur ndgot ska uppnds. Funktionskrav uttrycker behovet i
form av given nivd, till exempel en 6nskad funktionsnivd, en viss
effekt eller ett visst resultat. Kraven kopplas dirfor ofta till mil och
mits som Onskade effekter och resultat. Det gir att anvinda funk-
tionskrav i de flesta upphandlingar. I vissa fall kan det vara relevant
att stilla bdde funktionskrav och detaljkrav.

Det kan vara sirskilt limpligt att anvinda funktionskrav om
detaljkrav kan antas vara konkurrenshimmande (exempelvis om det
begrinsar leverantérers mojlighet att limna anbud genom att stilla
krav som bara en eller ett fital leverantorer kan leverera), kostnads-
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drivande (exempelvis om det leder till onddiga investeringar for en
leverantér), svira att beskriva i detalj (exempelvis om organisationen
saknar detaljkunskap) eller om det saknas befintliga 16sningar pd
marknaden och varan eller tjinsten miste utformas for att uppfylla
behovet.*"?

Funktionskrav i upphandlingar ir ndgot som Upphandlingsmyn-
digheten uppmuntrar. P4 dess webbplats anfér myndigheten att
funktionskrav (identifierade behov som uttrycks i form av énskade
funktioner) inte l3ser leveransen eller utférandet till en sirskild
teknik, arbetsmetod eller produkt. I stillet blir det mojligt for leve-
rantdrerna att sjilva bestimma hur 16sningen ska se ut. Funktions-
krav 6ppnar dirmed upp f6r alternativa 16sningar och anbud, vilket
1 f6rlingningen kan ge nya och innovativa 16sningar. Eftersom funk-
tionskrav éppnar upp fér olika lésningar kan det, enligt myndig-
heten, ge positiva effekter sisom besparingar, bittre kvalitet, 6kad
effektivitet och bittre konkurrens.*”

I en forskningsrapport skriven pd uppdrag av Konkurrensverket
framhaills att funktionskrav kan gora reguljira upphandlingar mer
innovationsvinliga samt stimulera innovationer och nytinkande.*"*

Det bedoms vara mojligt att stilla funktionskrav om
geostakettillimpningar i upphandlingar

S4 linge offentliga upphandlingar gors enligt principerna om icke-
diskriminering, likabehandling, proportionalitet, ppenhet och ém-
sesidigt erkinnande bor det inte finnas nigonting som hindrar att
kollektivtrafikmyndigheter och andra offentliga aktorer stiller funk-
tionskrav som kan innebira anvindning av geostakettillimpningar.
Detta beddms vara mojligt redan 1 dag, dvs. utan att det gors nigra
indringar i gillande bestimmelser.

22 Informationen kommer i huvudsak frin Upphandlingsmyndighetens webbplats,
https://beta.upphandlingsmyndigheten.se/inkopsprocessen/genomfor-
upphandlingen/funktionskrav-i-upphandling/ och
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/globalassets/dokument/upphandling/uhm meto
dblad formulera-funktionskrav.pdf. Besékt 2020-10-06.

213 Upphandlingsmyndigheten,
https://beta.upphandlingsmyndigheten.se/inkopsprocessen/genomfor-
upphandlingen/funktionskrav-i-upphandling/. Besékt 2020-10-06.

24 Edquist, Charles (2014), Offentlig upphandling och innovation. Rapporten ir skriven av
professor Charles Edquist, Lunds universitet, pi uppdrag av Konkurrensverket. Uppdrags-
forskningsrapport 2014:5,

www.konkurrensverket.se/globalassets/aktuellt/nyheter/forsk rap 2014-5.pdf.
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Att anvinda funktionskrav i upphandlingar innebir att uppdraget
inte méste ske pd ett visst sitt, med en sirskild teknik eller med en
enda 16sning. T stillet mojliggdér det for leverantdrerna att sjilva
limna forslag pd hur 16sningen eller tekniken ska se ut. Det bor
dirfér nimnas att beroende pd hur funktionskravet beskrivs 1 upp-
handlingsdokumenten s& kan leverantdrernas forslag i anbuden
komma att avse dven I8sningar som inte ir geostaketbaserade. Om
det exempelvis ir hastighetsanpassning som efterfrigas sd kan det
dstadkommas genom anvindning av bide geostakettillimpningar
och ISA-system®”, beroende p3 vilken funktionalitet som nirmare
efterfrigas.

Transportstyrelsen tar upp frigan om krav pd geostaketfunk-
tioner vid upphandling 1 sin redovisning av regeringsuppdraget om
trafiksikerhetshojande atgirder for gasbussar. Transportstyrelsen
foreslar att kollektivtrafikmyndigheter vid upphandling av buss-
trafik stiller krav pd geostaketfunktioner si att hoéga gasbussar
begrinsas tilltride till, eller att féraren varnas vid, vigavsnitt med
begrinsad hojd (se avsnitt 9.4.9).

Det kan vidare nimnas att nigra av Sveriges storsta transport-
kopare tillsammans med Trafikverket har bérjat titta pd hur de kan
anvinda upphandling som verktyg fér att uppnd hillbara hastigheter
(avsnitt 9.6.16) samt att Stockholms stad underscker denna
mojlighet f6r stadens fordon (avsnitt 9.6.15).

Det kan dven nimnas att EU-kommissionen har lyft fram att
offentlig upphandling utgér en intressant mojlighet att pdskynda
upptaget av ny sikerhetsteknik i fordon. Aven om EU successivt gor
indringar i reglerna om fordonssikerhet si bér medlemsstaterna
uppmuntras att ¢verviga nationella incitament fér att piskynda
beprévad teknik genom olika insatser, bland annat upphandling.”'

215 Intelligent hastighetsanpassning, eller intelligent hastighetsstdd, (eng. Intelligent Speed
Adaptation, ISA) handlar om att anpassa fordonets hastighet till gillande hastighet. Detta
ska ingd som standardutrustning i alla nya bilar inom EU frdn 2022. Det finns olika typer av
ISA-system. Ett ISA-system kan fungera genom att matcha fordonets position mot en
databas med hastighetsbegrinsningar eller genom att tolka skyltar lings fordonets firdvig.
Om grinshastigheten nds kan hastigheten sinkas automatiske eller s kan féraren varnas.
Utover att anpassa hastigheten till gillande maxhastighet kan vissa ISA-system dven
anvindas till att anpassa fordonets hastighet i kinsliga omriden sisom vid skolor, sjukhus
och jirnvigskorsningar.

216 FU-kommissionens meddelande den 17 maj 2018, Europa pd vig — Héllbar mobilitet i EU:
siker, uppkopplad och ren, KOM(2018) 293 slutlig.
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11.2.4 Avtal mellan kommuner och foretag om
geostakettillampningar

Bedémning: Det finns inget som hindrar att kommuner ingdr
frivilliga 6verenskommelser med foretag, exempelvis féretag som
hyr ut elsparkcyklar inom kommunen, om att anvinda geostaket-
tillimpningar f6r fordon. Nigra indringar av gillande bestim-
melser behdvs inte f6r att mojliggdra sidana avtal.

Flera kommuner har redan ingdtt éverenskommelser med foretag
som hyr ut elsparkcyklar i stiderna. Sdana 6verenskommelser syftar
ofta till att etablera ett samarbete och férsoka reglera hur elspark-
cyklarna parkeras och framférs (se avsnitt 9.6.4). Geostaket ir ett
verktyg som foretagen kan anvinda fér att paverka hur konsument-
erna anvinder elsparkcyklarna i de avseenden som &verenskom-
melsen med kommunen giller. Det finns inget som hindrar att kom-
muner och féretag ingdr sidana frivilliga 6verenskommelser, varfér
det alltsd inte behovs ndgra regelindringar f6r att 3stadkomma denna
mdjlighet.

Det kan nimnas att regeringen har gett Transportstyrelsen 1 upp-
drag att utreda behovet av regelindringar for eldrivna enpersonsfor-
don, diribland elsparkcyklar och elcyklar, for att dstadkomma ett
trafiksikert och miljévinligt anvindande av sddana samt dven under-
litta f6r anvindarna. Uppdraget innefattar att titta pd alla regler som
ir relevanta for anvindningen av dessa fordon, till exempel trafikreg-

ler, konstruktionsregler, ordningsregler och regler om flyttning av
fordon.?"

217 Regeringsbeslut den 3 oktober 2019, Uppdrag att utreda behov av férenklade regler for
eldrivna enpersonsfordon, dnr 12019/02588/TM,
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/10/uppdrag-att-utreda-behov-av-forenklade-
regler-for-eldrivna-enpersonsfordon/.
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11.2.5 Individuella undantag (dispenser) fran trafikforeskrifter

Bedomning: Kommuner och andra vighéllare kan under vissa
forutsittningar medge individuella undantag (dispenser) frin
trafikforeskrifter f6r fordon som anvinder geostakettillimp-

ningar.

Inledning

I kapitel 3 beskrivs hur till exempel kommuner och linsstyrelser fir
infora vissa lokala trafikregler for att anpassa de generella reglerna
for trafiken till lokala férhillanden. Vidare beskrivs att det under
vissa forutsittningar ir mojligt att medge individuella undantag
(dispenser) frin lokala trafikforeskrifter och vissa andra trafik-
foreskrifter, till exempel foreskrifter om hogsta tilliten vike, lingd
eller bredd. Nedan ges nigra exempel pa tinkbara dispensméjlig-
heter som ir av intresse nir det giller anvindning av geostaket-
tillimpningar.

Dispens for tyst lastbil

Flera kommuner har reglerat den tunga lastbilstrafikens tilltride till
vissa vigar och gator genom lokala trafikforeskrifter. Det kan exem-
pelvis handla om att tunga lastbilar inte fir trafikera vissa gator pd
nitterna for att undvika att de boende stérs av buller. Sidana lokala
trafikforeskrifter har exempelvis Stockholm och Malmé beslutat
om. Nattliga leveranser med tysta lastbilar erbjuder dock méjlig-
heten att kunna minska trafiken pd dagarna utan att orsaka stor-
ningar (buller) f6r de boende pd nitterna. Detta kan mojliggdras
med hjilp av geostakettillimpningar som ser till att anpassa fordon-
ens hastighet och drivlina. Vid eldrift och sinkt hastighet blir last-
bilarna betydligt tystare. Stockholms stad har férbjudit trafik med
tunga lastbilar i innerstaden pd nitterna, men dispens har beviljats
for vissa godsleveranser med elhybridlastbilar som anvinder geosta-
kettillimpningar. Genom tysta nattliga leveranser kan befintlig vig-
infrastruktur anvindas mer effektivt (eftersom leveranserna di
sprids ut 6ver dygnets alla timmar), vilket kan bidra till minskad
tringsel pd dagtid samt férbittrad transporteffektivitet.
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For dispens krivs dock att det behdvs av sirskilda skil och kan
ske utan fara for trafiksikerheten, skada pd vigen eller ndgon annan
avsevird oligenhet, se 13 kap. 4 § trafikférordningen (1998:1276).

Dispens {6r tung transport

Bestimmelser om hur tunga motordrivna fordon och dirtill kopp-
lade fordon fir vara finns i 4 kap. 2—4 och 11-14 §§ trafikférord-
ningen. Bestimmelserna ir utformade med hinsyn till de begrins-
ningar som beror av vignitets fysiska utformning och birighet. Dir-
utdver ir det dven mdojligt f6r kommuner och andra vighillare att
genom lokala trafikféreskrifter inféra exempelvis viktbegrinsningar
for fordon inom ett omréde.

Utifrin nuvarande regelverk bor det under vissa férutsittningar
vara mojligt att meddela dispens frin viktbegrinsningarna fér tunga
fordon som d3 fir kora pd vigar med begrinsad birighet om de héller
en lig hastighet. Ligre hastighet 6kar nimligen vigens birighet.
Sddan hastighetsanpassning av fordonet kan &stadkommas till
exempel genom att fordonen anvinder geostakettillimpningar f6r
detta. Enligt 13 kap. 4 § trafikférordningen kan dispens medges om
det behdvs av sirskilda skil och kan ske utan fara for trafiksiker-
heten, skada pd vigen eller ndgon annan avsevird oligenhet.

Vidare kan Transportstyrelsen med stéd av 4 kap. 17 d § trafik-
férordningen bevilja tillstdnd f6r forsoksverksamhet med fordons-
tdg som dr tyngre dn vad reglerna tilliter om det behovs for att prova
ny teknik eller nya konstruktioner. Ett tillstdnd ska vara férenat med
sdana villkor i friga om férandet och fordonens eller fordonstigens
konstruktion och utrustning att det inte uppstar fara for trafiksiker-
heten, skada pd vigen eller annan visentlig oligenhet. Tillstindet ska
begrinsas till en viss vig eller ett visst vignit och fir dven i 6vrigt
forenas med villkor. Transportstyrelsen anger pd sin webbplats att
det ska vara tydligt pavisat att det handlar om en férséksverksamhet
vars syfte och mil ir ett viktigt bidrag f6r utvecklingen av regelverk
for nya fordon eller fordonskombinationer och dirmed en pavisad
nytta f6r hela transportsystemet, att den nya tekniken eller kon-
struktionen ska vara av en sddan art att den inte ir mojlig att utfora
pa fordon och fordonstdg vars lingd inte 6verskrider trafikférord-
ningens bestimmelser samt att tillstdndet inte f&r medféra att en-
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skilda foretag fir en konkurrensférdel i férhéllande till andra foretag
inom samma bransch eller omrade.

Ett relevant exempel pd forsok med geostakettillimpningar for
tyngre godstransporter finns i projektet Smarta urbana trafikzoner.
I projektet avser man att testa geostakettillimpningar fér hastighets-
anpassning for att kunna 6ka fyllnadsgraden i lastbilar som passerar
en stricka med begrinsad birighet. Lastbilarna kan bara ha maximal
fyllnadsgrad om de héller ligre hastighet. Projektet beskrivs nirmare
1avsnitt 9.6.7.

Dispens f6r anvindning av kollektivtrafikkorfalt

Inom ramen f6r forskningsprojektet NordicWay 2 gérs tester med
aktiv trafikstyrning via geostaket genom att tilldela godstransporter
dynamiskt tlltride till kollektivtrafikkorfile vid 6verkapacitet i
sddana filt (se avsnitt 9.7.2).

I trafikférordningen regleras vilka som fir anvinda kollektiv-
trafikkorfilt, dvs. korfile eller kérbanor for fordon 1 linjetrafik m.fl.
Enligt 8 kap. 2 § 1 férordningen fir endast fordon 1 linjetrafik féras
dir samt, om korfiltet eller kdrbanan ir beliget till hoger 1 fardrike-
ningen, cykel och moped klass II. Enligt 11 kap. 3 § f&r sidana korfilt
trots vad som sigs 1 8 kap. 2 § anvindas av fordon som anvinds av
ett auktoriserat bevakningsforetag i samband med transport av egen-
dom, fordon som anvinds av personal inom Kriminalvirden vid
transport av frihetsberdvade personer eller vid bridskande yrkesut-
ovning, och fordon som anvinds av personal vid Sikerhetspolisen
nir de vidtar en skyddsdtgird, under férutsittning att omstindighet-
erna kriver det och sirskild forsiktighet iakttas. Dessutom gors i
11 kap. 1 § undantag for riddningstjinst m.m.

Kommuner och linsstyrelser kan genom lokala trafikforeskrifter
besluta om sirskilda trafikregler om att ett visst korfile eller en viss
korbana ska vara korfilt eller kérbana for fordon i linjetrafik m.fl.
(se 10 kap. 1 § andra stycket p. 5 1 trafikforordningen) samt ocksd
sirskilda trafikregler om avvikelser frin bestimmelserna i 8 kap. 2 §
om korfilt for fordon 1 linjetrafik m.fl. (se 10 kap. 1 § andra stycket
p- 8 1 trafikférordningen). Det ir kommunen som bestimmer de
lokala trafikforeskrifterna f6r andra vigar inom tittbebyggt omride
in allminna vigar for vilka staten dr vighillare och linsstyrelsen om
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det dr friga om en allmin vig som staten ir vigh&llare for (se 10 kap.
3 §). Kommunerna kan allts§ utfirda lokala trafikféreskrifter om
reserverade korfilt och korbanor och 1 férekommande fall vilka
ytterligare trafikantkategorier, exempelvis taxi eller firdtjinst, som
far trafikera dem pd vigar och gator dir kommunen ir vighillare.
Linsstyrelsen har motsvarande mandat {6r det statliga vignitet dir
normalt Trafikverket ir vighdllare.

Det ir tinkbart att det under vissa forutsittningar skulle kunna
vara positivt att lita exempelvis godsfordon med relevanta geosta-
kettillimpningar & anvinda kollektivtrafikkérfilt vid tillfillen d& det
finns 6verkapacitet 1 sddana filt. For dispens krivs dock som redan
nimnts att det behdvs av sirskilda skil och att det kan ske utan fara
for trafiksikerheten, skada pd vigen eller ndgon annan avsevird olig-
enhet (13 kap. 4 § trafikférordningen).

11.2.6 Prioritera viss trafik i korsningar

Bedomning: Det bedéms inte finnas nigot 1 dagens regelverk
som hindrar prioritering av viss trafik i korsningar med hjilp av
exempelvis geostaketbaserad teknik.

I uppdraget ingér bland annat att 6verviga regelférindringar 1 syfte
att ge vighillare férutsittningar att prioritera eller sirbehandla for-
don som anvinder geostakettillimpningar. Ett exempel som nimns
1 uppdragsbeskrivningen ir att kunna prioritera trafik i korsningar.

Prioritering av viss trafik i korsningar anvinds redan i dag vid
trafiksignaler. Det forekommer 1 olika stider att trafiksignaler har
system som prioriterar till exempel kollektivtrafiks- och utryck-
ningsfordon. Det underlittar fordonens framkomlighet genom att
de kan passera trafikljus lings firdvigen p kortast mojliga tid. Det
finns dven system for prioritering av all trafik i en viss riktning f6r
att forbittra trafikflodet. Det finns olika tekniska l6sningar fér
detta, sd system for prioritering av viss trafik behdver inte bygga pd
geostaket. I avsnitt 9.6.8 beskrivs ndgra exempel pd smart trafikstyr-
ning, prioritet i trafikljusstyrda korsningar samt relevanta tester med
koppling till sddan trafikstyrning.

I trafikforordningen (1998:1276) regleras trafikanters skyldighet
att folja de anvisningar som meddelats for trafiken genom trafik-
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signaler, vigmirken och vigmarkeringar m.m. I vigmirkesforord-
ningen (2007:90) finns bestimmelser om anvisningar for trafiken
genom bland annat vigmirken, trafiksignaler och vigmarkeringar,
till exempel hur dessa ska vara utformade och uppsatta samt vad
anvisningar innebir etc. Det tycks inte finnas ndgra bestimmelser
om hur trafiken far prioriteras i korsningar med trafiksignaler. Som
redan nimnts férekommer det redan i dag prioritering av viss trafik
med hjilp av trafiksignaler 1 olika stider och detta ir inget nytt.

Det bedéms inte finnas nigot 1 dagens regelverk som hindrar att
det sker prioritering av viss trafik 1 korsningar med hjilp av exem-
pelvis geostaketbaserad teknik f6r styrning av trafiksignaler.

11.2.7 Styrning av fordons hastighet i férhallande till gillande
hastighet

Bedomning: Det ir mojligt f6r olika aktdrer (privata sivil som
offentliga) att anvinda teknik fér hastighetsstyrning eller att i
forhdllande till avtalsparter stilla krav pd sddan teknik. Det ir
dock inte méjligt att mer generellt stilla krav pd att alla fordon
som anvinds pd vigarna miste anvinda sddan teknik i dagsliget.
Till £6]jd av nya EU-regler kommer dock intelligent hastighets-
stdd snart att ingd som standardutrustning i alla nya bilar.

En friga 1 uppdraget handlar om att analysera méjligheter att styra
fordons hastighet 1 férhillande till gillande hastighetsbegrinsningar.

Det finns flera olika tekniska 16sningar for hastighetsstyrning av
fordon. Om syftet ir att styra fordons hastighet inom ett definierat
omrdde (som kan vara stort eller litet) kan detta 8stadkommas med
hjilp av geostaketbaserad teknik. Det kan d& ske genom att matcha
fordonets position mot upprittade hastighetszoner. De hastighets-
virden som anvinds kan motsvara gillande hastigheter. Det fore-
kommer dock dven att aktorer anvinder geostakettillimpningar f6r
att begrinsa hastigheten till ett virde som understiger den gillande
hastigheten. Hastighetsstyrning via geostaket beskrivs nirmare i
avsnitt 9.5.2. Om syftet dr hastighetsstyrning 1 foérhillande till
gillande hastighetsgrinser pd vignitet i stort kan det dock dven
dstadkommas med hjilp av intelligent hastighetsstod (pd engelska
Intelligent Speed Adaptation, ISA). ISA ir ett forarstdd som
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underlittar att hilla gillande hastighetsgrinser.”™ Det finns olika
typer av ISA-system. Ett ISA-system kan fungera genom att matcha
fordonets position mot en databas med hastighetsbegrinsningar
eller genom att tolka skyltar lings fordonets firdvig. Om grins-
hastigheten nds kan hastigheten sinkas automatiskt eller si kan
foraren varnas. Utdver att anpassa hastigheten till gillande
maxhastighet kan vissa ISA-system dven anvindas till att anpassa
fordonets hastighet i kinsliga omrdden ssom vid skolor, sjukhus
och jirnvigskorsningar.

I kapitel 9 beskrivs ett flertal exempel pd projekt och initiativ
kring geostaket f6r hastighetsanpassning. Sddana 18sningar anvinds
eller har testats av bland annat transportféretag, kollektivtrafik-
foretag, taxiforetag och elsparkcykeluthyrare.

Det finns inget 1 dagens regelverk som hindrar att aktérer sjilva
anvinder till exempel geostaketbaserade l6sningar for hastighets-
styrning eller att en aktdr ingdr avtal med en annan part om att
anvinda detta. Aven offentliga aktérer kan ingd avtal om hastighets-
anpassning genom att stilla sddana funktionskrav i upphandlingar
(avsnitt 10.2.3). Nigra av Sveriges storsta transportkdpare tillsam-
mans med Trafikverket har bérjat titta pd hur de kan anvinda offent-
lig upphandling som ett medel fér att uppnd héllbara hastigheter
(avsnitt 9.6.16). Aven Stockholms stad undersoker denna mojlighet
for stadens fordon (avsnitt 9.6.15). Det kan dven nimnas att EU-
kommissionen i ett meddelande har lyft fram att upphandling utgor
en intressant mojlighet att paskynda upptaget av ny sikerhetsteknik
i fordon. Aven om EU successivt gor indringar i reglerna om for-
donssikerhet s boér medlemsstaterna uppmuntras att Sverviga
nationella incitament {6r att piskynda beprovad teknik genom olika
insatser, bland annat upphandling.””’

Det finns alltsd mojligheter redan 1 dag for olika aktorer, bide
privata och offentliga, att anvinda teknik f6r hastighetsstyrning och
att 1 forhdllande wll avtalsparter stilla krav pd att sidan teknik
anvinds.

Beroende pd vilken kravstillning som 6vervigs kan det dock bli
nodvindigt att beakta vilka eventuella begrinsningar som kan finnas

281 fsrordning (EU) 2019/2144 definieras intelligent hastighetsstéd som system som hjilper
féraren att hilla en hastighet som ir limplig for vigmiljon genom att tillhandahglla sirskild
och passande dterkoppling (artikel 3.3).

29 FU-kommissionens meddelande den 17 maj 2018, Europa pd vig — Héllbar mobilitet i EU:
siker, uppkopplad och ren, KOM(2018) 293 slutlig.
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enligt annan lagstiftning. Om det till exempel 6vervigs krav som kan
komma att innebira behandling av personuppgifter si behover det
goras en beddmning av om behandlingen skulle vara forenlig med
den lagstiftningen. Behandling av personuppgifter kan exempelvis
bli aktuellt om det utéver sjilva hastighetsanpassningen 6vervigs
nigon form av méjlighet att kunna f6lja upp faktiskt kord hastighet.

Det ir dock inte i dag mojligt att mer generellt stilla krav pd att
alla fordon som kor pd vigarna miste anvinda teknik for hastighets-
styrning. Visserligen finns det en skyldighet att hdlla gillande hastig-
heter, men om hastigheten ska hillas med hjilp av ndgon teknik sd
behéver fordonen utrustas med sidan. De flesta fordon har inte
detta 1 dag. Vidare styrs krav pd fordons utformning och utrustning
1 grunden av internationella bestimmelser. En diskussion om
eventuella nya tekniska krav behéver dirfor foras pa internationell
nivd, vilket dr ett lingsiktigt arbete. Till f6ljd av nya EU-regler
kommer dock intelligent hastighetsstod (ISA) att ingd som stan-
dardutrustning i alla nya bilar inom EU {rin 2022 (alla nykonstru-
erade modeller som siljs frin maj 2022 samt 1 existerande modell-
serier frin maj 2024). Sidana system ska vara mojliga att stinga av,
enligt EU-férordningen med de nya reglerna.””® Redan nu ir dock
ménga bilar utrustade med ISA eftersom det gett tillverkarna extra-
poing i sikerhetsrankningen hos Euro NCAP.”!

P4 sikt dr det inte uteslutet att det kan bli mojligt infora till
exempel hastighetssikra zoner, dir fordonen inte kan éverskrida
hastighetsgrinserna. Det hiinger p3 flera faktorer, som bland annat
behandlas 1 avsnitt 10.3.

Forarens kontroll och ansvar ir en aspekt som behéver beakta 1
dessa sammanhang, vilket bland annat diskuteras i avsnitt 10.6.1
nedan.

Aven om det i dag inte gir att mer generellt infoéra krav p3 att
fordon anvinder geostaketbaserad teknik eller annan teknik fér

220 Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/2144 av den 27 november 2019 om
krav fér typgodkinnande av motorfordon och deras slipvagnar samt de system, komponenter
och separata tekniska enheter som ir avsedda for sidana fordon, med avseende p3 deras
allminna sikerhet och skydd for personer i fordonet och oskyddade trafikanter, om indring
av Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2018/858 och om upphivande av
Europaparlamentets och ridets férordningar (EG) nr 78/2009, (EG) nr 79/2009 och (EG) nr
661/2009 samt kommissionens férordningar (EG) nr 631/2009, (EU) nr 406/2010, (EU) nr
672/2010, (EU) nr 1003/2010, (EU) nr 1005/2010, (EU) nr 1008/2010, (EU) nr 1009/2010,
(EU) nr 19/2011, (EU) nr 109/2011, (EU) nr 458/2011, (EU) nr 65/2012, (EU) nr 130/2012,
(EU) nr 347/2012, (EU) nr 351/2012, (EU) nr 1230/2012 och (EU) 2015/166.

21 OKQ8, www.okq8.se/medlem/artiklar/hastighetsstod-blir-lagkrav/. Besskt 2021-01-22.
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hastighetsanpassning (utéver vad som féljer av EU:s nya regler), s&
ir det rimligt att tro att enskilda initiativ om hastighetsstyrning av
fordon kan leda till en generellt 6kad efterlevnad av hastighets-
bestimmelserna, dvs. att de hastighetsstyrda fordonen 1 viss méin
piverkar dven andra fordon som inte ir hastighetsstyrda.

11.2.8 Information till trafikanter

Bedomning: Geostakettillimpningar kan anvindas for att sprida
anvindbar information till och mellan trafikanter (pd frivillig
basis). Négra nya eller indrade regler behévs inte for att mojlig-
gora detta.

Ett anvindningsomride for geostaket skulle kunna vara att sprida
anvindbar information till trafikanter. Exempelvis vighillare eller
myndigheter skulle kunna sinda ut information via ett geostaket till
trafikanter som frivilligt viljer att ansluta sig till det. D3 kan de
trafikanter som valt att ansluta sig f3 del av den relevanta informa-
tionen exempelvis 1 anslutning till att de anlinder till det aktuella
omrddet. Trafikanter kan bland annat ha nytta av information om
vider- och trafikférhillanden, dvs. sidant som ir relevant for fram-
komligheten och sikerheten, till exempel trafikstockningar, olyckor
och andra storningar i trafiken. Information om exceptionella situa-
tioner kan ocksd vara relevanta f6r den som ska ta sig fram i trafiken
eller ur andra aspekter. Trafikanter kan dven ha nytta av att {4 infor-
mation eller pdminnelser om olika typer av begrinsningar i vignitet,
till exempel begrinsningar som avser vigars hojd, bredd och birighet
etc. Till exempel kan ett varningsmeddelande skickas till héga for-
don som ir pd vig mot en tunnel eller bro med lig hojd. Lépande
information om hastighetsgrinser och andra trafikregler kan ocks3
vara relevant for den som kor i trafiken. Det kan dven vara mojligt
att uppritta geostaket dir anslutna trafikanter ges mojlighet att
kunna dela information fér att uppmirksamma andra trafikanter om
vissa forhillanden, till exempel olyckor, vilt pd vigen etc. Frin
forskningsprojekt finns ocksd exempel pd hur man kan anvinda geo-
staket for att forebygga kollisioner exempelvis mellan tunga fordon
och oskyddade trafikanter (cyklister och fotgingare). Via frivilliga
geostaketbaserade 18sningar skulle oskyddade trafikanter och de
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som kor tunga transporter kunna varna varandra pd platser dir det
pa grund av dilig sikt finns en 6kad risk f6r kollision.

Det kan sledes finnas flera nyttor med frivilliga geostaket for att
sprida eller dela information till och mellan trafikanter. Beroende pd
l16sning och uppligg kan dock sikerhetsfrigor och hantering av
personuppgifter behdva beaktas.

11.3 Ett brett genomférande av geostaket ligger
formodligen langt fram i tiden

Bedomning: Det dterstdr flera viktiga steg pd vigen innan ett
bredare genomforande av geostakettillimpningar for vigfordon

kan ske.

11.3.1 Inledning

Geostaket inom vigtrafiken kan utgéra ett virdefullt verktyg for att
bland annat frimja klimat- och transportpolitiska mal, bittre regel-
efterlevnad och foérbittrat samhillsskydd. De tillimpningar av geo-
staket som férekommer 1 Sverige 1 dag dr frimst enskilda initiativ 1
form av avtal eller f6rs6k som drivs i projektform. En uppskalning
till en mer generell och standardiserad tillimpning ir férknippad
med ett antal utmaningar. Ett brett genomférande med tvingande
krav pd geostaket for vigfordon ligger dirfor troligen l8ngt fram 1
tiden. Detta beskrivs nirmare nedan.

11.3.2 Potentialen med geostaket

P4 ling sikt kan geostaket pd vigtrafikomrddet ha stor potential att
kunna bidra till bland annat att effektivisera transportsystemet,
minska minniskors exponering for luftféroreningar och buller samt
minska risken for olyckor m.m. Det ir exempelvis mojligt att
geostaket pd sikt kan anvindas f6r att skapa ett dynamiskt transport-
system dir fordons egenskaper anpassas 1 realtid till rddande trafik-
situation, vigunderlag, tidpunkt pd dygnet etc. Det skulle kunna
forbittra regelefterlevnaden i stort genom att till exempel anvindas
for att motverka felparkeringar, hindra kérning mot enkelriktat
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m.m. Mojligheten att styra var trafik far tilltride 1 tid och rum kan
bidra till effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur. Exempelvis
kan tekniken anvindas for att hindra korfiltsvixlingar nir de riskerar
att orsaka stérningar eller for att skapa riddningsgator f6r utryck-
ningsfordon genom att dessa prioriteras framfor évrig trafik i kors-
ningar och kérfilt. Geostaket skulle ocksd kunna anvindas for att
skapa dynamiska miljozoner och hastighetssikra zoner. Med minga
hybridfordon i fordonsflottan skulle luftféroreningar frin vig-
trafiken kunna minimeras. Det skulle dven ge mer jimna trafikflden
under dygnet utan storningar 1 form av buller. Hastighetssikra
zoner, dir fordonen inte kan 6verskrida hastighetsgrinserna, skulle
sannolikt minska risken f6r olyckor. Vidare skulle styrning av for-
dons tilltride kunna skapa sikerhetszoner och férsvira terroratten-
tat med fordon som vapen.

En ¢kad anvindning av geostaket fér vigfordon kan med andra
ord ha stor potential inom flera omrdden. Vilka utmaningar som
finns vid ett bredare genomférande beskrivs nedan.

11.3.3 Utmaningar, begriansningar och 6ppna fragor

En utmaning med att kunna implementera geostaket 1 stor skala
handlar om att fordonen méste ha relevant teknik ombord. Vad som
krivs i form av utrustning och system i fordonen beskrivs 1 avsnitt
9.3.4. Det blir visserligen allt vanligare att fordon ir uppkopplade
och utrustade med avancerad teknik, men majoriteten av fordons-
flottan saknar fortfarande sidan teknik och utrustning som krivs for
1 vart fall mer avancerade geostakettillimpningar. En successiv
féryngring av fordonsparken kan dirfér oka méjligheten for ett
bredare genomférande pd sikt.

Ett problem ir dock att eftersom det innebir en extra kostnad att
installera tekniken s kanske tillverkarna inte vill sitta in den om det
inte finns en tydlig efterfrigan for den eller att det gors obligatoriskt
av EU. Det kan liknas vid ett slags hénan-eller-igget dilemma. Hir
kan dock troligen 6kad kunskap om teknikens potential bidra till att
efterfrigan 6kar pa sikt.

Att efterfrigan paverkar vilka tillimpningar som tillhandahalls
kan ses genom att jimféra tillgingliga tillimpningar f6r bussar
respektive lastbilar. Det dr {6r nirvarande vanligare att automatiska
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(styrande) geostaketbaserade tjinster tillhandah&lls f6r bussar dn for
lastbilar. For lastbilar erbjuds huvudsakligen informativa tjinster
i dagsliget. Forklaringen ir att efterfrdgan ser olika ut f6r bussar
respektive for lastbilar.”

En annan frdga som beror tekniken handlar om standardisering.
Det finns dnnu inte typgodkind fordonsutrustning fér anvindning
av geostakettillimpningar. Krav pd utformning och utrustning 1 for-
don styrs till vervigande del av internationell ritt genom regler som
utarbetas av UNECE och EU (se avsnitt 3.7). Nya krav pd fordon
och fordonsutrustning behover dirfér utarbetas pd internationell
nivd, vilket dr ett lingsiktigt arbete. Krav som utarbetas pd global
nivd inom UNECE skulle ha den fordelen att tillverkare, leveran-
torer och andra aktorer slipper hantera olika standarder.

En annan aspekt ir att tvingande krav pd fordonsutrustning fér
att 8 kora pd svenska vigar kan riskera att komma i konflikt med
EU:s fria rorlighet (si linge EU-gemensamma krav saknas). Det
innebir att om vi i Sverige skulle vilja inféra tvingande krav pd att
anvinda geostakettillimpningar sd kan utlindska fordon 1 si fall
behova undantas frin sddana krav eller ges mojlighet till sirskilda
16sningar.

Vidare finns det 1 Wienkonventionen bestimmelser om att for-
donssystem som pdverkar hur fordonet framfors ska stimma
dverens med villkoren 1 de internationella fordonsreglementen som
utarbetas inom UNECE (WP.29) och om de inte gor det sd ska
féraren kunna 3sidositta eller stinga av systemen (se avsnitt 10.6.1).
Potentialen med geostakettillimpningar f6r vissa syften, till exempel
tvingande tillimpningar {6r att begrinsa fordons tilltride, minskar
dock avsevirt om féraren ska kunna dsidositta eller stinga av den
aktuella funktionen. Aven det kan vara ett skil att driva frigan om
fordonsreglementen inom UNECE som tar sikte pd geostaket-
baserad teknik, eftersom system som uppfyller villkoren i sidana
reglementen inte behover kunna &sidosittas eller stingas av. Enhet-
liga bestimmelser pd internationell niva skulle dirmed kunna under-
litta inférande av tvingande geostakettillimpningar exempelvis f6r

22 Uppgift inhimtad vid kontakt med AB Volvo den 15 april 2021. Samma information
framkom dven vid redovisning av preliminira resultat frén en kartliggning som Geofencing-
programmet fér nirvarande genomfor baserat pd information frin stérre fordonsaktérer, se
avsnitt 9.4.6. Redovisningen gjordes vid ett av programmets konsortiemédten den 23 mars
2021.
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att kunna skapa sikerhetszoner och férsvira terrorattentat med
fordon som vapen.

Det finns dven andra utmaningar och begrinsningar som for-
svirar anvindningen av geostakettillimpningar 1 dagsliget. Ett
exempel pd det ir att dagens satellitpositioneringssystem inte alltid
har den noggrannhet som krivs om ett geostaket ska avse till exem-
pel en specifik gata dir vignitet ir titt eller ett specifikt korfilt. Det
kan ocks3 uppstd sirskilda problem med satellitpositionering bland
héga byggnader inne i stiderna. Ibland anvinds lokala referens-
punkter som synkroniseras med fordonets GNSS** och hyilper for-
donet att sikerstilla sin position. Sidana referenspunkter har bland
annat anvints f6r geostaketet pd busslinje 55 1 Goteborg. Forbittrad
satellitpositionering och forstirkning genom referenspunkter kan
dirmed frimja anvindningen av geostaket pd sikt.

En annan viktig aspekt handlar om tillging till digitala kartor med
information om trafikregler. Maskinlisbara trafikregler och digitala
kartor av god kvalitet som ocksd hinvisar till reglerna skulle frimja
anvindningen av geostakettillimpningar. Leverantorer av naviger-
ingstjinster och trafikstddjande IT-system himtar i regel data frin
den nationella vigdatabasen (NVDB). NVDB innehéller en digital
karta dver Sveriges vignit och trafikregler. Informationen i NVDB
bygger pd inrapportering frin vighillare och féreskrivande myndig-
heter, och den processen ir inte standardiserad. Eftersom det saknas
en standardiserad forvaltning och inrapportering av data si fore-
kommer ibland avvikelser mellan informationen 1 NVDB och det
verkliga vignitet. Andra kinda fel ir till exempel avvikelser mellan
trafikforeskrifter och vigmirkens placering. NVDB ir frimst ut-
vecklad for ett informativt syfte snarare dn att utgora underlag for
styrning. Det behover utvecklas processer och rutiner for produk-
tion, forvaltning och utbyte av data f6r att minska risken for avvik-
elser.

Vidare behover dven sikerhetsaspekter beaktas. Samtidigt som
okad digitalisering och uppkoppling av vigtrafiken skapar stora moj-
ligheter f6r samhillet medfér det dven risker och dkad sdrbarhet. For
att ta hinsyn till detta behover tekniken bland annat kunna st emot
obehorig pdverkan utifrdn. Sikerhetsfrdgan behover alltsd hanteras,

men det giller dock alla uppkopplade fordon och inte explicit geo-

23 System for satellitnavigation (pd engelska Global Navigation Satellite System, GNSS). Lis
mer om detta i avsnitt 9.3.3.
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stakettillimpningar. Det pdgir ett arbete kring IT- och cybersiker-
hetsfrigor kopplat till detta pd bdde EU-nivd och global niv (se
kapitel 5).

11.3.4 Sammanfattande slutsatser

Mycket teknik finns redan i dagens fordon, men majoriteten av
fordonsflottan har dnnu inte sidan teknik och utrustning som krivs
for 1 vart fall mer avancerade geostakettillimpningar. En successiv
féryngring av fordonsflottan kan dirfor ge 6kade forutsittningar f6r
en mer storskalig implementering av geostaket pd sikt. Eftersom det
innebir en merkostnad att installera tekniken 1 fordonen will
tillverkarna inte gora det om inte kunderna tydligt efterfrigar den.
Okad kunskap om teknikens potential kan troligen bidra till 6kad
efterfrigan. En utveckling av enhetliga bestimmelser pd inter-
nationell nivd skulle ocksd underlitta ett bredare genomslag och,
beroende pd utformning av kraven, kunna ge férutsittningar for att
inféra tvingande geostakettillimpningar (som foéraren inte kan
dsidositta eller stinga av). Det finns dven andra tekniska och prakt-
iska utmaningar. Vidare finns kvarstdende arbete vad giller processer
och rutiner fér tillhandahéllande och utbyte av digital information
som behdvs for att systemen ska fungera. Dessutom behdover siker-
hetsfrigorna hanteras.

Sammanfattningsvis dterstar flera viktiga steg pd vigen innan ett
bredare genomfoérande av geostaket kan ske. Troligen skulle det
driva arbetet framit om efterfrigan pd geostakettillimpningar skulle
dka. Ett sdtt att driva utvecklingen i den riktningen skulle kunna vara
att 6ka anvindningen av de mojligheter som redan finns tillgingliga
1 dag. I avsnitt 10.2 beskrivs exempelvis hur man genom avtal och
upphandlingskrav kan frimja anvindning av geostakettillimpningar.

11.4 Nya regler som framjar anvandningen av
geostaket for vagfordon

11.4.1 Inledning

Det finns forsoksverksamheter dir fordon medges dispens frin
lokala trafikforeskrifter att trafikera vissa vigar dir férbud egent-
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ligen giller. Men frigan ir vilka generella méjligheter kommuner och
andra vigh8llare har att kunna sirbehandla viss typ av trafik eller
vissa fordon och om det behévs ndgon regelindring for att vigh&llare
ska 3 sirbehandla viss typ av trafik eller vissa fordon som anvinder
geostaket. Dessa frigor behandlas i avsnittet nedan, medan frigor
om utmirkning, definitionsfrigor och éverensstimmelse med EU-
ritten behandlas 1 de efterféljande avsnitten. Tillsyns- och ansvars-
frigor behandlas 1 avsnitt 10.5.

11.4.2 Nya regler som gor det majligt att frimja anvandningen
av geostaket vid lokal trafikreglering

Forslag: Kommunerna ges vissa méjlighet att kunna reglera trafik
med fordon som anvinder geostakettillimpningar sirskilt i sina
lokala trafikforeskrifter. Bemyndigandet innebir att kommuner
fir medge avvikelse frin férbud mot fordonstrafik fér fordon
som anvinder automatiska geostakettillimpningar. En komp-
lettering om detta gors 1 10 kap. 2 § trafikférordningen.

Behov av nya regler for att kunna frimja geostaket vid lokal
trafikreglering

Finns det begrinsningar i dagens regelverks

I avsnitt 10.2.5 beskrivs vilka mojligheter exempelvis kommuner har
att genom individuella undantag (dispenser) fran lokala trafikfore-
skrifter kunna sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar. Som exempel kan nimnas att en del kommuner har f6rbjudit
tung lastbilstrafik pd vissa vigar och gator eller inskrinkt den till
vissa tider. Frin ett sddant férbud kan dispens beviljas pd grund av
sirskilda skil for enstaka fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar. Om férbudet exempelvis har inférts f6r att undvika buller-
storningar kan geostakettillimpningar anvindas for att sikerstilla
att ett fordon héller en 13g hastighet och gir pd eldrift s3 att bullret
minskar. Det ligger dock i sakens natur att dispens pa grund av sir-
skilda skil endast kan ges undantagsvis. Det innebir att om det ska
gd att vidga kretsen s behovs mer generella sirbehandlingsmojlig-
heter.
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Kommuner och andra vigh8llare har for nirvarande inte nigra
mer generella mojligheter att kunna sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar. Lokala trafikféreskrifter kan
bland annat avse férbud mot viss trafik. Ett sidant férbud fir enligt
10 kap. 2 § forsta stycket trafikférordningen (1998:1276) avse en viss
trafikantgrupp, ett visst eller vissa fordonsslag eller fordon med last
av en viss beskaffenhet. Férbud kan iven enligt fjirde stycket avse
fordon med dubbdick. Mot bakgrund av hur bestimmelsen ir
utformad ger den inte utrymme {6r sirbehandling 1 andra fall in som
anges dir.”**

Kommuner och andra vighillare kan dirmed inte i lokala trafik-
foreskrifter sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar, eftersom detta inte ir hinforligt till exempelvis en viss trafi-
kantgrupp, ett visst fordonsslag eller fordon med last av viss beskat-
fenhet. De kan gora skillnad p fordon utifrén fordonsslag, till exem-
pel foreskriva forbud f6r tunga fordon och samtidigt tilldta att litta
fordon fér kéra, men de kan inte gora skillnad mellan ett tungt for-
don som anvinder geostakettillimpningar & ena sidan och ett tungt
fordon som inte anvinder detta & andra sidan.

Om kommuner och andra vighdllare ska kunna inféra lokala
trafikforeskrifter som tar hinsyn till fordon som anvinder geo-
stakettillimpningar behovs alltsd en forfattningsindring om detta,
till exempel 1 form av ett tilligg 1 10 kap. 2 § trafikférordningen om
att lokala trafikforeskrifter ska f3 avse fordon som anvinder geo-
stakettillimpningar. Huruvida detta bér foreslds eller inte utvecklas
nirmare 1 det f6éljande.

Finns det skdl att infora nya regler for att maojliggora lokala
framjandedtgirder?

Som konstaterats ovan saknar kommuner och andra vighillare i dag
mojlighet att genom lokala trafikforeskrifter kunna sirbehandla
fordon som anvinder geostakettillimpningar. Om de gavs en sdan

22 Hir finns vissa paralleller till rittsfallet HFD 2014 ref. 57. Hogsta férvaltningsdomstolen
behandlade dir frigan om vilka mojligheter en kommun har att sirbehandla vissa fordon nir
det giller parkeringsavgifter. Hogsta forvaltningsdomstolen kom 1 mélet fram till att
kommunen inte hade haft lagstd for sitt beslut att befria miljébilar frin parkeringsavgift,
eftersom lagtexten inte gav utrymme for avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse i andra fall
in som angavs i 2 § lagen (1957:259) om ritt f6r kommun att ta ut avgift f6r vissa upplitelser
av offentlig plats, m.m.
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mdjlighet skulle det kunna frimja en 6kad anvindning av geostaket-
tillimpningar. Frigan ir dd om en sidan mojlighet bor inforas.

Av kartliggningen av olika projekt och initiativ i kapitel 9 framgar
att bland annat Trafikverket och vissa kommuner tillsammans med
kommersiella aktdrer deltar 1 en rad projekt och samarbeten om geo-
staket for vigtrafiken. Trafikverket och trafikkontoren 1 aktuella
kommuner arbetar med att bygga upp digitala system som pa sikt
kan anvindas fér geostakettillimpningar. Parallellt arbetar will
exempel fordonstillverkare och andra féretag med att ta fram teknik,
system och tjinster som har koppling till geostaket. Detta visar att
det bland olika aktdrer 1 samhillet finns ett 6kande intresse for
denna teknik och dess potentiella anvindningsomriden for vig-
trafiken. Utredningen har haft kontakt med trafikkontoren 1 vissa
kommuner och det har vid dessa samtal bland annat framkommit att
de uppfattar att de mojligheter som dispensgivning ger ir mycket
begrinsade och att det kan finnas ett visst behov av mer generella
mojligheter, sisom att genom lokala trafikféreskrifter kunna fore-
skriva sirskilt f6r fordon som anvinder geostakettillimpningar.

Det finns minga potentiella anvindningsomrdden {6r geostaket
pa vigtrafikomrddet. Geostakettillimpningar kan bland annat bidra
till forbittrad trafiksikerhet och regelefterlevnad samt ett mer
effektivt och héllbart transportsystem. I takt med att allt fler fordon
blir uppkopplade och utrustas med relevant teknik, samtidigt som
digital infrastruktur byggs upp parallellt hos exempelvis kommuner
och Trafikverket, kommer potentialen med geostaket pd sikt att 6ka.
Ett brett genomférande av geostaket bedoms dock inte vara mojligt
1 dag (se avsnitt 10.3), men en 6kad anvindning av geostaket kan
frimjas dir sd dr mojligt, exempelvis genom att ge kommuner och
andra vighdllare mer generella mojligheter att kunna sirbehandla
fordon som anvinder geostakettillimpningar dn vad som ir mojligt
1dag.

Det kan finnas behov av att foreskriva sirskilt om fordon som
anvinder geostakettillimpningar i lokala trafikforeskrifter till exem-
pel genom att pabjuda att sddana fordon fir anviindas i vissa omriden
medan annan trafik utestings, om det utifrdn geostakettillimpning-
arna ir motiverat att gora en sidan itskillnad. Geostakettillimp-
ningar kan s som nimnts anvindas exempelvis till att anpassa for-
donens hastighet eller drivlina.
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Exempelvis har Stockholm férbjudit trafik med tunga lastbilar i
innerstaden pd nitterna, men inom ramen for férsdksverksamhet har
dispens medgetts for tysta nattleveranser med tunga lastbilar som
anvinder geostakettillimpningar. Men om en kommun skulle vilja
oppna upp mer generellt for tysta nattleveranser s behover det
inféras en mojlighet att kunna besluta om detta direkt i de lokala
trafikforeskrifterna. Tysta nattleveranser stor inte de boende och
kan medféra flera positiva effekter, bland att befintlig viginfra-
struktur anvinds mer effektivt (leveranserna sprids ut éver dygnets
alla timmar), minskad tringsel pd dagtid och férbittrad transport-
effektivitet.

Mot bakgrund av det ovan anférda finns det skil som talar f6r att
inféra mer generella sirbehandlingsmojligheter avseende fordon
som anvinder geostakettillimpningar. Detta talar f6r att kommunala
och andra vighillare bor ges en sddan méojlighet.

Finns det ndgra hinder mot att infora sddana regler?

Frigan ir dd om det finns ndgot som hindrar att inféra regler som
ger kommuner och andra vighéllare mer generella mojligheter att
sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimpningar.
Kommunernas mojlighet att agera begrinsas bland annat av lik-
stillighetsprincipen, som ir en i rittspraxis utvecklad och senare 1
kommunallagen lagfist kommunalrittslig princip, se 2 kap. 3 § kom-
munallagen (2017:725). Principen innebir att kommuner och
regioner ska behandla sina medlemmar (invdnare) lika, om det inte
finns sakliga skil f6r ndgot annat. Med andra ord fir kommuner inte
sirbehandla kommunmedlemmar annat in pd saklig (objektiv)
grund. For att sirbehandlingen ska strida mot likstillighetsprincipen
ska det vara friga om en “obehérig” sirbehandling (RA 1977 ref. 55).
Det centrala dr att medlemmar 1 samma situation ska behandlas lika.
Det krivs allts3 att kommunerna och regionerna iakttar objektivitet
och rittvisa i sin behandling av medlemmarna. Inneboérden av detta
kan vara olika inom olika verksamhetsomrdden (prop. 1990/91:117
s. 149 ). Vid myndighetsutévning kriver likstillighetsprincipen en
objektiv och rittvis behandling av alla kommunmedlemmar. Av
likstillighetsprincipen féljer att en kommun inom ramen fér sin
kompetens inte fir fatta beslut som otillborligt gynnar eller miss-
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gynnar en viss kommunmedlem eller en grupp av kommunmedlem-
mar i férhillande till andra. Likstillighetsprincipen giller bara i rela-
tion till kommunens egna medlemmar, och just 1 egenskap av med-
lemmar (invinare). Den giller exempelvis inte nir kommunen
anstiller personal, gér en upphandling eller vid kép och forsiljning
av fastigheter (prop. 1990/91:117 s. 149 1.).

Kravet pa likabehandling av kommunmedlemmarna ir dock inte
absolut. Sirbehandling ir tilliten om det finns sakliga skil fér den.
Det gir inte att en ging for alla siga vilka slags skil som ir ”sakliga”,
utan frdgan om vad som utgoér objektivt godtagbara skil for sir-
behandling fir avgoras fran fall ull fall och frén verksamhetsomrade
till verksamhetsomrade.

Det dr mot den bakgrunden som det i trafikférordningen har
inforts sirskilda bemyndiganden om att parkeringsplatser kan
reserveras fo6r bland annat boendeparkering (10 kap. 2§ andra
stycket trafikférordningen).

I linje med intentionerna i regeringens proposition 1987/88:50
om trafikpolitiken infér 1990-talet kan dven miljomissiga skil vigas
in vid beslut om lokala trafikféreskrifter.”

Bilpoolsutredningen har féreslagit att det ska inforas en lag om
motorfordonspooler med syftet att frimja en 6kad anvindning av
sddana och dirigenom bidra till omstillningen till ett transport-
effektivt samhille. Enligt f6rslaget ska kommunerna ges mojlighet
att genom lokala trafikforeskrifter reservera parkeringsplatser for
delningsfordon pd allmin platsmark. Bilpoolsutredningen anser att
ett sakligt skil for att gynna motorfordonspooler och de som
anvinder dessa tjinster dr att det ligger 1 allmidnhetens intresse att
stilla. om tll ett transporteffektivt samhille och dir utgor dessa
tjinster en viktig del. En sdan 4tgird kan leda till minskad tringsel
och minskade utslipp. Det miste ligga 1 allminhetens intresse att
fraimja ett hillbart transportsystem och en héllbar miljdutveckling,
vilket 1 ett vidare perspektiv ir till nytta f6r alla kommunmedlem-
mar, enligt Bilpoolsutredningen.”

Att l3ta lokala trafikforeskrifter kunna avse fordon som anvinder
geostakettillimpningar kan innebira att vissa kommuninvinare
gynnas i férhéllande till andra. Atgirden kan dock bidra till ett mer

3 Proposition 1987/88:50 om trafikpolitiken infér 1990-talet. Se dven Ceder, Maria m.fl.
(2020), Trafikkommentarer, upplaga 10, kommentaren till 10 kap. 1§ trafikférordningen.

26 Bilpoolsutredningen (2020), Motorfordonspooler — pd vig mot 6kad delning av motorfordon
(SOU 2020:22).
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effektivt och hdllbart transportsystem samt férbittrad trafiksiker-
het och regelefterlevnad, vilket ir till gagn f6r alla i forlingningen.
Sirbehandlingen kan dirmed motiveras av sakliga skil.

For att illustrera kan vi dtervinda till exemplet ovan om att en
kommun har férbjudit tunga lastbilar i innerstaden pd nitterna for
att begrinsa storningar (buller) frin sidan trafik. Stérningarna
minskar dock betydligt om de tunga lastbilarna tillimpar geostaket
for att sikerstilla en ligre hastighet och anvindning av eldrift. Det
innebir att stdrningarna, som motiverat férbudet, inte lingre finns 1
forhéllande till dessa fordon. Om de inte behéver omfattas av {6r-
budet ppnar det upp f6r att kunna anvinda den befintliga viginfra-
strukturen mer effektivt, eftersom transporterna kan spridas ut pd
fler av dygnets timmar. Det bor dven bidra till minskad tringsel och
jimnare trafikfléden pd dagtid, vilket ocksd ger mer effektiva trans-
porter (mindre tid spenderad i kder ger snabbare transporter). Att
vissa transporter kan utféras pa natten 1 stillet fér pd dagen bor dven
minska risken for att olyckor uppstdr mellan tunga lastbilar och
oskyddade trafikanter, vilket alltsd forbattrar trafiksikerheten. Nir
fordonen anvinder geostakettillimpningar som innebir att luft-
fororeningar och buller minskar har det dven hilso- och miljs-
missiga fordelar. Kommunerna kan 1 dag gora skillnad p& fordon
utifrin fordonsslag, till exempel féreskriva férbud f6r tunga fordon
och samtidigt tillita litta fordon pd samma gata, men de kan inte
gora skillnad pd ett tungt fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar 4 ena sidan och ett tungt fordon som inte anvinder detta 3
andra sidan. En reglering som bemyndigar kommunerna att {8 fore-
skriva att sidana férbud inte behéver omfatta fordon som anvinder
geostakettillimpningar kan motiveras sakligt d3 det kan bidra ill
dkad transporteffektivitet och minskad tringsel 1 transportsystemet
samt forbittrad trafiksikerhet och regelefterlevnad. Det kan dirmed
bidra till ett mer transporteffektivt samhille.

Det finns dirmed sakliga skil f6r att inféra en reglering som
tilliter att kommuner gynnar fordon som anvinder geostaket-
tillimpningar. Likstillighetsprincipen bedéms dirmed inte utgéra
hinder mot att inféra nya sidana regler. Forslagens piverkan pd
kommunalt sjilvstyre behandlas 1 konsekvenskapitlet (se avsnitt
12.3.4).

Vid inférande av nya regler méste dven véra taganden enligt EU-
ritten beaktas. Vissa aspekter av detta 1 férhillande till geostaket for
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vigfordon behandlas i avsnitt 10.3.3 ovan. Forslagens forenlighet
med EU-ritten behandlas 1 avsnitt 10.4.5 nedan. Dir gors bland
annat bedémningen att de nya bemyndigandereglerna inte riskerar
att komma 1 konflikt med den fria rérligheten.

Nirmare om utformningen av nya bemyndiganderegler

Bor ett bemyndigande riktas endast till kommunerna eller dven till
andra vighdllare?

En ytterligare friga att ta stillning till ir om dven andra vigh&llare in
kommuner bér ges mojlighet att kunna sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar vid den lokala trafikregleringen.
Behorigheten att meddela lokala trafikforeskrifter av olika slag ir i
huvudsak uppdelad pd kommunen och linsstyrelsen. Kommunen
bestimmer de lokala trafikféreskrifterna for andra vigar inom titt-
bebyggt omrdde dn allminna vigar for vilka staten dr vighéllare och
linsstyrelsen om det dr friga om en allmin vig som staten ir vig-
hillare for. Aven de statliga vighllningsmyndigheterna och Polis-
myndigheten har fitt bemyndigande att kunna meddela vissa lokala
trafikforeskrifter. Hur lokala trafikféreskrifter beslutas beskrivs
nirmare 1 avsnitt 3.3.2.

Ett bemyndigande till kommunerna skulle kunna anvindas som
grund for lokala frimjandedtgirder exempelvis pd det sitt som
beskrevs ovan, nimligen genom att foreskriva férbud mot trafik med
fordon (eventuellt av visst fordonsslag) och samtidigt tillita att for-
don (eventuellt av samma slag) som anvinder geostakettillimp-
ningar fr kora dir. Det kan exempelvis anvindas till att mojliggora
tysta godsleveranser inne i stiderna pd nitterna samtidigt som annan
tung trafik utestings for att stadens invdnare inte ska storas av buller.

Utredningen anser att ett bemyndigande i detta nya fall, dir det
handlar om att 1 lokala trafikforeskrifter & sirbehandla fordon som
anvinder geostakettillimpningar, bor begrinsas till kommunerna, i
vart fall som ett forsta steg.

Nigot som kommunerna dock méste beakta nir de meddelar
lokala trafikféreskrifter dr att trafikregleringen ska vara en del av
samhillsplaneringen inom kommunen. Den lokala trafikregleringen
behover alltsd stimma 6verens med kommunens planer f6r mark-
anvindning och bebyggelse. Oversiktsplanen ger vigledning for

326



Ds 2021:28 Framja anvandningen av geostaket for vagfordon

beslut om den lingsiktiga kommunala markanvindningen bland
annat for trafiken. Detaljplanen styr sedan 1 detalj hur marken ska
anvindas och ger dirmed ramarna fér trafikregleringen. I en trafik-
strategi, som ir ett verktyg for att utveckla den kommunala trafik-
planeringsprocessen, kan kommunen hantera olika avvigningar. Det
kan handla om avvigningar mellan faktorer som roér stadens
karaktir, tillginglighet, trygghet, trafiksikerhet och miljopaverkan.
Varje kommun m3ste gora egna prioriteringar och anpassa insatserna
efter sina behov och resurser. Eftersom bdde trafikstrategin och
oversiktsplanen har en strategisk funktion och pédverkar varandra
kan det finnas ett virde 1 att ta fram dessa parallellt. Att trafik-
regleringen ir del av samhillsplaneringen, vilket kriver avvigningar,
ir alltsd ndgot som kommunerna kommer att behova ta stillning till
om de vill anvinda bemyndigandet.

Vad for slags lokal trafikreglering bor detta avse?

Frigan ir da vilka slags lokala trafikféreskrifter den nya sirbehand-
lingsmojligheten bér avse. I 10 kap. 1 § trafikférordningen finns en
katalog 6ver vilka situationer som kan omfattas av en lokal trafik-
foreskrift. Det ror sig om ett 20-tal olika slags sirskilda trafikregler
som kan meddelas genom lokala trafikforeskrifter. De sirbehand-
lingsmojligheter som finns i 10 kap. 2 § forsta stycket {6r en viss
trafikantgrupp, ett visst eller vissa fordonsslag eller fordon med last
av viss beskaffenhet kan avse ett flertal av de sirskilda trafikreglerna
110kap. 1 §. En av dessa punkter (punkten 9) avser férbud mot trafik
med fordon. Det bedéms vara aktuellt att kunna féreskriva om
avvikelser frén sddana férbud for fordon som anvinder geostaket-
tillimpningar. Frigan ir om det dven kan vara aktuellt att féreskriva
om exempelvis pabud att svinga eller kéra i viss riktning fér fordon
som anvinder geostakettillimpningar, och andra lokala trafik-
foreskrifter i 10 kap. 1 § andra stycket 9-11, 14-18, 20 och 21 trafik-
férordningen. Utifrdn vad utredningen har kunnat inhimta ir det
dock osikert om det finns behov av att kunna prioritera eller sir-
behandla fordon som anvinder geostakettillimpningar i andra fall
vid den lokala trafikregleringen in genom att féreskriva om avvikelse
frén f6rbud mot fordonstrafik. Utredningen anser dirfor att den nya
sirbehandlingsméjligheten kan begrinsas till att kunna foreskriva

327



Framja anvandningen av geostaket for vagfordon Ds 2021:28

om avvikelse frin férbud mot trafik med fordon. Om det senare
visar sig att det finns behov av det gir det att dterkomma till frigan.

Krav avseende geostakettillimpningar

Utredningens férslag om definitioner av geostaket och geostaket-
tillimpningar finns i avsnitt 10.4.4 nedan. For att kunna anvinda
geostakettillimpningar behévs en metod fér att kunna avgéra var
fordonet befinner sig i férhillande till geostaketet och en metod for
att anpassa fordonet 1 enlighet med villkoren inom geostaketet (hur
det fungerar beskrivs nirmare i avsnitt 9.3). Anpassningen av for-
donet kan ske pd automatisk vig eller férutsitta aktiva handlingar
frin foraren (se avsnitt 9.2.3). Frigan ir di om det bor finnas ett
krav pd automatisk anpassning av fordonet eller inte 1 detta samman-
hang.

Om det inte krivs automatisk anpassning s3 dppnar det upp f6r
fler mojliga geostakettillimpningar. D3 kan villkoren 1 geostaketet
uppfyllas antingen via ett fordonssystem fér automatisk anpassning
av fordonet, om ett sidant system finns 1 fordonet, eller genom en
16sning dir foéraren fir instruktioner och vidtar de dtgirder som
behévs for att uppfylla villkoren. Vid automatisk anpassning sker
denna utan aktiva insatser frin foraren. Om det till exempel ir
hastighetsanpassning som geostaketet avser si ska fordonets hastig-
het begrinsas pd automatisk vig inom geostaketet. Om det ir auto-
matisk anpassning av drivlina (byte till eldrift) som avses s3 ska
fordonet automatiskt byta drivlina nir det kér in 1 det aktuella
omridet.

Geostakettillimpningar som bygger pd att foraren fir en instruk-
tion att f6lja kan nog vara tillrickligt for att £ en viss 6nskad effekt
1 vissa sammanhang, men fér det nu tinkta sammanhanget — dir
fordon som anvinder geostakettillimpningar ska kunna sirbehand-
las inom ramen for lokala trafikféreskrifter — ir det dock motiverat
att kriva automatisk anpassning av fordonet for att 1 hégre grad
sikerstilla att villkoren i geostaketet faktiskt {6ljs.

Det boér dock sirskilt nimnas att funktioner fér automatisk
anpassning av ett fordon inte behover innebira att féraren saknar
mdjlighet att kunna &sidositta automatiken. Beroende pd hur man
tolkar Wienkonventionen kan det till och med vara s3 att det krivs
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att foraren alltid kan dsidositta sidana system, dvs. att sidana system
inte far vara tvingande (lis mer om det i avsnitt 10.6.1). Ett praktiskt
exempel pd hur det kan fungera ir den modell som anvinds i
projektet Turin Geofencing Lab. Nir fordonet kor in 1 en eldriftszon
s byter fordonet automatiskt till eldrift, men féraren har indd
mojlighet att manuellt vixla tillbaka till hybriddrift (se avsnitt 9.7.7).
Det finns dven exempelvis ISA-system som fungerar pd liknande
sitt. Till foljd av nya EU-regler kommer ISA-system som tidigare
nimnts snart att bli standard 1 alla nya bilar inom EU, men féraren
ska enligt dessa regler ha mojlighet att 3sidositta funktionen.

Utifrdn det som sagts ovan bor det alltsd for sirbehandling i detta
fall krivas ett fordonssystem som anpassar fordonet i férhillande till
ett geostaket. Det finns dirmed ett funktionskrav som innebir att
fordonet ska anpassa sig 1 forhillande ull geostaketet (villkoren
inom det aktuella omridet) pd automatisk vig utan att foraren gor
ndgon aktiv dtgird.

Det bér inte dirutdver stillas krav pd att systemet ocksd ska
innefatta funktioner for dterkoppling eller uppféljning. Utifrin det
utredningen kinner till synes 3terkopplings- eller uppféljnings-
mojligheter vara mindre vanliga. Utredningen har haft begrinsade
mojligheter att nirmare underséka hur foérutsittningarna ser ut
avseende att kunna stilla sidana krav. Om det dr mindre vanligt att
geostakettillimpningar innefattar detta kan ett sidant krav bli alltfor
langtgdende. Behovet att stilla ett sddant krav bor ocksd minska nir
det finns krav pd automatisk anpassning. Dessutom kan 3terkopp-
lings- eller uppféljningsméjligheter, beroende pa utformning, inne-
bira behandling av personuppgifter, vilket kriver sirskilda hinsyn.
Sammantaget bor det inte krivas funktioner f6r dterkoppling eller
uppf6ljning, utan endast krav pd automatisk anpassning av fordonet
1 forhdllande till geostaketet.

Forslag

Sammanfattningsvis bor kommunerna ges mojlighet att i sina lokala
trafikforeskrifter kunna medge avvikelse frin férbud mot trafik med
fordon i friga om fordon som anvinder automatiska geostaket-
tillimpningar. Det blir sedan upp till kommunerna sjilva att avgdra
1 vilken utstrickning de onskar anvinda denna mgjlighet. Dirvid
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mdste kommunerna ta stillning till sddana aspekter som lyfts ovan,
sdsom att trafikregleringen behdver samverka med samhillsplaner-
ingen. Forslaget bedéms 1 viss mdn kunna frimja en 6kad anvind-
ning av geostaket, vilket efterfrdgas i utredningsdirektiven, och kan
ses som ett forsta steg 1 riktning mot ett bredare genomférande som
bedoms kunna ske forst pd lingre sikt.

Forslagens dverensstimmelse med EU-ritten behandlas 1 avsnitt
10.4.5 nedan. Dir gors beddmningen att de féreslagna reglerna vara
forenliga med EU:s regler. Forslagens konsekvenser behandlas i
konsekvenskapitlet (se avsnitt 12.3).

I avsnitt 10.5 nedan beskrivs vad som giller 1 friga om tillsyn och
ansvar avseende sddana lokala trafikféreskrifter som utredningens
forslag avser.

11.4.3 Utmarkning (skyltning)

Bedomning: Lokala trafikféreskrifter om avvikelse frin forbud
mot trafik med fordon som meddelas av en kommun for en viss
vig, viss vigstricka eller for samtliga vigar inom ett visst omridde
avseende fordon som anvinder automatiska geostakettillimp-
ningar behover inte mirkas ut. Transportstyrelsen kan med st6d
av befintligt bemyndigande 1 10 kap. 13 a § trafikfoérordningen
foreskriva om undantag frdn utmirkningsskyldigheten.

Bestimmelser om utmirkning av lokala trafikforeskrifter

Enligt 10 kap. 13 § trafikfoérordningen (1998:1276) ska vissa fore-
skrifter som giller pd vig mirkas ut enligt bestimmelserna 1 vig-
mirkesforordningen (2007:90) eller féreskrifter som meddelats med
stdd av den forordningen. Detta giller bland annat sirskilda trafik-
regler som meddelats genom lokala trafikféreskrifter enligt 1 8§.
Dock giller enligt 13 a § vissa undantag frin utmirkningsskyldig-
heten113 §, men inget av undantagen triffar de nu tinkta foreskrift-
erna.

Emellertid finns i andra stycket ett bemyndigande {6r Transport-
styrelsen att meddela féreskrifter om och i enskilda fall medge ytter-
ligare undantag frdn utmirkningsskyldigheten i friga om vigar med
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lite trafik eller om det finns andra sirskilda skil till det och det kan
ske utan fara for trafiksikerheten. Detta giller dock inte 1 friga om
foreskrifter om hogsta tilldten hastighet. Om sirskilda trafikregler
inte ska eller behéver mirkas ut, ska de foras in i en ortstidning.
Transportstyrelsen har med stdd av bestimmelsen foreskrivit om
vissa undantag frin utmirkningsskyldigheten, se 9 kap. i Transport-
styrelsens foreskrifter och allminna rdd om lokala trafikforeskrifter

(TSFS 2015:60). Bland annat har Transportstyrelsen fére-
skrivit att utmirkning inte behover ske av sirskilda trafikregler om
féorbud mot trafik med fordon eller fordonstdg Gver en viss lingd
eller 6ver en viss bruttovikt inom ett tittbebyggt omride eller del av
ett sddant. Transportstyrelsen har dven foreskrivit att vissa undantag
frin forbud mot trafik med fordon eller visst eller vissa slag av
fordon inte beh6ver mirkas ut.

Utmirkning behovs inte i det hir fallet

Det ovan sagda innebir att sirskilda trafikregler som meddelas
genom lokala trafikforeskrifter som huvudregel ska mirkas ut, men
vissa undantag finns och Transportstyrelsen fir under vissa férut-
sittningar medge ytterligare undantag.

De nu tinkta foreskrifterna bor kunna undantas frin utmirkning
utan fara for trafiksikerheten. Det bedéms dven finnas sirskilda skil
att undanta foreskrifterna frin utmirkning med hinsyn till att de
endast bér beréra en mycket begrinsad andel av trafiken.”” Trans-
portstyrelsen bor dirfér kunna foreskriva om undantag frén utmirk-
ningsskyldigheten med stdd av befintligt bemyndigande.

7 Om en kommun till exempel féreskriver om férbud mot tung lastbilstrafik med avvikelse
for tunga lastbilar som anvinder automatiska geostakettillimpningar pd vissa centrala delar av
vignitet inom kommunen s8 dr det sannolikt att de tunga lastbilarna som i grunden omfattas
av forbudet utgdr 10-15 procent av trafiken och att de som fir avvika frin férbudet (dvs. de
tunga lastbilar som anvinder automatiska geostakettillimpningar) endast utgér en mindre
andel av dessa, vilket bor innebira nigon eller ett par procent av den totala andelen trafik. I en
rapport av Trafikanalys beriknas lastbilstransporter svara f6r omkring 10 till 15 procent av
fordonsrérelserna i stiderna, se Trafikanalys (2017), Tunga fordon i urbana miljser — en
kartliggning, rapport 2017:23.
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11.4.4 Nya definitioner

Forslag: Nya definitioner fo6r geostaket och geostakettillimp-
ningar infors 1 2 § férordningen om vigtrafikdefinitioner.

Med geostaket avses en digital avgrinsning av ett geografiskt
omride med villkor f6r fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar.

Med geostakettillimpningar avses fordonssystem for anpass-
ning av fordonet i férhillande till ett geostaket.

Behovet av nya definitioner

Det finns i dag inte ndgon juridisk definition av begreppet geostaket.
Vissa aktdrer som utredningen har talat med har lyft fram ett gene-
rellt behov av en definition och bland annat pitalat att det skulle
underlitta vid kravstillning i upphandlingar m.m.

I avsnitt 10.4.2 foreslds att kommuner 1 sina lokala trafikfére-
skrifter ska ges mojlighet att kunna reglera trafiken pa visst sitt
avseende fordon som anvinder geostakettillimpningar. I avsaknad
av en nationell juridisk definition blir det dock upp till varje enskild
kommun att avgdra vad som omfattas och det finns di en risk att
inneboérden av begreppet kommer att bli oklar och variera mellan
olika kommuner.

Det ir ocksd tveksamt om det vore limpligt att infora en rittighet
1 trafikférordningen f6r kommuner att kunna sirbehandla fordon
som anvinder geostakettillimpningar, utan att samtidigt definiera
vad som avses. Utan en definition uppstir en osikerhet kring vilka
fordon som kan sirbehandlas genom lokala trafikforeskrifter.

Det behévs dirfor en definition av vad som avses med geostaket
och vad som menas med att fordon anvinder geostakettillimp-
ningar.

Utformning av behovliga definitioner

En definition av geostaket bér beskriva vad det handlar om, sam-
tidigt som den inte bor vara for sniv eller f6r detaljerad. Exempelvis
kan en alltf6r tekniskt orienterad definition vara marknadsbegrins-
ande och marknaden méste {3 [sa vissa frigor pd egen hand. Dirfor
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boér definitionen snarare avse geostaket si som en foreteelse dn avse
en viss teknisk 16sning. Dessutom bor definitionen kunna hélla 6ver
tid, for att undvika dterkommande férfattningsindringar. Defini-
tionen bor dirmed si lingt det dr mojligt dven ta hojd for teknisk
utveckling.

Geostaket ir 1 princip ett digitalt staket for ett omrade i den fys-
iska miljon dir sirskilda villkor giller. Ett geostaket for fordon pd
vig upprittas genom att 1 en digital karta inhigna (avgrinsa) ett geo-
grafiskt omrade (stort eller litet) och bestimma de villkor som ska
gilla dir (vad som ska hinda inom omridet, exempelvis en tillfillig
forindring av fordonets funktionalitet 1 ndgot avseende). Utifrin
detta bor geostaket definieras som en digital avgrinsning av ett geo-
grafiskt omride med villkor fér fordon som anvinder geostaket-
tillimpningar.

Dirtll behover geostakettillimpningar definieras. For att kunna
anvinda geostakettillimpningar behévs en metod fér att kunna
avgora var fordonet befinner sig i férhillande till geostaketet och en
metod for att anpassa fordonet 1 enlighet med villkoren inom geo-
staketet. Hur det fungerar beskrivs nirmare i avsnitt 9.3. Geostaket-
tillimpningar kan innebira automatisk fordonsanpassning eller for-
utsitta aktiva handlingar frdn féraren (se avsnitt 9.2.3). I avsnitt
10.4.2 ovan angdende nya bemyndiganderegler foreslds att kom-
muner pa visst sitt ska f reglera trafiken sirskilt for fordon som
anvinder auntomatiska geostakettillimpningar. Detta innefattar ett
funktionskrav som innebir att fordonet ska anpassa sig 1 férhillande
till geostaketet (villkoren inom det aktuella omridet) p& automatisk
vig utan att foraren gor ndgon aktiv dtgird. En generell definition
som ska kunna anvindas 1 olika sammanhang bér diremot inte inne-
fatta nigot krav pd automatik. Nir det inte krivs automatisk anpass-
ning till geostaketet blir fler 16sningar mojliga. D3 kan villkoren 1
geostaketet uppfyllas antingen pd automatisk vig, om ett sddant
system finns i fordonet, eller genom att féraren vidtar de dtgirder
som behovs for att uppfylla villkoren. Beroende pd sammanhang kan
det 1 vissa fall vara tillrickligt att anvinda exempelvis en mobilapp
som ger foraren instruktioner nir denne anlinder till det aktuella
omridet. Om det stills krav pd automatisk anpassning s ricker det
dock inte med en mobilapp, utan det behovs 1 stillet ett system gor
en anpassning av fordonet pd automatisk vig till villkoren i geo-
staketet. Anpassningen ska d ske utan aktiva insatser frdn f6raren.
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Om det till exempel ir hastighetsanpassning som geostaketet avser
sd ska fordonets hastighet begrinsas automatiskt inom geostaketet.
Om det ir automatisk anpassning av drivlina (byte till eldrift) som
avses s& ska fordonet automatiskt byta drivlina nir det koér in 1 det
aktuella omridet. Geostakettillimpningar som bygger pd att féraren
far en instruktion att f6lja (s.k. informativa eller ridgivande geosta-
kettillimpningar) kan vara tillrickligt fér att {3 en viss 6nskad effekt
1 vissa sammanhang.

Utifrin det som sagts ovan bor geostakettillimpningar beskrivas
som fordonssystem for anpassning av fordonet i férhillande till ett
geostaket.

De definitioner av geostaket och geostakettillimpningar som nu
foreslds bedoms vara tillrickliga for att beskriva vad saken giller utan
att vara alltfér sniva eller detaljerade. Definitionerna bedéms dven
vara konkurrensneutralt utformade. Det kan vara s att definition-
erna 1 ett senare lige — nir utvecklingen kommit lingre — behover
justeras. Som redan nimnts finns det i dag ingen typgodkind
fordonsutrustning f6r anvindning av geostakettillimpningar.

I geostaketsammanhang talas ofta om uppkopplade fordon, men
sdvitt utredningen har inhimtat ir uppkoppling utéver det som
krivs fér positionsbestimning inte nddvindigt vid till exempel stat-
iska geostaket. D4 kan det vara fullt tillrickligt att informationen om
geostaketets omrdde och villkor laddas ned 1 forvig till fordonet.
I avsnitt 9.2.4 beskrivs statiska respektive dynamiska geostaket. Se
dven avsnitt 9.3.4 angdende utrustning och system.

Definitionerna ir frimst tinkta att anvindas i sammanhang med
att en kommun meddelar lokala trafikforeskrifter som avser fordon
som anvinder geostakettillimpningar, men genom att ta in defini-
tionerna i férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner (se
nedan) ir avsikten att de dven ska kunna anvindas 1 andra samman-
hang (med koppling till fordon och trafik) om behov uppstir. Det
kan gilla bide befintliga och kommande sammanhang. Det skulle
exempelvis kunna bli aktuellt att hinvisa till definitionerna vid
upphandlingar och avtal. Det framgér dock inte av definitionen vad
geostakettillimpningarna nirmare ska avse, utan det behover i stillet
beskrivas 1 det sammanhang dir definitionen anvinds. Typiskt sett
kan geostakettillimpningar avse hastighet, drivlina eller tilltride.
Andra tillimpningar férekommer ocksd. De foreslagna definition-
erna behover alltsd anpassas till sitt respektive sammanhang.
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Forfattningsteknisk 16sning

I'lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner anges de centrala defini-
tionerna av grundliggande fordons- och viktbegrepp pd vigtrafik-
omridet (prop. 2000/01:95 s. 92 f.). Dessa begrepp har stor betyd-
else f6r avgrinsningen av rittigheter och skyldigheter inom vig-
trafiken (prop. 2000/01:95 s. 93). Férordningen (2001:651) om vig-
trafikdefinitioner innehdller definitioner utdéver de som anges i
lagen. I férordningen finns bland annat definitioner fér olika vig-
begrepp, till exempel kérbana, huvudled m.fl., och begrepp som har
anknytning till fordon, till exempel typintyg m.fl.

De definitioner som nu féreslds inforas bedoms inte utgora
sddana grundliggande begrepp som ska definieras i lagen om vig-
trafikdefinitioner. Definitionerna bor 1 stillet tas in 1 férordningen
om vigtrafikdefinitioner.

11.4.5 Forslagens dverensstimmelse med EU-radtten

Bedomning: De féreslagna forordningsindringarna bér anmiilas
tll EU-kommissionen enligt férfarandet 1 EU:s anmilnings-
direktiv. Forslagen strider inte mot reglerna om statligt stod eller
EU-ritten 1 6vrigt.

Anmilningsskyldighet avseende tekniska foreskrifter

Enligt 20 § 6 1 férordningen (1996:1515) med instruktion f6r Reger-
ingskansliet ska Regeringskansliet anmila férslag till férfattningar i
enlighet med de férfaranden som féljer av Sveriges EU-medlemskap
eller av andra internationella 6verenskommelser, bland annat enligt
proceduren 1 Europaparlamentets och ridets direktiv (EU)
2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informationsférfarande
betriffande tekniska féreskrifter och betriffande foreskrifter for
informationssamhillets tjinster (anmilningsdirektivet).

Om en medlemsstat inte anmiler tekniska foreskrifter, fast det
borde ha gjorts, forlorar de tekniska foreskrifterna sin rittsverkan
och kan inte tillimpas mot enskilda (se EU-domstolens dom i mél
C-95/14 p. 29 och dir angivna rittsfall). Om det finns en osikerhet
kring om ett forfattningsférslag behdver anmilas eller inte kan det
dirfor vara att rekommendera att anmala foérslaget.
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Med teknisk foreskrift avses enligt anmilningsdirektivet tekniska
specifikationer och andra krav eller féreskrifter for tjinster. Med zek-
nisk specifikation avses bland annat en 1 ett dokument intagen speci-
fikation som faststiller de egenskaper som krivs av en produkt.
Annat krav ir ett krav som inte ir en teknisk specifikation och som
stills pd en produkt, till exempel villkor {6r anvindning. Produkt
avser alla industriellt framstillda produkter och alla jordbrukspro-
dukter.

Bemyndigandebestimmelser som hinger samman med vissa pro-
duktkrav sdsom en mojlighet att inféra sirbehandling eller anvind-
ningsbegrinsningar av vissa typer av produkter kan omfattas av
anmilningsskyldigheten enligt direktivet. De foreslagna férord-
ningsindringarna avseende bemyndigande och definitioner 1 avsnitt
10.4.2 och 10.4.4 beror bide egenskaper hos produkter (fordon) och
villkor fér anvindning av produkter (anvindningsbegrinsningar
eller sirbehandling av vissa fordon). Forslagen faller dirfor troligen
under direktivet som tekniska specifikationer (bland annat egen-
skapskrav) och si kallade andra krav (villkor {ér anvindning). De
foreslagna forordningsindringarna bér dirfér anmilas till EU-kom-
missionen 1 enlighet med f6érfarandet 1 anmilningsdirektivet.

Anmilan om tekniska féreskrifter medfér (med vissa undantag)
en sd kallad frysningsperiod om tre manader (artikel 6 i direktivet).
Under denna period fir myndigheter inte fatta beslut om att deras
foreskrifter ska trida i kraft. Frysningsperioden ir till for att kom-
missionen och de deltagande linderna ska hinna granska de anmilda
foreskrifterna och, om det behovs, ge sina synpunkter. Om en myn-
dighet beslutar att l3ta en foreskrift trida i kraft innan frysnings-
perioden har 16pt ut, saknar féreskriften rittsverkan och fir inte
tillimpas.

Forslagens forenlighet med EU:s regler om statligt stod

Foérdraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-férdraget)
innehéller regler som ska sikerstilla en vil fungerande konkurrens
pd den inre marknaden. Bland dessa regler finns bestimmelser om
statligt stdd. Bestimmelserna finns 1 artiklarna 107-109 1 EUF-for-
draget och har till syfte att férhindra att konkurrensférhillandena
inom unionen snedvrids genom att medlemsstaterna gynnar vissa
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foretag eller viss produktion ekonomiskt. En offentlig dtgird (en
dtgird av stat, kommun eller region) som triffar endast vissa féretag
eller viss produktion (selektivitet) kan i vissa fall innebira att den
utgor statligt stod.

I enlighet med artikel 107.1 EUF-fordraget dr 1 princip allt statligt
stdd — av vilket slag det dn ir — forbjudet, om stddet snedvrider eller
hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion och pdverkar handeln mellan medlemsstaterna. Fér
att det ska vara friga om statligt st6d ska alltsd fyra kriterier vara
uppfyllda: 1) stédet ska ges av en medlemsstat eller med hjilp av
statliga medel, 2) stodet ska snedvrida eller hota att snedvrida kon-
kurrensen, 3) stodet ska gynna vissa foretag eller viss produktion,
och 4) stédet ska paverka handeln mellan medlemsstaterna.

Reglerna om statligt stdd vilar pd ett system med férhandsgransk-
ning. Medlemsstaterna miste enligt artikel 108.3 EUF-fordraget
anmila planer pd att vidta eller dndra stodatgirder till EU-kommis-
sionen. Kommissionen kan alltsg efter provning forklara att en stat-
lig stoddtgird anses forenlig med den inre marknaden enligt vissa
kriterier som anges 1 artikel 107.2 och 107.3 EUF-férdraget. Innan
kommissionen har gett sitt godkinnande fir dtgirden inte vidtas.
Kommissionen fir iven enligt artikel 108.4 EUF-fordraget anta
férordningar avseende de kategorier av statligt stod som rddet har
faststillt som mojliga att undanta frén forfarandet 1 artikel 108.3
EUF-fordraget. Med stdd av denna bestimmelse har kommissionen
utfirdat férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom
vilken vissa kategorier av stdd férklaras férenliga med den inre mark-
naden enligt artiklarna 107 och 108 i EUF-férdraget samt férord-
ning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tillimpningen
av artiklarna 107 och 108 i férdraget om Europeiska unionens funk-
tionssitt pd stdd av mindre betydelse. Genom dessa férordningar
undantas vissa kategorier av stdd respektive stod som 1 forhillande
till en enskild stodmottagare inte dverstiger 200 000 euro under en
tredrsperiod, frdn kravet pd férhandsanmilan.

Utredningens forslag innebir att kommunerna ges méjlighet att
1 sina lokala trafikféreskrifter kunna féreskriva att ett forbud mot
fordonstrafik inte behdver omfatta fordon som anvinder automat-
iska geostakettillimpningar. Frigan ir d3 om en sddan sirbehandling
kan riskera att komma i konflikt med statsstddsreglerna.
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EU-domstolen har i ett mal provat om det varit friga om stats-
stdd nir en policy gav Londons taxibilar (Black Cabs) tilltride till
bussfiler pd allminna vigar, medan s.k. minicabs inte gavs samma
ritt. EU-domstolen ansdg att forméanen att fa kora i bussfilerna hade
ett ekonomiskt virde, men det var inte en selektiv ekonomisk férdel
nir ritten grundades pd rimliga politiska mél och de olika aktérerna
inte befann sig i jimférbara situationer.””®

Den reglering som nu foreslds innebir att kommunerna fir ge
fordon som anvinder automatiska geostakettillimpningar tilltride
till infrastruktur medan andra fordon (av samma slag) inte ges sam-
ma ritt. Sirbehandlingen kan motiveras sakligt dd det kan bidra till
ett mer transporteffektivt samhille (se avsnitt 10.4.2 ovan). Att
infrastruktur gors tillginglig vid anvindning av automatiska geo-
stakettillimpningar innebir visserligen en f6rmin, men det finns
ingen selektivitet i vem som kan {3 del av den (typ av féretag). Det
bér dirmed inte kunna ses som att vissa féretag eller viss produktion
gynnas av regleringen.

En annan friga att ta stillning till ir om det kan anses uppsta ett
gynnande av foretag som tillhandahiller geostakettillimpningar
(fordon, utrustning och tjinster relaterat till detta). S& linge reglerna
ir konkurrensneutralt utformade och kan motiveras av sikerhets-
krav bér det dock inte ses som att vissa foretag gynnas framfor
andra. Den f6reslagna regleringen, inklusive definitionerna, ir exem-
pelvis inte avsedd att triffa nigon viss teknisk 16sning, utan den
bedéms vara neutralt utformad och inte gynna vissa féretag eller viss
produktion.

Forhéllandet till EU-ritten i 6vrigt

Frigan ir d3 hur forslagen férhiller sig till EU-rdtten i 6vrigt, exem-
pelvis EU:s krav pa fri rorlighet, proportionalitet och icke-diskrimi-
nering. Skulle den tinkta regleringen kunna ses som en inskrinkning
av den fria rorligheten eller vara diskriminerande for de som inte
anvinder geostakettillimpningar?

Om forslagen genomférs blir det mojligt f6r kommuner att ge
fordon som anvinder automatiska geostakettillimpningar tilltride

228 Se EU-domstolens dom den 14 januari 2015, C-518/13, Eventech, ECLI:EU:C:2015:9.
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till infrastruktur som fordon (av samma slag) utan sidana tillimp-
ningar inte fir tilltride ull.

Det innebir inte att det blir tvingande for de som utfor trans-
porter att anvinda automatiska geostakettillimpningar, men dir-
emot finns en mojlighet f6r dessa att kunna omfattas av mer férmén-
liga villkor vid anvindning av sddana. De som inte anvinder detta
kan inte kéra dir forbudet rider, utan de fir i stillet vilja andra vigar,
eller andra tidpunkter, om férbudet inte giller under hela dygnet
(tung lastbilstrafik inskrinks ibland till vissa tider).

I det enskilda fallet kan det finnas olika skil tll att automatiska
geostakettillimpningar inte anvinds. Ett skil kan vara att det saknas
teknisk utrustning 1 fordonet som mojliggér automatiska geostaket-
tillimpningar och att en eftermontering av utrustning inte ir mojlig
att gora eller inte rimlig att bekosta. Att anvinda geostakettillimp-
ningar kan ocks3 vara férenat med 16pande kostnader, till exempel 1
form av en abonnemangskostnad for en tjinst, och att man viljer
bort detta pd grund av kostnaden.

De regler som foreslds kan dock forvintas berdra endast mycket
begrinsade delar av vignitet och dven en begrinsad del av trafiken.
Kommunerna férbjuder redan till exempel tung lastbilstrafik pa vissa
vigar och gator eller inskrinker den till vissa tider. Den féreslagna
regleringen innebir siledes en mojlighet att dppna upp for fler
fordon att fi kora dir om fordonen har 16sningar som innebir att
det inte ir motiverat att de omfattas av férbuden. Om férbudet
exempelvis har inférts for att minska buller s& bor fordon som inte
bullrar kunna {8 kora dir (dvs. fordon som anvinder automatiska
geostakettillimpningar och dirmed ir tystare). Med de féreslagna
definitionerna stills endast funktionella krav pd geostakettillimp-
ningarna. Det stills inte nigra specifika krav som endast triffar en
viss teknisk 16sning, utan olika varianter av 16sningar dr mojliga. Den
tinkta regleringen bér dirmed inte vara oférenlig med EU-rittens
krav pd fri rorlighet, proportionalitet och icke-diskriminering.
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11.5 Tillsyn och ansvar i fraga om sadana
trafikforeskrifter som forslagen avser

11.5.1 Tillsynsfragor

Bedomning: Polismyndigheten ir tillsynsmyndighet f6r vigtra-
fiken och kontrollerar att trafikregler efterlevs, bland annat avse-
ende sidana trafikregler som en kommun meddelar med stéd av
de nya bemyndiganderegler som foreslas.

Det ir Polismyndigheten som ir tillsynsmyndighet for vigtrafiken
och som ska kontrollera att fordonen fors enligt de trafikregler som
giller. Det inkluderar dven att kontrollera att lokala trafikfore-
skrifter efterlevs (och i férekommande fall att enskilda fordon har
dispens). Av 2 § 2 polislagen (1984:287) framgar att till Polismyn-
dighetens uppgifter hér att 6vervaka den allminna ordningen och
sikerheten och ingripa nir stérningar har intriffat. Trafikover-
vakning hor till sddana uppgifter. Om en kommun med st6d av det
foreslagna bemyndigandet féreskriver om forbud mot fordonstrafik
med avvikelse for fordon som anvinder automatiska geostaket-
tillimpningar s& blir det polisens uppgift att kontrollera efterlev-
naden av reglerna, dvs. att fordon som kor trots férbudet anvinder
automatiska geostakettillimpningar i enlighet med den lokala trafik-
foreskriften.

11.5.2 Ansvarsbestimmelser

Bedomning: Det ir straffbart att 6vertrida ett férbud mot trafik
med fordon. Négra nya straffbestimmelser behovs inte.

Utredningen féreslar nya bemyndiganderegler som innebir att kom-
munerna i lokala trafikforeskrifter fir medge att forbud mot for-
donstrafik fir avvika fér fordon som anvinder automatiska geo-
stakettillimpningar. Kommunerna ges alltsi en generell méjlighet
att kunna foreskriva att sddana fordon inte omfattas av ett férbud
mot fordonstrafik inom exempelvis ett visst omrdde. Om kommun-
erna med stdd av bemyndigandet meddelar sidana foreskrifter
innebir det att fordon som anvinder automatiska geostakettillimp-
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ningar fir kora trots férbud. Fordon som inte uppfyller detta, dvs.
som inte anvinder automatiska geostakettillimpningar, triffas inte
av det foreskrivna undantaget och omfattas dirfor av forbudet. T
enlighet med vad som nimndes inledningsvis i avsnittet dr det
polisen som kontrollerar efterlevnaden av reglerna.

Av 14 kap. 3 § 2 trafikforordningen (1998:1276) framgdr att en
forare av ett motordrivet fordon som uppsétligen eller av oaktsam-
het bryter mot bland annat andra lokala trafikféreskrifter enligt
10 kap. 1 § 4n sdana som ror stannande eller parkering™ doms till
penningbdoter. Det ir alltsd straffbart att vertrida ett férbud mot
trafik med fordon enligt 10 kap. 1 § 9 trafikférordningen. Av bilaga 1
till Riksdklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa
brott framgar att botesbeloppet dr 1 000 kronor for en dvertridelse
av férbud mot trafik med fordon enligt 10 kap. 1 § 9 trafikférord-
ningen.

Enligt 14 kap. 14 § andra stycket trafikférordningen fir ansvar
for overtridelse av en lokal trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 § 1 for-
ordningen démas ut endast om foreskriften har mirkts ut i enlighet
med bestimmelserna 1 10 kap. 13 § och kungjorts pd visst angivet
sitt. Enligt 14 kap. 14 § tredje stycket trafikférordningen fir ansvar,
trots vad som anges i paragrafens andra stycke, domas ut om utmirk-
ning inte har skett eftersom undantag frin utmirkningsskyldigheten
giller enligt 10 kap. 13 a §, eller enligt foreskrifter eller ett beslut 1
enskilt fall som har meddelats av Transportstyrelsen med stod av
samma paragraf, och foéreskriften har forts in 1 en ortstidning, eller
bristerna i utmirkningen ir utan betydelse for trafikantens férstdelse
av trafikregleringen.

Sirskilda trafikregler som meddelas genom lokala trafikfére-
skrifter ska som huvudregel mirkas ut, men vissa undantag finns och
Transportstyrelsen far under vissa férutsittningar medge ytterligare
undantag. I avsnitt 10.4.3 gér utredningen bedémningen att de
lokala trafikforeskrifter som det nu handlar om, dvs. avvikelse frin
férbud mot trafik med fordon som meddelas av en kommun fér en
viss vig, viss vigstricka eller for samtliga vigar inom ett visst omride
avseende fordon som anvinder automatiska geostakettillimpningar,
inte behover mirkas ut och att Transportstyrelsen med stod av

29 Overtridelse av forbud att stanna eller parkera sanktioneras i stillet genom lagen
(1976:206) om felparkeringsavgift och férordningen (1976:1128) om felparkeringsavgift.
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befintligt bemyndigande 1 10 kap. 13 a§ trafikférordningen bor
kunna féreskriva om undantag frin utmirkningsskyldigheten.

Det ir alltsd redan straffbart att évertrida ett forbud mot trafik
med fordon enligt 10 kap. 1 § 9 trafikférordningen (under forutsitt-
ning att utmirkning skett eller undantagits osv). Det finns dirmed
inte behov av att inféra ndgra nya straffbestimmelser med anledning
av de nya bemyndiganderegler som utredningen féreslar.

I nista avsnitt behandlas ansvarsfrdgor pd ett mer évergripande
plan nir det giller anvindning av geostakettillimpningar och lik-
nande fordonssystem.

11.6 Andra ansvarsfragor avseende
geostakettillampningar

11.6.1 Ansvarsforhallanden da ett fordons funktionalitet
tillfalligt och automatiskt andras

Bedomning: Reglerna 1 trafikférordningen (1998:1276) och
andra forfattningar pd trafikomridet dr tillimpliga dven vid
anvindning av ett fordonssystem som tillfilligt och automatiskt
indrar fordonets funktionalitet. Féraren har som regel mojlighet
att 3sidositta ett sddant system. Vid dvertridelse av en trafikregel
kan eventuell inverkan av en dndrad funktionalitet beaktas vid
bedémningen av skuldfrdgan.

Inledning

I uppdraget ingdr dven att analysera frigan om ansvar d3 ett fordons
funktionalitet tillfilligt och automatiskt dndras, framfér allt genom
styrning via geostaket. Det finns geostaketbaserade system sivil
som andra tekniska system som innebir att en funktionalitet hos
fordonet tllfilligt dndras pd automatisk vig. Det kan till exempel
vara system for att automatiskt styra fordonets hastighet eller driv-
lina. Frgan ir vilka ansvarsforhillanden som giller da. I de foljande
avsnitten kommer en beskrivning att goras av relevanta systemlds-
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ningar, relevanta bestimmelser i Wienkonventionen om vigtrafik™,
forarstod enligt EU-regler och bedémning mot SAE-skalan. Dir-
efter kommer en bedémning av ansvarsférhdllandena.

System som automatiskt och tillfilligt indrar fordonets
funktioner

Det finns geostaketbaserade system for att till exempel anpassa
(styra) fordons hastighet eller drivlina. Vissa system bygger pa auto-
matisk anpassning av sddana funktioner hos fordonet, medan vissa
andra losningar gir ut pd att endast varna eller instruera féraren om
ndgot och sedan fir foraren manuellt gora de aktiva handlingar som
kan behoévas for att dstadkomma den onskade funktionaliteten.
Svitt framgir av uppdragsbeskrivningen ska utredningen nir det
giller ansvarsfrigorna frimst fokusera pd system som innebir att
funktionaliteten hos fordonet dndras pd automatisk vig. I kapitel 9
beskrivs flera projekt som innefattar geostaketbaserade 18sningar
med automatisk anpassning av fordons funktionalitet. Som exempel
dirifrdn kan nimnas automatisk anpassning av hastighet och/eller
drivlina hos vissa bussar inom kollektivtrafik och skolskjuts samt
hos lastbilar som utfér nattliga godsleveranser i Stockholm.

Det finns ocksd andra typer av fordonssystem som gir ut p3 att
automatiskt och tillfilligt indra ndgon funktionalitet hos ett fordon.
Till exempel kan nimnas att vissa intelligenta hastighetsstéd (ISA-
system) bygger pd automatik.

Styrande och informativa samt frivilliga och tvingande system

For att kunna anvinda geostakettillimpningar behdvs en metod for
att kunna avgéra var fordonet befinner sig 1 férhillande till geosta-
ketet och en metod fér att anpassa fordonet i enlighet med villkoren
inom geostaketet (hur det fungerar beskrivs nirmare 1 avsnitt 9.3).
Anpassningen av fordonet kan ske pd automatisk vig eller férutsitta
aktiva handlingar frdn féraren (se avsnitt 9.2.3). Ett system med

2301968 ars Wienkonvention om vigtrafik innehéller trafikregler fér att underlitta internatio-
nell vigtrafik. Ett land som anslutit sig till konventionen férbinder sig ocks3 att sikerstilla att
den nationella vigtrafiklagstiftningen i allt visentligt éverensstimmer med konventionens
regler.
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automatisk fordonsanpassning kan antingen vara frivilligt eller
tvingande (se avsnitt 9.2.3).

Indelningen 1 frivilliga respektive tvingande system beror pi
vilken kontroll féraren har avseende den funktion som systemet tar
sikte pd. Om systemet ir tvingande sd styrs den aktuella funktionen
hos fordonet pd automatisk vig utan att féraren har mojlighet att
kunna &sidositta funktionen. Frivilliga geostakettillimpningar kan
se vildigt olika ut, men de begrinsar aldrig férarens kontroll. Till
exempel gdr vissa geostakettillimpningar ut pd att endast informera,
varna eller larma om ndgot. Sddana system indrar inte ett fordons
funktionalitet p8 automatisk vig och begrinsar dirmed inte heller
forarens kontroll ver fordonet. Om ndgon korrigering av kérupp-
giften behovs, till exempel for att uppfylla villkor 1 ett geostaket, s&
far foraren utféra den dtgirden manuellt. Aven frivilliga 16sningar
kan dock innebira en automatisk anpassning av fordonet, men till
skillnad frdn vad som ir fallet vid tvingande 16sningar s& har féraren
mojlighet att kunna 3sidositta automatiken. Foraren behaller dir-
med den yttersta kontrollen ¢ver fordonet. Som ett exempel pd ett
geostaketbaserat system med automatisk styrning och bibehillen
forarkontroll kan nimnas de tester med hybridfordon som gérs
inom projektet *Turin Geofencing Lab”. I projektet vixlar fordonen
automatiskt 6ver till eldrift inom vissa zoner, men foraren har
mojlighet att manuellt dndra tllbaka till hybriddrift. Féraren
behiller alltsd kontrollen éver fordonet genom att han eller hon har
mojlighet att kunna 3sidositta den automatiska funktionen. Om
foraren viljer att gora det, kommer visserligen ett meddelande om
detta att g ivig till den digitala plattformen, men foraren behéller
ind4 kontrollen 6ver fordonet (lis mer om projektet 1 avsnitt 9.7.7).

P4 marknaden finns 1 dag dven en rad olika férarstddsystem och
ofta kan f6raren sidositta eller stinga av systemen. Det finns dock
dven system som begrinsar forarens kontroll. Som exempel kan
nimnas att det finns intelligenta hastighetsstéd (ISA-system) med
sdvil frivilliga som tvingande losningar. ISA-system gir ut pd att
hjilpa férare att hilla gillande hastigheter och kan delas in tre under-
grupper: dppen ISA, halvéppen ISA och sluten ISA. Ett 6ppet ISA-
system informerar foraren om gillande hastighet och varnar nir
hastigheten 6verskrids. Halvoppen ISA f{érsvirar for foraren att
overskrida hastighetsgrinserna, exempelvis genom ett mottryck
eller vibration i gaspedalen, men funktionen kan &verskridas av
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foraren. Ett slutet ISA-system hindrar diremot fordonet frin att
kora fortare dn hastighetsgrinserna och foraren kan inte dverskrida
funktionen. Sivitt framkommit behéller foraren dock alltd full
kontroll nir det giller att kunna sinka hastigheten mer 4n den av
systemet givna hastigheten och forstds dven att kunna stanna
fordonet helt. Vid 6ppna eller halvéppna ISA-system fir foraren
anses ha full kontroll 6ver fordonet bide vad giller acceleration och
inbromsning. I ett slutet ISA-system saknar dock féraren kontroll
avseende att kunna accelerera utover gillande hastighet (vilket ind3
inte skulle vara tillitet utom méjligen i en nédsituation), men
behiller diremot all kontroll avseende att kunna hilla en ligre
hastighet 4n den av systemet givna hastigheten. Aven ett slutet ISA-
system gir dock att stinga av (sd att det inte lingre ir 1 drift).

Anvindning av fordonssystem enligt Wienkonventionen om
vigtrafik

Enligt artikel 8.1 1 Wienkonventionen om vigtrafik®' ska varje for-
don som ir i rérelse pd vigen ha en forare. Enligt artikel 8.5 ska varje
forare alltid kunna kontrollera sitt fordon. En tolkning av bestim-
melsen kan vara att en forare alltid ska ha méojlighet att ta 6ver en
automatisk funktion. Hur konventionen bér tolkas finns det dock
olika meningar om. Ar 2016 inférdes en ny paragraf 5 bis i artikel 8
for att mojliggéra anvindande av automatiserade funktioner i
fordon, till exempel forarstdd och ndédsystem. Enligt den nya
paragrafen 5 bis ska fordonssystem som pdverkar hur fordonet
framfoérs anses vara forenliga med konventionen om de stimmer
dverens med villkoren i internationella fordonsreglementen (som
utarbetas inom UNECE, WP.29) och i annat fall om féraren kan
dsidositta eller stinga av systemen. Det innebir att om fordons-
systemet ir godkint enligt ett reglemente utarbetat av WP.29 s3
anses foraren ha kontroll 6ver fordonet, men om systemet inte ir
godkint enligt ett sidant reglemente s8 ska foraren kunna 8sidositta
eller stinga av det. Hir f6ljer de aktuella artikelstyckena:

B1 1968 3rs Wienkonvention om vigtrafik innehiller trafikregler for att underlitta
internationell vigtrafik. Ett land som anslutit sig till konventionen férbinder sig ocksg att
sikerstilla att den nationella vigtrafiklagstiftningen i allt visentligt &verensstimmer med
konventionens regler.
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Article 8
Drivers

1. Every moving vehicle or combination of vehicles shall have a driver.

5. Every driver shall at all times be able to control his vehicle or to guide
his animals.

5 bis. Vehicle systems which influence the way vehicles are driven shall
be deemed to be in conformity with the first sentence of this paragraph
and with paragraph 1 of Article 13, when they are in conformity with
the conditions of construction, flttmg and utilization according to
international legal instruments concerning wheeled vehicles, equipment
and parts which can be fitted and/or be used on wheeled vehicles.

Vehicle systems which influence the way vehicles are driven and are not
in conformity with the aforementioned conditions of construction,
fitting and utilization, shall be deemed to be in conformity with the first
sentence of this paragraph and with paragraph 1 of Article 13, when
such systems can be overridden or switched off by the driver.

Vissa anpassningar av konventionen har alltsd gjorts for att kunna
mojliggdra anvindandet av automatiska fordonsfunktioner. Savitt
utredningen kinner till 6vervigs nu inte nigra ytterligare anpass-
ningar 1 det syftet. Dock pdgér ett arbete med anpassningar av kon-
ventionen for att kunna méta framvixten av automatiserade fordon
(se avsnitt 5.2.3). Den nya paragrafen 5 bis 1 artikel 8 har inte ut-
formats f6r geostaketbaserade system, men sddana system bor 1 vissa
fall anses utgdra fordonssystem som paverkar hur fordonet fram-
fors. Det kan férekomma tvingande geostaketbaserade system (som
foraren inte kan 8sidositta eller stinga av) inom ramen for férsok
och tester. Konventionen hindrar troligen inte detta. Testverksam-
het f6r automatiserad kérning har nimligen bedémts vara mojlig
inom ramen fér konventionen.”? Detsamma bér di gilla férsok och
tester med geostakettillimpningar.

22 Utredningen om sjilvkérande fordon p4 vig (2018), Vigen till sjilvkérande fordon —
introduktion (SOU 2018:16), s. 241.
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EU-regler om f6rarstodsystem

Enligt EU-kommissionen kriver alla férarstodsystem som ir god-
kinda inom EU att f6raren stindigt ir uppmirksam och har kontroll
éver fordonet.” Till f6ljd av nya EU-regler ska flera férarstdd och
nodsystem snart ingd som standardutrustning i nya bilar inom EU.
System som nya bilar ska vara utrustade med enligt de nya reglerna
ir bland annat intelligent hastighetsstdd, avancerade nédbroms-
system och nédsystem for kvarstannande i1 korfilt. Ett krav enligt
bestimmelserna ir att det ska vara méjligt for féraren att stinga av
eller ta 6ver kontrollen frén systemen.”*

Forarstodsystem enligt SAE:s taxonomi

Organisationen Society of Automotive Engineers (SAE) har tagit
fram en nivdindelning f6r automatiserad kérning som har fitt en
bred spridning internationellt och blivit allt mer vedertagen 1 inter-
nationella samarbeten (se avsnitt 4.4). Skalan gir frin nivd 0 (ingen
automatisering) till nivd 5 (full automatisering) och automatiserad
korning borjar forst pd nivd 3. Skalan beskriver hur ansvaret for olika
koruppgifter dr fordelat mellan den fysiska féraren och system.
Forarstddjande system som skoter antingen styrning eller accele-
ration/inbromsning (och den fysiska foéraren utfér alla ovriga
dynamiska kéruppgifter) kategoriseras som niva 11 SAE-skalan. Det
bér innebira att automatiska geostakettillimpningar fér hastighets-
anpassning motsvarar SAE-nivd 1, eftersom acceleration/inbroms-
ning hos fordonet utférs av ett system och den fysiska féraren utfér
alla 6vriga dynamiska koruppgifter. Detsamma bor gilla ISA-system
som fungerar pd motsvarande sitt. Systemet hjilper till med
mangvreringen (hdller hastigheten), men lter foraren styra. Enligt

23 EU-kommissionen (2018), Factsheet Connected and Automated Mobility For a
competitive Europe, https://ec.ecuropa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_18_3708.
Besokt 2020-11-01.

2% Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/2144 av den 27 november 2019 om
krav for typgodkidnnande av motorfordon och deras slipvagnar samt de system,
komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda fér sidana fordon, med avseende
pd deras allminna sikerhet och skydd fér personer i fordonet och oskyddade trafikanter, om
indring av Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2018/858 och om upphivande
av Europaparlamentets och rdets férordningar (EG) nr 78/2009, (EG) nr 79/2009 och
(EG) nr 661/2009 samt kommissionens férordningar (EG) nr 631/2009, (EU) nr 406/2010,
(EU) nr 672/2010, (EU) nr 1003/2010, (EU) nr 1005/2010, (EU) nr 1008/2010, (EU) nr
1009/2010, (EU) nr 19/2011, (EU) nr 109/2011, (EU) nr 458/2011, (EU) nr 65/2012, (EU)
nr 130/2012, (EU) nr 347/2012, (EU) nr 351/2012, (EU) nr 1230/2012 och (EU) 2015/166.
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den rollférdelning som beskrivs f6r SAE-nivd 1 forutsitts det att
foraren hela tiden 6vervakar hur systemet utfér sin uppgift och ir
beredd att ingripa nir som helst. SAE anger foljande som en not till
definitionen for forarstdd (nivd 1 och 2):
Level 1 (driver assistance) and level 2 (partial automation) features are
capable of performing only part of the DDT, and thus require a driver
to perform the remainder of the DDT, as well as to supervise the

feature’s performance while engaged. As such, these features, when
engaged, support, but do not replace, a driver in performing the DDT.**

Bedomning av ansvarsforhillandena

Tekniska system, till exempel férarstdd som hjilper féraren att hilla
ritt hastighet, kan innebira att fordonets funktionalitet uillfilligt och
automatiskt dndras. Systemet pdverkar dd visserligen hur fordonet
framférs 1 nigot avseende, men ofta har foraren en mojlighet att
kunna 8sidositta eller stinga av sddana system. Eftersom foraren
dirmed har ”sista ordet” fir han eller hon anses ha kontroll éver
fordonet, dven avseende den aktuella funktionen. Det finns d3 inte
skil for ndgon annan bedémning in att det dr forarens ansvar att se
till att fordonet framférs pd ett sikert sitt 1 enlighet med gillande
trafikregler, till exempel att folja gillande hastighetsbegrinsning.
Forarstddjande system ir till for att underlitta kérningen och gora
den sikrare, men kan inte ersitta forarens uppmirksamhet och
omdéme, vilket innebir att ansvaret f6r hur fordonet framfors ligger
kvar hos féraren. Foraren kan vid trafikbrott och trafikférseelser bli
straffrittsligt ansvarig enligt nuvarande regler dven om han eller hon
har anvint ett forarstddjande system.

Det har till exempel i m3l om hastighetsévertridelse férekommit
invindningar frdn de tilltalade om att ritt hastighet har varit instilld
med hjilp av fordonets farthdllare. Om polisen har utfért hastighets-
kontrollen pd ritt sitt s§ har domstolen dock ansett att den tilltalade
har handlat i vart fall oaktsamt nir han eller hon kért for fort.”*

Bedémningen dr mer komplicerad nir det giller system som styr
en funktion pd automatisk vig utan att foraren kan 8sidositta eller

25 SAE, www.sae.org/standards/content/j3016_201806/, punkt 3.10.

¢ Se t.ex. Hovritten &ver Skdne och Blekinges domar den 11 oktober 2018 i mil nr B 905-18
och den 18 december 2017 i mal nr B 2321-17, Hovritten fér Vistra Sveriges dom den 14
februari 2017 i mal nr B 3993-16 och Svea hovritts dom den 1 februari 2016 i mil nr B 493-15.
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stinga av systemet. Vid sddana tvingande system tar systemet 1 viss
mén 6ver kontrollen frin f6raren.

Det kan inte uteslutas att det 1 nigon utstrickning férekommer
fordonssystem som begrinsar férarens kontroll med avseende pd
den funktion som systemet styr, till exempel system for hastighets-
styrning dir féraren saknar mojlighet att kunna accelerera utdver
den hastighet som systemet ger. Forarens kontroll ir diremot inte
begrinsad nir det giller att kunna sinka hastigheten mer idn vad
systemet ger eller att stanna fordonet helt om det behévs. Att inte
kunna 6ka farten utover gillande hastighet kan inte anses vara
sirskilt begrinsande och dr dessutom inte tillitet (utom méjligen 1
en nddsituation). Dock kan fordonssystem for hastighetsanpassning
vara instillda pd en maximal hastighet som ir ligre in den gillande
hastigheten, till exempel for att 3stadkomma automatisk hastighets-
anpassning nira en skola eller i nigot annat kinsligt omride. Det bor
dock endast sillan kunna bli problematiskt att inte kunna éverskrida
den forvalda hastigheten 1 ett avgrinsat omrdde av sidant slag.

En annan sak ir att det kan bli fel pd sivil hastighetsstyrande
system som andra fordonssystem, och en férare kan ibland inte
paverka hur fordonet framfoérs om ett sddant fel uppstdr. Det fore-
kommer ibland att det uppstar plétsliga fordonsfel som kan innebira
att foraren tappar kontrollen éver fordonet. Det kan vara allt frin
punktering till olika slags mekaniska eller elektriska fel som paverkar
hur fordonet framférs. Det kan exempelvis handla om att bromsarna
plotsligt inte lingre tar som de ska. Det kan dven handla om att
automatiska funktioner som styrs av ett fordonssystem plétsligt inte
lingre fungerar som de ir avsedda att gora, och foraren i och med
det saknar mojlighet att kontrollera hur fordonet framférs. Det kan
iven innefatta fel hos fordonssystem som 1 och {ér sig dr utformade
for att kunna 3sidosittas av féraren men dir ett fel 1 systemet kan
gora att féraren ind4 saknar den mojligheten.

I en hovrittsdom prévades om en person hade gjort sig skyldig
till virdsloshet 1 trafik dd han orsakat en olycka genom att inte sinka
farten och dirmed kollidera med framférvarande fordon pd vigen.
Personen hinvisade till att kollisionen orsakats av ett tillfilligt fel pd
farthdllaren (som normalt sett kunde kopplas ur) och 8beropade en
rapport om forekomsten av sddana fel. Hovritten ansdg att
omstindigheterna i mélet 6ppnade upp for alternativa férklaringar
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till olyckan pd ett sddant sitt att dklagaren inte hade styrkt dtalet och
ogillade detta.”’

I ett mal om virdsldshet 1 trafik hinvisade den tilltalade till att
bromsarna inte hade tagit som de skulle och att detta hade orsakat
kollisionen med framférvarande fordon. Hans uppgift om de brist-
filliga bromsarna var inte motbevisad 1 milet och hovritten ogillade
dtalet.”®

I ett annat mal fr&n hovritterna som gillde tal for vallande till
kroppsskada kunde det inte uteslutas att kollisionen med en annan
bil hade orsakats av punktering eller nigot plétsligt fel hos den till-
talades fordon och att han 1 53 fall inte kunde anses ha varit oaktsam.
Atalet ogillades darfor.™

I ett mal om véllande till kroppsskada gillde frigan huruvida den
tilltalade hade hillit tillrickligt avstdnd till framférvarande fordon.
En sidan skyldighet finns enligt 3 kap. 2 § trafikférordningen.**
Den tilltalade hinvisade till att fordonets autopilot (med automatisk
bromsfunktion) hade varit paslagen och att kollisionen dirfér maste
ha berott pd att det andra fordonet plotsligt svingt ut pa vigen frin
en parkeringsficka. Utredningen visade dock att platsen fér kolli-
sionen var betydligt tidigare dn 1 hojd med parkeringsfickan. Hov-
ritten ansdg att det var klarlagt att den tilltalades bil inte hade brom-
sats, varken av en eventuellt inkopplad autopilot eller av honom
sjilv. Han hade dirmed inte hillit tllrickligt avstdnd wll fram-
forvarande fordon for att undvika pdkorning och genom denna
oaktsamhet orsakat en kroppsskada som inte var ringa. Han skulle
dirfor domas for villande till kroppsskada.**!

Fordonstillverkare ansvarar for eventuella sikerhetsbrister hos
fordonen genom produktansvaret, som ir skadestindsrittsligt, samt
for fel 1 produkt enligt koprittslig och skadestdndsrittslig lagstift-
ning (se avsnitt 3.9). Vidare finns ett marknadsrittsligt regelverk for
produktsikerhet, som reglerar sikerhetsfrigan férebyggande genom
bestimmelser som blir tillimpliga innan nigon skada skett (se
avsnitt 3.8). Det ir inte ovanligt att tillverkare behover dterkalla for-
don f6r att dtgirda olika sikerhetsfel. Fordonsfel som under dren har

27 Hovritten &ver Skine och Blekinges dom den 13 mars 2008 i m4l nr B 893-07.

28 Svea hovritts dom den 15 maj 2017 i mél nr B 2191-17.

29 Gota hovritts dom den 10 juni 2016 i mal nr B 3050-15.

20 Enligt 3 kap. 2 § trafikférordningen (1998:1276) ska avstdndet till framférvarande fordon
anpassas s3 att det inte finns risk fér pikérning om det saktar in eller stannar.

! Hovritten 6ver Skine och Blekinges dom den 8 november 2017 i m3l nr B 1107-17.
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lett till omfattande terkallelser ir bland annat problem med brom-
sar, dick som kan explodera, gaspedaler som kan fastna i fullgaslige
och fel pa farthéllare. De sistnimnda felen har gillt bdde dldre varian-
ter av farthdllare och moderna adaptiva farthillare, dvs. farthdllnings-
system som automatiskt anpassar fordonets hastighet 1 férhillande
till framférvarande fordon. Felen har bland annat inneburit att for-
donet riskerar att 13sa sig i full fart utan att systemet kan stingas av.
Liknande problem har férekommit med fel pd gaspedaler som
riskerat att fastna under golvmattor eller 13sa sig i fullgaslige. Ibland
uppmirksammas felen efter en incident eller olycka, men ofta upp-
ticks felen av fordonstillverkarna sjilva innan nigon incident har
hunnit intriffa.

Det kan alltsd uppstd olika slags fel hos ett fordon som foéraren
inte har kontroll éver och som dirfér innebir att han eller hon inte
kan anses ha handlat med uppsit eller oaktsamhet av det slag som
krivs for att domas for ett brott. Men om ett forarstddssystem
anvinds, vilket forutsitter att foraren stindigt 6vervakar systemet
och ingriper si snart det behovs, s8 kan ansvar démas ut for trafik-
brott eller trafikférseelser om han eller hon av oaktsamhet inte
korrigerar fér eventuella misstag som systemet gor. Forarstod ir inte
utformade for att klara sin uppgift helt pd egen hand, utan de
forutsitter 1 stillet att en forare stindigt ir uppmirksam pd hur
systemet utfor sin uppgift. Till exempel méste foraren se till att hilla
ritt hastighet dven om ett forarstdd for hastighetsanpassning
anvinds. Vidare miste en forare hélla ett s8 pass ldngt avstind wll
framférvarande fordon att han eller hon hinner reagera och vidta en
mandverdtgird for att undvika en olycka, och det giller iven om han
eller hon anvinder ett foérarstod med automatisk anpassning till
framforvarande fordon.

Att vara uppmirksam pd hur férarstddet fungerar ir inte bara
viktigt for att undvika eventuella pafoljder vid regelovertridelser,
utan det dr forstds frimst viktigt ur trafiksikerhetssynpunkt. Det
kan vara mycket farlig att lita f6r mycket pd forarstod da de inte ir
byggda for att ersitta foraren. Det har under de senaste &ren intriffat
flera doédsolyckor vid anvindning av avancerade forarstod med
benimningar som “autopilot” och liknande. Bilarna har under drift
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av sidana forarstod exempelvis kort in i en tvirgdende lastbil eller en
betongbarriir.”*

Ett forarstdd dr som sagt inte konstruerat for att kunna ersitta
foraren. Annorlunda férhiller det sig vid automatiserad korning
eftersom ett automatiskt kdrsystem ir konstruerat for att klara hela
koruppgiften pd egen hand (se kapitel 4-8 avseende automatiserad
kérning).

Vad kan di man dra fér slutsatser av resonemangen ovan?
Anvindning av geostakettillimpningar ir ofta jimférbart med
anvindning av forarstéd. Sddana system kan underlitta korningen
och gora den sikrare, men de kan inte ersitta férarens uppmirksam-
het och omdéme. Systemen kan géra misstag som féraren behéver
korrigera och 1 regel har féraren "sista ordet”, varfér ansvaret far
anses ligga kvar hos féraren. Denne kan dirmed gora sig skyldig till
trafikbrott och trafikférseelser enligt gillande regler. Diremot kan
det uppstd ullfilliga fel pd system som hindrar foraren frin att
kontrollera hur fordonet framférs och som dirfor innebir att han
eller hon inte kan anses ha handlat med uppsit eller oaktsamhet som
krivs for att domas for ett brott. Detta fir bedémas fran fall till fall.

11.6.2 Det bor inte inféras nagra nya straffrattsliga eller andra
sanktioner vid geostakettillampningar

Bedomning: Det saknas skil for att infora nya straff-
bestimmelser eller andra sanktioner for 6vertridelser av trafik-
regler vid anvindning av geostakettillimpningar eftersom dagens
regler om trafikforseelser och trafikbrott kan tillimpas dven vid
anvindning av sddana tillimpningar. Det finns inte heller skil att
ivart fall {6r nirvarande inféra nya straffbestimmelser eller andra
sanktioner f6r den som stor eller manipulerar ett geostaket.

242 e t.ex. www.mestmotor.se/recharge/artiklar/nyheter/20200320/tesla-kritiseras-efter-
dodsolycka-autopilot-sag-inte-lastbilen/, www.aftonbladet.se/nyheter/a/1kdMol/ny-
dodsolycka-med-sjalvkorande-tesla-utreds, www.nyteknik.se/fordon/utredare-efter-
dodsolycka-sjalvstyrande-tesla-korde-in-i-barriar-6918818 och
www.autonews.com/regulation-safety/tesla-model-x-fatal-crash-investigated-south-korean-

police.
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Inledning

Nedan analyseras behovet av att inféra nya straffrittsliga eller andra
sanktioner for trafikforseelser och trafikbrott vid anvindning av
geostakettillimpningar. Vidare analyseras behovet av att inféra nya
straffrittsliga eller andra sanktioner fér obehorig padverkan av ett
geostaket.

Frigan om behovet av nya straffbestimmelser eller andra
sanktioner for trafikovertridelser vid geostakettillimpningar

Nuvarande regelverk kring trafikbrott och trafikférseelser redovisas
oversiktligt 1 kapitel 3. Brott 1 vigtrafiken regleras huvudsakligen i
lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (trafikbrottslagen)
och trafikférordningen (1998:1276).

En f6rutsittning f6r att utdéma ansvar enligt trafikférordningen
och trafikbrottslagen dr att en person av uppsdt eller oaktsamhet
bryter mot bestimmelserna. En slutsats frin foregiende avsnitt ir
att en forare som anvinder ett forarstdd kan domas for ett trafik-
brott eller en trafikforseelse om han eller hon av oaktsamhet inte
ingriper for att korrigera eventuella misstag som forarstodet gor (se
avsnitt 10.6.1). Ett forarstdd ir till f6r att underlitta kdrningen men
forutsitter att foraren ingriper s snart det behdvs. Diremot kan det
uppstd tillfilliga fordonsfel, dven fel pa ett férarstodssystem, som
hindrar féraren frin att kontrollera hur fordonet framférs och som
dirfor innebir att han eller hon inte kan anses ha handlat med uppsit
eller oaktsamhet som krivs f6r att démas fér ett brott.

Geostakettillimpningar kan innebira automatisk anpassning av
ett fordon 1 ndgot avseende och dirmed pdverka hur fordonet
framfoérs pd liknande sitt som vissa andra forarstéd. Det kan till
exempel handla om geostakettillimpningar f6r automatisk hastig-
hetsanpassning. P4 samma sitt som vid anvindning av andra férar-
stod méste féraren vara uppmirksam pd om geostakettillimpningen
fungerar som den ir tinkt att fungera och ingripa for att korrigera
eventuella misstag. I annat fall kan féraren av oaktsamhet bryta mot
trafikreglerna och exempelvis gora sig skyldig till hastighetséver-
tridelse. Det finns dven geostakettillimpningar som endast ir
informativa, dvs. dir foéraren ges en instruktion att félja. Sddana
system kan exempelvis feltolka en vigskylt och dirmed ge foraren
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en felaktig instruktion. Foraren behover dirfor sjilv vara uppmirk-
sam pa skyltar osv.

Dagens trafikregler avseende till exempel hastighet eller tilltride
giller sdvil vid anvindning av geostakettillimpningar som annars.
Dagens regler om trafikbrott och trafikférseelser bedéms dirfor i1
regel kunna tillimpas vid anvindning av geostakettillimpningar. Det
finns d& inte skil for att infora nya straffbestimmelser eller andra
sanktioner for dvertridelser av trafikregler vid anvindning av geo-
stakettillimpningar.

Frigan om behovet av nya straffbestimmelser eller andra
sanktioner vid obehérig paverkan av ett geostaket

En annan friga som kan behdva uppmirksammas, men kanske
frimst pd sikt, ir om det finns behov av att inféra straffbestimmelser
eller andra sanktioner f6r den som stor eller manipulerar ett geo-
staket. Det ir inte uteslutet att obehérig pdverkan av ett geostaket
for vigfordon exempelvis skulle kunna leda till att fordonen inte far
korrekt information om vilka villkor som giller inom geostaketet,
och att det 1 sin tur leder till att en avsedd anpassning av fordonet
uteblir eller att anpassningen avviker frdn den som var avsedd.

Att ett geostaket inte utsitts for obehorig paverkan ir viktigt,
dven om foraren som utgingspunkt ska vara uppmirksam pid att
trafikregler foljs ocksd vid anvindning av geostakettillimpningar.
Dock finns det dnnu inte erfarenhet av att anvinda geostaket for det
indamdl som foreslds 1 avsnitt 10.4.2, vilket gor det svirt att for
nirvarande bedéma behovet av eventuella straffrittsliga eller andra
bestimmelser for att skydda geostaket. Négra forslag om det limnas
dirfor inte i nulidget. Det kan dock bli aktuellt att 6verviga frigan pd
nytt om det senare visar sig att det fdrekommer obehorig pdverkan
pd geostaket som kan motivera inférande av nya straffbestimmelser
eller andra sanktioner som avser detta.
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12 Ikrafttradande och
dvergangsbestammelser

12.1 Ilkrafttradande av de féreslagna reglerna om
automatiserad fordonstrafik

Forslag: Den foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik
och de foéreslagna forfattningsindringarna 1 6vrigt ska trida
1 kraft den 1juli 2022. Négra sirskilda 6vergingsbestimmelser
behovs inte.

I promemorian foreslds vissa kompletteringar och justeringar av
forslagen 1 SOU 2018:16. Det handlar om en ny lagstiftning fér
automatiserade fordon. Tidpunkten f6r ikrafttridande har betydelse
for toretag som utvecklar och vill kunna silja sidana fordon. Sam-
tidigt behover sdvil foretag som myndigheter {3 tid att férbereda sig
innan de nya reglerna trider i kraft. Med hinsyn ocks3 till den tid
som kan beriknas gd &t {o6r remisstorfarande, fortsatt beredning
inom Regeringskansliet, anmilan till EU-kommissionen*”; inhim-
tande av yttrande frin Lagrddet och riksdagsbehandling bedémer
utredningen att det kan bli aktuellt med ett ikrafttridande tidigast
den 1juli 2022. Det finns inget behov av nigra évergdngsbestim-
melser.

2 Se Kommerskollegiums remissyttrande ver SOU 2018:16 den 3 september 2018, dnr
2018/00639-2.
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12.2 I|krafttradande av de féreslagna reglerna om att
framja en 6kad anvandning av geostaket

Forslag: De foreslagna dndringarna i trafikférordningen och fér-
ordningen om vigtrafikdefinitioner ska trida i kraft den 1 juli
2022. Négra sirskilda 6vergdngsbestimmelser behévs inte.

I denna del foreslds en reglering som ska kunna ligga till grund for
lokala frimjandedtgirder avseende fordon som anvinder automat-
iska geostakettillimpningar. En utgdngspunkt bor enligt utredning-
ens mening vara att de férordningsindringar som utredningen fére-
slar ska trida 1 kraft si snart som mojligt. Med hinsyn till den tid
som kan beriknas gd &t f6r bland annat remissférfarande, fortsatt
beredning inom Regeringskansliet och anmailan till EU-kommis-
sionen (se avsnitt 10.4.5) bedémer utredningen att det kan bli aktu-
ellt med ett ikrafttridande tidigast den 1 juli 2022. Det finns inget
behov av ndgra dvergdngsbestimmelser.
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13  Konsekvenser

13.1 Inledning

Uppdraget har bestatt av tvd delar — dels att 6verviga en ansvarsfor-
delning vid automatiserad korning, dels att dverviga regler 1 syfte att
frimja en 6kad anvindning av geostaket. I avsnitt 12.2 redogors for
konsekvenserna av de forslag som presenteras i kapitel 8 och iavsnitt
12.3 avhandlas forslagen 1 kapitel 10. Forslagen 1 kapitel 8 innebir en
viss anpassning och utveckling av de férslag som limnades 1 Vigen
tll sjilvkorande fordon — introduktion (SOU 2018:16) och syftar ill
att tydliggéra ansvarsférhillandena vid automatiserad kérning. For-
slagen 1 kapitel 10 syftar till att frimja en 6kad anvindning av geo-
staket genom att ge kommuner mojlighet att kunna sirbehandla for-
don som anvinder automatiska geostakettillimpningar.

13.2 Konsekvenser av forslagen om ansvar vid
automatiserad kérning

13.2.1 Konsekvensbeskrivningarna i SOU 2018:16 ar
fortfarande relevanta

Uppdraget har i denna del handlat om att 6verviga en ansvars-
fordelning vid automatiserad korning genom att utveckla och
anpassa de forslag som limnats i betinkandet SOU 2018:16 mot
bakgrund av de synpunkter som limnats i1 remissvaren samt den
utveckling som skett internationellt pd omridet. Uppdraget har
innefattat att analysera ansvarsférdelningen mellan olika aktorer
under automatiserad korning samt forarens roll, uppgifter och
ansvar dj ett fordon kan féras bide manuellt och automatiserat, samt
att analysera behovet av straffrittsliga eller andra sanktioner for
trafikforseelser och trafikbrott vid automatiserad kérning. For-
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slagen i denna promemoria syftar liksom férslagen 1 betinkandet till
att skapa bittre rittsliga forutsittningar f6r en introduktion av auto-
matiserad koérning 1 allmin trafik. I huvudsak innebir utredningens
forslag 1 denna promemoria fértydliganden och inte dndringar i sak
1 forhdllande till forslagen 1 SOU 2018:16. Det innebir att konse-
kvensbeskrivningarna i betinkandet i mycket stor utstrickning fort-
farande ir relevanta. I det foljande behandlas de justeringar som
utredningen har gjort i férhillande till férslagen 1 betinkandet med
avseende pd konsekvenser. I 6vriga delar hinvisas till konsekvens-
analysen 1 SOU 2018:16.

Inga sirskilda hinsyn behover tas dd det giller ikrafttridande eller
informationsinsatser, utdver vad som normalt krivs vid inférande
av ny reglering. Ikrafttridande féreslds generellt f6r f6rslagen ske
den 1 juli 2022.

13.2.2 Forslagen om nya definitioner

Utredningen foreslar i denna promemoria (avsnitt 8.5) vissa anpass-
ningar av de 1 betinkandet foreslagna definitionerna avseende den
nya tekniken. I'stillet f6r automatiskt korsystem foreslds benim-
ningen automatiserat korsystem, vilket dven pdverkar flera andra
definitioner som innehéller detta begrepp. Vidare foreslds att defini-
tionen for begreppet automatiserat korsystem fir ett annat innehll
in vad som foreslogs 1 betinkandet. Anpassningarna gors for att den
svenska definitionen av automatiserat kdrsystem bittre ska stimma
overens med de definitioner som har tagits fram pd internationell
nivd. Forslagen om definitioner ir ett sitt att mojliggéra de regel-
forindringar som foreslds och bedéms inte i sig innebira nigra
kostnadsmissiga konsekvenser for staten eller for andra aktorer.
Utan nya definitioner skulle det bli n6dvindigt att i varje férfattning
dir det finns behov av sirregler f6r automatiserade fordon eller
automatiserad korning beskriva vad som avses. Det ir betydligt
littare att ha en generell definition att utgd frén.
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13.2.3 Fdrslagen avseende forarrollen vid automatiserad
korning

Utredningen gér i denna promemoria samma bedémning som gjorts
1 SOU 2018:16, att ett automatiserat fordon som huvudregel ska ha
en forare dven under automatiserad koérning. Dock foreslds vissa
justeringar 1 forhillande till f6rslagen i betinkandet avseende forar-
rollen under automatiserad korning (se avsnitt 8.2). Utredningens
forlag avviker inte frdn huvudlinjerna i den féreslagna lagen om auto-
matiserad fordonstrafik 1 SOU 2018:16, men vissa anpassningar gors
for att ta hinsyn till de synpunkter som remissinstanserna limnat
och den utveckling som skett internationellt. En ny benimning
inférs — forare i beredskap, tillsammans med en definition av vad som
avses. Vidare klargors vilket ansvar som féljer med denna nya férar-
roll. Det rér sig 1 huvudsak om samma uppgifter och ansvar som
foreslogs 1 betinkandet, men med vissa justeringar och fortydligan-
den. Dirmed tydliggérs den nya férarrollen och hur den skiljer sig
frdn forarrollen vid manuell kérning. Vidare féreslds en anpassning
av trafikbrottslagen, som innebir att den 1 tillimpliga delar ska gilla
dven for den som fullgér uppgift som férare 1 beredskap, dvs. att
motsvarande beteenden, i tillimpliga delar, kriminaliseras. Det
handlar d8 om en utvidgning av trafikbrottslagens tillimpnings-
omrdde for en ny férarroll med avseende pd virdslosa beteenden i
trafiken, storande av vigtrafik, krav pd foérarbehorighet, krav pd
nykterhet och drogfrihet samt skyldigheter vid trafikolycka. Dirtill
gors justeringar nir det giller anvindning av handhéllen mobiltele-
fon och skyldigheter vid viltolycka.

Med nimnda justeringar av betinkandets forslag skapas bittre
rittsliga forutsittningar med avseende pd férarrollen infér en intro-
duktion av automatiserad kérning i allmin trafik. Detta har i huvud-
sak de konsekvenser som framgdr av konsekvensanalysen 1 SOU
2018:16.

13.2.4 Forslaget om sanktionsavgift

I likhet med vad som foreslds i SOU 2018:16 ska fordonsigaren i
forsta hand vara ansvarig for att trafikregler f6ljs under automat-
iserad korning och vid évertridelser av de aktuella reglerna ska som
utgdngspunkt en sanktionsavgift tas ut av dgaren. Dock féreslds nu
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att nigon sanktionsavgift inte ska tas ut om trafikdvertridelsen
berott pd ett fel i det automatiserade kdrsystemet utanfér dgarens
kontroll (se avsnitt 8.3.2). Méjligen skulle den situationen kunna
medfora jimkning av avgiften i enlighet med 5 kap. 12 § i den fore-
slagna lagen om automatiserad fordonstrafik. I betinkandet anférs i
forfattningskommentaren att det ska vara mojligt att jimka avgiften
om o6vertridelsen igde rum pd grund av en omstindighet utanfor
dgarens kontroll (se s. 952 i betinkandet). Vidare anférs 1 konse-
kvensanalysen att en dgare som varken kunnat férutse eller borde ha
forutsett och inte heller kunnat pdverka évertridelsen inte bor 3 en
avgift (se s. 877 1 betinkandet). Nu inférs dock 1 stillet ett uttryck-
ligt undantag i det fall att trafikvertridelsen berott pa ett fel i det
automatiserade korsystemet utanfor dgarens kontroll, vilket bedoms
bli tydligare och mer rittssikert. Det ir visentligen friga om samma
konsekvenser av att inféra en sanktionsavgift f6r dgaren som har
beskrivits 1 SOU 2018:16.

13.3 Konsekvenser av forslagen om att framja
anvandningen av geostaket

13.3.1 Kort om forslagen
Forslaget om nya bemyndiganderegler till kommunerna

Utredningen foreslar i kapitel 10 (avsnitt 10.4.2) att det inférs ett
bemyndigande som ska kunna anvindas som grund for lokala
frimjandedtgirder. Bemyndigandet innebir att kommuner fir med-
ge avvikelse frin forbud mot fordonstrafik fér fordon som anvinder
automatiska geostakettillimpningar 1 sina lokala trafikféreskrifter.
En komplettering om detta gors 1 10 kap. 2 § trafikférordningen
(1998:1276). Det blir sedan upp till kommunerna sjilva att avgora i
vilken utstrickning de énskar anvinda denna mojlighet. Konsek-
venser behandlas nedan.

Forslaget om nya definitioner

I kapitel 10 (avsnitt 10.4.4) foreslds att det inférs nya definitioner av
geostaket och geostakettillimpningar. Definitionerna ir frimst
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tinkta att anvindas i det sammanhanget di en kommun meddelar
lokala trafikforeskrifter, men genom att ta in definitionerna 1
férordningen om vigtrafikdefinitioner ir avsikten att de dven ska
kunna anvindas i andra sasmmanhang (med koppling till fordon och
trafik) om behov uppstdr. Det framgdr dock inte av definitionen vad
geostakettillimpningarna nirmare ska avse (dvs. den funktionalitet
hos fordonet som ska anpassas), utan det behover i stillet beskrivas
i det sammanhang dir definitionen anvinds. Typiskt sett kan
geostakettillimpningar avse hastighet, drivlina eller tilltride. Andra
tillimpningar férekommer ocks3.

Utan definitioner skulle det bli upp till varje enskild kommun att
avgora vad som avses med geostakettillimpningar i forslaget om
indring 1 trafikforordningen. Det finns d& en risk att det uppstir en
osikerhet kring vilka fordon som kan sirbehandlas genom lokala
trafikforeskrifter och detta kan variera mellan olika kommuner. Det
behovs dirfoér definitioner av vad som avses med geostaket och
geostakettillimpningar.

Forslagen till nya definitioner ir ett sitt att mojliggdra de regel-
férindringar som foreslds och bedéms inte i sig innebira ndgra kost-
nadsmissiga konsekvenser for staten eller for andra aktorer.

13.3.2 Behov, nyttor och andra effekter
Behov av nya regler

Utredningen har i kapitel 10 konstaterat att bland annat kommuner
1 dag saknar méjlighet att 1 lokala trafikforeskrifter kunna reglera
sirskilt f6r fordon som anvinder geostakettillimpningar. Av den
kartliggning som utredningen har gjort 1 kapitel 9 framgar att vissa
kommuner deltar i olika projekt kring geostaket tillsammans med
bland annat kommersiella aktorer. Vidare framgdr att det bland
aktorer 1 samhillet finns ett 6kande intresse for tekniken och dess
potentiella anvindningsomrdden inom vigtrafiken. Det har dven i
ovrigt, bland annat vid kontakt med trafikkontoren 1 Stockholm och
Goteborg, kommit fram att det finns ett visst behov av att gora det
mojligt f6r kommunerna att 1 lokala trafikféreskrifter kunna fére-
skriva sirskilt avseende fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar, till exempel att pdbjuda att sddana fordon fir anvindas pd
vissa vigar eller 1 vissa omriden medan annan trafik utestings. Till
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exempel bedrivs sddan forsdksverksamhet 1 Stockholm dir ett fatal
tunga lastbilar med geostakettillimpningar har fitt dispens frin fore-
skrifter om férbud mot tung trafik i innerstaden nattetid, eftersom
geostakettillimpningarna gor att lastbilarna inte bullrar (férbudet
mot tung lastbilstrafik har inférts for att hilla nere bullernivierna).
Att ge kommuner mojlighet att kunna reglera om detta mer generellt
(direkt i lokala trafikforeskrifter) kan medféra flera positiva effekter
om kommunerna viljer att anvinda méjligheten. Detta beskrivs
nirmare nedan.

Nyttor och effekter som kan uppstd

Nya regler med bemyndiganden till kommunerna om att kunna sir-
behandla fordon som anvinder automatiska geostakettillimpningar
kan medfora flera positiva effekter for samhillet. Det kan exempelvis
ge effekter 1 form av att befintlig viginfrastruktur anvinds mer
effektivt och det kan bidra till minskad tringsel i transportsystemet.
Utredningen dterkommer till detta.

Det bedéms dven 1 viss min kunna frimja en 6kad anvindning av
geostaket for vigfordon, vilket i sin tur lingre fram kan ge ckade
forutsiteningar for att inféra ytterligare anvindningsomriden. Geo-
staket f6r vigfordon har mdnga potentiella anvindningsomriden pd
sikt. Bland annat har det potential att kunna bidra till férbittrad
trafiksikerhet och regelefterlevnad samt ett effektivare transport-
system. I takt med att allt fler fordon blir uppkopplade och utrustas
med relevant teknik, samtidigt som digital infrastruktur byggs upp
parallellt hos exempelvis kommuner och Trafikverket, kommer
potentialen med geostaket for vigfordon framéover att 6ka.

Att frimja en 6kad anvindning av geostaket efterfrdgas i utred-
ningsdirektiven, och det som foreslds nu kan ses som ett forsta steg
i riktning mot ett bredare genomférande som kan ske férst pd sikt.

Det ir dock svart att nirmare uppskatta de faktiska effekterna
som de nya reglerna kan leda till 1 ett kortare perspektiv om de inférs,
inte minst eftersom det dr avhingigt av i vilken utstrickning
kommunerna kommer att vilja anvinda det nya bemyndigandet. Det
ir dock rimligt att tro att regleringen i det korta perspektivet frimst
kommer att {3 ett visst genomslag i de stdrre stiderna.
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I den utstrickning som kommuner viljer att utnyttja bemyndi-
gandet om det inférs s§ kommer det innebira att fordon som
anvinder automatiska geostakettillimpningar omfattas av mer for-
ménliga villkor dn andra fordon pd vissa vigar eller strickor, genom
att de tilldts att f kéra medan andra motsvarande fordon utan auto-
matiska geostakettillimpningar inte fir kéra dir. Detta fir konse-
kvenser for de som utfér transporter pa dessa strickor. Utredningen
gor antagandet att detta frimst kommer att berdra den tunga last-
bilstrafiken. Om det 1 en lokal trafikféreskrift féreskrivs att tunga
lastbilar med automatiska geostakettillimpningar inte omfattas av
forbud mot tung lastbilstrafik, kan det leda till att de som vill utfora
transporter i det aktuella omrddet i 6kad utstrickning kommer att
vilja anvinda automatiska geostakettillimpningar fér att kunna
undantas frin forbudet. S3dan teknik finns 1 dag redan i en del tunga
lastbilar, dock ldngt ifrdn alla.

Om exempelvis tunga lastbilar som anvinder automatiska geo-
stakettillimpningar inte lingre behéver omfattas av férbud mot tung
lastbilstrafik pd vissa gator och vigar pd nitterna si éppnar det upp
fér att kunna anvinda befintliga viginfrastruktur mer effektivt,
eftersom transporterna kan spridas ut pa fler av dygnets timmar. Det
bér dven bidra till minskad tringsel och jimnare trafikfléden pd dag-
tid, vilket ocksd ger mer effektiva transporter (mindre tid spenderad
1 kder ger snabbare transporter). Att vissa transporter kan utféras pd
natten i stillet f6r pd dagen bér dven minska risken f6r att olyckor
uppstdr mellan tunga lastbilar och oskyddade trafikanter, vilket alltsd
forbittrar trafiksikerheten. Nir fordonen anvinder geostaket-
tillimpningar som innebir minskat utslipp av luftféroreningar och
buller har det dven hilso- och miljomissiga fordelar. Sammantaget
finns potential till positiva effekter avseende sdvil trafiksikerhet och
framkomlighet som miljé och hilsa.

Kommunerna kan i dag gora skillnad p8 fordon utifrdn fordons-
slag, till exempel f6reskriva forbud for tunga fordon och samtidigt
tillita litta fordon pd samma gata, men de kan inte gora skillnad pd
ett tungt fordon som anvinder geostakettillimpningar & ena sidan
och ett tungt fordon som inte anvinder detta 4 andra sidan. En
reglering som bemyndigar kommunerna att f3 féreskriva att sddana
forbud inte behover omfatta fordon som anvinder automatiska geo-
stakettillimpningar kan enligt vad som ovan nimnts bidra till 6kad
transporteffektivitet, minskad tringsel i transportsystemet samt f6r-
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bittrad trafiksikerhet. Det kan dirmed bidra till ett mer transport-
effektivt samhille.

13.3.3 Aktorer som berors

Offentliga aktdrer som berérs av forslagen ir frimst kommunerna.
Konsekvenser f6r kommunerna beskrivs i avsnitt 12.3.4 nedan. I de
fall dessa beslutar om sddana trafikféreskrifter berors dven Polis-
myndigheten, genom att efterlevnaden av féreskrifterna ska kon-
trolleras. Enskilda vigars dgare berors inte direkt eftersom de sjilva
kan bestimma om trafik med motordrivna fordon ska 3 dga rum.

Vidare berors de som utfor olika transporter, vilka kan komma
att paverkas av de mojligheter som foreslds. Regleringen innebir att
viss infrastruktur kan goras tillginglig vid anvindning av auto-
matiska geostakettillimpningar. Det kan bidra till effektivare trans-
porter for de som dirigenom fir tilltride till infrastrukturen. Det
kan samtidigt minska tringseln pa andra vigar.

I ett vidare perspektiv kan dven trafikanter 1 allminhet paverkas.
Forslagen har inte 1 sig ndgon direkt pdverkan p8 trafikanters mojlig-
heter att anvinda vigar och gator, men nir en kommun viljer att
anvinda bemyndigandet kan det {4 en viss paverkan for trafikanter
genom att de som anvinder automatiska geostakettillimpningar far
koéra trots férbud medan de som inte anvinder detta i stillet blir
hinvisade till att kéra pd andra vigar och gator dir férbud inte rider
(eller kora pd andra tider om férbud inte rider hela dygnet). Det ror
sig dock om en begrinsad paverkan fér andra trafikanters mojlighet
att anvinda vignitet. Det finns dven nyttor som tillkommer andra
trafikanter, eftersom regleringen kan bidra till minskad tringsel 1
transportsystemet och att befintlig viginfrastruktur anvinds mer
effektivt (se ovan).

13.3.4 Konsekvenser for kommunerna och inverkan pa
kommunalt sjalvstyre

Kommunal sjilvstyrelse (utévas av beslutande férsamlingar som
foretrider den lokala befolkningen) innebir att kommuner och
regioner skoter lokala eller regionala frigor med en stor handlings-
frihet (14 kap. 1-2 §§ regeringsformen, RF). Riksdagen sitter grins-
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erna f6r den kommunala sjilvstyrelsen, men riksdagen har ocksd
beslutat om vissa bestimmelser som skyddar sjilvstyrelsen. Enligt
proportionalitetsprincipen bor en inskrinkning av den kommunala
sjilvstyrelsen inte vara mer omfattande dn vad som dr nédvindigt f6r
att uppnd indamélen som har motiverat inskrinkningen (14 kap. 3 §
RF). Vidare méste den kommunala finansieringsprincipen beaktas.
Principen ir inte lagfist men tillimpas sedan 1993. Den innebir i
korthet att inga nya obligatoriska uppgifter frin staten fir inforas
utan medféljande finansiering till kommuner och regioner. Staten
(dirmed menas riksdag, regering eller myndighet) méste alltsd anvisa
medel nir den fattar beslut som innebir héjda ambitioner eller nya
verksamheter f6r kommuner och regioner. Tanken ir att kommuner
och regioner inte ska behdva héja skatten eller prioritera om annan
verksamhet f6r att finansiera nya statliga uppgifter. Nir staten
genom exempelvis ny lagstiftning ger kommunerna nya eller
utokade uppgifter sd ska de kompenseras ekonomiskt for det, vilket
sker genom en héjning av de generella statsbidragen i det kom-
munala utjimningssystemet. P4 motsvarande sitt sinks bidragen om
uppgifter tas bort. Finansieringsprincipen behéver dirmed beaktas
om staten, till exempel 1 férordning eller myndighetsforeskrifter,
avser att tillféra nya uppgifter f6r kommuner och regioner.

Kommunerna piverkas av férslagen pa sd sitt att de f8r mojlighet
att sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimpningar genom
att 1 lokala trafikforeskrifter kunna reglera sirskilt for fordon som
anvinder geostakettillimpningar. Att anvinda bemyndigandet kan
forvintas vara férenat med vissa administrativa kostnader. Varje
kommun bestimmer dock sjilvstindigt om de vill anvinda sig av
bemyndigandet eller inte. Ansvaret f6r att finansiera de kostnader
som féljer av dessa beslut ligger dirfér pd kommunal niva. Utred-
ningens forslag dr en rittslig reglering som innebir att kommunerna
pa frivillig basis beslutar om att sirbehandla fordon som anvinder
geostakettillimpningar. Utredningens férslag innebir sdledes inte
ndgot krav frin statens sida om att kommuner ska gora det. Det
finns dirfor inget statligt finansieringsansvar kopplat till utredning-
ens forslag enligt den kommunala finansieringsprincipen. Kommun-
erna ansvarar silunda f6r de kostnader som uppkommer som foljd
av beslut om att sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimp-
ningar.
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13.3.5 Om forslagen inte genomfors

Om fé6rslagen inte genomfors sd innebir det att dagens situation
bestdr. Utan de nya regler som nu féreslds kommer kommunerna
fortsatt att sakna mojlighet att kunna reglera sirskilt avseende
fordon som anvinder geostakettillimpningar. Kommunerna skulle
d3 kunna stédja utvecklingen av geostaket 1 nigon min, men det
skulle liksom 1 dag vara begrinsat till att exempelvis utfirda enstaka
dispenser for forsoksverksamhet med geostaket. Det skulle inte 1
ndgon stdrre utstrickning frimja en 6kad anvindning av geostaket
och de positiva effekter som det kan leda till. Dirmed skulle dven
vad som hade kunnat utgora ett forsta, potentiellt viktigt, steg 1
riktning mot ett bredare genomfoérande av geostaket utebli.

13.3.6 Overensstimmelse med EU-ratten

Utredningen tar upp frigan om anmilningsskyldighet enligt EU:s
anmilningsdirektiv 1 avsnitt 10.4.5. Dir gors bedémningen att de
foreslagna forordningsindringarna avseende bemyndigande och
definitioner utgor sddana tekniska foreskrifter som bor anmilas till
EU-kommissionen. Dirutéver har EU-ritten dven beaktats nir for-
slagen har tagits fram. Vi har strivat efter att ligga fram forslag som
inte ska riskera att komma i konflikt med exempelvis den fria
rorligheten. Vissa internationella dtaganden som behévt beaktas
nimns 1 avsnitt 10.3.3 om dppna frigor, utmaningar och begrins-
ningar. Forslagen ir alltsd utformade utifrin som bedéms vara
mojligt att foresld i dag med hinsyn tll bland annat EU-ritten.
Forslagen bedéms stimma 6verens med EU-ritten.

13.3.7 lkrafttradande och behov av sarskilda
informationsinsatser

Eftersom forslaget ger mojligheter till reglering behéver inga sir-
skilda hinsyn tas till tidpunkten fér ikrafttridande. Ikrafttridande
foreslds generellt for forslagen ske den 1 juli 2022. Det bedéms inte
finnas behov av att genomféra speciella informationsinsatser om
detta, utéver vad som normalt krivs vid inférande av ny reglering.
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14 Forfattningskommentar

14.1 Forslaget till lag om andring i lagen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik

2 kap. Anvindning av automatiserade fordon

Forare i beredskap
1§

I paragrafen ges den grundliggande bestimmelsen om att det under
automatiserad kérning ska finnas en férare i beredskap om inget
annat ir foreskrivet. Vidare definieras vem som ir forare 1 beredskap
och nir uppgiften upphér. De nirmare évervigandena redovisas i
avsnitt 8.2.2.

I forsta stycket anges att det under den tid som det automat-
iserade korsystemet dr aktiverat ska finnas en férare i beredskap. Det
ir underforstdct att forare 1 beredskap ir en fysisk person.

Som framgdr av andra stycket blir den person som aktiverar auto-
matiserad korning forare 1 beredskap. Vidare framgr att uppgiften
att vara forare 1 beredskap kan éverlimnas till en annan person.
Bestimmelsen tar i denna del bland annat sikte p3 fallet att det auto-
matiserade fordonet ir konstruerat pd si sitt att funktionen som
forare 1 beredskap kan skétas pd distans till exempel frén ett kont-
rollrum. Det ska 1 ett sddant fall inte vara nédvindigt att inaktivera
det automatiserade fordonet vid byte av férare i beredskap. Det
krivs att den pigdende foraren i beredskap ir medveten om att han
eller hon Gvertar uppgiften och godtar det. Overlimnandet ska ske
pd ett tydligt sitt, s att det inte rdder ndgon tvekan om vilket, eller
1 féorekommande fall vilka, fordon den pdgdende f6raren i1 beredskap
dvertar uppgiften for och nir ansvaret overgdr. Den avgiende
foraren i1 beredskap ansvarar f6r 6verlimningen.
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Av tredje stycket framgir att uppgiften som forare 1 beredskap
upphor nir automatiserad kérning inaktiveras eller nir uppgiften
dvertas av annan. Detta giller iven om det ir det automatiserade kor-
systemet som inaktiverar den automatiserade kérningen. Nir auto-
matiserad kdrning inaktiveras évergdr den som ir forare i beredskap
till att bli forare. Detta eftersom fordonet di inte lingre framfors
automatiserat utan manuellt.

2§

Av paragrafen framgdr att en forare i beredskap miste ha den forar-
behorighet f6r fordonet som framgar av korkortslagen (1998:488).
Overvigandena terfinns i avsnitt 8.2.1.

Den som uppsitligen fullgér uppgift som forare 1 beredskap utan
att vara berittigad till det genom kérkort kan démas for olovlig
kérning enligt 3 § lagen (1951:649) om straff {or vissa trafikbrott.

39

Genom paragrafen bemyndigas regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om forare
1 beredskap.

Ansvar och uppgifter under automatiserad korning

4§

I paragrafen limnas den centrala bestimmelsen att en forare 1 bered-
skap som utgdngspunkt inte ir ansvarig f6r den korning som sker
under automatiserad korning. Overvigandena finns i avsnitt 8.2.4.

Med kérning som utférs under automatiserad korning avses det
korarbete som utférs av det automatiserade korsystemet (jfr avsnitt
8.5). Bestimmelsen innebir att férare 1 beredskap inte ansvarar for
om fordonet under automatiserad kérning dvertrider trafikregler.
I stillet ir det som nirmare framgar av 7 § fordonets dgare som 1 den
situationen ansvarar for sidana dvertridelser.

Ansvarsfriheten under automatiserad kérning ir villkorad av att
foraren 1 beredskap inte har piverkat det automatiserade kor-
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systemet pd annat sitt dn genom att aktivera eller inaktivera detta
eller ange vart fordonet ska kéra, dvs. vad som kan férvintas vara
sedvanliga 4tgirder for att initiera eller avsluta automatiserad
korning. Villkoret behdvs for att avgrinsa ansvarsfriheten mot
sddana fall dir det skett en pdverkan pd det automatiserade kor-
systemet som fir betydelse fér korarbetet. Vilken pdverkan som
krivs for att medfora ansvar fir avgoras fran fall wll fall.

5§

Av paragrafens férsta stycke framgir den huvuduppgift som en
forare 1 beredskap har under villkorad automatiserad kérning, nim-
ligen att vara beredd att utan dréjsmdl ta 5ver kérningen om det auto-
matiserade korsystemet begir det. Av andra stycket féljer att en
forare i beredskap ocksd i 6vrigt ska vara beredd att vidta de dtgirder
av betydelse for trafiksikerheten som det automatiserade kor-
systemet begir. Atgirderna ska vidtas med den skyndsambet som
situationen kriver. Overvigandena finns i avsnitt 8.2.5.

Att ett dvertagande av korningen ska kunna ske utan dréjsmal
innebir ett krav pd att overtagandet inte fir forsenas av nigon
sekundir uppgift som foraren 1 beredskap dgnar sig &t under den
automatiserade korningen. Av detta foljer att forare i beredskap
under automatiserad korning inte fir dgna sig it ndgot som inte
direkt kan avbrytas for att istillet ta 6ver kdrningen. Dréjsmal har
uppkommit om det automatiserade korsystemet vid ett normalt
dvertagande behover inleda en riskminimeringsmandver

En forare i beredskap som uppsétligen eller av oaktsamhet under-
l3ter att 1 enlighet med forsta stycket 6verta korningen kan enligt 8 §
démas till ansvar.

Skyldigheten 1 andra stycket ir éppet hillen och tar sikte pd
eventuella andra tgirder som systemet begir att en férare 1 bered-
skap ska vidta. Bestimmelsen ir avgrinsad till att gilla dtgirder av
betydelse for trafiksikerheten och tidskravet avhingigt vad
situationen kriver. Bestimmelsen bedéms nirmast vara aktuell f6r
fordon med hégre automatiseringsgrad. De &tgirder som skulle
kunna vara aktuella ir om fordonet (korsystemet), trots att det ir
konstruerat for att klara av i princip alla trafiksituationer, har
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overraskats av nigot ovintat, som det automatiserade kdrsystemet
inte dr programmerat for att klara av, och behover assistans.

Bestimmelsen 1 andra stycket ir inte straffsanktionerad. Ansvar
enligt 2 § trafikbrottslagen for hindrande eller stérande av annan
trafik skulle dock kunna komma ifriga i vissa fall.

6§

I paragrafen anges att en férare 1 beredskap under automatiserad
kérning far dgna sig &t annat dn att dvervaka kérningen. En forut-
sittning for detta dr dock att det som féraren 1 beredskap dgnar sig
3t (den sekundira aktiviteten) inte hindrar honom eller henne frin
att utan drojsmél ta 6ver kdrningen och féra fordonet manuellt om
det automatiserade korsystemet begir det. Aktiviteten fir inte heller
hindra féraren i beredskap frin att med den skyndsamhet som
situationen kriver dven 1 dvrigt vidta de dtgirder av betydelse for
trafiksikerheten som det automatiserade kérsystemet begir. Det
senare framgir genom en hinvisning till 5 §. Overvigandena finns i
avsnitt 8.2.4.

Bestimmelsen bygger pd att férare 1 beredskap 1 enlighet med 4 §
inte ir ansvariga f6r den korning som utférs under automatiserad
kérning. Om den automatiserade kérningen ir villkorad av att en
forare 1 beredskap kan ta 6ver korningen, sitts grinsen for vad han
eller hon kan gora av kravet pd att detta ska kunna ske utan dréjsmal
(se kommentaren till 5 §). Det innebir att féraren i beredskap méste
sitta pd forarplats i fordonet eller motsvarande mandéverplats om
fordonet styrs pd distans. Den aktivitet foraren i beredskap dgnar sig
dt kan inte heller vara s distraherande att det uppkommer dréjsmal
med 6vertagandet.

7§

I paragrafen foreskrivs ett dgaransvar for att ett fordon under auto-
matiserad korning féljer vissa bestimmelser 1 trafikférordningen
(1998:1276). Vilka bestimmelser det giller framgir genom en
hinvisning till 4 kap. 1 § som 1 sin tur hinvisar till férordningen om
automatiserad fordonstrafik. Vem som ska anses som fordonets
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dgare framgir av 1 kap. 4 och 5 §§. Overvigandena finns i avsnitt
8.3.2.

I 5 kap. 1§ finns en bestimmelse om att en sanktionsavgift kan
tas ut av fordonets dgare om fordonet under automatiserad kérning
inte foljer de bestimmelserna i trafikférordningen vartill hinvisas i
paragrafen.

8§

Genom paragrafen straffbeliggs i forsta stycket underldtenhet av en
forare 1 beredskap att under automatiserad korning 1 enlighet med
5§ ta kontroll 6ver kérningen och foéra fordonet manuellt. For
ansvar krivs uppsét eller oaktsamhet. Straffet ir penningbéter. I
andra stycket finns en subsidiaritetsklausul som anger att bestim-
melsen 1 trafikbrottslagen om vardsloshet 1 trafik ska ha foretride
vid regelkonkurrens. Av tredje stycket foljer att ringa brott inte ska
leda till ansvar. Overvigandena finns i avsnitt 8.2.7.

I 5§ uppstills ett krav pd att foraren 1 beredskap under auto-
matiserad korning ska kunna ta kontroll éver kérningen och fora
fordonet manuellt, nir det automatiserade korsystemet begir det.
Overtagandet ska ske utan dréjsmal (se om rekvisiten i férfattnings-
kommentaren till 5 §). Drojsmaél ska anses ha uppkommit om det
automatiserade korsystemet vid ett ordnat normaldvertagande
behover inleda en riskminimeringsmanéver, dvs. om féraren 1 bered-
skap inte har tagit 6ver kdrningen inom den av systemet stipulerade
overtagandetiden. Det dr diremot inte friga om drojsmal ifall
systemet, till exempel 1 en nddsituation, utan nirmare férvarning
inleder en riskminimeringsmanéver.

Straffansvaret omfattar inte underldtenhet i férhillande till 5 §
andra stycket.

Straffet ir penningbéter. Penningbédter ska bestimmas till ligst
200 kr och hogst 4 000 kr (25 kap. 3 § brottsbalken).

Nir forhdllandena kring underlitenheten att ta 6ver korningen ir
s& graverande att foraren 1 beredskap vid fullgérandet av sin uppgift
kan anses 1 visentlig man har brustit 1 den omsorg och varsamhet
som till férekommande av trafikolycka betingats av omstindighet-
erna, skulle girningen kunna vara att bedéma som virdsléshet i
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trafik enligt 1 § trafikbrottslagen. Om s3 ir fallet ska inte démas till
ansvar enligt forevarande paragraf.

I ringa fall ska inte démas till ansvar. Girningen ir att anse som
ringa om en riskminimeringsmandéver bara har pdgitt en kort stund
innan féraren 1 beredskap tar éver kérningen och 6vrig trafik inte
paverkats. Girningen ir ocksg att bedéma som ringa om trafikfara
varit utesluten.

5 kap. Sanktionsavgift

1§

Av 2 kap. 7§ framgdr att fordonets dgare under automatiserad
kérning ir ansvarig for att fordonet foljer vissa bestimmelser i
trafikforordningen. I nu aktuell paragraf sanktioneras detta dgar-
ansvar. Ansvaret ir begrinsat pd det sittet att en sanktionsavgift inte
ska tas ut om den &vertridelse som skett under automatiserad
kérning beror pd ett fel 1 det automatiserade korsystemet utanfor
dgarens kontroll. Av andra stycket framgdr att sanktionsavgiften ska
tillfalla staten. Overvigandena finns i avsnitt 8.3.2.

Den myndighet vars uppgift det ir att besluta om
sanktionsavgiften har bevisbordan for att det finns férutsittningar
att besluta om avgiften. Myndigheten maste for att besluta om en
avgift ha tllrickligt med underlag f6r att kunna konstatera att det
objektivt har skett en &vertridelse av ndgon av de utpekade
bestimmelserna 1 trafikférordningen och att dvertridelsen inte har
berott pd ett fel i fordonets automatiserade koérsystemet utanfor
dgarens kontroll. En utredning frén tillverkaren om det senare kan
som regel godtas.

14.2  Forslaget till lag om andring i lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott
1§

I paragrafen foreskrivs straffansvar for vardsloshet i trafik och grov
vardsloshet i trafik. Paragrafen tillfors nu ett nytt tredje stycke som
anger att de foregdende styckena ska tillimpas pd motsvarande sitt
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pd den som fullgér uppgift som férare i beredskap enligt lagen om
automatiserad fordonstrafik. Andringen behandlas i avsnitt 8.2.8.

I andra kapitlet i lagen om automatiserad fordonstrafik definieras
vem som ir forare i beredskap och vad han eller hon har f6r uppgifter
och skyldigheter.

Genom det nya stycket i paragrafen utvidgas bestimmelsen till
att omfatta iven forare 1 beredskap, oavsett om denne medféljer
fordonet, eller om funktionen fullgérs pd distans, till exempel frin
ett kontrollrum.

Att forsta och andra styckena ska tillimpas pd motsvarande sitt
pa den som fullgér uppgift som férare 1 beredskap innebir att samma
aktsamhetskrav som giller for en forare vid manuell kérning gors
tillimpligt pd forare 1 beredskap 1 foérhéllande till de uppgifter en
sddan forare ska fullgéra. Denna standard utgdr ifrin den allminna
aktsamhetsregeln 1 2 kap. 1 § forsta stycket trafikférordningen, att
en trafikant for att undvika trafikolyckor ska iaktta den omsorg och
varsamhet som krivs med hinsyn till omstindigheterna. For
straffansvar krivs en visentlig avvikelse frdn aktsamhetskravet.
Omstindigheterna ska ocksd ha varit sidana att det funnits en risk
for trafikolycka. Den praxis som har utvecklats om vardsloshet 1
trafik 1 samband med manuell kérning kan 1 tillimpliga delar tjina
som ledning vid bedémningen.

Ansvar f6r grovt brott forutsitter att den som fullgdr uppgift
som foraren 1 beredskap gor sig skyldig till grov oaktsamhet eller
visar uppenbar likgiltighet f6r andra minniskors liv.

I fr8ga om brottskonkurrens bor samma konkurrensregler
tillimpas som for virdsléshet 1 trafik vid manuell kérning. Det inne-
bir bland annat att om en férare 1 beredskap samtidigt gor sig skyldig
till virdsloshet vid automatiserad kérning och villande till annans
doéd eller villande till kroppsskada, enligt 3 kap. 7 § respektive 8 §
brottsbalken, déms till ansvar f6r bada brotten 1 brottskonkurrens.

29

Paragrafen straffbeligger beteenden som onédigtvis och 1 visentlig
mdn hindrar trafiken pd vig och som inte ir tillrickligt allvarliga for
att falla in under 1 §. Genom ett tilligg i paragrafen utvidgas ansvaret
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till att uttryckligen gilla dven foérare i beredskap. Andringen
behandlas i avsnitt 8.2.8.

Vad som avses med vig framgdr av 2 § férordningen (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner. Att det trafikhindrande beteendet ska ha
varit onddigt innebir att det inte har berott pd trafikforhillandena
eller annars varit ursiketligt.

=K)

Paragrafen foreskriver straffansvar for 1) den som uppsétligen kor
ett korkortspliktigt fordon utan att vara berittigad till det, dvs. utan
att ha giltigt tillstdnd till det 1 enlighet med kérkortslagstiftningen,
2) den som uppsitligen eller av oaktsamhet kor ett fordon 1 strid
med villkor som meddelats 1 frdga om ritten att féra sidant fordon
eller 3) den som uppsitligen eller av oaktsamhet tilliter annan att
kéra ett fordon som den personen saknar behorighet att fora. I fjirde
stycket utstricks tillimpningsomridet for bestimmelserna till
forare av vissa andra fordon, motorredskap och spdrvagn. I stycket
gors ett tilligg som innebidr att paragrafens tillimpningsomride
utvidgas till att omfatta dven forare i beredskap Andringen behandlas
1avsnitt 8.2.8.

Av 2. kap 2 § lagen om automatiserad fordonstrafik féljer att en
forare 1 beredskap ska ha forarbehorighet f6r det automatiserade
fordonet enligt de bestimmelser som foljer av korkortslagen
(1998:488).

Den praxis som har utvecklats kring olovlig kérning vid manuell
kérning kan 1 tillimpliga delar dven tjina till ledning vid bedém-
ningen av fall som avser férare 1 beredskap.

4§

Paragrafen innehiller regler om straffansvar f6r den som under
paverkan av alkohol eller narkotika fér ett motordrivet fordon eller
en spdrvagn. Genom ett nytt femte stycke gors reglerna tillimpliga
iven pi den som fullgér uppgift som férare i beredskap. Andringen
behandlas 1 avsnitt 8.2.8.

Den praxis som har utvecklats kring rattfylleri vid manuell
koérning kan i tillimpliga delar dven tjina till ledning vid bedémning
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av rattfylleri som avser en forare i beredskap. Straffansvar foér en
forare 1 beredskap intrider nir automatiserad kérning har aktiverats.

I frdga om brottskonkurrens boér samma konkurrensregler
tillimpas som for rattfylleri vid manuell koérning. Det innebir
exempelvis att den som samtidigt gor sig skyldig till rattfylleri och
virdsldshet i trafik kan ddmas f6r bdda brotten i brottskonkurrens.

4a§

I paragrafen anges férutsittningarna for att rattfylleri ska rubriceras
som grovt rattfylleri. Genom ett nytt stycke utvidgas bestimmelsen
till att i tillimpliga delar dven gilla forare i beredskap. Andringen
behandlas i avsnitt 8.2.8.

Att bestimmelsen 1 tillimpliga delar ska gilla dven den som full-
gor uppgift som férare 1 beredskap innebir att de nimnda kvalifika-
tionsgrunderna 1 den min de ir tillimpliga ska beaktas sirskilt vid
bedémningen om ett rattfylleribrott ska rubriceras som grovt. Ock-
s& andra omstindigheter kan kvalificera brottet som grovt. A andra
sidan dr det mojligt att brottet inte dr att bedéma som grovt trots att
ndgon av de sirskilda kvalifikationsgrunderna ir f6r handen. Den
praxis som har utvecklats for grovt rattfylleri vid manuell kérning
kan 1 tillimpliga delar vara till ledning.

Aven i friga om grovt rattfylleri bér samma konkurrensregler
tillimpas for brottet som vid manuell kérning. Det innebir bland
annat att den som samtidigt gor sig skyldig till grovt rattfylleri och
villande till annans déd eller vllande till kroppsskada i3 kap. brotts-
balken kan démas fér bida brotten i brottskonkurrens.

5§

Genom paragrafen straffbeliggs att en vigtrafikant som haft del i
uppkomsten av en trafikolycka dels undandrar sig att i man av fér-
méga medverka till de dtgirder som olyckan skiligen bor foranleda
genom att avligsna sig frdn olycksplatsen, dels undandrar sig att
uppge namn och hemvist eller att limna uppgifter om hindelsen.
Genom ett tilligg 1 paragrafens forsta stycke utvidgas bestimmelsen
till att 1 tillimpliga delar avse dven den som fullgdér uppgift som
forare 1 beredskap nir ett fordon under automatiserad kérning haft
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del i uppkomsten av en trafikolycka. Vidare utstricks skyldigheten
att vidta skiliga dtgirder med anledning av en trafikolycka till att
avse dven en forare eller en forare 1 beredskap som inte befinner sig
i fordonets omedelbara nirhet. Andringen behandlas i avsnitt 8.2.8.

I de fall d& en forare 1 beredskap medféljer det automatiserade
fordonet ir bestimmelsen tillimplig pi samma sitt som {6r en forare
som kor ett fordon manuellt.

En forare eller férare i beredskap som inte befinner sig i fordonets
omedelbara nirhet, utan fullgér sin uppgift till exempel frin ett
kontrollrum, 8liggs genom bestimmelsen att 1 mdn av férmiga
medverka till de 3tgirder, vartill olyckan skiligen bor foranleda.
Skyldigheten forutsitter inte, till skillnad frin vad som giller f6r en
forare eller forare 1 beredskap som firdas med fordonet, att han eller
hon avviker fran olycksplatsen. Det andra ledet — som avser upplys-
ningsskyldighet om namn, hemvist och hindelsen som lett till
trafikolyckan — giller pd samma sitt som f6r den som befinner sig pa
olycksplatsen.

For ansvar krivs uppsit till att det har intriffat en trafikolycka.

14.3  Forslaget till lag om andring i lagen
(1976:1090) om alkoholutandningsprov

2§

Paragrafen reglerar mojligheten att ta rutinmissiga alkohol-
utandningsprov, till exempel i samband med trafikkontroll eller vid
olyckor. Genom ett tilligg 1 férsta punkten utvidgas bestimmelsen
ull att omfatta dven forare 1 beredskap enligt den nya lagen om
automatiserad fordonstrafik. Andringen berrs i avsnitt 8.2.8.

376



Ds 2021:28 Forfattningskommentarer

14.4  Forslaget till lag om andring i lagen (1999:216)
om 6gonundersokning vid misstanke om vissa
brott i trafiken

2§

Lagen giller undersokning av en persons dgon och dgonrérelser i
syfte att ta reda pd om personen ir piverkad av nigot annat medel
in alkohol vid misstanke om vissa brott 1 trafiken.

Den aktuella paragrafen reglerar for vilka forare och for vilka
brott en 6gonundersékning fir goras om foraren kan misstinkas for
brott av aktuellt slag. Enligt forsta stycket fir 6gonundersdkning
goras pd vissa slags forare om det kan misstinkas att foraren gjort
sig skyldig till 1 paragrafen nimnda onykterhetsbrott eller till nigot
annat brott pd vilket fingelse kan félja och som har begitts 1
samband med framférandet av fordonet. Genom ett tilligg 1 forsta
stycket utvidgas tillimpningsomradet till att omfatta dven forare i
beredskap enligt den nya lagen om automatiserad fordonstrafik.
Andringen berérs i avsnitt 8.2.8.

14.5 Forslaget till lag om andring i lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner

29

Det behover inféras en ny beteckning fér att definiera vad som avses
med automatiserat fordon. I forslaget till indring av férordningen
(2001:651) om vigtrafikdefinitioner f6reslds ytterligare definitioner
med hinsyn till den nya tekniken. Overvigandena finns i avsnitt 8.5.

14.6  Forslaget till férordning om andring i
jaktforordningen (1987:905)

406§

Paragrafen reglerar vilka skyldigheter férare av motorfordon har vid
viltolycka. Bestimmelsen anpassas nu genom ett nytt andra stycke
till att gilla dven forare 1 beredskap enligt lagen om automatiserad
fordonstrafik om sammanstétningen med viltet har skett under
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automatiserad korning. Om féraren i beredskap firdas med fordonet
har denne samma skyldigheter som en férare vid manuell kérning.
Om foraren 1 beredskap fullgér sin uppgift pd distans, och inte finns
1 fordonets nirhet, foreskrivs ett undantag frin skyldigheten att
mirka ut olycksplatsen. I stillet ska féraren 1 beredskap i ett sddant
fall 1 samband med att Polismyndigheten underrittas ange var
olycksplatsen ir beligen. Overvigandena finns i avsnitt 8.2.11.

14.7  Forslaget till férordning om andring i
trafikforordningen (1998:1276)

4 kap. Bestimmelser f6r trafik med motordrivna fordon
10e§

Enligt paragrafen fir féraren vid fird pd vig med ett motordrivet
fordon idgna sig &t aktiviteter som anvindning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning endast om det inte inverkar
menligt pd forandet av fordonet. Foraren fir inte anvinda sidan
utrustningen genom att hilla den i handen. Detta foreslds nu gilla
dven for en forare i beredskap enligt lagen om automatiserad
fordonstrafik som ska vara beredd att ta 6ver kdrningen om det
automatiserade korsystemet begir det (villkorad automatiserad
kérning). Det ska dock inte gilla f6r forare 1 beredskap som inte har
en sidan skyldighet (dvs. vid hogre nivder av automatiserad kor-
ning). Overvigandena finns i avsnitt 8.2.10.

10 kap. Lokala trafikforeskrifter m.m.

29

Paragrafen begrinsar och preciserar den ritt att meddela lokala fore-
skrifter som anges 1 10 kap. 1 §.

Nu kompletteras paragrafen med ett nytt femte stycke som ger
kommunerna vissa mojligheter att kunna reglera trafik med fordon
som anvinder geostakettillimpningar sirskilt 1 lokala trafikfére-
skrifter. Bemyndigandet ir tinkt att kunna anvindas som grund for
lokala frimjandedtgirder f6r sidana fordon, genom att pdbjuda att
de fir anvindas pd vissa vigar eller i vissa omrdden medan annan
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trafik utestings. Det nya tilligget innebir att kommunerna fir
medge avvikelse frin férbud mot fordonstrafik fér fordon som
anvinder automatiska geostakettillimpningar.

Att geostakettillimpningarna ska vara automatiska innebir att
villkoren 1 geostaketet ska uppfyllas via ett fordonssystem for auto-
matisk anpassning av fordonet i enlighet med villkoren. For att
kunna anvinda geostakettillimpningar behévs en metod for att
kunna avgéra var fordonet befinner sig i férhillande till geostaketet
och en metod {6r att anpassa fordonet i enlighet med villkoren inom
geostaketet. Anpassningen av fordonet kan ske pd automatisk vig
eller forutsitta aktiva handlingar frin féraren. Vid automatisk
anpassning dndras fordonets funktionalitet tillfilligt och automat-
iskt utan aktiva insatser frén féraren. Om det till exempel dr hastig-
hetsanpassning som geostaketet avser si ska fordonets hastighet
begrinsas pd automatisk vig inom geostaketet. Om det ir automat-
isk anpassning av drivlina (byte till eldrift) som avses sd ska fordonet
automatiskt byta drivlina nir det kor in 1 det aktuella omridet. Nir
det handlar om att fordon som anvinder geostakettillimpningar ska
kunna sirbehandlas inom ramen {6r lokala trafikforeskrifter ska det
alltsd krivas automatisk anpassning av fordonet, for att 1 hogre grad
sikerstilla att villkoren i geostaketet faktiskt foljs. Utredningens
dvervigandena finns 1 avsnitt 10.4.2.

I foreslaget till forordning om idndring av férordningen om
vigtrafikdefinitioner finns definitioner av geostaket och geostaket-
tillimpningar.

14.8 Forslaget till férordning om andring i
forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner

29

Genom paragrafen definieras vissa begrepp som anvinds i andra fér-
fattningar.

Paragrafen kompletteras nu med ytterligare definitioner foér
automatiserad korning, automatiserat korsystem och automatiserat
motorredskap klass II. Justeringar har gjorts i férhdllande till de
definitioner som foreslogs i SOU 2018:16 f6r att definitionerna
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bittre ska stimma 6verens med de definitioner som utarbetats pd
internationell nivi. Overvigandena finns i avsnitt 8.5.

Paragrafen kompletteras iven med begreppen geostaket och
geostakettillimpningar. Nir begreppen anvinds i1 exempelvis trafik-
férordningen ska dessa definitioner gilla. Geostaket ges féljande
definition: en digital avgrinsning av ett geografiskt omrdde med
villkor fér fordon som anvinder geostakettillimpningar. Geostaket-
tillimpningar ges foljande definition: fordonssystem fér anpassning
av fordonet i foérhillande till ett geostaket. Det framgir inte av
definitionen vad geostakettillimpningarna nirmare ska avse, utan
det behover i stillet beskrivas 1 det sammanhang dir definitionen
anvinds. Typiskt sett kan geostakettillimpningar avse hastighet,
drivlina eller tilltride. Andra tillimpningar fsrekommer ocksd. Geo-
stakettillimpningar kan innebira automatisk fordonsanpassning,
dvs. att fordonets funktionalitet tillfilligt och automatiskt dndras,
eller forutsitta aktiva handlingar fr@n foraren, dvs. att féraren far
instruktioner och sedan vidtar de dtgirder som krivs. Definitionen
innefattar inget krav pd automatisk anpassning, vilket innebir att den
omfattar bdde tillimpningar som ir automatiska och tillimpningar
som forutsitter aktiva handlingar frin foraren. Om det i ett visst
sammanhang dir definitionen ska anvindas finns behov av att auto-
matisk fordonsanpassning kan definitionen kompletteras med ett
sddant krav. Ett krav pd automatiska geostakettillimpningar finns 1
forslaget till andring av 10 kap. 2 § trafikférordningen (1998:1276).
Overvigandena finns i avsnitt 10.4.4.
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Bilaga 1 — Uppdragsbeskrivning

Uppdrag att dvervaga en ansvarsfordelning vid
uppkopplad och automatiserad korning av vagfordon
samt lamplig forfattningsreglering i syfte att framja en
okad anvandning av sa kallade geostaket

12020/01900/SVS

Sammanfattning

Utredaren ska éverviga en ansvarsférdelning vid uppkopplad och
automatiserad korning av vigfordon. I uppdraget ingdr att utveckla
och anpassa forslagen om ansvar for trafikférseelser och trafikbrott
som limnats i betinkandet Vigen till sjilvkérande fordon — intro-
duktion (SOU 2018:16) mot bakgrund av de synpunkter som
limnats 1 remissvaren samt den utveckling som skett internationellt
pa omridet.

Vidare ska utredaren 6verviga en limplig forfattningsreglering i
syfte att frimja en 6kad anvindning av si kallade geostaket.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2020.

Bakgrund

Sedan flera &r sker en stark utveckling av uppkopplade och auto-
matiserade funktioner och korsystem, vilka helt eller delvis ersitter
en minsklig forares uppgifter under kérning av vigfordon. Aven om
fullt automatiserade fordon, som kan utféra samtliga uppgifter som
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en forare har kan dréja, finns redan ett antal fordon som klarar stora
delar av kéruppgiften under vissa omstindigheter. Dessa anvinds for
nirvarande, f6rutom 1 industrin, frimst 1 férséksverksamheter och
konceptldsningar.

Fordon under automatiserad kérning behover foras sikert och enligt
gillande trafikregler 1 samverkan med andra trafikanter. Vissa
bestimmelser kan behdva anpassas for fordon som ir uppkopplade
eller kan féras automatiserat. Dirfor tillsatte regeringen 2015 en
utredning om sjilvkérande fordon pd vig. Utredningen limnade
2016 delbetinkandet Vigen till sjilvkérande fordon — forsok, vilket
har lett till inférandet av férordningen (2017:309) om férsoksverk-
samhet med sjilvkérande fordon. I maj 2018 limnade utredningen
sitt slutbetinkande Vigen till sjilvkérande fordon — introduktion
(SOU 2018:16). Betinkandet innehéller f6rslag till anpassningar och
regelverk for automatiserad kérning under de nirmaste dren. For-
slagen har remitterats.

Ansvarsfragor

Vid automatiserad korning framstdr det som oklart om det 1 alla
situationer finns nigon som kan betraktas som forare av fordonet,
t.ex. 1 de fall en person enbart har bestillt en automatiserad transport
eller startat ett automatiserat fordon fér vidare fird. Detta kan inne-
bira att det 1 vissa situationer saknas ansvarig férare och dirmed att
sanktioner vid brott mot trafiklagstiftningen inte kan anvindas. De
forslag som limnades 1 SOU 2018:16 var avsedda att tydliggéra
ansvars férhdllanden och att 1 vissa fall ersitta boter med en avgift
vid trafikférseelser. Flera remissinstanser hade synpunkter pd for-
slagen om bland annat ansvarsférdelning och inférande av en sank-
tionsavgift vid vissa trafikférseelser. Mot bakgrund bl.a. av dessa
synpunkter finns skil att 6verviga ansvarsfrigorna pa nytt och vid
behov utveckla och anpassa de férslag som utredningen limnat.

Vid dessa 6verviganden bor den internationella reglering som finns
pi omridet beaktas. Aven om frigor om ansvar och pafsljder for
trafikforseelser och trafikbrott regleras nationellt, kan inter-
nationella regelverk och EU-regelverk vara styrande till vissa delar.
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De frigor som uppstir nir ett automatiserat korsystem helt eller
delvis tar 6ver koruppgifter, eller di forarens uppgifter begrinsas
externt, exempelvis genom trafikledning i realtid, behandlas inom
ramen f6r Forenta nationernas ekonomiska kommission fér Europa
(UNECE). UNECE:s arbetsgrupp fér trafiksikerhet, WP.1, har
exempelvis 2018 antagit en resolution om anvindning av automat-
iserade fordon (resolution on the deployment of highly and fully
automated vehicles in road traffic). Vissa dndringar i 1968 ars kon-
vention om vigtrafik sluten 1 Wien forvintas ocksd beslutas inom
det nirmaste dret. Andringarna innebir att automatiserade fordon
tillits under vissa omstindigheter. Vidare finns inom arbetsgruppen
WDP.29 forslag pd antagande av ett fordonsreglemente som innebir
en mojlighet att godkinna ldngtgiende automatiserad kérning under
vissa omstindigheter. Aven inom EU pigir ett utvecklingsarbete
som kan leda till anpassningar av regelverken.

Geostaket

Ett omride med biring pid grinsdragningen mellan manuellt och
automatiserat férda fordon ir styrning av fordon genom anvindande
av s.k. geostaket (pd engelska geofence). Geostaket kan utgora ett
virdefullt verktyg for att frimja klimat- och transportpolitiska mal,
bittre regelefterlevnad och forbittrat samhillsskydd. Antalet moj-
liga framtida tillimpningar av geostaket ir stora och varierar 1 kom-
plexitet, bland annat beroende pd graden av dynamisk uppkoppling
och automatisering.

I syfte att frimja en 6kad anvindning av geostakettillimpningar ir
det av intresse att se 6ver kommuners och andra vighillares mojlig-
heter att sirbehandla viss trafik eller vissa fordon 1 férhallande till
geostaket och andra former av uppkopplad eller automatiserad kér-
ning. Exempelvis kan det vara friga om att kunna prioritera viss
trafik 1 korsningar. I tillimpningar av geostaket uppkommer vidare
frdgan om vilka mojligheter en férare av ett vigfordon bor ha att
kringgd automatiska hastighetsanpassningar eller andra férindringar
1 realtid av fordonets funktionalitet. I detta ingdr exempelvis méjlig-
heterna att styra fordons maxhastighet till den pd vigen gillande
hastighetsbegrinsningen. Detta kan ha stor betydelse for trafik-
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sikerheten sirskilt pd vigar med bide fordon och oskyddade trafik-

anter.

Uppdraget

Mot bakgrund av remissvaren och den utveckling av regelverk och
annat internationellt arbete som skett behéver vissa av forslagen i
SOU 2018:16 utvecklas, bland annat vad avser ansvar f6r trafikforse-
elser och trafikbrott vid uppkopplad och automatiserad kérning.

Vad giller anvindning av geostaket bor uppdraget i forsta hand
fokuseras pd att 6verviga regelférindringar 1 syfte att ge kommuner
och andra vighillare férutsittningar att prioritera eller pd annat sitt
sirbehandla fordon som anvinder geostakettillimpningar.

Uppdraget innefattar att analysera féljande frigor.

e Ansvarsfordelningen mellan férare, bestillare, producent,
anvindare, dgare eller andra aktdrer under automatiserad kérning.

e Forarens roll, uppgifter och ansvar d3 ett fordon kan féras bdde
manuellt och uppkopplat respektive automatiserat.

e Ansvar di ett fordons funktionalitet tillfilligt och automatiskt
indras, framfér allt genom styrning via geostaket.

e Behovet av straffrittsliga eller andra sanktioner for trafik-
forseelser och trafikbrott vid automatiserad kérning.

o Mojligheter f6r kommunala vighéllare eller andra vigh&llare att
sirbehandla fordon som styrs med geostaketbaserad teknik.

o Mojligheter att styra fordons hastighet 1 forhillande till gillande
hastighetsbegrinsningar.

e Behovet av straffrittsliga eller andra sanktioner for trafikforse-
elser och trafikbrott vid geostakettillimpningar.

Utredaren ska limna forfattningsforslag i relevanta delar.
Uppdraget ska ske med beaktande av relevant utveckling av regel-

verk och rekommendationer inom EU och UNECE.
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I uppdraget ingdr vidare att belysa relevanta sikerhetsaspekter.
Uppdraget ska vid behov ske i samrdd med berérda myndigheter.

I uppdraget ingdr vidare att redogéra for hur forslagen pdverkar
kostnaderna eller intikterna for staten, kommuner, regioner, féretag
eller andra enskilda, inklusive en berikning av dessa konsekvenser.
Om férslagen innebir samhillsekonomiska konsekvenser 1 6vrigt,
ska dessa redovisas. Nir det giller kostnadsékningar och intikes-
minskningar f6r staten, kommuner eller regioner, ska finansiering
foreslas.
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Bilaga 2 — Forslaget till lag om
automatiserad fordonstrafik i SOU
2018:16

Forslaget till lag (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik i SOU 2018:16

Hirigenom féreskrivs f6ljande.

1 kap. Inledande bestammelser
Lagens tillimpningsomride

1§ Denna lag innehéller bestimmelser om automatiserade fordon
och automatiserad kérning pa vig.

2§ Lagen giller inte

1. fordon som ska registreras 1 det militira fordonsregistret enligt
5 kap. 1 § militdrtrafikférordningen (2009:212),

2. fordon som anvinds uteslutande inom inhignade jirnvigs-
eller industriomraden eller inhignade tivlingsomrdden eller andra
liknande inhignade omraden,

3. motordrivna fordon som ir avsedda att foras av giende eller
slipfordon som har kopplats till ndgot sddant fordon, eller

4. lekfordon.
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Termer och uttryck

3§ Termer och uttryck i denna lag har samma betydelse som 1i
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och i férordningen
(2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

Fordonets dgare

4§ Med fordonets dgare avses

1. den som nir aktuell hindelse intriffade var antecknad som
fordonets dgare 1 vigtrafikregistret eller i motsvarande utlindska
register,

2. den som senare har antecknats som dgare 1 vigtrafikregistret
eller motsvarande utlindska register vid tiden for aktuell hindelse,

3.1 friga om fordon som brukats med stdd av saluvagnslicens,
den som vid tiden for aktuell hindelse innehade licensen,

4. 1 frdga om fordon som inte ir registrerade den fysiska eller
juridiska person som vid tiden for aktuell hindelse, genom mirkning
av fordonet eller pd annat sitt, angavs som fordonets dgare, eller

5. den fysiska eller juridiska person som 1 6vriga fall vid aktuell
hindelse var innehavare av fordonet.

5§ Bestimmelserna i denna lag om dgaren av ett fordon tillimpas
pd innehavaren, nir det dr frigan om fordon som innehas

1. pd grund av kreditk6p med férbehall om 3tertaganderitt, eller

2. med nyttjanderitt for en bestimd tid om minst ett dr.

Innehas ett fordon i annat fall med nyttjanderitt, anses inne-
havaren som igare, om han eller hon har befogenhet att bestimma
over fordonets anvindning.

Om nigon som inte har fyllt 18 ar dger ett fordon eller innehar
det under sidana omstindigheter som anges 1 foregdende stycken,
tillimpas det som siigs i lagen om dgare pd en férmyndare f6r honom
eller henne.

2 kap. Anvandning av automatiserade fordon
Forare

1§ Fordonets dgare ska se till att det automatiserade fordonet har
en forare under automatiserad korning om inte annat ir foreskrivet.
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Om fordonets dgare uppsitligen eller av oaktsamhet inte ser till
att fordonet har en forare enligt forsta stycket doms han eller hon
ull boter.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om undantag frin bestimmelsen 1 férsta
stycket eller i ett enskilt fall besluta om undantag frén bestimmelsen
1 forsta stycket om att varje automatiserat fordon ska ha en forare.

2§ En forare av ett automatiserat fordon ska vara behérig att kéra
fordonet enligt de bestimmelser som foéljer av korkortslagen
(1998:488).

3§ En forare kan befinna sig i eller utanfér ett automatiserat
fordon. Han eller hon kan vara férare 4t flera automatiserade fordon
samtidigt. Ett automatiserat fordon kan ha fler in en férare sam-
udigt.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare féreskrifter om férare av automatiserad fordon.

Forarens uppgifter och ansvar under automatiserad kérning

4§ Under automatiserad korning dr fordonets dgare ansvarig for
de uppgifter som utfors av fordonets automatiska korsystem.
Fordonets dgare ir bland annat ansvarig for att fordonets férande
under automatiserad kérning sker enligt gillande bestimmelser f6r
trafiken. Bestimmelser om dgaransvar under automatiserad korning
finns 15 kap.

Om det finns en férare ir han eller hon inte ansvarig f6r den
automatiserade korningen. Detta giller under forutsittning att
foraren inte har paverkat det automatiska korsystemet pd annat sitt
in att aktivera eller inaktivera detta eller bestimt fordonets
destination.

5§ Om fordonet ir konstruerat f6r bide manuell och automati-
serad kdrning ska féraren, under automatiserad kérning, vara beredd
att ta ver korningen och kora fordonet manuellt. Detta giller under
forutsittning att fordonet begir det och att fordonet inte ir
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konstruerat pd ett sidant sitt att det automatiska korsystemet kan
16sa den aktuella uppgiften pd annat sitt.

Om foéraren uppsdtligen eller av oaktsamhet inte tar dver kor-
ningen manuellt pd fordonets begiran enligt férsta stycket doms till
béter.

6§ Om nigon anvinder ett automatiserat fordon uppsitligen eller
av grov oaktsamhet pd ett sddant sitt att andras liv eller egendom
utsitts for fara doms for grov virdsloshet 1 trafik under automati-
serad korning till fingelse 1 hogst tva ar.

7§ Om en forare uppsdtligen anvinder ett korkortspliktigt
automatiserat fordon utan att vara berittigad till det, déms for
olovligt anvindande av automatiserat fordon till béter. Har foraren
tidigare innehaft korkort som blivit dterkallat eller har brottet skett
vanemissigt eller ir det eljest att anse som grovt, doms till fingelse 1
hégst sex manader.

Om ndgon anvinder ett korkortspliktigt automatiserat fordon
med uppsétligt eller oaktsamt 3sidosittande av féreskrift, som med-
delats 1 friga om ritten att fora sidant fordon, déms till boter.

Om nigon uppsitligen eller av oaktsamhet sisom forare av
koérkortspliktigt automatiserat fordon anstiller och brukar en férare
som inte dger ritt att anvinda fordonet, eller 1 annat fall tilldter
ndgon annan att anvinda sidant fordon utan att denne ir berittigad
dirtill, doms likaledes till boter.

Forsta—tredje styckena dger motsvarande tillimpning pé en férare
av automatiserad traktor, moped klass II, snoskoter, terringhjuling
eller motorredskap och p& den som anstiller eller brukar en sddan
forare eller eljest tilliter ndgon att fora ett sidant fordon.

88§ Den som ir forare av automatiserat fordon under automati-
serad kérning fir inte ha fortirt alkoholhaltiga drycker 1 sd stor
mingd att alkoholkoncentrationen under eller efter firden uppgar
till minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter i
utandningsluften. Om féraren bryter mot denna bestimmelse doms
han eller hon for rattfylleri under automatiserad kérning till boter
eller fingelse 1 hogst sex ménader.

For rattfylleri enligt forsta stycket doms ocksd forare av
automatiserat fordon under automatiserad korning efter att ha
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intagit narkotika som avses i 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) 1 s3
stor mingd att det under eller efter firden finns ndgot narkotiskt
imne kvar i blodet. Detta giller dock inte om narkotikan intagits i
enlighet med likares eller annan behérig receptutfirdares ordina-
tion.

Forsta och andra styckena giller inte om forarens anvindande av
fordonet ingdr som ett led i en vetenskaplig eller dirmed jimférlig
undersokning till vilken tillstind har limnats av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer.

9§ Ar ett brott som avses i 10 § forsta och andra stycket att anse
som grovt, ska féraren av ett automatiserat fordon under automati-
serad korning doémas for grovt rattfylleri under automatiserad
kérning till fingelse 1 hogst tvd ar.

Vid bedémande av om brottet ir grovt ska sirskilt beaktas om

1. foraren har haft en alkoholkoncentration som uppgitt till
minst 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter i utandnings-
luften eller,
2. foraren annars har varit avsevirt paverkad av alkohol eller nigot
annat medel.

10§ Om ett automatiserat fordon oavsett villande har haft del 1
uppkomsten av en trafikolycka ska fordonet stanna kvar pd platsen
tills dess foraren eller dgaren ger fordonet annan order.

En férare av ett automatiserat fordon ska medverka ull de
tgirder vartill olyckan skiligen bor foranleda. Detta giller dven om
foraren inte befinner sig 1 fordonets omedelbara nirhet. Foraren ska
dirvid omedelbart uppge namn och hemvist samt limna upplys-
ningar om hindelsen till Polismyndigheten. Om féraren underldter
att gora detta doms till boter eller fingelse 1 hogst sex minader.

Ar brottet med hinsyn till omstindigheterna att anse som grovt,
doms till fingelse 1 hogst ett ar.

3 kap. Uppgifter och datalagring
Tillimpningsomrade

1§ Bestimmelserna i detta kapitel tillimpas fér automatiserade
fordon som ska vara registrerade i Sverige enligt lagen (2001:558)

391

Bilaga 2



Bilaga 2

Ds 2021:28

om vigtrafikregister och som ir konstruerade pd ett sidant sitt att
de kan anvindas fér bide manuell koérning och automatiserad
kérning.

Uppgifter

2§ For att ett sidant fordon som avses 1 1 § ska fi anvindas, ska
uppgifter samlas in och lagras som avser:

1. aktivering och inaktivering av automatiserad kérning,

2. fordonets begiran till forare att 6vergd frin automatiserad
kérning till manuell kérning,

3. felmeddelanden frin fordonet, och,

4. fordonets hastighet om ett tillbud intriffar med fordonet.

For var och en av ovan nimnda uppgifter ska samtidigt fordonets
chassinummer och tidpunkt f6r hindelsen samlas in och lagras.

Uppgifterna ska lagras utanfér fordonet, men fr f6r en kortare
tid lagras 1 fordonet 1 vintan pd overféring. Uppgifter som lagras
utanfér fordonet ska lagras inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomrddet, men finnas tillgingliga for tkomst i Sverige.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare foreskrifter om de uppgifter som avses 1 férsta
till tredje stycket.

Personuppgiftsansvar

3§ Den som samlar in och lagrar uppgifter som avses 1 2 § ir
personuppgiftsansvarig f6r den behandling av personuppgifter som
verksamheten innebir.

Forhallande till annan lag

4§ Bestimmelserna i denna lag kompletterar Europaparlamentet
och ridets férordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016 om skydd
for fysiska personer med avseende pd behandling av personuppgifter
och om det fria flédet av sidana uppgifter och om upphivandet av
direktiv 95/46/EG (allmin dataskyddsférordning), hir benimnd
EU:s dataskyddsforordning.
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5§ Vid behandling av personuppgifter enligt denna lag giller lagen
(2018:000) med kompletterande bestimmelser till EU:s data-
skyddsforordning och féreskrifter som har meddelats i anslutning
till den lagen, om inte annat f6ljer av denna lag eller foreskrifter som
har meddelats 1 anslutning till lagen.

6 § I det allminnas verksamhet ska offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400) tillimpas i stillet for 20 §.

Andama3l

7§ DPersonuppgifter fir samlas in och lagras om det dr nédvindigt
for att tillhandahdlla uppgifter

1. f6r verksamhet f6r vilken staten ansvarar enligt lag eller annan
forfattning nir det giller att férebygga, uppticka, utreda eller lagfora
brott eller

2. {6r indamadlet att enskilda ska kunna ta till vara sina rittigheter
1 en civilrittslig process.

Lagringsskyldig

8§ Den myndighet som regeringen bestimmer prévar frigor om
lagringsskyldighet (prévningsmyndigheten).

9§ Provningsmyndigheten beslutar vem som ska samla in och
lagra uppgifterna enligt 2 § i samband med att fordonet registreras i
vigtrafikregistret enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister.

Den lagringsskyldige ska utan dréjsmdl anmila wll
provningsmyndigheten om verksamheten upphér eller 6vergir till
annan.

Den som ir skyldig att samla in och lagra uppgifterna enligt férsta
stycket f&r uppdra 3t nigon annan att utféra lagringen.

10§ Den som har for avsikt att samla in de uppgifter som avses 1
2 § eller den som bedriver insamling och lagring av sidana uppgifter
ska ha tillstdind for verksamheten av provningsmyndigheten.
Tillstdnd fir endast ges till den som ir faktiskt och fast etablerad i
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Sverige och som med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomiska och
tekniska férhillanden samt gott anseende bedéms vara limplig att
bedriva verksamheten. Ett tillstdnd giller tills vidare och fir férenas
med villkor.

Om det vid verksamhetsutévningen har férekommit allvarliga
missforhdllanden eller om forutsittningarna for tillstdnd enligt
forsta stycket av annan anledning inte lingre ir uppfyllda, ska
tillstdndet Aterkallas av préovningsmyndigheten. Om missforhill-
andena inte ir sd allvarliga att tillstdndet bor terkallas, fir 1 stillet
varning meddelas.

Regeringen eller provningsmyndigheten fir meddela foreskrifter
om tillstdnd som avses i f6rsta stycket.

Behandling av uppgifter

11§ Uppgifter som lagras enligt 2 § f&r behandlas for att limnas ut
pd begiran enligt 14 § eller pd begiran for att enskild ska kunna ta
till vara sina rittigheter i en civilrittslig process.

12§ Uppgifterna som avses i 2 § ska lagras under den tid som
regeringen foreskriver dock lingst 1 sex manader riknat frén den dag
uppgiften lagrades f6r forsta gdngen. Vid utgdngen av denna tid ska
den lagringsskyldige genast utplina dem, om inte annat féljer av
andra stycket.

Om uppgifterna som avses i forsta stycket begirts utlimnade fore
utgdngen av den foéreskrivna lagringstiden men uppgifterna inte har
hunnits limnas ut, ska den lagringsskyldige lagra uppgifterna till dess
sd har skett och direfter genast utplina de lagrade uppgifterna.

13§ Den lagringsskyldige har ritt till ersittning f6r kostnader som
uppstdr nir lagrade uppgifter limnas ut enligt 14 §. Ersittningen ska
betalas av den myndighet som har begirt uppgifterna.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om den ersittning som avses i forsta stycket.

Utlimnande av uppgifter till myndighet

14§ Den som ir lagringsskyldig enligt 9 § och dirvid fitt del av
eller tillgdng till uppgift som avses i 2 § ska pd begiran limna dessa
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uppgifter till Polismyndighet eller nigon annan myndighet som fir
ingripa mot brottet under férutsittning att det finns misstanke om
brott (ansékande myndighet).

15§ Den lagringsskyldige ska bedriva verksamheten si att
uppgifterna skyndsamt kan limnas ut och s8 att verkstillandet av
utlimnandet inte rdjs om det skett pid begiran enligt 14 §.
Uppgifterna ska goras tllgingliga pd ett sddant sitt att
informationen enkelt kan tas om hand av mottagaren.

16 § Beslut om inhimtning av uppgifter fattas av 3klagare efter
ans6kan frin Polismyndigheten eller annan myndighet som fir
ingripa mot brottet.

17 § I ett beslut om inhimtning av uppgifter ska det anges vilket
fordon som avses och vilken tidsperiod beslutet avser. Tidsperioden
far inte bestimmas f6r lingre tid in nédvindigt.

Om det inte lingre finns skil f6r ett beslut om inhimtning av
uppgifter ska beslutet inte lingre verkstillas.

Anvindningsforbud

18§ Om uppgifterna enligt 2 § inte samlas in och lagras fir inte
fordonet anvindas for automatiserad koérning. Anvindnings-
forbudet giller tills insamling och lagring av uppgifterna kan ske.

19§ Om ett fordon anvinds i strid mot 18 § ska en polisman eller
bilinspektdér ta hand om fordonets registreringsskyltar. Den
polisman eller bilinspektér som har omhindertagit fordonets
registreringsskyltar fir medge att fordonet férs till nirmaste
limpliga avlastningsplats eller uppstillningsplats.

Sekretess

20§ Den som i samband med behandling av uppgifter som avses i
2 § har fitt del av eller tillgdng till uppgifterna far inte obehorigen
fora vidare eller utnyttja det han eller hon fitt del av eller tillging till.
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Tillsyn

21§ Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn
over efterlevnaden av bestimmelserna i detta kapitel, foreskrifter
som har meddelats i anslutning till detta kapitel och de beslut om
skyldigheter eller villkor som har meddelats med stéd av detta
kapitel.

22§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela ytterligare foreskrifter om uppgifter, databehandling,
datalagring och skyddsdtgirder som den lagringsskyldige enligt 9 §
ska vara skyldig att vidta.

Ansvar

23§ En fordonsigare som uppsitligen eller av oaktsamhet
anvinder ett fordon eller liter det anvindas 1 strid mot 18 § sedan
fordonets registreringsskyltar har tagits om hand enligt 19 §, déms
till boter eller fingelse 1 hégst sex manader.

24§ Den som uppsitligen anvinder nigon annans fordon utan lov
ochistrid mot 18 § déms i dgarens stille enligt 23 §. Detsamma giller
den som innehar fordonet med nyttjanderitt och har befogenhet att
bestimma om férare av fordonet eller anlitar ndgon annan férare dn
den dgaren utsett.

25§ Bestimmelserna 123 § giller dven foraren, om han eller hon
kinde till att fordonet inte fick anvindas under automatiserad
korning. Detta giller dock inte nir fordonet provkérs vid kontroll,
provning, tillsyn eller haveriundersdkning enligt 3 kap. 4 § fordons-
lagen (2002:574).

26 § Ansvarsbestimmelserna for dgare eller anvindare av fordon
ska 1 frdga om fordon som tillhér eller anvinds av staten eller en
kommun tillimpas pd forarens nirmaste férman. Om denne har
gjort vad som skiligen har kunnat krivas av honom eller henne for
att hindra att ett brott mot lagen begds, men ett sddant ind3 sker pd
grund av en overordnads atgird eller villande, tillimpas ansvars-
bestimmelserna i stillet pd den 6verordnade. I friga om fordon som
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tillhér eller anvinds av dédsbo, aktiebolag, ekonomisk férening eller
annan juridisk person, ska ansvarsbestimmelserna tillimpas pd den
eller dem som har ritt att foretrida den juridiska personen.

Overklagande

27§ DProvningsmyndighetens beslut 1 enskilda fall enligt detta
kapitel eller enligt foreskrift som meddelats med stéd av detta
kapitel fir 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol. Skrivelsen
med 6verklagandet ska ha kommit in till prévningsmyndighet inom
tre veckor fran den dag d& klaganden fick del av beslutet. Prévnings-
tillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Avgift

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela foreskrifter om avgift f6r myndigheters kostnader for

1. provning och tillsyn enligt detta kapitel eller enligt foreskrifter
som har meddelats med stod av detta kapitel och

2. ersittning for drendehandliggning enligt denna lag.

Regeringen fir meddela foreskrifter om att en myndighet fir
bestimma att dess beslut om paférande av avgift enligt detta kapitel
eller enligt féreskrifter som har meddelats med stod av detta kapitel
ska gilla omedelbart dven om beslutet 6verklagas.

4 kap. Automatiserade fordons efterlevnad av
trafikbestammelser

Automatiserad korning

1§ Under automatiserad kérning ska fordonet félja relevanta
bestimmelser i trafikférordningen (1998:1276). Vad som avses med
relevanta bestimmelser framgdr av férordningen (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik.

2§ Ett fordon som ir konstruerat pd ett sddant sitt att det under

automatiserad kérning kan hantera alla uppkomna situationer i
trafiken utan hjilp frin en forare ska kunna stanna p3 ett trafiksikert
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sitt om det uppstdr en situation som fordonets automatiserade
korsystem inte kan hantera pd ndgot annat sitt.

Kontroll av fordon

3§ DPolisman eller bilinspektor ska kontrollera att ett fordon under
automatiserad korning inte vertrider de bestimmelser som anges 1
1 § eller av foreskrifter som meddelats med stéd av denna lag.

4§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela féreskrifter om kontroll av fordon enligt denna lag eller av
en férordning som meddelats med stéd av denna lag.

Hindrande av fortsatt fird

5§ Om ett fordon under automatiserad koérning har évertritt en
bestimmelse som anges i 1 § fir en polisman hindra fortsatt fird om
den fortsatta firden skulle medféra en pitaglig fara for trafik-
sikerheten eller annars utgéra en visentlig oligenhet. Polismannen
far dd medge att fordonet fors till nirmaste limpliga uppstillnings-
plats eller avlastningsplats eller verkstad innan beslutet verkstills. I
friga om ett fordon som ir registrerat 1 utlandet och som férs in 1
Sverige fir polismannen medge att det omedelbart fors ut ur landet.

6§ En polismans beslut om hindrande av fortsatt fird enligt 5 §
ska  skyndsamt understillas Transportstyrelsens  prévning.
Transportstyrelsen ska omedelbart préva om beslutet ska besta.

En polismans beslut eller Transportstyrelsens beslut enligt forsta
stycket far inte 6verklagas.

5 kap. Sanktionsavgift

1§ En sanktionsavgift ska pdféras fordonets dgare om fordonet

under automatiserad korning inte f6ljer de bestimmelser som anges

14 kap. 1 §. Sanktionsavgiften utgdr {6r varje ny pabérjad fird.
Sanktionsavgiften ska tillfalla staten.
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2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om tillimpningen av sanktionsavgift.
Sanktionsavgift fir dock endast avse overtridelser som 1
motsvarande fall en férare under manuell kérning f&r 4démas boter
for.

Regeringen fir ange det hogsta och ligsta belopp som
sanktionsavgiften fir faststillas till. Avgiftens belopp for olika
forseelser faststills av regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer. Nir regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer beslutar om avgiftens storlek ska hinsyn tas
till hur allvarlig 6vertridelsen dr och betydelsen av den bestimmelse
som overtridelsen avser. Hinsyn ska dven tas till kostnaden for
tillsyn.

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
beslutar 1 drenden om paférande av sanktionsavgift enligt denna lag
eller férordning som meddelats med stod av denna lag.

4§ Sanktionsavgift fir piforas bara om den som anspriket riktas
mot har getts tllfille att yttra sig inom tvd &r frin det att
forutsittningarna att besluta om avgift har uppfyllts.

Ansvar for sanktionsavgift

5§ Ett fordons dgare ansvarar for att sanktionsavgiften betalas.
Om ett fordon dgs av mer dn en person, svarar de for avgiften en for
alla och alla for en.

Agaren ansvarar dock inte fér sanktionsavgiften om omstindig-
heterna gor det sannolikt att fordonet frinhints honom eller henne
genom brott, eller om ndgon anvinder fordonet utan dgarens lov. I
dessa fall paférs anvindaren sanktionsavgiften.

6§ Om frigan om ansvar foér brott har provats, fir en
sanktionsavgift enligt denna lag inte tas ut f6r samma omstindighet.

7§ Om den som enligt 5 § ska piféras sanktionsavgift inte har
hemvist 1 Sverige, ska en polisman vid kontroll enligt 4 kap. 3 §
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besluta om forskott f6r sanktionsavgiften. Forskott behdver dock
inte beslutas om det finns synnerliga skil for det.

Forskottets storlek ska bestimmas enligt 2 §.

Forskottet ska betalas till Polismyndigheten.

8§ Om det forskott som anges 1 7 § inte betalas omedelbart i
samband med kontrollen, ska polismannen besluta att fordonet inte
far fortsitta firden. En polisman far avstd ifrdn att fatta ett sddant
beslut, om det finns synnerliga skil.

Ett beslut enligt forsta stycket giller tills att forskottet betalats
eller, om sanktionsavgiften slutligt paférts utan att forskottet har
betalats, denna avgift har betalats.

9§ Har beslut om férskott pd sanktionsavgift fattats, far
sanktionsavgift inte piféras med ett hogre belopp in forskottet.

10§ En polismans beslut om férskott fér sanktionsavgift ska
skyndsamt understillas Transportstyrelsens prévning. Transport-
styrelsen ska omedelbart prova om beslutet ska besta.

Om ett beslut enligt 8 § giller, ska Polismyndigheten och Trans-
portstyrelsen handligga drendet om sanktionsavgift utan drojsmal.
Transportstyrelsen fir vid sin handliggning

1. helt eller delvis sitta ned ett forskott som har bestimts for
avgiften, eller

2. upphiva beslutet, om det finns synnerliga skil. Detsamma
giller dven efter det att Transportstyrelsen har fattat beslut i drendet
om sanktionsavgift.

11§ Om det inte pafors ndgon sanktionsavgift, eller om avgiften
sitts ned eller efterskinks, ska det 6verskjutande beloppet
dterbetalas.

Moijlighet till jimkning

12§ Sanktionsavgift ska tas ut iven om 6vertridelsen inte har skett
uppsétligen eller av oaktsamhet.

Sanktionsavgift ska dock inte tas ut om det dr oskiligt. Vid
provning av denna frdga ska sirskilt beaktas
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1. om &vertridelsen har berott pd sjukdom som medfért att den
avgiftsskyldige inte har férmitt att pd egen hand gora det som han
eller hon varit skyldig att géra och inte heller f6rmétt att uppdra 4t
ndgon annan att gora det,

2. om overtridelsen annars berott pd en omstindighet som den
avgiftsskyldige varken kunnat férutse eller borde ha férutsett och
inte heller kunnat paverka,

3. vad den avgiftsskyldige gjort for att undvika att en 6vertridelse
skulle intriffa, eller

4. om det ir friga om en enstaka hindelse som saknar betydelse
ur trafiksikerhetssynpunkt, miljosikerhetssynpunkt eller ir obetyd-
lig med hinsyn till syftet med den bestimmelse som har dvertritts.

Overklagande

13§ Transportstyrelsens beslut i enskilda fall enligt denna lag eller
enligt féreskrift som meddelats med st6d av lagen far 6verklagas hos
allmin foérvaltningsdomstol, om inte annat sigs i 15 §. Skrivelsen
med 6verklagandet ska ha kommit in till Transportstyrelsen inom
tre veckor frin den dag d& klaganden fick del av beslutet.
Provningstillstind krivs vid 6verklagande till kammarritten.

14§ Ett beslut om sanktionsavgift enligt denna lag 6verklagas hos
den f6rvaltningsritt inom vars domkrets 6vertridelsen fullbordades.
Ar det ovisst var 6vertridelsen fullbordades fir beslutet 6verklagas
hos den férvaltningsritt inom vars domkrets fordonets dgare ir
folkbokford. Beslutet fir dven 6verklagas hos Férvaltningsritten i

Falun.

15§ Transportstyrelsens beslut enligt 10 § fir inte 6verklagas.
En polismans beslut enligt 7 och 8 § fir inte 6verklagas.

Betalning av sanktionsavgift och verkstillighet

16 § Sanktionsavgift ska betalas inom trettio dagar efter det att
beslutet har vunnit laga kraft eller den lingre tid som anges 1 beslutet.
Sanktionsavgifter ska betalas till Transportstyrelsen.
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Om sanktionsavgiften inte betalas inom den tid som anges 1
forsta stycket, ska Transportstyrelsen limna den obetalda
sanktionsavgiften fér indrivning. Bestimmelser om indrivning finns
1 lagen (1993:891) om indrivning av statliga fordringar m.m. Vid
indrivning far verkstillighet ske enligt utsékningsbalken.

Indrivning behover inte begiras f6r en fordran som understiger
100 kronor om indrivning inte krivs frin allmin synpunkt.

17§ En beslutad sanktionsavgift faller bort, om beslutet om
avgiften inte har verkstillts inom fem &r frin det att beslutet vann
laga kraft.

Bemyndigande

18 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela foreskrifter om hur betalning av sanktionsavgiften ska

ske.

19§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela foreskrifter om hur fordon, som inte ir registrerade i
vigtrafikregistret eller 1 motsvarande utlindska register, ska mirkas.

Straffbestimmelse

20§ Den som med uppsit eller av oaktsamhet bryter mot
foreskrifter som meddelats med stdd av 19 § doms till boter.
I ringa fall ska inte démas till ansvar.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.
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