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13  Forslag och beddmningar

13.1 Transportpolitiska mal
och automatiserade fordon

Bedomning: For att bidra tll uppfyllandet av de transport-
politiska milen ska automatiserad kérning om mojligt inféras pd
ett sitt som kan bidra tll ett hillbart transportsystem dir miljo,
klimat, trafiksikerhet, buller och god tillginglighet for alla beak-
tas. Automatiseringen ir dock bara en del av den vidare for-
indring av sambhillet som sker exempelvis utifrin indrade kon-
sumentbeteenden. Mitt uppdrag ir frimst att férbereda och moj-
liggdra en introduktion av automatiserade fordon.

Det skifte som nu sker till ett mer digitaliserat och automatiserat
transportsystem kan ge mojligheter till nya losningar och samar-
beten. Inférandet av nya mobilitetstjinster och férarfria fordon ir i
sin linda men utvecklingen av nya sitt att anvinda tekniken gir
snabbt. Orsaken till detta dr det stora engagemanget som finns frén
organisationer, industrin och samhillet. Fordon med varierande grad
av automatiserad kérning kommer att anvindas allt mer enligt ut-
redningens bedémning. Att bara byta ut den befintliga fordons-
flottan mot en automatiserad sidan kan ha vissa foérdelar sdsom
hégre transporteffektivitet och mindre tringsel, enkelhet och be-
kvimlighet for individen, firre olyckor och mindre utslipp. I ett
vidare perspektiv ir det dock viktigt att forsoka forestilla sig auto-
matiserade funktioner i fordonen ocksd som ett medel att nd viktiga
samhillsmal 1 form av enklare, mer tillgingliga och renare transpor-
ter. I detta sammanhang ir det visentligt att teknikutvecklingen och
nya koncept {6r transporter kan bidra till uppfyllandet av de globala
malen 1 Agenda 2030.
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For att de positiva effekterna med automatiserade fordon ska
uppnds behoéver det offentliga skapa en évergripande styrning 1 rikt-
ning mot ett hdllbart och klimatsmart transportsystem. En intro-
duktion av automatiserade, men framfor allt uppkopplade fordon 1
allmin trafik kan leda till miljévinster men det férutsitter att bista
miljoteknik anvinds i fordonen. En stor del av de mojligheter som
finns till férbittrad kapacitet och tillginglighet till transportsystemet
ligger 1 digitalisering och utvecklingen av tjinster som kompletterar
och forbittrar snarare dn ersitter dagens system. Inriktningen kan
vara att tekniken bér anvindas for att 16sa minniskors problem och
underlitta deras vardag. Mobilitet som en tjinst, delade fordon och
automatisering kan ge forbittrade mojligheter for transport frin
dorr tll dérr och 6kade méjligheter f6r grupper som tidigare haft
svart att anvinda exempelvis kollektivtrafiken. Att forbittra och
vissa mojligheterna att transportera gods och personer pd ett for
dem enkelt och tilltalande sitt, kan ocks3 innebira att behovet av en
egen bil minskar.

I en trolig utveckling kommer automatiserad korning att kunna in-
foras stegvis och 1 ett komplicerat sambandsférhillande med utveck-
lingen av regelverk, affirsmodeller, mojlig geografisk tickning, mojlig
siker fordonshastighet, tillging till kommersiellt anvindbar fordon-
steknik (exempelvis vil fungerande sensorer som ir anpassade 1 kapa-
citet och storlek fér dessa fordon), infrastruktur, acceptans hos all-
minheten, efterfrigan m.m. Sjilva tekniken {6r automatiserad korning
utvecklas 1 en allt snabbare takt pd manga hill i virlden. Sverige har
dock en fordel gentemot minga andra linder nir det giller samarbete
mellan olika aktérer. Samverkan ir extra viktigt f6r att kunna utnyttja
potentialen hos tekniken nir det giller att 16sa samhillsproblem och
bidra till maluppfyllelse. Till en borjan behover det tas fram funge-
rande och lénsamma koncept for automatiserade, elektrifierade och
samverkande/uppkopplade transporter, i samverkan mellan industri,
akademi och det offentliga. Att ta fram 16nsamma koncept fér auto-
matiserade, elektrifierade och uppkopplade godstransporter och kol-
lektivtrafik/sam&kningstjinster i stider och pd landsbygden kan bade
ge konkurrensférdelar och goda méjligheter att paverka och medverka
till goda internationella l6sningar.

614



SOU 2018:16 Férslag och bedémningar

13.2 Forslag med olika tidsfokus

13.2.1 Overgripande om forslagen de nirmaste fem aren

Bedomning: P3 kort sikt, de nirmaste fem &ren, bor en anpass-
ning av det svenska regelverket goras for att forbereda for auto-
matiserad korning samt mojliggora en introduktion av hogt eller
fullt automatiserade fordon (motsvarande SAE-nivierna 4-5) nir
detta blir méjligt genom internationella regelindringar.

Det ir pd kort sikt frimst friga om att mojliggdra, dels en
marknadsintroduktion av lingsamma och automatiserade fordon
(automatiserade motorredskap klass IT), dels utvidgade mojlig-
heter till forarfria férsdk med vissa fordon och dels férsok med
utvecklade automatiserade funktioner foér kolonnkérning
(platooning), godstransporter och persontransporter.

Forslagen som giller mer generella forfattningsindringar for
en mer teknikneutral reglering och en sanktionsvixling fér forar-
fri kérning kan enligt utredningens bedémning huvudsakligen
anvindas dven d& en bredare introduktion av automatiserade for-
don blir mojlig.

Vidare foresldr utredningen fortsatta analyser och underlittande
av de forsék och demonstrationsprojekt som behévs for att under-
litta en introduktion. Det beh6vs ocksd ett arbete for att 1 samver-
kan mellan olika aktorer kunna ta fram koncept for helhetslos-
ningar for godstransporter och persontrafik i stider och pa lands-
bygden, som kan bidra till angeligna transport- och samhillsmal.

Forslagen behandlas nirmare i det féljande. Redan nu behover dock
ndgra begrepp som anvinds genomggende 1 texterna nedan forklaras.

13.2.2 Nagra begrepp

I de fortsatta forslagstexterna anvinds begreppet férare enbart om en
minniska som for ett fordon. For de datasystem som anvinds for att
fora ett fordon anvinds begreppet automatiskt korsystem. Vidare
anvinds frimst begreppen automatiserat fordon, som betecknar alla
fordon som kan féras av ett automatiskt korsystem oavsett auto-
matiseringsnivd, och fordon under automatiserad kérning, som be-
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tecknar di ett automatiskt korsystem for fordonet. Vissa fordon
med funktioner fér automatiserad kérning kommer dock, framfor
allt inom den nirmaste framtiden, att bdde kunna och behova kéras
manuellt 1 vissa situationer och pa vissa vigar.

Om fordonet ir konstruerat fér bdde manuell och automatiserad
kérning finns flera varianter. Det forsta ir om det automatiska
korsystemet under automatiserad korning kan féra fordonet sjilv-
stindigt och utan férarens hjilp. Det innebir att fordonet d& auto-
matiserad kérning dr aktiverad ska kunna I8sa situationer som upp-
stdr, exempelvis genom att stanna pd ett sikert sitt om korsystemet
inte kan hantera situationen pd nigot annat sitt. I dessa fall behovs
inte nigon férare som kan ta ansvar fér automatiserad korning.

I det andra fallet ir fordonet diremot konstruerat pd ett sddant
sitt att det har avancerade automatiserade funktioner, exempelvis
autopilot vid késituationer eller pd motorvig, men inte kan 16sa alla
de situationer som uppstdr pd egen hand utan kan behéva hjilp av en
forare di och da. I dessa fall finns en ansvarig férare och denna fére-
slds behova vara beredd pd att 6verta kérningen och kora fordonet
manuellt di fordonet begir det.

13.2.3 Overgripande om forslagen pa langre sikt

Bedomning: Hur den fortsatta introduktionen av automatiserade
funktioner och automatiserad kérning kommer att se ut i1 fram-
tiden ir svdrbedémt och beror pd ett flertal samverkande faktorer.
For att i genomslag krivs bide en fortsatt teknikutveckling, ett
innovationsvinligt samhille bdde vad giller politisk styrning och
nir det giller allminhetens acceptans samt att det tas fram sam-
hills- och affirskoncept som kan anvinda tekniken pd ett sitt
som frimjar industri och samhille. Inte minst pd det internatio-
nella planet krivs en rad forindringar for att mojliggora en fort-
satt utveckling av automatiseringen av vigfordon.

Forutom de internationella regelverksférindringar som kom-
mer att ha direkt dterverkan 1 svenska bestimmelser finns det en
hel del nationella regelverk, exempelvis f6r samhillsbetalda resor,
kollektivtrafik, regelverk fér taxi- och hyrbilsverksamhet och for
infrastruktur, som kommer att behova ses 6ver vid en bredare
marknadsintroduktion.
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En hel del arbete kommer att behovas, framfér allt pd myndig-
hetsnivd, fér att mojliggéra en marknadsintroduktion av automa-
tiserade fordon pd en hog nivd. Det ir i forsta hand frigan om att
fortsitta delta pd ett konstruktivt sitt 1 de internationella arbeten
som pégir samt att 1 ett senare skede inféra och anpassa fordonsrela-
terade foreskrifter och allminna rdd pd ett sitt som frimjar utveck-
lingen av automatisering och digitalisering av transportsystemet.
Nigra frigor som kommer att ha stor pdverkan p8 utvecklingen, och
som behandlas nedan, ir kommande arbeten gillande ett nytt kor-
kortsdirektiv, anvindning av data- och personuppgifter och forsok
med och regler for fordon med automatiserade kérfunktioner.

13.2.4 Internationellt arbete

Forslag: Sverige bor fortsitta verka for att de internationella re-
gelverken anpassas sd att en marknadsintroduktion av hégre ni-
vder av automatiserade fordon blir méjlig pé ett sikert och hill-
bart sitt.

Bedomning: Mot bakgrund av de arbeten med bland annat
automatiserade fordon och digitaliserings- och datafrigor som
pigdr internationellt dr det troligt att stora férindringar av re-
gelverk och rekommendationer kommer att ske inom 5-10 ir.
Utredningens bedémning ir att Sverige behover fortsitta att
anpassa det nationella regelverket ytterligare 1 takt med att det
internationella regelverket indras.

Nir mojligheterna att introducera férarfri korning av fordon
pd vig okar bor gillande forfattningar ses dver pa nytt.

Det internationella regelverket i form av UNECE:s Wienkonvention
om vigtrafik och fordonsreglementen, men ocksd vissa harmoni-
serade regler inom EU, hindrar {6r nirvarande inférande av automa-
tiserad korning utan forare, 1 vigtrafiken. Inférandet av hégt auto-
matiserade, forarfria fordon ir alltsi till storsta delen beroende av att
de internationella regelverken indras eller av att en gemensam tolk-
ning mojliggdr detta. Dessa fordon (bil, lastbil, buss, MC och moped
klass I) anvinds ocksd i stor utstrickning i internationell trafik. For
de fordon vars forande kriver en harmoniserad férarbehorighet i
form av korkort dr det dirfor enligt utredningens mening inte limp-
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ligt att nationellt avvika frin de internationella regelverken. Detta
behandlas mer utforligt nedan.

De uppfattningar som finns internationellt i frigan om tolkning-
en av vad som ir en forare och hur lingt automatiseringen kan ske
med bibehillet féraransvar skiftar. Utifrén de diskussioner som férts
internationellt 1 olika fora ir dock en vanlig utgdngspunkt att en
forare alltid ir en minniska, dven om de uppgifter som utfors av
automatiska forarstodsystem 1 dag kan ta éver en stor del av forarens
uppgifter.

Mot bakgrund av det nuvarande internationella regelverket bor
allesd 1 vart fall vigfordon med harmoniserade férarkrav (krav pd
korkortsbehorighet) ha en forare. For att mojliggora forsék och en
viss introduktion av hégre nivder av automatiserad kérning har en
analys gjorts av det svenska forarbegreppet, bland annat utifrén
svenska rittsfall. Nedan framgir att en forare med den tolkning ut-
redningen gor kan befinna sig utanfor eller i1 fordonet. En forare kan
vidare féra flera fordon samtidigt. Denna tolkning méjliggor ko-
lonnkérning med flera fordon med endast en férare, fjirrstyrning av
fordon vid rangering i 18g fart och en rad andra applikationer, forut-
satt att dessa bedoms som tillrickligt trafiksikra. Till en bérjan
kommer sidana verksamheter att behéva ske inom ramen for till-
stdnd till forsoksverksamhet, dir det bland annat ir styrande om en
riskbedémning ger vid handen att sikerheten ir 16st pd ett tillfreds-
stillande sitt.

Nir det giller helt automatiserad, forarfri kdrning foresldr utred-
ningen att det inférs mojligheter att ge tillstdnd till forsoks-
verksamhet med férarfria fordon som saknar en EU-harmoniserad
behorighetsreglering. Det innebir att tillstdnd ska kunna ges till for-
soksverksamhet med vissa fordon utan att det behover stillas krav pd
att det ska finnas en forare, forutsatt att detta bedéms sikert. I bor-
jan kan det rora sig om transporter i lga farter och 1 begrinsade om-
riden inom landet eller, efter internationell 6verenskommelse, grin-
soverskridande.

Vidare foreslir utredningen att ldngsamma, automatiserade mo-
torredskap klass IT ska kunna féras utan tillstdnd.

For att forbereda for en introduktion féreslir utredningen att
vissa forfattningar blir mer teknikneutrala. Dessutom féreslds ett
ansvarssystem for automatiskt férda fordon.
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Automatiserade fordonsfunktioner och UNECE

En nirmare redogorelse for de internationella konventionerna pé vig-
trafikomridet, EU:s regelverk och arbete med automatiserad korning
samt Ovrigt internationellt arbete med frdgan finns 1 kapitel 4. Hir
foljer dock en beskrivning av de huvudsakliga regleringarna av bety-
delse for forslagen.

I 1968 &rs konvention om vigtrafik i Wien (Wienkonventionen
om vigtrafik), som Sverige ratificerat, finns grundliggande regler for
vigtrafik, forare, fordon och kérkort som EU:s och dirmed ocksi
Sveriges regelverk bygger pd. Det som frimst kan anses utgéra ett
hinder f6r hogre nivder av automatiserade fordon ir Wienkonven-
tionens bestimmelser om att varje fordon pa vigen ska ha en forare
och att féraren ska ha kontroll éver fordonet. 2016 inférdes dndringar
1 konventionen som medgav vissa automatiserade funktioner, s linge
det finns en forare som kan och ir beredd att ta éver kérningen och
som kan kontrollera detta. Inom ramen fér UNECE:s arbetsgrupp
for trafiksikerhet, WP.1, pdgir ett arbete for att mojliggora trafik
med automatiserade fordon 1 hégre nivder enligt den klassificering
som gjorts av SAE, se beskrivning 1 kapitel 3. Fér de anslutna linder-
na, inklusive Sverige, krivs dock for nirvarande att det finns en forare
till varje fordon som fors pé vigen.

Inom UNECE finns ocksd en arbetsgrupp, WDP.29,
UNECE/GRREF, som tar fram tekniska regler f6r fordon, s kallade
fordonsreglementen. Gruppen arbetar dven med lsningar fér auto-
matiserade funktioner, bland annat reglemente 79 fér styrning, ACSF
(eng. automatically commanded steering function, automatisk styr-
funktion). Reglemente 79 innehiller f6r nirvarande en begrinsning
av hastigheten till hogst 10 kilometer i timmen fér fordon d& auto-
matiserad styrning anvinds. Fordonstillverkarna har anvint sig av
denna méjlighet bland annat i1 funktionen automatiserad parkering,
dir foraren inte behdver befinna sig i fordonet. En dndring av detta
reglemente ir under utarbetande. Under WP.29 finns ocksi en ar-
betsgrupp som arbetar med strategiska frigor kring automatiserade
fordon, samt ytterligare en informell arbetsgrupp kring sikerhets-
frigor (eng. security).

Aven inom EU pégir ett intensivt arbete for att mojliggéra en in-
troduktion av automatiserade och uppkopplade fordon. Frimst dis-
kuteras hur forsok och grinsdverskridande tester i storre skala av
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automatiserad korning och uppkopplade fordon kan frimjas. Det
som diskuteras och ir under utveckling i1 férhillande till automatise-
rade fordon ir bland annat;

e gemensamma byggstenar for godkinnande av forsok, s& att med-
lemslinderna littare kan acceptera eller anvinda sig av varandras
tillstdnd eller godkinnande av en viss verksambhet,

e digitalisering och datarelaterade frigor sdsom datasikerhet, per-
sonlig integritet, tillgdng till data, uppkopplade korridorer med
mera,

o forarrelaterad reglering sisom regler fér kor- och vilotider och
behorigheter och

o fordonsregler.

De regleringar som finns internationellt, och som inte ir anpassade
for automatiserade fordon i hégre nivier (SAE 4-5, sekap.3
tabell 3:2 for en beskrivning av SAE:s nivder), utgor ett hinder for
eller gor det olimpligt att inféra nationella sirregler for forarfria
fordon. Utredningen kommer nedan att nirmare dterkomma till de
olika omriden som berdrs och dir vi behover avvakta, och 1 vissa
fall forbereda for en internationell 16sning.

Mot bakgrund av de analyser som gjorts inom ramen for utred-
ningen och som utredningen tagit del av 1 dvrigt gérs bedémningen
att nya affirsmodeller och teknik for dessa dr under stark utveckling.
Generellt sker utvecklingen av tekniken fér forarfria fordon snab-
bare in utvecklingen av affirsmodeller och modeller {6r bland annat
riskbeddmning. Redan finns dock fordon med eller forberedda for
en mycket hég nivd av automation. Regelverket behover dirfér an-
passas sd att det kan anvindas dven fér hogre nivier (SAE 4-5) av
automatiserad korning. Internationellt pigir ett intensivt arbete f6r
att mota utvecklingen. Inom de nirmaste fem till tio dren kan en
stark utveckling av internationella regelverk och rekommendationer
dirfor férvintas.

Mitt forslag till anpassning av regelverket syftar tll att utveckla
ett system for en siker utveckling av automatiserade fordon. Aven
om det inledningsvis kommer att kunna tillimpas endast pd f3 for-
don, och di framfér allt pd l8ngsamma fordon som regleras natio-
nellt vad avser behérighetskrav m.m., s3 kan systemet anvindas dven
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nir automatiserad, forarfri kérning blir mer vanlig. P4 lingre sikt, dd
internationella regler anpassats for att tillita kérning 1 hogre nivier
av automatiserad kérning, dvs. utan férare, kan det system som nu
foreslds bli en borjan till reglering av sddan kérning. For att redan nu
kunna ta vissa steg mot automatisering krivs dock att en tolkning av
framfor allt Wienkonventionen om vigtrafik och vad denna kon-
vention omfattar. Detta ger en mojlighet att inféra nationella regler
till viss del.

13.2.5 En tolkning av Wienkonventionen om vagtrafik

Bedomning: Det ir mojligt att gora en extensiv nationell tolk-
ning av Wienkonventionen om vigtrafik for att mojliggora férsok
och en férsiktig introduktion av helt automatiserad korning.

Wienkonventionen om vigtrafik stiller bland annat som krav att
varje motorfordon ska ha en férare som kan kontrollera fordonet.
Wienkonventionen ir snart 50 &r gammal och minga av dess artiklar
bygger inte bara pd ditidens motorfordon utan dven pi fortskaff-
ningsmedel som histdroskor och liknande. Tekniken 1 de fordon
som lig till grund f6r konventionens bestimmelser f6r trafiken skil-
jer sig markant frin dagens. Det har sedan ett antal &r tillbaka gjorts
forsok med att anpassa Wienkonventionen till dagens teknik, men
hittills har det inte gett ndgot resultat. Inom de nirmaste dren synes
inte heller ndgon indring komma till stdnd. Detta har bland annat att
gora med hur Wienkonventionens procedurregler ir utformade.

Konventionen stiller som krav att medlemsstat instiftar regelverk
som forverkligar konventionens innehdll fér att underlitta grins-
overskridande trafik sd att den blir siker. Wienkonventionen saknar
sanktioner mot parterna i avtalet. Om land A nationellt tolkar kon-
ventionen pd ett sitt och land B tolkar konventionen pd ett annat
sitt finns det inte heller ndgot internationellt organ som kan avgéra
vilket land som har ritt eller fel angdende tolkningen, dven om det
sekretariat pi UNECE som handhar konventionen har vissa 4sikter
om tolkningen av denna. Samtidigt ir syftet med konventionen att
oka trafiksikerheten, vilket dr ndgot som Sverige tar pd stort allvar
och driver internationellt.
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Det som nu sagts om Wienkonventionen giller dven for Geneve-
konventionen fér de linder som endast ir anslutna till denna. Note-
ras kan att det synes som att USA, som skrivit under Genévekon-
ventionen, inte kinner sig forpliktade att folja denna sdvitt avser
automatiserad korning.

Det finns tre alternativa vigar att tolka Wienkonventionen (och
Genévekonventionen) pi. I det férsta alternativet gors en strikt
tolkning av konventionen och dess forarbegrepp, oavsett auto-
matiseringsnivd. En sidan tolkning ger att varje fordon ska ha en
fysisk forare, som ocksd ska sitta 1 fordonet. Nationell domstols-
praxis har under minga r ulldtit att en f6rare vistas utanfér fordonet
utan att regeringen har tagit initiativ till att ingripa mot detta. Sverige
har sdledes inte hittills tillimpat konventionen strikt utan har tilldtit
sig att ha en ndgot friare tolkning av konventionens artiklar. Detta
synes vara fallet dven betriffande manga andra anslutna linder.

Det andra alternativet innebir att Sverige tolkar Wienkonven-
tionen pd liknande sitt som USA gjort betriffande Geneve-
konventionen, dvs. att konventionens regler inte dver huvud taget ir
tillimpbara f6r automatiserad kérning. Nir det giller forsoksverk-
samhet med automatiserade fordon har Sverige tolkat Wienkonven-
tionen si att den inte giller fér forsoksverksamhet. Den tolkningen
delas av minga andra anslutna linder, 1 vart fall upp till en viss auto-
matiseringsnivi. Men Sverige synes, i likhet med manga andra linder,
exempelvis inom EU, inte redo att g8 s3 lingt just nu som att siga att
Wienkonventionen om vigtrafik inte giller alls f6r automatiserad
kérning vid en marknadsintroduktion. Sverige ir exempelvis med i
arbetet for en férindring av konventionen, och av de fordonsregle-
menten som tas fram inom UNECE, s8 att dessa instrument p3 sikt
ska tillita automatiserad kérning och fler automatiserade funktioner
i fordon. Att helt bryta med Wienkonventionen skulle troligen skapa
samarbetssvarigheter med andra medlemsstater i detta arbete. Mot
bakgrund av Sveriges héga ambitionsnivd inom WP.1:s omride tra-
fiksikerhet, skulle det ocksd kunna skada Sveriges anseende att stilla
sig utanfér konventionen.

Det tredje alternativet ir att gora en extensiv nationell tolkning av
konventionen for att se vilka dppningar som trots allt kan tillitas for
automatiserad korning inom Wienkonventionens ramar. Tyskland
har till exempel valt vigen att tillita en marknadsintroduktion av
automatiserad korning si linge fordonet har en férare. Aven Neder-
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linderna, Spanien, Finland och en handfull andra linder har en egen
tolkning av vad som ir méjligt inom konventionens ramar.
Utredningen forordar det tredje alternativet, se vidare nedan.

13.2.6 Begransningar till féljd av EU-ratten

Bedomning: Nir det giller unionsritten har Sverige inte nigot
stort utrymme att gora egna nationella tolkningar. Tredje kor-
kortsdirektivet' stiller exempelvis indirekt kravet att varje fordon,
som ir kérkortspliktigt enligt unionsritten, ska ha en férare. Be-
triffande de fordon som ligger utanfér korkortsdirektivet finns
emellertid en mojlighet till nationell reglering vad avser férare och
behorighetskrav.

An s3 linge har EU inte nigot regelverk fér automatiserad kérning
pd plats. Ett omfattande arbete pigir inom EU, till exempel inom
GEAR 2030, for att rida bot pd detta. Diremot har EU ett omfat-
tande regelverk for trafik med dagens teknik. EU-ritten saknar en
legal definition av begreppen férare, kor eller f6r. Férare som be-
grepp forekommer dock till exempel i tredje kérkortsdirektivet. Med
forare torde enligt gingse sprikbruk avses en minniska, eftersom det
dven 1 direktivet stills sirskilda krav pd en férare/korkortshavare,
som bara kan uppfyllas av en minniska.

EU-ritten ir en del av vir nationella ritt. EU-domstolen ir den
yttersta uttolkaren av EU-rdtten. Avgoranden frin domstolen har
prejudicerande verkan. Det medfér att Sverige inte har ndgot stort
utrymme f{or egna nationella tolkningar. Om Sverige som medlems-
stat inte har genomfort ett direktiv pd ett korrekt sitt kan EU-
kommissionen stimma Sverige f6r férdragsbrott och {8 saken provad
1 domstol vid dventyr av hoga boter.

Korkortsdirektivet stiller indirekt krav pd vilka fordon som ska
ha en férare med kérkort. Kérkortsdirektivet bygger i sin tur pd att
fordon ir typgodkinda. Alla sorters fordon omfattas dock inte av
det harmoniserade regelverket f6r korkortsbehorigheter. De fordon
som ligger utanfor koérkortsdirektivet tilldter en nationell tolkning av

forarbegreppet.

! Europaparlamentets och Ridets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om kér-
kort, det tredje kérkortsdirektivet.

623



Foérslag och bedémningar SOU 2018:16

13.2.7 Huvudregeln ar att ett fordon ska ha en férare

aven under automatiserad korning

Forslag: Automatiserade fordon med EU-gemensamma krav pd
korkortsbehorighet ska fortfarande ha en férare, dven nir funk-
tionen automatiserad korning ir aktiverad.

Bedémning: Tekniken {6r automatiserad kérning dr f6r nir-
varande inte si l&ngt utvecklad att den kan ersitta en forares
samtliga uppgifter dverallt. EU-rdtten tilldter heller inte dn s
linge fordon utan férare dir det finns krav pd korkort enligt
EU:s regelverk. Dirfér bor kravet pd forare 1 fordon vars beho-
righet regleras enligt kérkortsdirektivets bestimmelser behallas.
For det fall en sirreglering sker inom EU for att exempelvis til-
l3ta viss automatiserad kérning utan foérare sdsom kolonntrafik
eller kérning med smad fordon f6r persontrafik (podar) bor den
svenska regleringen ses 6ver pa nytt.

Tekniken dr inte tillrickligt lingt framme

I

inledningen till kapitel 10 om straffrittsligt ansvar redogjordes det

for vilka uppgifter en forare bland annat utfér, nimligen;

utdvare av garantstillning,
dynamiskt korarbete,

taktik och strategi,
formedlare av information,
tillhandahéllare av service och

vissa uppgifter vid en olycka.

En del av uppgifterna ir belagda med straffansvar, andra inte. Aven
om tillverkare av automatiska korsystem girna talar om sina produk-
ter som forarldsa system kan dessa system endast utfora en begrin-
sad mingd av de uppgifter en forare faktiskt utfér. An s linge ir
inte tekniken dir att den kan ersitta en forare rakt av och &verallt.
Det ir mojligt att tekniken nigon ging i1 framtiden kommer dithin.
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GEAR 2030* riknar till exempel med att runt &r 2030 kommer det
att finnas fordon pd marknaden som kan féras automatiserat frin
dorr till dérr. Fram till dess behovs ett regelverk som kan hantera de
fordon som ska trafikera vigarna under mellantiden, men dven efter
detta kommer det troligen att finnas manuellt férda fordon. De upp-
gifter ett automatiskt kérsystem niarmast kan ersitta 1 dag ir dyna-
miskt korarbete, taktik och strategi, dvs. uppgifter som frimst ir
knutna till att hilla hinderna pd ratten. I nuliget handlar det alltsd
inte om att ersitta en forare utan om att férindra synen pd vilka
uppgifter foraren faktiskt har att utféra och ir ansvarig fr 1 kombi-
nation med ett automatiskt korsystem for att trafiken ska vara siker.
Med den nya tekniken behover en férare till exempel inte lingre
hilla hinderna pd ratten, men det kommer fortfarande behévas en
forare for uppgifter som har med sikerhet att gora till exempel kon-
trollera last eller utféra olika dtgirder vid en olycka.

EU-viditten begrinsar teknikutvecklingen

Som angavs 1 foregdende avsnitt stiller korkortsdirektivet indirekt
krav pa att korkortspliktiga fordon, som omfattas av det harmonise-
rade regelverket, ska ha férare. S3 linge det inte finns nigon gemen-
sam annan tolkning att automatiserade fordon inte omfattas av kor-
kortsdirektivet, eller dndringar genomfors kan Sverige enligt utred-
ningens bedémning inte fringd detta. Till utredningen har det fram-
forts att tidigast under 2018 kan EU pabérja ett arbete med ett nytt
korkortsdirektiv, dir dven frigor om automatiserad kérning kan
beaktas. Det ir av stor betydelse att tolkningen av direktivet 1 f6rhal-
lande till automatiserad korning adresseras 1 detta arbete, s att en
gemensam reglering pd EU-niva kan 3stadkommas.

Utredningens forslag blir dirfér att de fordon som omfattas av
EU:s harmoniserade regelverk for korkort ska ha en férare dven nir
funktionen automatiserad kérning ir aktiverad. Vissa arbeten med
regler for forsok och introduktion av automatiserade fordon inom
EU tyder p3 att det kan bli aktuellt med en sirreglering for att tillita

2 En hégnivigrupp som tillsattes i syfte att stirka konkurrenskraften f6r unionens fordons-
industri genom att verka fér en anpassning till utmaningar i form av globalisering, f6r-
indrade resménster, digitalisering och indrade férvintningar hos konsumenter, se EU-kom-
missionens beslut C (2015) 6943 (89 kB) den 19 oktober 2015.
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viss automatiserad korning. Det kan gilla kolonntrafik eller korning
med smd fordon for persontrafik (podar), dir férsoksverksamhet
redan pdgdr med. En sddan gemensam syn skulle frimja utvecklingen
avsevirt och bor dirfor forordas av Sverige. Om en sirreglering sker
behoéver den svenska regleringen av naturliga skil ses éver pd nytt.

13.3 Nya definitioner

Forslag: T lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner inférs en ny
beteckning fér ett automatiserat fordon, vilket avser ett motor-
drivet fordon eller en cykel som férs av ett automatiskt kor-
system, oavsett automatiseringsniva.

I forordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner inférs be-
greppet automatiserad korning som ir di ett automatiskt kor-
system for ett fordon. Det nya begreppet automatiskt kérsystem
avser ett system som sjilvstindigt kan kontrollera och féra ett
fordon.

Vidare inférs 1 férordningen en ny beteckning {or automa-
tiserade motorredskap klass II som avser sddana motorredskap
klass IT som kan féras av ett automatiskt korsystem.

Det inférs vidare en justering av begreppet trafitkant si att
detta avser “den som firdas eller annars uppehéller sig pd en vig
eller i ett fordon pd en vig eller i terring samt den som firdas 1
terring och forare till fordon som firdas eller uppebdller sig pd en
vdg eller i terring.” (ulligget ir kursiverat).

Under en relativt l8ng period kommer fordon att kunna féras an-
tingen manuellt av en férare, av ett automatiskt korsystem eller, vil-
ket kan bli det vanligaste i ett kortare perspektiv, av en kombination
av manuell och automatiserad kérning. Fér en vil fungerande vigtra-
fik krivs att samma regler 1 mojligaste mén giller fér alla fordon.
Dirfor bor trafikregler skrivas pd ett teknikneutralt sitt om detta ir
mojligt. I vissa fall miste dock sirskilda bestimmelser gilla f6r for-
don under automatiserad kérning. Utredningen kommer senare 1
detta kapitel att foresld regler f6r vad en forare dr ansvarig fér under
automatiserad koérning och utredningen kommer ocks3 att foresl3 ett
system dir dgaren tar ett sanktionsrittsligt ansvar for att fordonet
foljer trafikreglerna i trafikforordningen vid automatiserad korning.
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Vidare foreslds vissa dndringar for att ge mojligheter till sirskilda
regler i lokala trafikféreskrifter for forande av dessa fordon.

For att kunna inféra sirskilda regler om bland annat ansvar for
trafikreglerna, men ocksi bestimmelser om korning med sidana
fordon, behdvs en ny definition av automatiserade fordon inféras i
lagen om vigtrafikdefinitioner. Aven om automatiserade fordon i
niva 5, dvs. sidana fordon som kan féras éverallt och under alla for-
hillanden som en férare kan féra ett fordon, dnnu s3 linge inte ex-
isterar mer in teoretiskt, s finns det fordon med en hég automatise-
ringsgrad motsvarande SAE-nivd 4, 1 vart fall pd f6rsoksnivd. Minga
biltillverkare och andra aktérer har ocksd aviserat lanseringen av si-
dana fordon inom de nirmaste dren. Fér att ta hojd for utvecklingen
av automation fér flera olika fordon in de som vi har i dag, bér den
nya beteckningen omfatta samtliga motordrivna fordon. Eftersom
begreppet cykel omfattar en rad olika fordon som rullstolar, elcyklar
etc. bor dven cykel omfattas. Den nya fordonsbeteckningen bor
alltsi omfatta samtliga motordrivna fordon och cyklar som férs av
ett automatiskt korsystem.

Ett automatiserat fordon kan exempelvis ha funktioner for att
kunna féras automatiserat pd motorvig eller 1 kéer, men inte f6r att
klara korsituationen 1 6vrigt, utan hjilp av foraren. Ett fordon under
automatiserad kérning ska diremot under automatiserat lige kunna
16sa en uppkommen situation, utan att det behdvs ingripande frin en
forare. Ett exempel dr fordon som kan féras automatiserat endast pd
en viss vigstricka, och kanske i 18g fart, men som indd kan hantera
situationen om den tilltinkta féraren inte kan eller vill ta 6ver kor-
ningen. Fordonet kan d& exempelvis pd egen hand kora in tll vig-
kanten och stanna, eller annars parkera pd nirmaste limpliga plats.
Det boér dock observeras att ett och samma fordon kan komma att
féras manuellt eller vara automatiserat, kanske 1 flera olika nivier, vid
olika tillfillen. Ett exempel ir fordon som férs manuellt 1 stadstrafik,
men kopplar 6ver till férande av ett automatiskt kérsystem pd mo-
torvigar. Ett annat exempel ir ett fordon som kan féras antingen
automatiserat med foéraren som garant eller som helt automatiserat
beroende pd om vigen tilliter automatiserad korning eller inte eller
beroende pd forarens val. Huvudsyftet bakom definitionerna ir att
skilja mellan fordon under manuell kérning, dvs. som behéver en
forare for att kunna klara alla situationer, och under automatiserad
kérning, dvs. som fors helt automatiserat, i vart fall pd vissa vigar
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och strickor. Vidare méste det i framtiden kunna avgéras om fordo-
net vid en olycka eller en forseelse har forts helt automatiserat eller
inte. For att, exempelvis efter en olycka, kunna avgéra om ett fordon
forts manuellt eller automatiserat vid tillfillet, foreslir utredningen
dirfor att det infors krav pd att vissa uppgifter samlas in och lagras
(se nedan).

Trafikantbegreppet

Med trafikant avses enligt trafikférordningen den som firdas eller
annars uppehiller sig pd en vig eller i ett fordon pé en vig eller 1 ter-
ring samt den som firdas i terring. Denna definition avgrinsar be-
greppet till personer som befinner sig pd vigen, i1 fordon pd vigen
eller motsvarande plats i terring. Det innebir att en férare som for
ett fordon pd avstind, exempelvis frin ett kontrollrum eller kontroll-
torn, inte omfattas av begreppet. For att anpassa betydelsen till den
teknik med fjirrstyrning som utvecklas foéreslar utredningen att be-
greppet trafikant dndras genom ett tilligg som omfattar forare som
inte befinner sig pa vig eller i terring, si att lydelsen blir "Den som
fardas eller annars uppehiller sig pd en vig eller 1 ett fordon pd en vig
eller 1 terring samt den som firdas i terring och forare till fordon
som firdas eller uppehiller sig p en vig eller i terring. Ett utvidgat
trafikantbegrepp fir exempelvis betydelse f6r vilka som kan vara
ansvariga for virdsloshet i trafik enlig 1 § trafikbrottslagen.

13.4 En ny lag om automatiserad fordonstrafik

Forslag: Det infoérs en ny lag om automatiserad fordonstrafik.
Lagen ska ha fyra delomriden; ett om féraren, ett om sanktions-
avgift, ett om kontroll av fordon och ett om datalagring av per-
sonuppgifter.

I avsnitt 10.1.2 redogjorde utredningen f6r hur ny omvilvande tek-
nik genom historien har behandlats av lagstiftaren. En av slutsatserna
frén det avsnittet var att automatiserad koérning kan betraktas pd tvd
olika sitt. P3 ett sitt kan tekniken ses som en vidareutveckling av
befintlig teknik och att det d& skulle kunna g3 att indra pd befintligt
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regelverk for att anpassa reglerna. Men pd ett annat sitt kan tekniken
ses som ndgot helt nytt, ndgot som aldrig tidigare férekommit, nim-
ligen att en dator ersitter en fysisk forare. I sddana fall gir det inte
att anpassa det befintliga regelverket utan det krivs ett helt nytt re-
gelverk for tekniken. Utredningen har évervigt de bdda alternativen
och kommit fram ull att 1 visentliga delar, framfér allt nir det giller
ett straffrittsligt ansvar, ir det frigan om en teknik som ir visens-
skild frin dagens teknik. Det lter sig inte goras att 1 exempelvis tra-
fikbrottslagen blanda ansvarsregler f6r manuell och automatiserad
korning. Utredningen foresldr dirfor en ny lag f6r automatiserad
fordonstrafik.

Lagen foresl3s innehélla bestimmelser om automatiserade fordon
och automatiserad korning pa vig. Lagen foreslds reglera fyra olika
omriden. Ett kapitel kommer att handla om férare och vad en férare
ir ansvarig for. Ett annat kapitel kommer att handla om insamling,
lagring och utlimnande av personuppgifter. Ett tredje kapitel kom-
mer att handla om kontroll av fordon och slutligen kommer ett kapi-
tel att handla om fordonsigare och sanktionsavgifter. Vart och ett av
dessa omrdden kommer utredningen att dterkomma till senare i detta
kapitel.

13.5 Forare
13.5.1 Forarbegreppet

Forslag: Det infors en definition av forarens roll som innebir att
en forare kan befinna sig i eller utanfér fordonet, féra fordon pd
avstdnd eller féra flera fordon samuidigt. Ett fordon kan vidare ha
fler in en forare samtidigt.

Vissa fordon med automatiserade funktioner ska trots auto-
matiseringsgrad alltid ha en férare. Detta giller generellt for fordon
som har en EU-harmoniserat korkortskrav, sisom bilar, bussar och
motorcyklar. Det kan ocksd finnas sddana krav enligt tillstind wll
forsoksverksamhet for andra fordon som har nationella behorig-
hetskrav, sisom moped klass IT och traktor.
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Bedomning: All kérning pd vig med fordon med automati-
serade funktioner ir redan i dag mojlig under férutsittning att

det
1. finns en forare 1 eller utanfér fordonet samt

2. att fordonet ir godkint, har undantag eller annat tillstdnd f6r
kérning pa vig.

Utredningen har tolkat forarbegreppet bland annat utifrin
gillande praxis. En férare ir en minniska. En forare kan fora ett
eller flera fordon samtidigt. En férare kan vidare befinna sig 1 eller
utanfor fordonet, vilket innebir att ett fordon kan féras med
fyarrkontroll, antingen 1 fordonets omedelbara nirhet eller frén
ett kontrollrum.

Forarbegreppet

Regelverket 1 Wienkonventionen om vigtrafik stiller som framg3tt
ovan ett uttryckligt krav pd att varje vigfordon i rorelse ska ha en
forare. Aven om varken det EU-rittsliga eller det svenska regelver-
ket innehdller ndgot direkt krav pd att fordon ska ha en forare, s&
forutsitter mdnga bestimmelser att det finns en sidan. Att tolka
forarbegreppet sd att en maskin eller dator kan vara forare torde
vara alltfér langt frin det forarbegrepp som finns 1 dag och som
anvinds internationellt. Det skulle enligt utredningens uppfattning
vara svart att fd acceptans for tolkningen att en forare kan vara en
maskin eller dator, inte minst ur straffrittslig synvinkel.

I Wienkonventionen definieras en forare som varje (fysisk) person
som kor ett motorfordon eller annat fordon, inklusive cykel (samt for
boskap, eller drag-, sadel- eller packdjur). Varje fordon eller fordons-
kombination i rorelse ska enligt artikel 8 punkt 1 ha en férare vid
koérning pd vig. Motsvarande regler finns dven 1 Genévekonventionen,
som giller f6r de linder som endast bitritt denna konvention. Det
forutsitts alltsd att det finns en forare till varje (vig)fordon 1 rorelse:
S& sent som 2016 inférdes dndringar i Wienkonventionen som innebar
att fordon med vissa automatiserade funktioner kan tillitas s3 linge
det finns en forare. I en tolkning som arbetsgruppen fér automati-
serade fordon under WP.1 gjort kan det tolkas som att kérning med
fordon upp till SAE-nivd 2-3 kan vara mojliga, f6rutsatt forstds att
sjilva tekniken i fordonen ir godkind eller tilldten.
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Med férare torde normalt avses den fysiska person som for ett
fordon. Med férande av fordon avses bland annat att personen kan
paverka den dynamiska koruppgiften, dvs. hur fordonet gasar, brom-
sar och svinger, men ocksd mer strategiska uppgifter som att vilja
hastighet, vig och lige pd vigen, oavsett om férandet sker med stod
av mycket avancerade forarstodfunktioner eller delvis/ helt automa-
tiserat. Nir det giller férarens olika uppgifter gors det dock skill-
nad pa rekvisiten. Exempelvis ir att kora eller fora inte samma sak
som att bruka eller anvinda. Kéra/féra handlar enbart om det dy-
namiska korarbetet och taktiska beslut (manévrering) medan bru-
kar/anvinder omfattar fler uppgifter for en férare och som inte
nddvindigtvis behéver omfatta ett dynamiskt korarbete eller tak-
tiska beslut. Enligt nuvarande praxis gillande rekvisiten kora/fora
ir det redan for automations-nivd 3 tveksamt om foraren kor/for
fordonet. I ett nivd 3-fordon tar féraren under automatiserad kor-
ning fortfarande vissa beslut om kérningen, men utfér inte ndgon
dynamisk koruppgift eller mandvrering. Den uppgift som finns
kvar pd nivd 3 ir garantstillningen, vilket nirmast skulle motsvara
det ansvar som en trafikant har enligt nuvarande praxis. Detta in-
nebir ett problem nir det giller tillimpningen av straffbestimmel-
serna 1 exempelvis trafikbrottslagen dir kér/for ir rekvisit. De be-
stimmelser i trafikbrottslagen dir foraren pekas ut som ansvarig
med rekvisiten kor eller for skulle inte gd att tillimpa med nuva-
rande praxis under automatiserad kérning.

Det finns dock bestimmelser som 8ligger foéraren en skyldighet
utan att utgd frin rekvisiten kor eller for. Det kan handla om att
foraren ir skyldig att surra last eller limna information om lasten vid
en tullkontroll. Betydelsen av rekvisitet forare kan alltsd skifta uti-
fran vilken straffbestimmelse som ir aktuell att tillimpa. Oftast lig-
ger inte fokus pd sjilva personen utan pd vad personen gor. Forarbe-
greppet som sidant styrs nirmast utifrn sitt sammanhang. En po-
lishund kan ha en forare liksom en personbil trots att det ir frigan
om helt olika saker. I framtiden kanske typgodkinnande av det
automatiserade fordonet blir en del i bedémningen av vad férarbe-
greppet innebir, di det avgors av vad fordonets korsystem férvintas
klara pd egen hand och vilka uppgifter som dirmed &terstdr f6r fora-
ren. En nirmare beskrivning av forarens olika uppgifter i dag finns
bland annat 1 kapitel 10.
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Wienkonventionen reglerar inte antalet férare ett fordon kan ha
samtidigt. I nationell praxis har det godtagits att ett fordon har fler
in en forare samtidigt.

Forare enligt maskindirektivet

Maskindirektivet’ giller bland annat f6r mobila maskiner som mo-
torredskap. I direktivets bilaga I, Grundliggande hilso- och siker-
hetskrav pd konstruktion och tillverkning av maskiner, finns 1 av-
snitt 3 om ytterligare grundliggande hilso- och sikerhetskrav for att
forhindra de sirskilda sikerhetsrisker som uppstir pd grund av ma-
skiners mobilitet en definition av vad som 1 direktivet avses med
forare. Enligt direktivet dr en férare en operatér som ansvarar for en
maskins forflyttning. Foéraren kan sitta pd maskinen eller g till fots 1
anslutning till maskinen eller styra maskinen via fjirrkontroll.

Det finns ocksd en rad regler kring sjilvgiende maskiner och fo-
rarens roll. Nir det giller forflyttningsfunktionen sigs bland annat
att sjilvgdende maskiner ska uppfylla kraven betriffande fart-
minskning, stopp, bromsning och uppstillning for att sikerstilla
sikerheten under alla tilldtna arbets-, lastnings-, hastighets-, mark-
och lutningsférhillanden. Vidare att féraren méste kunna sakta ned
och stanna en sjilvgiende maskin med hjilp av ett huvudreglage. Om
sikerheten s& kriver, om huvudreglaget (firdbromsen) inte fungerar
eller om det saknas tillrickligt med energi f6r att aktivera huvud-
reglaget, ska en nddstoppsanordning med helt oberoende och litt
tillgingligt manéverdon finnas, s& att maskinen kan bromsas och
stoppas. En maskin som fjirrstyrs ska vidare vara foérsedd med an-
ordningar s att maskinen automatiskt och omedelbart stannar s3 att
drift som kan vara farlig forhindras. Det giller till exempel;

e om féraren férlorar kontakten,
¢ vid mottagande av en stoppsignal,
e nir ett fel detekteras i en sikerhetsrelaterad del av systemet, och

e nir en kontrollsignal inte detekteras inom angiven tid.

3 Europaparlamentets och ridets direktiv 2006/42/EG av den 17 maj 2006 om maskiner och
om indring av direktiv 95/16/EG.
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Aven om dessa regler inte ir skrivna for fordon som férs helt utan
forare, av ett automatiskt kdrsystem, sd finns minga intressanta pa-
ralleller med den tolkning av férarbegreppet som diskuteras 1 detta
betinkande. Att en forare kan sitta pd eller i ett fordon eller gi till
fots 1 anslutning till fordonet eller styra fordonet via fjirrkontroll
forefaller dirfor relative okontroversiellt utifrdn maskindirektivets
synsitt. Daremot ir det tveksamt vad som avses med fjirrstyrning i
maskindirektivet. De skrivningar som finns férefaller dock inte f6r-
hindra att ett fordon som faller under maskindirektivet styrs pd av-
stdnd, férutsett att sikerheten garanteras.

En forare kan vara i eller utanfor fordonet

Enligt Wienkonventionen om vigtrafiks sekretariats uppfattning
forutsitter konventionen 1 vissa delar att féraren befinner sig i for-
donet. Detta har dock fringitts genom bestimmelserna 1 de for-
donsreglementen som behandlar automatiserade funktioner som
automatparkering. Enligt de svenska rittsfall som finns kan féraren
ocksd befinna sig utanfér fordonet. Jag gor dirfor tolkningen att en
forare kan befinna sig i1 eller utanfér fordonet. Detta &verens-
stimmer ocksi med skrivningarna i férordningen (2017:309) om
forsoksverksamhet med automatiserade fordon, dir ett av kraven for
forsoksverksamhet dr att det finns en fysisk forare 1 eller utanfér
fordonet. En person som befinner sig utanfér men 1 nira anslutning
till fordonet som fors, och styr detta med hjilp av exempelvis en
fjarrkontroll eller en mobiltelefon, bor alltsd anses vara dess forare.
Detta ir redan fallet nir det giller ett stort antal arbetsmaskiner, som
kan koéras med en fjirrkontroll. Samma sak giller di fordonet har
funktioner fér automatiserad parkering och foéraren stiger ur och
startar automatparkering. Tekniker for att ett fordon ska kunna folja
efter en person genom att kopplas till en mobiltelefon eller en sir-
skild sindare dr under utveckling och férvintas kunna ingd 1 affirs-
koncept med mindre godsleveransfordon.

En forare kan vidare styra ett fordon med automatiserade funk-
tioner pd avstind, exempelvis via fjirrkontroll frin ett kontrollrum
eller kontrolltorn. Detta kriver dock tillstind till férséksverksamhet,
om det sker pd vig, och villkor kan stillas om var och hur férandet
ska ske. En forare som kan styra fordon pd avstdnd kan dven fora
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flera fordon samtidigt. Att en forare kan befinna sig pd avstind och
fora flera automatiserade fordon samtidigt éppnar upp fér mojlig-
heter till exempelvis automatiserad parkering av fordon 1 ett parke-
ringsomréde, omflyttning av fordon vid fabrik eller f6rsiljningsplats,
rangering av mindre fordon fér godsleverans, fordon fér vighall-
ningsarbete eller olika slag av kontroll och mitning och kolonnkéor-
ning dir flera fordon kopplas till varandra utan fysisk koppling. I
framtiden kan det ocksd bli aktuellt med koncept for att hyra eller
dela fordon dir ett fordon férs automatiserat 1 18g fart frén en rang-
ergdrd eller en parkering till en adress, for att sedan en férare ska
kunna kora den. Det kan vidare bli méjligt att fora ett fordon pd
avstdnd, exempelvis ett hyttlést godsfordon, genom anvindande av
virtual reality-teknik. En forare skulle dirmed kunna befinna sig
hemma eller pd kontoret men indd kora ett automatiserat fordon
mellan tv4 orter.

En tolkning enligt ovan skulle bland annat mgjliggora en utveck-
ling av kolonnk&rning dir det pd sikt bara behover finnas en forare i
det forsta fordonet eller med en forare utanfér fordonen. Kolonn-
kérning med lastbilar och andra fordon finns redan och bittre sy-
stem for att mojliggoéra en mer direkt koppling och dirmed kortare
avstdnd mellan fordonen pdgdr. For att kunna féra fordon i kolonn-
koérning, sirskilt med en forare endast 1 det frimsta fordonet, behovs
1 dag tillstdnd till forsoksverksamhet.

Ett fordonsslag som testas och anvinds i flera stider i Europa och
1 virlden dr smd fordon for kollektiva persontransporter, s kallade
podar eller skyttlar. Dessa minibussar fors i 13ga hastigheter pd be-
stimda rutter och kan ofta kontrolleras frin ett kontrollrum. Sidana
podar ir ibland bemannade med en férare ombord fordonet och en
forare (operatdr) 1 kontrollrum eller liknande. Med den tolkning
som utredningen gor av forarbegreppet krivs 1 dag — utéver tillstind
till férsoksverksamhet — att det finns en forare 1 eller utanfér fordo-
net, som kan féra dessa fordon. Inom EU pigir ett arbete kring
mojligheterna att samordna medlemsstaternas krav vid testning och
introduktion av automatiserade fordon.

Aven smi automatiserade leveransfordon och automatiserade ar-
betsfordon finns och anvinds, frimst inom industrin. Utvecklingen
av affirskoncept fo6r hogt automatiserade, ldngsamma godsleverans-
fordon pigir. Med nuvarande regler behdver fordonen dock ha en
forare som kan kéra dem med stéd av de automatiserade systemen
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om de ska foras pd vig. Utredningen foreslar nedan att méjligheter-
na till tillstdnd till férséksverksamhet med sidana fordon utvecklas.

Fjérrstyrning av fordon — forare pd avstind

Med mitt forslag foljer ocksd frigestillningen hur l8ngt bort en 6-
rare fir befinna sig frin fordonet nir han eller hon fér det. Var ska
grinsen gi for att han eller hon ska anses vara férare och var gir
grinsen for att framforandet ska anses vara sikert. Jag avser inte
foresld ndgra regler for detta eftersom det bedéms kunna hindra
teknikutvecklingen. Detta bor istillet kunna bestimmas genom
villkor vid tillstdnd till férs6ksverksamhet, beroende pd den riskbe-
démning som gors vid tillstdndsgivningen. Avgoérande bor vara om
det kan visas att ett fordon kan foras pd ett tillrickligt sikert sitt.
Det kan ocks3 bli s3 att villkoren for tillstdnd gérs dynamiska sd att
det 1 borjan av en verksamhet krivs en forare 1 fordonet medan féra-
ren efter vissa f6rs6k och utvirderingar kan féra fordonet med fjirr-
styrning och stegvis befinna sig allt lingre bort frin fordonet.

Fordonsbegreppet enligt Wienkonventionen.

Wienkonventionen anvinder begreppet fordon i en rad olika sam-
manhang. Nir det giller regler f6r trafiken, som konventionsstaterna
ska infora, sd giller dessa for alla fordon och dven giende (och spér-
fordon 1 vissa situationer). Fér motorfordon i internationell trafik
krivs registrering. Mopeder och jordbrukstraktorer ir undantagna
frin konventionens regler om registrering. For vissa motorfordon
krivs vidare att det finns en férare med behorighet for fordonet
(kérkort). Det finns ocksd som framgdtt ovan ett mer generellt krav
att det ska finnas en forare till alla vigfordon.

Nationell definition av forare

I dag dr begreppet forare inte definierat i nigon nationell lagstiftning
utan vem som ir foérare och vad en férare dr ansvarig for har fast-
stillts uteslutande genom rittsfall. Utredningen har uppfattat att det
rider en allmin osikerhet kring férarbegreppet och automatiserad
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kérning. Utredningen féreslir dirfér att det 1 den nya lagen om
automatiserad fordonstrafik ska inféras en bestimmelse som kodi-
fierar nuvarande praxis. Utredningen limnar det diremot dppet for
rittspraxis att avgora vem som ir att betraktas som fordonets férare.
Det skulle kunna vara den som aktiverar det automatiska kor-
systemet. I framtiden skulle det ocks3 kunna vara nigon som fordo-
nets dgare utser, sisom nigon som kan anses vara fordonets forare pa
avstdnd (exempelvis frén ett kontrollrum). Beroende pd teknikut-
vecklingen och hur automatiserade fordon kommer att anvindas 1
framtiden anser utredningen att det ir for tidigt att 13sa fast vem som
ir fordonets férare. Avgoranden om vem som ir fordonets forare dr
inget nytt problem fér domstolar utan ir ndgot som domare har haft
att bedéma sedan linge.

13.5.2 Forarens roll under automatiserad korning

Forslag: En forare ska inte ha ansvar f6r sjilva kdrningen under
automatiserade korning. Detta innebir att féraren inte heller ska
ha ndgot ansvar for att dvervaka hur det automatiska korsystemet
utfér sina arbetsuppgifter.

Bedomning: Under automatiserad kérning bor forarens an-
svar vara begrinsat, s att han eller hon inte behéver ta straff-
rittsligt ansvar for hur det automatiska kérsystemet utfér sin
uppgift. Foraren befinner sig dd utanfér den si kallade besluts-
loopen. Om fordonet ir sd konstruerat att det behdver dvervak-
ning och hjilp av en forare f6r en siker korning eller hantering
av vissa situationer under kdrningen, bor det inte betraktas som
automatiserad korning. D3 idr det i stillet att betraktas som ett
fordon med avancerad férarstddjande teknik. Att inféra tre be-
slutsloopar (dvs. ett overvakningsansvar for foraren) skulle
strida mot skuldprincipen och 1 praktiken innebira en kriminali-
sering av omedveten oaktsamhet, vilket nirmast ir att likna vid
ett strikt ansvar.

I och med att den nya tekniken introduceras kommer det ocks3 att
paverka vilka uppgifter en forare har och dirmed vilket ansvar han
eller hon har for ett fordons férande. Vattendelaren blir vilka upp-
gifter som det automatiska korsystemet kan utféra och dirmed ta
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over frin en fysisk forare respektive vilka uppgifter som dnnu méste
utféras av en person for att trafiken ska vara siker. P4 sikt kommer
antagligen allt fler uppgifter kunna 6vertas av det automatiska kor-
systemet.

Den kanske viktigaste frigan 1 hela utredningen ir vilken roll f6-
raren ska ha under automatiserad korning. Vad ska féraren vara an-
svarig f6r? Det blir hir aktuellt att diskutera 1 vilken grad en férare
eller anvindare ir involverad 1 de beslut som giller férandet av for-
donet. Man kan hir bedéma om en férare ir involverad och di be-
finner sig 1 en s kallad "beslutsloop” eller inte, och di befinner sig
utanfor loopen. En friga dr om det ska finnas tvd eller tre sidana
beslutsloopar? SAE utgdr ifrin att det endast ska finnas tvd loopar —
innanfér och utanfér — dvs. sd linge det finns en férare innanfor
beslutsloopen behover férare och fordon fortfarande varandra, me-
dan foraren under automatiserad koérning inte har nigon uppgift
utan blir 1 stillet passagerare eftersom han eller hon ir utanfér be-
slutsloopen. ”Lita inte p féraren!” dr SAE:s utgingspunkt.

Andra automatiserade tekniker, till exempel inom det militira,
arbetar med tre beslutsniver, dir den tredje beslutsloopen (ovanfér)
blir en nivd som innebir att en person finns kvar och kan ta ett juri-
diskt ansvar for tekniken. ”Lita inte pd datorn!” Tyskland ir det enda
land som hittills har valt att i sin lagstiftning arbeta med tre besluts-
nivier under automatiserad korning.* Foraren finns di kvar som
garant dven under automatiserad korning, oavsett nivd. Detta kan
sigas vara en konstruerad forare eller ett slags strikt foraransvar for
en person som inte utfér traditionella foraruppgifter, men dir ett
overvakningsansvar ligger kvar. Enligt utredningens mening limpar
sig detta slags konstruerat foraransvar mindre vil for fordon som
fors automatiserat sisom de mindre persontransportfordon (podar
och skytteltrafikfordon) och robottaxis som nu utvecklas och testas.
I dessa fordon befinner sig oftast personer som inte ir tinkta att vara
forare 1 fordonet utan endast betalande passagerare. En férare kan
befinna sig p4 avstdnd och kan ingripa pd avstind om fordonet ex-
empelvis blir stiende. En passagerare har ingen lagstadgad skyldighet
att ingripa fér att exempelvis férhindra att fordonet begir en lag-
overtridelse.

*En anledning till att Tyskland har valt tre beslutsloopar kan vara hur Tysklands grundlag ir
utformad.
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I Sverige finns det sedan linge ett ansvar utifrin en garant-
stillning, dvs. en person garanterar att vissa férhillanden uppritthills
eller att regler f6ljs. Det svenska regelverket f6r teknik som kan vara
farlig har hittlls byggt pa tre beslutsnivier. Den som sitter 1 ging en
process mdste ta ansvar for processen och exempelvis 6vervaka en
maskin 1 syfte att férhindra en olycka oavsett automatiseringsgrad.
Detta synsitt ir exempelvis vanligt inom miljéritten. En fysisk fo-
rare har hitulls alltid varit ansvarig for fordonet utifrén sin stillning
som garant, dven 1 vissa fall di det inte framférs lingre. Det dr ocksd
Wienkonventionen om vigtrafiks instillning 1 frigan. Art. 8 talar il
exempel om att en férare alltid ska ha mgjlighet att kontrollera sitt
fordon.

Att gd frin tre beslutsnivier till enbart tv3 beslutsnivier 1 trafik-
sammanhang ir ett stort steg bort frdn garantliran och har sdvitt
kint tidigare inte fringdtts nir det giller teknik som kan vara farlig.
Samtidigt ir detta en friga som kommer att bli allt mer aktuell ju
mer vi nirmar oss maskiner med artificiell intelligens. Vid nigon
tidpunkt i framtiden kommer minniskor att behova slippa over-
vakningsansvaret for en artificiell maskin dven om olyckor kan in-
triffa med maskinen. Frigan ir om det automatiserade fordonet
kommer att vara det forsta steget pd vigen dit.

Den grundliggande frigan ir om foraren under automatiserad
kérning kan bidra wll att tekniken blir sikrare och dirmed ska ha
uppgifter och ansvar {6r denna eller om férarens inblandning i stillet
gor tekniken mindre siker och foraren dirfor ska hillas utanfor s3
mycket som mojligt. Minsklig kognitiv fé6rmiga behdver 1 detta
sammanhang ocksi beaktas. Vi vet fr&n forskningen’ att forare
1 dagens fordon méste kunna fokusera pa flera saker samtidigt, vilket
paverkar hjirnas arbetsbelastning. Fér att uppnd en optimal pre-
standa fir arbetsbelastningen varken vara fér hog eller for 13g. Om
nivin pd arbetsbelastningen blir f6r hog eller for 13g kommer fora-
rens prestationsférmiga att pdverkas negativt. Frigan ir vilka krav
som kan stillas pd en forare utifrdn kognitiv férmdga under automa-
tiserad kérning. Ska han eller hon alltid vara skyldig att &vervaka
fordonet och inte slippa kontrollen for en sekund? Det kan till ex-
empel handla om att féraren alltid ska vara beredd pd att fordonet
nir som helst kan bli hackat, vilket kanske aldrig ndgonsin kommer

> Se exempelvis Daniél Heikoop (2017) Driver Psychology during Automated Platooning.
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att intriffa. Om foraren trots allt skulle uppticka att ndgot inte ir
som det ska — hur ling tid ska d& foraren {4 pa sig att reagera utan att
han eller hon kan betraktas som oaktsam? Handlar det om 1 sekund
eller 10 minuter? I trafiksammanhang 4r det oftast frigan om en
mycket kort reaktionstid for att en olycka ska kunna undvikas. Det
kommer enligt utredningens uppfattning att vara omgjligt f6r en
presumtiv forare att kognitivt klara av att reagera inom tillrickligt
kort tid. Att infora en tredje nivd (som 6vervakande med skyldighet
att ingripa) skulle dirmed kunna uppfattas som ett fér tungt ansvar
for en forare, vilket 1 sin tur skulle innebira att intresset for att an-
vinda den nya tekniken skulle bli lgt. Introduktionen av den nya
tekniken skulle dirmed kunna dventyras trots att den birande idén
med automatiserad korning dr att tekniken ska vara sikrare in ma-
nuell kérning d& den tar bort den minskliga faktorn s8 att fler liv kan
riddas.

Forsok med automatiserade fordon i trafik har inte pdgitt sd
linge och det finns mycket litet publicerat dn s& linge. I en neder-
lindsk avhandling® frdn 2017 angdende platooning konstateras bland
annat att en passiv 6vervakande roll gir att hantera fér en férare un-
der en kortare tid (30 minuter), men att ansvaret upplevs som stres-
sande och tungt samt att féraren girna vill ”smita” undan och igna
sig &t andra aktiviteter i fordonet nir det blir f6r krivande. En slut-
sats frdn avhandlingen ir att om féraren ska ha ett dvervakningsan-
svar behéver fordonet 1 sin tur dvervaka féraren si att han eller hon
inte smiter undan ansvaret. En annan slutsats ir att utformningen av
grinssnittet minniska-maskin ir viktigt om foraren ska ha ett 6ver-
vakningsansvar. Hindelseforloppen kan dock minga ginger vara si
snabba att en minniska inte hinner reagera i tid iven om fordonet
varnar.

Om foéraren inte ska ha nigot ansvar for tekniken, till exempel
utgora en sista kontrollpunkt for att fordonet féljer trafikreglerna,
innebir det att fordonstillverkarna behover ta ett stérre ansvar for
att det automatiska korsystemet dr sikert. De kan inte lita pd att
foraren dr en del i det redundanta systemet, vilket giller f6r ett nivd
3-fordon. Fordon pd nivd 4-5 designas for att féraren inte ska vara
en del i det redundanta systemet. Att skapa en tredje nivd (ovanfor)

¢ Daniél Heikoop (2017) Driver Psychology during Automated Platooning.
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dven f6r nivd 4-5 kan medféra att ansvarsférdelningen blir oklar och
att tillverkarna inte gor sitt yttersta for att utveckla sikra fordon.

Utéver kognitiv formaga behover ocksd straffrittsliga principer
beaktas. I betinkandet Vad bor straffas? (SOU 2013:38 s. 488 f.)
ansdgs en viktig utgdngspunkt for huruvida nigot ska kriminaliseras
vara skuldprincipen, dvs. en handling ska vara klandervird for att den
ska kriminaliseras. Girningsmannen ska ocks visa en mer pitaglig
grad av uppsit eller oaktsamhet. Kriminaliseringen fir vidare inte g&
s8 langt att det nirmast blir frigan om ett strikt ansvar.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att utgdngspunkten
bér vara tvd beslutsloopar (innanfér och utanfér). Att inféra en
tredje nivd (ovanfér) skulle i detta sammanhang innebira nya straff-
bestimmelser som kriminaliserar utifrdn uppsdt eller oaktsamhet
eftersom ett krav pd enbart uppsit 1 dessa bestimmelser hade dven-
tyrat kriminaliseringens effektivitet. I praktiken kommer det dock i
stort sett aldrig vara frigan om uppsitliga girningar utan det handlar
i stillet om en kriminalisering utifrdn i férsta hand omedveten oakt-
samhet. Utredningens slutsats ir att kravet pd foraren dd kommer att
bli s& hogt s att det blir frigan om nirmast ett strikt ansvar for for-
donet under automatiserad korning. Strikt ansvar ir inte forenligt
med skuldprincipen. Det ska siledes inte inféras bestimmelser (en-
ligt tysk modell) som utgdr ifrdn att foraren alltid har ett ansvar f6r
hur fordonet agerar under automatiserad kérning. Féraren ska inte
vara en garant for hur det automatiska kdrsystemet utfér de upp-
gifter systemet ir designat f6r under automatiserad kérning.

13.5.3 En sortering av forarens uppgifter

Bedomning: En sortering av férarens uppgifter behéver goras ut-
ifrdn tre nivier. For det forsta behdver en sortering goras utifrn
vilka uppgifter som ett automatiskt kérsystem kan eller inte kan
utféra. For det andra behéver en sortering goras utifrdn automa-
tiseringsgrad. For det tredje behéver en sortering goras utifrdn
vilka bestimmelser som ska vara kvar eller inte kvar sdvitt avser
en forares uppgifter. Finns det ndgra uppgifter som inte lingre ir
relevanta att utfora for en forare under automatiserad kérning?
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Utredningen har ovan foreslagit att de flesta av fordonen som kan bli
automatiserade alltjimt ska ha en férare eftersom unionsritten stil-
ler krav pd att det ska finnas en sddan oavsedd automatiseringsgrad.
Detta ska gilla dven om fordonet dr konstruerat f6r att ta sig fram
dverallt pd egen hand. Det innebir att sortering av férarens uppgifter
utifrdn den nya tekniken behover goras. Det behover ske en sorte-
ring utifrdn uppgifter som ett automatiskt korsystem klarar av att
utféra och uppgifter som endast kan utféras av en férare. Det beho-
ver ocksd ske en sortering av uppgifter utifrin automatiseringsniva.
Hir finns en skiljelinje mellan ett nivd 3 fordon respektive nivd 4—
5 fordon. Slutligen behéver det ske en sortering utifrdn dagens regler
for forare som inte lingre behovs.

Sortering utifrdn vad ett automatiskt korsystem kan eller inte kan gora

I ett antal straffbestimmelser hinvisas till rekvisiten “kér” och “for”.
Enligt den domstolspraxis som finns pd omridet handlar kéra och
fora om det dynamiska korarbetet och manévrering. Ett automatiskt
korsystem dr designat till att utféra just dessa uppgifter. Det fir kon-
sekvenser for tillimpningen av bland annat flera bestimmelser 1 tra-
fikbrottslagen. Hittills har det till exempel vid rattfylleribrott inte
ansetts vara att “féra” att enbart starta motorn utan det har krivts
ytterligare handlingar av foraren exempelvis f6rlyttning av fordonet
(dynamiskt koérarbete). Innebir det di att forare som aktiverar det
automatiska korsystemet och sedan bara 3ker med inte kan anses
”féra” ett automatiserat fordon eftersom han eller hon inte utfér
nigot dynamiskt korarbete? Konsekvensen av en sidan bedémning
blir att minga straffbestimmelser 1 trafikbrottslagen inte ir tillimp-
bara under automatiserad kérning d3 rekvisitet *f6r” inte ir uppfyllt.
Frigan blir di vilka straffbestimmelser dir kéra och fora dr nédvin-
diga rekvisit som vi vill ha kvar och som en férare under automatise-
rad kdrning ska vara skyldig att folja trots att han eller hon inte kan
anses uppfylla rekvisitet ”féra” fordonet. Det kan till exempel handla
om behorighet eller om nykterhet (se nedan).

Det hade varit enklare f6r utredningen att foresld ansvarsregler
om tekniken bakom det automatiska korsystemet hade kommit sd
lingt att samtliga uppgifter en forare har ocksd kan utforas av ett
automatiskt korsystem. S3 dr emellertid inte fallet utan systemet kan
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endast ta dver en uppgift frdn en fysisk férare om det dr designat att
gora just detta. Det innebir exempelvis att ett automatiskt kor-
system inte kan ta 6ver en forares uppgifter vid en olycka, sitta ut en
varningstriangel, surra last korrekt eller se till att barn under 15 &r
anvinder sikerhetsbilte.

Eftersom ett automatiskt kérsystem inte kan ta ansvar f6r en fy-
sisk forares samtliga uppgifter ir det nodvindigt att sortera upp
straftbestimmelserna utifrin sddant som har en koppling tll ett
automatiskt korsystem och sddant som inte har nigon koppling till
ett automatiskt korsystem. Det behover dven goras en sortering av
de uppgifter som pd nigot sitt har ett samband med ett automatiskt
korsystem utifrdn vilka bestimmelser som behover vara kvar och
vilka som inte behover vara kvar under automatiserad korning.

Sortering utifrdn automatiseringsnivd

I SAE:s system borjar automatiserad korning redan p niva 3. Skill-
naden mellan nivd 3 och nivd 4-5 ir att 1 nivd 3 ir forare och fordon
fortfarande beroende av varandra. I ett nivd 3 fordon har foéraren
endast en uppgift under automatiserad kdrning och det ir att ta 6ver
nir fordonet begir det eftersom fordonet inte ir konstruerat for att
kunna hantera samtliga situationer pd egen hand. Detta ir en ny
uppgift for en forare.

Bestdmmelser som inte lingre behivs

Utredningens férslag utgdr ifrdn att de uppgifter en forare har att
utfora 1dag, och som inte har nigon koppling till det automatiska
korsystemet, ska finnas kvar. Samtidigt ir en av idéerna med automa-
tiserad korning att foraren ska kunna dgna sig &t annat under tiden
det automatiska koérsystemet kontrollerar fordonet eftersom det
automatiska korsystemet tar 6ver en del av uppgifterna frin foraren.
Det innebir att férarens ansvar begrinsas och att vissa bestimmelser
en forare har att f6lja i dag dirfor inte lingre behéver uppritthillas.
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13.5.4 Begransat ansvar for foraren
under automatiserad korning

Forslag: En forare ska inte vara ansvarig for de uppgifter som ut-
fors av ett automatiskt korsystem eftersom detta skulle leda for
lingt utifrin skuldprincipen. En bestimmelse om detta fors in 1
den nya lagen om automatiserad fordonstrafik, se vidare av-
snitt 13.13 om sanktionsavgifter. En férare ska dock ha kvar an-
svaret for sidana uppgifter som inte kan utforas av det automatiska
korsystemet utan (i dag) endast kan utféras av en fysisk person.
Under automatiserad korning ska foraren kunna idgna sig &t
annat sisom att hilla en mobiltelefon 1 handen. Bestimmelsen om
mobiltelefonférbud 1 trafikférordningen ska dirfér inte gilla under
automatiserad korning. Vidare ska bestimmelsen om viltolycka 1
jaktférordningen (1987:905) inte gilla forare av automatiserade
fordon om han eller hon befinner sig utom synhéll frin fordonet.

Hittills har det varit viktigt f6r trafiksikerheten att en férare som
kor fordonet, dgnar sin uppmirksamhet &t korningen och inte sysslar
med annat. Ett exempel pd detta ir straftbestimmelsen som begrin-
sar anvindandet av mobiltelefon och annan kommunikations-
utrustning under kérning (4 kap. 10 e § trafikférordningen). Sedan
den 1 februari 2018 giller exempelvis att en forare inte fir hilla en
mobiltelefon 1 handen under fird.

En idé med automatiserad kérning ir tidsvinst. Medan det auto-
matiska korsystemet ir aktiverat bor féraren, om en sidan finns,
kunna dgna sig it annat. Eftersom det automatiska korsystemet kan
utféra det dynamiska korarbetet m.m. paverkas inte trafiksikerheten
om féraren under automatiserad kérning till exempel hiller en mo-
biltelefon i handen. Det ir rent av s8 att viss teknikanvindning férut-
sitter att foraren hiller en mobiltelefon i1 handen exempelvis nir
foraren stir utanfor bilen vid automatiserad parkering, dockning till
lastkaj, rangering av fordon och fordon som ir programmerade att
folja efter en mobiltelefon i en minniskas hand. Utredningens be-
démning ir alltsd att féraren bor kunna dgna sig 8t andra saker under
automatiserad korning. Bestimmelsen om att anvindande av hand-
hillen kommunikationsutrustning, som exempelvis mobiltelefon, ir
forbjuden ska inte gilla under automatiserad korning. Trafikférord-
ningen behover dirfér dndras i denna del. Samtidigt giller den av

643



Foérslag och bedémningar SOU 2018:16

utredningen féreslagna bestimmelsen att féraren ska kunna ta dver
kérningen om fordonet begir det (nivd 3). Frihetsgraden for en fo-
rare av ett fordon som inte ir konstruerat for att klara av samtliga
uppgifter pd egen hand ir betydligt mer begrinsad in en férare av ett
nivd 4-5-fordon.

Utredningens férslag innebir att en foérare inte lingre behover
bevaka fordonet och miljén runtomkring under automatiserad kor-
ning (se ovan). En bestimmelse om detta ska inféras 1 den nya lagen
om automatiserad fordonstrafik. Samtidigt kan denna regel inte gilla
under alla forutsittningar. Om en forare under automatiserad kor-
ning pdverkar hur det automatiska kérsystemet utfor kéruppgifter
fir foraren ta ansvar for detta. Det kan exempelvis handla om att
foraren under automatiserad korning ger en order till fordonet att
gora en omkorning (om detta kommer att vara mojligt). Enligt ut-
redningens uppfattning ir det rimligt att féraren tar ett straffrittsligt
ansvar for kérningen 1 de fall han eller hon pdverkar eller ingriper 1
kérningen. Diremot under en helt automatiserad kérning, som inte
kriver dvervakning eller ingripande, behéver den som anvinder for-
donet exempelvis som passagerare inte tar nigot foraransvar for hur
det automatiska koérsystemet framfor fordonet. Detsamma giller om
en forare viljer att endast aktivera eller inaktivera det automatiska
korsystemet eller bestimmer fordonets destination.

Utredningen féreslir nedan att fordonets dgare ska {8 ta ansvar
for hur fordonet fors under automatiserad korning genom att det
inférs en sanktionsavgift om fordonet under automatiserad kérning
overtrider en trafikregel.

Utredningen har overvigt om bestimmelserna 1 40§ jakt-
forordningen angdende viltolyckor ska anpassas till férare som be-
finner sig pa avstdnd frin fordonet eller om detta ir en situation som
ska undantas. Ett fordon under automatiserad koérning kan fortfa-
rande vara inblandad 1 viltolyckor genom att exempelvis ett djur
springer in 1 fordonet frin sidan. Problemet hir ir att ett automatiskt
korsystem dnnu inte dr sd utvecklat att det kan avgdra exempelvis
om djuret 1 friga ir en varg eller en hund, vilket dock dven en forare
kan ha svirt att avgora. Tekniken har kommit s3 l8ngt att det auto-
matiska korsystemet kan kidnna av kraften pa kollisionen och pa si
sitt rikna ut om det var ett litet eller stort djur. S& fordonet vet att
nigot har intriffat, men det kan inte (innu) avgora vilken art som
var inblandad 1 viltolyckan. Orsaken till att det finns en anmilnings-
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plikt f6r vissa arter ir att dessa arter tillhor kronan. Det handlar allesd
inte om att forkorta ett djurs lidande utan om ett ekonomiskt virde.
Under de forsta 8ren kommer antalet fordon att vara relativt f. Det
ir mojligt att tekniken kommer dirhin att det ir mojligt att skilja pd
arter. Tills att s sker finner utredningen att férare som befinner sig
utom synhall frén fordonet ska undantas frin bestimmelsen 1 jakt-
forordningen. Ett annat alternativ skulle vara att inféra en regel som
angav att det automatiska korsystemet alltid skulle ha en skyldighet
att larma exempelvis Polismyndigheten om det kérde p& nigot oav-
sett vad. Det dr dock for tidigt f6r att foresld en sddan 16sning.

13.5.5 Nya brott vid automatiserad kérning

Forslag: I den nya lagen om automatiserad fordonstrafik inférs
en bestimmelse om grov vardsloshet 1 trafik vid automatiserad
kérning f6r den som anvinder ett automatiserat fordon pd ett s3-
dant sitt att andras liv eller egendom utsitts f6r fara. Det inférs
dven en bestimmelse om olovlig kérning under automatiserad
kérning utifrdn att kravet pd ritt behorighet (kérkort) finns kvar
for de flesta fordonen. Kravet pd nykterhet behéver dven upp-
ritthdllas varfér det 1 den nya lagen inférs bestimmelser om detta.
Slutligen behovs det en ny bestimmelse som anger hur en férare
pa avstdnd ska agera vid en trafikolycka. Det handlar bland annat
om att han eller hon ska vara skyldig att ta kontakt med Polis-
myndigheten.

Bedomning: 1 § forsta stycket i trafikbrottslagen som regle-
rar vardsloshet i trafik behdver inte anpassas till automatiserad
kérning. Diremot kommer bestimmelsen indirekt att paverkas
eftersom definitionen av trafikant dndras.

I trafikbrottslagen anges de viktigaste bestimmelserna for straff-
rittsligt ansvar for trafikbrott. Eftersom manga av bestimmelserna i
trafikbrottslagen bygger pd rekvisiten “kor” och *f6r” behover be-
stimmelserna i den lagen anpassas till den nya tekniken om de ska
finnas kvar for en forare att folja.

I 1§ forsta stycket som handlar om vardsloshet i trafik dr det tra-
fikanten som ir ansvarig. Utredningen har ovan foreslagit att defini-
tionen av trafikant dven ska inbegripa férare som befinner sig pd
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avstind frin fordonet exempel 1 ett kontrollrum. Med den nya defi-
nitionen av trafikant kommer samtliga viganvindare att kunna héllas
ansvarig f6r virdsloshet i trafik.

Ett av rekvisiten f6r grov vardsloshet 1 trafik (1 § andra stycket) 1
ir “férande”. Utifrdn praxis handlar det i detta fall bland annat om
dynamiskt koérarbete. Detta dr en bestimmelse som kommer att vara
svart att anpassa till automatiserad kérning. Samtidigt ser utredning-
en att det kan finnas kvar ett behov av att kunna filla nigon till an-
svar for grov vardsloshet 1 trafik. Det kan exempelvis handla om en
person som anvinder ett icke godkint automatiserat fordon 1 trafik,
om nigon som manipulerar det automatiska korsystemet till att gora
overtridelser eller om ndgon som inte ser till s att fordonet ir sikert
att anvinda (har exempelvis vigrat att installera en sikerhetsuppdate-
ring av systemet).

3 § trafikbrottslagen handlar om krav pa kérkort vid férande av
fordon. Utredningen har ovan limnat férslaget att huvudregeln dr att
varje fordon ska ha en férare oavsett automatiseringsgrad pd grund
av unionsritten. Eftersom rekvisitet dr “for” i bestimmelsen och
dirmed forutsitter ett dynamiskt kérarbete ir detta en bestimmelse
som behdver anpassas till automatiserad trafik. Utredningen foreslar
dirfor att det ska inféras en motsvarande bestimmelse om olovlig
korning 1 den nya lagen om automatiserad fordonstrafik. Utredning-
ens forslag kommer att paverka hur polismyndigheten eller annan
kontrollmyndighet arbetar med exempelvis kontroll av kérkort. Om
en forare befinner sig pd avstdnd frin fordonet exempelvis 1 ett kon-
trollrum, behover kontrollen goras dir.

4 och 4 a§§ trafikbrottslagen handlar om rattfylleri. Rattfylleri-
brottet behdver analyseras utifrin tvd aspekter, dels visavi det auto-
matiska korsystemet, dels utifrdn sidana uppgifter som inte har en
koppling till det automatiska kérsystemet. Om en forare ir onykter
under automatiserad kérning paverkar det inte hur fordonet utfér
det dynamiska korarbetet eller manévrering. Ur trafiksiker-
hetssynpunkt skulle det inte medféra nigon 6kad risk i trafiken om
en nykter forare aktiverar det automatiska korsystemet pd nivd 4 och
sedan berusar sig, eftersom fordonet ska kunna hantera kérningen
utan hjilp frin féraren. Risken ir i stillet att den onyktra féraren i en
sddan situation kan férlora omdémestérmagan och {8 for sig att han
eller hon ir kapabel att fora fordonet manuellt (om detta ir mojligt).
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Men riktigt s& enkelt ir det inte som att siga att det dr fritt fram
for en forare att berusa sig under automatiserad kérning eftersom
han eller hon endast ir passagerare. En forare har dven ansvar for
uppgifter som ir sikerhetsrelaterade, men som inte kan utféras av
ett automatiskt korsystem. For att kunna utféra dessa uppgifter
behover foraren uppritthilla en grundliggande férmiga att agera.
Ivissa fall kan det komma att utvecklas teknik som ersitter eller
kompenserar for forarens eventuella insats. Det kan gilla system
som kinner av att inte alla 1 fordonet har sikerhetsbilte och dirfor
reagerar genom att inte starta, stanna eller sinka farten. Det kan
ocksd tas fram system som pd ett bra sitt ersitter den varning som
en varningstriangel ger exempelvis genom C-ITS. Tekniskt sett ir
detta mojligt redan idag. Det ir dock enligt utredningens bedém-
ning inte mojligt att foresld ersittande regler for detta 1 dag. Det bor
dirfor finnas krav pd att en forare har kvar en viss grundliggande
férmdga att hantera uppgifter med en koppling till trafiksikerhet och
som ett automatiskt korsystem inte i dag kan utféra eller kompen-
sera for. Liknande tankar om en bibehillen grundliggande férmiga
finns exempelvis for sjofylleri (20 kap. 4 § sjolagen (1994:1009)).
Den som fér fartyget kan fillas till ansvar, men det kan iven andra
personer som fullgér en uppgift av visentlig betydelse for sikerheten
till sjos. Utredningens forslag blir dirfor att kravet pd nykterhet ska
uppritthillas dven for férare under automatiserad kérning. Motsva-
rande bestimmelser om rattfylleri behdver dirfor gilla dven under
automatiserad korning f6r fordon som har en férare. Diremot kan
det ifrigasittas om det behovs tvd svirighetsgrader (rattfylleri av
normalgraden och grovt rattfylleri). Med tanke pa att foraren under
automatiserad kérning blir ansvarig for ett mindre antal uppgifter
skulle det eventuellt ricka med att uppritthdlla kravet f6r grovt ratt-
fylleri (grinsen fér grovt brott ir en alkoholkoncentration som upp-
gitt till minst 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter 1 ut-
andningsluften). Samudigt dr de uppgifter som finns kvar sikerhets-
relaterade och det kommer att finnas ett behov av att féraren ir i
stdnd att utfora dessa uppgifter. En annan faktor att ta hinsyn till ar
samexistensen med forare till manuella fordon. Det finns ett behov
av att ha samma regler {6r f6rare av manuella fordon som f6r forare
av automatiserade fordon. Utredningens férslag blir dirfor att tvd
svarighetsgrader av rattfylleribrottet ska uppritthdllas. Utredningens
forslag kommer att paverka hur polismyndigheten arbetar med nyk-
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terhetskontroller. Om en forare befinner sig pd avstind frén fordo-
net exempelvis i ett kontrollrum, behéver nykterhetskontroller ge-
nomforas dir.

Om en forare 1 dag gor sig skyldig till upprepade brottslighet en-
ligt trafikbrottslagen finns en mojlighet 1 7 § trafikbrottslagen att
forverka fordon fér att forhindra fortsatt brottslighet. Utredningen
har &vervigt om detta ocksd ska gilla fér automatiserad korning,
men valt att inte ligga ett sidant f6rslag. Skillnaden ir att under ma-
nuell kérning dr det foraren som stir for det trafikfarliga beteendet.
Under automatiserad kérning handlar det inte om att utféra dyna-
miskt korarbete etc. utan att utfora de uppgifter som tekniken dnnu
inte klarar. Risken for att medtrafikanter skadas finns inte pd samma
sitt som vid manuell kérning.

Nir det giller trafiknykterhetsbrott enligt 4 och 4 a §§ trafik-
brottslagen finns det en sirskild bestimmelse 1 polislagen som ger
polisman ritt att bland annat omhinderta ett fordons nycklar eller
annat som behovs for firden enligt 24 a § polislagen. Utredningen
har 6vervigt om en liknande bestimmelse ska inféras 1 den nya
lagen om automatiserad fordonstrafik, men kommit till slutsatsen
att nigon sidan bestimmelse inte beh6vs. Nir en polis 1 dag om-
hindertar nycklar ir det fér att komma till ritta med ett trafikfar-
ligt beteende i trafiken hos foéraren. Det automatiska korsystemet
utfor sitt arbete oavsett hur paverkad foraren ir.

I 5§ trafikbrottslagen regleras det som i vardagssprik kallas for
smitning vid trafikolycka. Dagens teknik férutsitter att féraren finns
1 fordonet eller 1 dess omedelbara nirhet. Med automatiserad kor-
ning kan exempelvis féraren befinna sig pd ldngt avstind 1 ett kon-
trollrum. Det innebir att rekvisitet “avligsnar sig frén platsen” inte
fungerar med férare pd avstind. Det behovs dirfér en ny bestim-
melse som anger hur en férare pd avstdnd ska agera. For det forsta
behéver fordonet stanna kvar pd platsen oavsett villande tills fora-
ren/dgaren ger annan order. Foraren ska ocksd se till att vidta de
dtgirder som behovs 1 anledning av trafikolyckan. Det kan till ex-
empel handla om att se till s att fordonet inte hindrar 6vrig trafik.
Vissa andra bestimmelser, som giller vid en trafikolycka, kommer
det vara svirare att uppritthélla exempelvis att en forare ska sitta ut
varningstriangel. Detta ir emellertid ett krav som redan 1 dag dr svirt
att uppritthilla, exempelvis om féraren blir svirt skadad i olyckan.
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En forare, som befinner sig pd avstind, ska ocksd vara skyldig att ta
kontakt med Polismyndigheten for att limna uppgifter.

13.5.6 Aterkallelse av kérkort

Forslag: Ett korkort ska dterkallas om korkortshavaren har gjort
sig skyldig till grov virdslgshet i trafik under automatiserad kor-
ning, rattfylleri under automatiserad kérning eller grovt rattfylleri
under automatiserad kérning.

Bedomning: En forares korkort bor kunna &terkallas vid mer
allvarliga 6vertridelser av bestimmelserna for forare dven under
automatiserad kérning. De brott under automatiserad kérning
som motsvarar grov vardsldshet, rattfylleri och grovt rattfylleri i
trafikbrottslagen bér alltsi medféra dterkallelse av korkortet.
Nir det 1 framtiden, genom en justering av de internationella
reglerna, blir méjligt att fora ett fordon helt automatiserat, utan
krav pd forare, kan detta behéva omprévas.

Som konstaterats ovan bor det inféras vissa krav pd att en forare
dven under automatiserad kérning har kvar en viss grundliggande
féormaga att hantera uppgifter med en koppling till trafiksikerhet och
som ett automatiskt korsystem inte i dag kan utféra eller kompen-
sera for. De nya brotten virdsldshet, grovt rattfylleri och rattfylleri
under automatiserad kérning foreslds inforas f6r fordon som har en
forare. De nidrmaste dren kommer minga av dessa fordon att kunna
koras bdde manuellt och automatiserat, kanske genom en enkel vix-
ling under koérningen av fordonet. Detta accentuerar vikten av att
foraren bor ha ritt behorighet fér fordonet och vara kapabel att
framféra detta.

I de fall féraren inte uppfyller kraven p nykterhet, eller hanterar
den automatiserade kdrningen pd ett sitt sd att det uppstdr en grov
vardsloshet 1 trafik under automatiserad kérning, kan ett straff ut-
domas for detta. Sddana grovre brott bér dven kunna leda till en
dterkallelse av korkort, motsvarande vad som nu giller vid manuell
kérning for rattfylleri, grovt rattfylleri och grov virdsléshet i trafik.
De 6vriga grunderna for iterkallelse av korkort 1 5 kap. 3 § kor-
kortslagen bedéms inte vara sddana att de bor foranleda dterkallelse
vid automatiserad kérning. De trafikforseelser som kan leda till en
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korkortsdterkallelse (bland annat kérning mot rétt ljus eller allvarliga
hastighetsévertridelser) blir endast aktuella under manuell kérning.
For sddana forseelser under automatiserad kérning foreslds att en
sanktionsavgift pdfors fordonets dgare.

13.5.7 Foraren far en ny uppgift under automatiserad korning

Forslag: En forare ska vara skyldig att ta 6ver kdrningen nir ett
automatiserat fordon begir det under forutsittning att fordonet
inte ir konstruerat pd ett sddant sitt att det kan 16sa uppgiften pd
egen hand. En bestimmelse om detta ska inféras i den nya lagen
om automatiserad fordonstrafik.

Bedomning: Under automatisk koérning finns i dag inte ni-
gon skyldighet att ingripa f6r den som inte ir f6rare. Dirfor be-
héver det inforas en skyldighet for féraren att ingripa efter det
att ett fordon begir det nir korsystemet inte kan klara alla situ-
ationer. Betriffande fordon som ir konstruerade att klara samt-
liga situationer (ev. genom att stanna) ska dock ndgon sidan
skyldighet att ingripa inte foreligga.

Nir det giller automatiserade fordon gir det en skiljelinje mellan
korsystem som férutsitter att det finns en forare som kan ta dver
kérningen nir fordonet begir det (nivd 3) och fordon som under
automatiserad korning dr konstruerade pd ett sddant sitt att de kan
16sa uppgiften pd egen hand utan forare (nivd 4 och 5).

Utredningens stindpunkt ir att en forare under automatiserad
kérning inte ska ha en generell skyldighet att 6vervaka fordonet hela
tiden. Foraren ska endast behéva ta 6ver kérningen om fordonet
begir det. Detta innebir att féraren fir en helt ny uppgift under
automatiserad korning. Frigan dr om det ocksd ska inféras en ny
straffbestimmelse med innehallet att en férare ska vara skyldig att ta
over korningen frin fordonet om fordonet begir hjilp av féraren.
Detta har betydelse bide for sddana korsystem som inte ir kon-
struerade for att klarar sig utan en férare 1 vissa situationer och for
fordon som ska klara sig helt utan en férare. Att inféra en skyldighet
for ndgon att agera pd ett visst sitt 1 en viss situation mdste sirskilt
regleras i en straffbestimmelse (underlitenhetsbrott). Eftersom un-
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derldtenhetsbrott anses stilla hoga krav pd en person ska inférandet
av underldtenhetsbrott vara restriktivt.

Ett fordon pd nivd 3 kan inte alltid stanna p4 egen hand pi ett si-
kert sitt utan kan ha behov av att en férare tar 6ver kérningen ma-
nuellt vid en krissituation. Foraren dr di innanfér beslutsloopen.
Frigan har bdde en teknisk och en juridisk dimension. Tekniken kan
dvervaka och hyilpa till s§ att féraren alltid ir redo och alert att ta
over korningen. Om tekniken till exempel uppticker att foraren
hiller p4 att somna kan den pd olika sitt vicka foraren sdsom genom
att skaka pd ratten eller anvinda signaler. Frigan ir om det utdver
tekniska l6sningar dven behdvs en straffbestimmelse som reglerar
forarens ansvar for att ta 6ver korningen eller 16ser detta sig av sig
sjilv (ingen vill vara med om en olycka)? Ett argument f6r kriminali-
sering ir skyddet f6r liv och hilsa. Om fordonet inte fir hjilp frin
foraren nir det begir det finns det risk for en trafikolycka. Bade f6-
raren och andra trafikanter riskerar siledes liv och hilsa, vilket talar
for en kriminalisering. Ett annat argument f6r kriminalisering ir
skuldprincipen. Utifrdn ett nivd 3-perspektiv har det diskuterats om
det ir mojligt att stilla ett krav pd foraren att ta 6ver koérningen pd
uppmaning av systemet utifrin uppsdt och oaktsamhet. Har féraren
en reell mojlighet att ta 6ver korningen nir fordonet begir det?
Inom forskningen pdgir undersékningar av hur ling tid i forvig en
fysisk férare méste forberedas pd uppgiften. Handlar det om sekun-
der eller minuter innan féraren ir beredd att ta éver? Problemet ir
att forare inte dr standardiserade och har olika reaktionstid. Enligt
utredningens mening fir en férare som viljer att anvinda ett niva 3-
fordon och dir féraren ir innanfér beslutsloopen, ocksd ta det ansvar
som foljer med detta val. Ett underldtenhetsbrott bor dirfér inféras
med innehllet att foraren idr skyldig att ta 6ver nir fordonet begir
det.

P4 nivd 4-5 ir foraren eller den som anvinder fordonet utanfor
beslutsloopen, vilket innebir att fordonet pd egen hand, utan hjilp
frén foraren, ska kunna 6sa situationen eller stanna pd ett sikert sitt.
Frigan ir vilket ansvar en eventuell forare indd ska ha f6r fordonet.
Ska det finnas ndgon skyldighet for en person att ta pa sig rollen som
forare och framféra fordonet manuellt? Detta har ocksd en koppling
till bestimmelser om néd. Exempelvis kanske tekniken inte ricker
till f6r en viss typ av vider. Om ett hastigt och ovintat videromslag
intriffar kan fordonet behéva stanna pd en plats dir det dr forbjudet,
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till exempel pd en motorvig, men foraren vill inte ta 6ver kérningen
manuellt eftersom han eller hon hellre vill titta p4 en film. I en sidan
situation befinner sig det automatiska kérsystemet 1 “ndd”. Ett stilla-
stdende fordon pd en olimplig plats kan utgora en trafikfara for
andra trafikanter och f6r de ombord det stillastdende fordonet. Fri-
gan ir om foraren ocksd befinner sig 1 n6d? Han eller hon har inte en
giltig anledning till att inte 6verga till manuell kérning och samtidigt
ska foraren vara utanfor beslutsloopen och betraktas som en passa-
gerare. En passagerare har idag ingen skyldighet att ingripa och
flytta pd ett fordon. Enligt utredningens mening bér utgings-
punkten vara att det automatiserade fordonet ir konstruerat pd ett
sidant sitt att det ska kunna hantera alla situationer utan hjilp och
att det ir under denna férutsittning fordonet anvinds. Det ska dir-
for inte inféras ett underlitenhetsbrott som reglerar att en foérare
oavsett automatiseringsniva ska vara skyldig att ¢vergd till manuell
kérning.

13.6  Korkort och forarbehoérighet

13.6.1 Fordon med harmoniserade behérighetskrav

Bedémning: Genom Sveriges korkortsbestimmelser har de har-
moniserade bestimmelserna 1 EU:s koérkortsdirektiv inforts.
Dessa bygger 1 sin tur pd bestimmelserna om kérkort 1 UNECE:s
vigtrafikkonventioner. Det finns, mot bakgrund av dessa regler,
foér nirvarande inte utrymme for, och ir inte heller limpligt, att
indra eller medge undantag frin de korkortsbestimmelser som
giller, f6r sidana fordon som kriver korkortsbehorighet enligt
korkortsdirektivet. Utredningen foreslir dirfér 1 det korta per-
spektivet inga dndringar i denna del. D3 forslag om ett nytt kor-
kortsdirektiv har aviserats inom de nirmaste &ren bor Sveriges ar-
bete med detta innefatta att frigor om automatiserade fordon
adresseras och loses.

Som beskrivits tidigare 1 kapitel 6 bygger de svenska korkortsreglerna
till stor del pd Europaparlamentets och Ridets direktiv 2006/126/EG
av den 20 december 2006 om korkort, det tredje korkortsdirektivet,
som 1 sin tur har sin grund i reglerna om kérkort 1 Wienkonven-
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tionen om vigtrafik. De harmoniserade korkortsreglerna 1 tredje
korkortsdirektivet giller inom hela EES. Direktivet reglerar bland
annat vilka kérkortsbehorigheter som krivs {or att en forare ska f3
fora vissa angivna motordrivna fordon. Till skillnad frin Wienkon-
ventionen saknar koérkortsdirektivet bestimmelser om att varje for-
don ska ha en foérare, dven om det férutsitts att det finns en sidan.
Till utredningen har det framférts att det pigir ett arbete med att
reformera korkortsdirektivet och ett forslag till ett fjirde korkorts-
direktiv kan komma att liggas fram tidigast under 2018. Nir det
giller EU:s korkortsdirektiv kan ett forslag till nytt direktiv alltsd bli
aktuellt tidigast under 2018. Innehéllet 1 det kommande férslaget och
om detta adresserar automatiserade funktioner i1 fordon ir i1 dag inte
kint.

De fordon som har harmoniserade behérighetskrav i enlighet
med korkortsdirektivet dr moped klass I, motorcykel, bil, lastbil och
buss. For dessa fordon giller med nuvarande svenska regler att de
kan féras med automatiserade funktioner 1 enlighet med forord-
ningen om férsoksverksamhet med automatiserade fordon. Det
krivs allts3 tillstdnd till verksamheten, vilket bland annat férutsitter
att det finns en férare 1 eller utanfér fordonet, samt att det har fitt
nddvindiga undantag frin de tekniska reglerna fér fordonet. Detta
mojliggdér kdrning pd forsok med fordon som kriver en harmoni-
serad korkortsbehorighet, forutsatt att det finns en férare 1 eller ut-
anfor fordonet (exempelvis i ett kontrollrum). Det gor det mojligt
att genomféra forsok med bland annat smé automatiserade fordon
for persontransporter (podar), rangering av fordon med fjirrkontroll
eller kontrollstation samt en utveckling av kolonnkérning dir fora-
ren till hela kolonnen sitter i det férsta fordonet.

13.6.2 Fordon med nationella behorighetskrav

Forslag: Det inférs ett undantag fér automatiserade traktorer,
motorredskap klass IT, mopeder klass II, sngskotrar och terring-
hjulingar frin kérkortslagens behérighetsregler. For att {3 foras
pd vig krivs att férandet sker i enlighet med ett tillstdnd till f6r-
soksverksamhet, om det aktuella fordonet omfattas av forord-
ningen om férsdksverksamhet med sjilvkérande fordon.
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Bedémning: Foér fordon som inte omfattas av korkortsdirek-
tivets harmoniserade behorighetsregler kan kraven pd foérare och
behorigheter bestimmas nationellt. Nir det giller fordon som
har svenska behorighetskrav, finns normalt goda skil for detta,
sdsom att dstadkomma en hoégre trafiksikerhet vid férandet av
fordonen. For att indd gora det mojligt att genomféra férsok
med och en introduktion av hdégre nivier av vissa automati-
serade fordon utan forare bor kérkortslagens behorighetskrav
indras genom inférande av ett undantag 1 kérkortsférord-

ningen.

Behérighetskrav enligt kirkortslagen

Enligt 2 kap. 1 § korkortslagen (1998:488) far personbil, lastbil, buss,
motorcykel och moped klass I endast koras av den som har ett gil-
lande kérkort f6r fordonet. Enligt 2 kap. 2 § far traktor a med gum-
mihjul och motorredskap klass IT koras pd vig endast av den som har
ett gillande korkort eller traktorkort, om inte kdrningen pd vig avser
en kortare stricka for fird till eller frdn en arbetsplats eller mellan en
girds dgor eller f6r liknande indamal. Vidare fir terringvagn, motor-
redskap klass I och traktor b koras endast av den som har ett gil-
lande koérkort med behorigheten B. Enligt 2 kap. 3 § f&r moped
klass IT koras endast av den som har kérkort, traktorkort eller férar-
bevis f6r moped klass IT. Snéskoter far kéras endast av den som har
forarbevis for snoskoter och terringhjuling fir kéras endast av den
som har férarbevis f6r terringhjuling.

Som tidigare konstaterats finns inom EU harmoniserade be-
stimmelser om korkortsbehorigheter i tredje korkortsdirektivet, for
de fordon som avses 1 2 kap. 1 § kérkortslagen. Dessa regler bygger i
sin tur pd Wienkonventionens regler om kérkort for vissa fordon.
Wienkonventionens krav att alla fordon ska ha en férare ir inte in-
ford i, men ligger indd bakom bide koérkortsdirektivet och de
svenska reglerna. Det pdgir for nirvarande ett aktivt internationellt
arbete for att dndra eller tolka reglerna 1 framfér allt Wienkonven-
tionen, sd att dven hogre automatiseringsnivder pd fordon blir moj-
liga att inféra. Nir det giller dessa internationellt reglerade fordon
med krav pd forare med viss kérkortsbehorighet, bedémer utred-
ningen det f6r nirvarande inte férenligt med internationell ritt att
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tilldta forarlgsa fordon. Det ir inte heller limpligt att inféra en na-
tionell reglering av fordon som 1 hég utstrickning behéver anvindas
i internationell trafik. Dirfoér limnar utredningen inte ndgra forslag i
denna del utan férordar att Sverige fortsitter att arbeta for att gora
detta mojligt genom en dndring eller gemensam tolkning av reglerna
1 Wienkonventionen samt de dndringar av vissa andra regelverk som
behovs for att undanrdja hinder f6r automatiserad korning.

Varken Wienkonventionen, korkortsdirektivet eller kérkorts-
lagen ir skrivna pd ett sitt som gér att tillimpa rakt av pd automatise-
rade fordon 1 hégre nivier (SAE nivd 4-5), utan férutsitter helt en-
kelt att det finns en férare. Man kan naturligtvis hivda att reglering-
en av behorighetskrav for forare generellt inte kan tillimpas pd
automatiserade, forarfria fordon. Utredningen anser dock att det
maste bli tydligt om dessa fordon omfattas av reglerna eller inte.

Med den tolkning av férarbegreppet som utredningen gor finns
goda mojligheter att genomfora f6rsék med en forare 1 eller utanfor
fordonet, med fjirrstyrning och med mojlighet f6r en forare att styra
flera fordon, inom ramen fér férordningen om férséksverksamhet.
Hogt automatiserade fordon, utan forare i eller utanfér fordonet,
finns f6r nirvarande inom industrin eller inom avgrinsade omrdden
For att en utveckling av helt férarfria vigfordon ska kunna ske,
méste f6rsok med sddana dock kunna utféras i verklig trafik.

Enligt utredningens bedémning ir det limpligt att till en borjan
kunna genomféra forarfria f6rsék med vissa fordon, dir eventuella
forarkrav regleras nationellt. Detta giller frimst behorigheter for
vigfordon som traktor, motorredskap och moped klass II. Dessa
fordon anvinds frimst 1 nationell trafik och i 1&g fart. Vid ull-
stdndsgivningen ska det goras en bedémning av om férsok med sé-
dana fordon ir sikra. Det innefattar bland annat frigan om en forare
méste finnas eller ej, samt om var en eventuell férare kan befinna sig
for att forandet ska kunna ske pd ett sikert sitt.

Vissa andra behérighetskrav

Forutom korkortslagens krav pé viss behorighet finns vissa behérig-
hetskrav for yrkestorare. For forare som ska ha ritt behorighet for
ett visst fordon foreslds inte ndgon dndring. Det innebir exempelvis
att forare vid yrkesmissig trafik maste uppfylla kraven pd yrkeskun-
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skap dven vid automatiserad korning. De undantag som foreslds for
automatiserade traktorer, motorredskap klass II, mopeder klass II,
sndskotrar och terringhjulingar frin koérkortslagens behorighets-
regler, giller under forutsittning att tillstind tll forséksverksamhet
kan medges utan krav pd foérare. Om verksamheten sker inom ramen
for ett yrkestrafiktillstdnd giller dven fortsatt de regler som finns for
yrkesmissig trafik.

I Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1071 av den
21 oktober 2009 om gemensamma regler betriffande de villkor som
ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmissig trafik och om
upphivande av ridets direktiv 96/26/EG finns foljande definitioner
av yrkesmissig trafik for godstransporter och persontransporter med
buss;

o yrkesmissigt bedrivande av godstransporter pd vig: verksamhet
som bedrivs av ett foretag som med motorfordon eller fordons-
kombinationer transporterar gods fér annans rikning,

o yrkesmissigt bedrivande av persontransporter pd vig: verk-
samhet som bedrivs av ett foretag som, med motorfordon
byggda och utrustade pd sidant sitt att de ir limpliga att
transportera fler dn nio personer — inklusive féraren — och
avsedda for detta indamil, bedriver persontrafik foér allmin-
heten eller sirskilda anvindarkategorier mot ersittning som
betalas av de transporterade personerna eller av organisatéren.

Foérordning ska dock, forutsatt att inte annat féreskrivs i nationell
lagstiftning, inte tillimpas pd foretag som yrkesmissigt bedriver
godstransporter pd vig endast med motorfordon eller fordons-
kombinationer med en hogsta tilldten vikt av 3,5 ton eller foretag
som bedriver yrkesmissig trafik uteslutande med motorfordon
med en hogsta tilliten hastighet som inte 6verstiger 40 kilometer i
timmen.

Utéver bestimmelserna i férordningen finns nationella bestim-
melser f6r yrkesmissig trafik. Enligt yrkestrafiklagen (2012:210)
giller dessa dven f6r den som yrkesmissigt bedriver godstransporter
med litta lastbilar eller personbilar med en hogsta tillitna vikt under
3,5 ton. Nationellt anses siledes yrkesmissig trafik vara trafik dir
personbilar, lastbilar, bussar, terringmotorfordon eller traktorer med
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tillkopplade slipfordon (traktortig) med forare stills till allminhe-
tens forfogande mot betalning for transport av personer eller gods.

Nir det giller behorighetskrav vid yrkesmissig trafik finns det
for traktortdg eller tung terringvagn 1 yrkesmissig trafik enligt
2 kap. 10 § yrkestrafiklagen krav pd att foraren har behorigheten C
eller CE. Det ir bara transportuppdrag &t andra som kriver tillstdnd
for yrkesmissig trafik och som dirmed kan kriva att en férare har
viss behorighet enligt 2 kap. 10 §. Foretag som uteslutande bedriver
verksamhet av visst slag sdsom transporter med utryckningsfordon,
transporter av doda, sno, is, sand eller annat halkbekimpnings-
material avseende viss renhdllning samt transporter av jordbrukspro-
dukter och med traktor av produkter frin, eller férnédenheter for,
lantbruket eller skogsbruket, har ett sirskilt undantag 1 1 kap. 2§
yrkestrafikférordningen (2012:237).

Motorredskap klass II omfattas inte av yrkestrafiklagens eller
motsvarande bestimmelser om sirskild behorighet vid yrkesmissiga
godstransporter.

For att forsok med forarfria fordon ska kunna provas, foresldr ut-
redningen mot ovan bakgrund att ett undantag frén bestimmelserna
12 kap. 2 och 3 §§ korkortslagen (1998:488) inférs 1 kap. 8 korkorts-
férordningen si att traktor, motorredskap klass IT, moped klass II,
snoskoter och terringhjuling kan féras utan férare, om firden sker
antingen;

1. 1 enlighet med ett tillstdnd enligt férordningen (1017:309) om
forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon eller

2. med motorredskap klass IT som ir konstruerat for en hastighet
av hogst 20 kilometer 1 timmen.

Forslaget innebir att férs6k med férarfria fordon som 4r nationellt
reglerade vad giller férarens behorighet, kan genomforas efter till-
stind till forsoksverksamhet. De fordon som omfattas ir traktor,
motorredskap klass I och II, moped klass II, snoskoter och
terringhjuling samt motordrivna fordon som klassas som cykel
(exempelvis eldriven rullstol och elcykel). Nedan beskrivs kort
forutsittningarna for de olika fordonen.
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Traktor

En traktor ir ett motordrivet fordon med minst tvd hjulaxlar, som ir
inrittat for att dra andra fordon eller arbetsredskap och ska vara ut-
rustad med kopplingsanordning. Traktorer delas in 1 tvd under-
grupper beroende pé sin maximala konstruktiva hastighet.

e En traktor a ir konstruerad fér en hastighet av hogst 40 kilometer
per timme. Hit hér ocksd ildre traktorer (fére 2003) och bil om-
byggd till traktor (A-traktor), som ska vara begrinsade till en hast-
ighet av hogst 30 kilometer per timme. Traktor a ska ha en skylt
som talar om att det dr ett lngsamtgdende fordon (LGF-skylt).

e En traktor b ir konstruerad for en hastighet som 6verstiger
40 kilometer 1 timmen. Den hogsta tillitna hastigheten dr 50 kilo-
meter i timmen enligt 4 kap. 20 § trafikférordningen.

Traktorer fir koras pd vig och ska d f6lja trafikreglerna. De fir inte
koras pd motorvig eller motortrafikled. Traktor a ska koras 1 vigre-
nen eller s3 ldngt till hoger pd koérbanan som méjligt, medan
traktor b ska koéras pd korbanan (vigen).

Traktor delas in tvd skatteklasser. I skatteklass I hamnar traktorer
med tjinstevikt dver 2 ton samt traktorer som ir ombyggda bilar
eller specialkonstruerade dragfordon, dvs. traktorer som frimst an-
vinds fér transport pd allminna vigar. I skatteklass I hamnar trak-
torer som mest anvinds for transport av produkter frén eller for-
nddenheter for lantbruk, skogsbruk, yrkesmissig vixtodling eller
yrkesmissigt fiske.

For en traktor b krivs som ligst korkort med behérigheten B.
For traktor a och ildre traktorer (enligt ovan) krivs traktorkort eller
kérkort med AM-behérighet eller hogre. For kortare strickor pd
vig, till eller frin en arbetsplats, mellan en girds dgor eller liknande
krivs inget korkort for traktor a. For traktor a eller b med till-
kopplade slip 1 yrkesmissig godstrafik krivs behorigheten C eller
CE (se vidare 2 kap. 10 § yrkestrafiklagen).

Traktor ska vara registrerad och ha registreringsskylt. Kontroll-
besiktning krivs inte i dag men inférs viren den 20 maj 2018 for
snabbgiende traktorer klassade som traktor b och fér bilar som
byggts om till traktorer (si kallad A-traktor). Besiktningskravet fér
dessa fordon inférs for att oka trafiksikerheten. Vidare krivs att
traktorer har en trafikforsikring.
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Motorredskap

Ett motorredskap ir ett motordrivet fordon som ir byggt huvudsak-
ligen som ett arbetsredskap eller for kortare forflyttningar av gods.
Motorredskap delas in i klass T och klass II.

e Motorredskap klass I ska vara konstruerat fér en hégsta hastighet
som Overstiger 30 kilometer 1 timmen. Den hégsta hastigheten
som ett motorredskap klass I fir kora dr 50 kilometer i timmen.
Om motorredskapet har flera slipvagnar, eller en slipvagn, som
inte ir forsedd med effektiva bromsar som kan mandvreras frin
motorredskapet, dr hogsta tilldtna hastighet 40 kilometer per
timme. I vissa fall giller iven en hastighetsbegrinsning pa 30 kilo-
meter i timme, se 4 kap. § 20 trafikférordningen.

e Motorredskap klass IT ska vara konstruerat for en hastighet av
hégst 30 kilometer i timmen. Det ska ocksg vara utrustat med en
sirskild skylt fér lingsamtgiende fordon (LGF-skylt).

For forande av motorredskap klass I krivs ligst korkortsbehorig-
heten B. Fér motorredskap klass IT krivs ligst korkortsbehorigheten
AM eller traktorkort. Ett motorredskap klass I ska ha registrerings-
skylt medan ett motorredskap klass IT kan behova registreras bero-
ende pd anvindning. I princip giller detta f6r motorredskap klass IT
som anvinds f6r persontransport pd allmin vig, {6r mer idn kortare
stricka, se nirmare 12-13 § lagen om vigtrafikregister (2001:558)".
Ett motorredskap klass I ska ocksd kontrollbesiktigas. Om ett for-
don omfattas av bestimmelser om fordonsskatt och krav pd trafik-
forsikring beror pd dess anvindningsomrdde. Ett motorredskap
klass II, med hogsta tjinstevikt 2 000 kilo undantas frin skatteplikt
och ett motorredskap med en tjinstevikt av hogst 2 000 kilo som ir
inrittat huvudsakligen som arbetsredskap och som varken ir eller

712 § 1 st. LVTR: Motorredskap klass II nir de anvinds

a) for persontransport pd en vig som inte ir enskild, om det sker i annat fall 4n vid passage
Sver vigen, vid fird kortaste stricka till eller frin ett arbetsstille f6r fordonet eller liknande,
eller undantagsvis vid fird kortare stricka i andra fall in som nu har nimnts,

b) fér transport av gods 1 andra fall in som avses i 2 kap. 17§ vigtrafikskattelagen
(2006:227), pd en vig som inte ir enskild.

Enligt 2 kap. 17 § vigtrafikskattelagen (2006:227) tillhér motorredskap som, utan att hora
till skatteklass I enligt 16 § 4, har en tjinstevikt som inte 6verstiger 2 ton, skatteklass 2.

Ett arbete med att se dver LVTR pagér inom Niringsdepartementet. Enligt uppgift kommer
en ny lag om fordonsregler och brukande av fordon att f6reslds inom kort.
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boér vara registrerat 1 vigtrafikregistret, behover inte ha en trafikfor-
sikring. De motorredskap som har en tjinstevikt av hégst 2 000 kg
ir dock trafikforsikringspliktiga om de har en transportfunktion,
dvs. att de ir inrittade eller anvinds for gods- eller persontransport 1
en visentlig omfattning.

Enligt 8 kap. 16 § fordonsférordningen fir Transportstyrelsen
meddela foreskrifter om fordons beskaffenhet och utrustning. Enligt
Vigverkets foreskrifter om motorredskap (VVES 2003:27) ska mo-
torredskap som férs pd vig vara utrustade med viss belysning
(2 halvljusstralkastare, 2 baklyktor och 2 réda reflexer bak) samt
LGF-skylt (l&ngsamtgdende fordon). Nir det giller mirkning far
Transportstyrelsen meddela foreskrifter om att vissa fordonsdelar
eller fordonstillbehor fir tas 1 bruk, saluféras eller anvindas endast
om de ir mirkta enligt styrelsens foreskrifter eller ir av en typ som
har godkints av styrelsen eller nigon annan myndighet. Diremot
finns det inte ndgot sddant bemyndigande vad avser ett helt fordon.

Maskindirektivets krav pd viss utrustning

Direktiv 2006/42/EG ir en reviderad version av maskindirektivet,
vars forsta version antogs 1989. Det nya maskindirektivet har varit
tllimpligt frin och med den 29 december 2009. Direktivet har tvi
syften, dels att harmonisera de gillande kraven fér att uppnd ett
starkt skydd for hilsa och sikerhet, dels att sikerstilla fri rorlighet
for maskiner pd EU-marknaden. Det reviderade maskindirektivet
innehdller fortydliganden och konsoliderar direktivets bestimmelser
1 syfte att underlitta den praktiska tillimpningen bland annat inne-
hiller direktivet bestimmelser om CE-mirkning.

Motorredskap ir en svensk definition av fordon som normalt an-
ses falla under maskindirektivets bestimmelser. Enligt 1.2.4.3. ma-
skindirektivet ska sddana fordon vara férsedda med nédstopp. Ma-
skindirektivet innehéller dven krav pd viss information och varning
pa fordonet. Det finns ocksd sirskilda bestimmelser om sjilvgdende
fordons férflyttningsfunktion 1 3.3.3. Utan att det hindrar tillimp-
ningen av gillande vigtrafikregler giller att sjilvgdende maskiner och
dirtill hérande slip ska uppfylla kraven betriffande fartminskning,
stopp, bromsning och uppstillning for att sikerstilla sikerheten
under alla tillitna arbets-, lastnings-, hastighets-, mark- och lutnings-
forhillanden. Foéraren maste kunna sakta ned och stanna en sjilvgi-
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ende maskin med hjilp av ett huvudreglage. Om sikerheten s3 kri-
ver, om huvudreglaget (firdbromsen) inte fungerar eller om det sak-
nas tillrickligt med energi for att aktivera huvudreglaget, s.k. en néd-
stoppsanordning med helt oberoende och litt tillgingligt manéver-
don finnas, s& att maskinen kan bromsas och stoppas. Om s3 erfordr-
as av sikerhetsskil, ska det finnas en parkeringsanordning (broms)
som hindrar en stillastiende maskin frin att komma i rorelse. Denna
anordning (broms) kan vara kombinerad med en av de anordningar
som avses 1 andra stycket, forutsatt att den ir helt mekanisk.

Moped klass 11

Moped klass II ir ett motorfordon pd tv4, tre eller fyra hjul, som ir
konstruerat f6r en hastighet av hégst 25 kilometer per timme och
vars effekt inte 6verskrider 1 kilowatt. Denna klass inkluderar dven
ildre nationellt typgodkinda s& kallade 30-mopeder samt motori-
serade cyklar. En motoriserad cykel ir konstruerad fér att drivas av
en tramp- eller vevanordning och med en motor som inte ger nigot
krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 kilometer i timmen. Skillnaden
mellan en sidan cykel (som klassas som moped klass IT) och en el-
cykel (som klassas som cykel) dr i princip att mopedcykeln har en
starkare motor.

For att f8 koéra en moped klass IT krivs forarbevis eller ligst
korkortsbehorighet AM samt att personen ir minst 15 ir (den som
har fyllt 15 &r innan 1 oktober 2009 behéver inte ha nigot férarbevis
eller kérkort).

Det finns inga krav pd registrering eller besiktning. En moped
klass IT ska antingen vara typgodkind enligt EU-gemensamma regler
eller ha godkints vid en mopedbesiktning. En typgodkind moped
har en skylt och ett intyg (EU-intyg om &verensstimmelse med typ-
godkinnande, eng. Certificate of Conformity eller CoC-dokument)
som visar att den omfattas av ett giltigt godkinnande. En moped
som har godkints vid en mopedbesiktning ska ha en beteckning som
dr unik for fordonet.

Frin 1 januari 2016 tillits en ny typ av moped klass II. Den ska ha
trampor och en hjilpmotor med en hogsta effekt pd 1000 watt.
Motorn fir endast ge ett krafttillskott upp till och med 25 kilometer
i timmen. Det ricker med cykelhjilm for att fi koéra just den hir
mopedtypen, medan det annars krivs skyddshjilm for att firdas pd
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moped. En moped som har godkints enligt dldre svenska bestim-
melser (genom ett typintyg fore 17 juni 2003) tillhér dven den
moped klass II (s& kallad 30-moped).

Trafikreglerna fér en moped klass IT dr desamma som for cykel,
med vissa undantag (se exempelvis 3 kap. 12 a § trafikférordningen).
En moped klass IT kan dirmed foras pd cykelbana, sivida inte
cykelbanan har en tilliggstavla under vigmirket foér pabjuden

cykelbana dir det stdr ”ej moped”.

Tabell 13.1 Sammanstallning av nationella forutsattningar och krav for
forande av vissa fordon, korkortsbehdrighet anges med bokstav
Krav pa Traktor a Traktor b Motorredskap Motorredskap Moped
| 1l klass Il
Behorighet AM* B* B AM AM
traktorkort traktorkort forarbevis
Registrering  Ja Ja Ja Ja Nej
Besiktning Nej Inférs 2018 Ja Ja/Nej Nej
Anvandning Dra Dra fordon/  Arbetsredskap Arbetsredskap  Person-
fordon/ redskap Kortare gods-  Kortare gods-  transport
redskap transporter transporter
Konstruerad 30/40 km/t >40km/t >30km/t Max 30km/t 25km/t
hastighet
fordon
Maxhastighet ~ 30/40km/t  50km/t 50km/t 30km/t 25km/t
pa vig 30/40km/t**
Trafikforsdkring Ja Ja Ja Ja/ Nej
nej (under 2 ton)
Kira pa vig Ja Ja Ja Ja Ja
Kdra pa Nej Nej Nej Nej Ja
cykelbana

*med slép i yrkestrafik krdvs kérkortsbehdrigheten C. Lagre hastighet foreskrivs om det r ett obromsat
slap. Vid korning kortare strackor till och fran arbetsplats eller mellan géards agor eller liknande géller
sdrskilda undantag. Det krdvs till exempel inte viss behérighet.

**se ovan under avsnittet om motorredskap.
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13.6.3 Utbildning fér automatiserade fordon

Bedémning: Det ir for tidigt att limna ndgra forslag pd hur den
nationella lagstiftningen vad giller utbildning f6r behorigheter och
yrkeskunskaper ska utformas 1 forhillande tll automatiserade
fordon. For fordon som idr delvis automatiserade kan det behévas
nya moment, bide 1 den vanliga kérkortsutbildningen och 1 yrkes-
forarutbildningen. Exempelvis kan utvecklingen av kolonnk&rning
med automatiserade fordon komma att pdverka behovet av utbild-
ning och behorighet. Utredningen limnar f6r nirvarande inte
ndgra forslag 1 dessa delar. Diremot bor en 6versyn goras inom 3—
5 &r, eller d inférandet av sidana fordon kommit lite lingre. Detta
ir ocksd en friga som ir foremdl for diskussion internationellt och
forandringar kan komma att féreslis inom ramen fér ett nytt
korkortsdirektiv eller inom yrkeskvalifikationsdirektivet.

Under overskddlig tid kommer automatiserade och manuellt korda
fordon att behdéva samsas 1 trafiken. Just nu tilldter det
internationella regelverket inte férarlésa fordon, men 1 framtiden
kommer detta antagligen att behova dndras s& att automatiserad
koérning utan férare blir mojlig. Minga fordon med automatiserade
funktioner, troligen de flesta, kommer dock att ha kvar en mix av
mojligheter till manuell kérning med avancerat férarstdd, automati-
serad korning dir féraren dr garant for kérningen (dvs. dir fordonets
korsystem behover hjilp av en forare i vissa situationer) och férarfri
automatiserad kérning. Risken med att manga olika foretag utvecklar
sitt eget system 1 fordonen ir att dessa, precis som moderna fordon
i dag, har helt olika mojligheter och funktioner. Aven for en forare
som kor samma fordon kan det vara svart att avgora vilka funktioner
som finns eftersom uppdateringar av mjukvara kan ske utan att
foraren ir medveten om detta. I dagens fordon kan féraren ofta klara
kérningen genom att kunna vissa gemensamma grundfunktioner
som gasa, bromsa styra och anvinda blinkers. Aven om det finns
avancerat forarstdd i form av kartor, filhdllning och avstindsvarning,
s& behdver foraren inte anvinda eller behirska dessa helt. Det kan bli
svdrare framéver nir delvis automatiserade fordon har olika system
for att ge signal om att ta &ver, tidsfrister for detta och sitt att
hantera forarens fel eller passivitet. Ett stort ansvar fér att informera
och 1 vissa fall utbilda féraren/képaren om fordonet ligger pd den
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kommersiella siljaren och i en férlingning pd fordonstillverkaren,
som ocksi mdste informera och utbilda bland annat &terférsiljare
och uthyrare.

Delvis kan problemen adresseras med en utveckling av tydliga
och sjilvforklarande system i fordonen kombinerat med god infor-
mation frin tillhandahllaren, liksom ir fallet i dag. For yrkestrafiken
kan helt nya behov av utbildning uppstd d& forarrollen férindras.
Denna utveckling dr redan pd god vig eftersom exempelvis moderna
lastbilar skiljer sig mycket fran dldre sidana.

Om och hur férarutbildningen och kraven for kérkortsbehérig-
heter och yrkesférare bor férindras dr en friga som boér behandlas
internationellt inom ramen fér EU:s mandat pd omridet. Utred-
ningen limnar dirfér inga f6rslag i dessa delar, men anser att frigan
bér tas upp inom 3-5 &r fér att férbereda for och paverka eventuella
EU-regler pd omrédet.

13.7 Introduktion av vissa helt automatiserade fordon

Forslag: Regler for en introduktion av vissa helt automatiserade
fordon inférs, som en forsta mojlighet att prova helt automa-
tiserade fordon i1 vigtrafiken. Det rér sig om ldngsamma fordon
som till storsta delen anvinds p& kortare strickor och inom
nationella grinser.

Fordon som ir nationellt reglerade vad avser behdorighets-
kraven, dvs. sidana fordon som inte omfattas av korkortsdirek-
tivets harmoniserade krav pd viss korkortsbehérighet, ska kunna
foras helt automatiserat, dven utan forare, 1 nationell vigtrafik
eller, efter internationell 6verenskommelse, i grinséverskridande
trafik. Tillstdnd till férsoksverksamhet kommer att krivas. Ex-
empel pd fordon som vi kan reglera nationellt, nir det giller
behorighetskraven, ir motorredskap, moped klass II, terring-
motorfordon, cykel och jordbrukstraktor. Frigor om regler for de
olika fordonen behandlas nirmare under avsnitt 13.10 om fér-
soksverksamhet.
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Figur 13.1  Hondas konceptfordon for leverans av mindre godsmangder

Eget foto.

Behorighetsregler och forarbegreppet

For fordon dir det finns behérighetsregler 1 Wienkonventionen om
vigtrafik eller 1 EU:s korkortsdirektiv, som till stor del utgdr frin
Wienkonventionen, giller sirskilda, harmoniserade krav pd foraren
av dessa fordon. For andra fordon kan det finnas nationella bestim-
melser gillande behorighet att fora fordonen. I de fall det inte finns
harmoniserade internationella behorighetsregler anser utredningen
att forarbegreppet dr mindre tydligt och mer 6ppet f6r tolkning.
Koérkortspliktiga motorfordon som enligt korkortsdirektivet
kriver viss behorighet (bilar, bussar, motorcyklar och mopeder
klass I), kan enligt utredningens bedémning kéras med automati-
serade funktioner s& linge det finns en foérare med behorighet for
fordonet. Sidana fordon kan med detta synsitt alltsd bara foras sd
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linge det finns en forare, tills dess eventuella indringar i eller
gemensamma tolkningar av Wienkonventionen sker, samt andra
nddvindiga justeringar av regelverken gors. Forarbegreppet bor dock
tolkas 1 vid bemirkelse enligt vad som redogjorts ovan, for att
mojliggdra den utveckling som kan férutses pd kort sikt.

Nir det giller fordon som ir nationellt reglerade, dvs. fordon
utan harmoniserade krav pd korkortsbehorighet enligt kérkorts-
direktivet, bor dessa kunna foras helt automatiserat i nationell vig-
trafik eller enligt en internationell 6verenskommelse. Det rér fram-
for allt Iingsamma fordon som till stérsta delen f6rs inom nationella
grinser. En introduktion av sddana fordon bér mojliggéras genom
vissa regelférindringar. Exempel pd fordon som vi kan reglera
nationellt, nir det giller behorighetskrav, ir motorredskap, moped
klass II, terringmotorfordon, cykel och jordbrukstraktor.

Den mojliga anvindningen av sidana fordon ir stor, exempelvis
for godstransporter med smi, eldrivna, lingsamma fordon som
antingen foljer en person/ett fordon eller ir helt sjilvgiende, samt
for arbetsfordon. For de aktuella fordonsslagen giller olika regler for
behorighet och tekniska krav. Automatiserade fordon som ir av-
sedda att f6lja en person torde anses féras av denna person, och alltsd
ha en férare. For sidana motordrivna fordon som ir avsedda att
foras av gdende giller inte fordonslagen och bestimmelserna om
kontroll och besiktning av fordon. Diremot kan de smd leverans-
fordon som redan finns pd vissa hdll i1 virlden komma att omfattas
bidde av fordonslagen och av de forfaranden f6r godkinnande och
tekniska krav som giller.

Utredningen kommer nedan férst att foresld vissa dndringar 1
behorighetsbestimmelserna, och sedan adressera de bestimmelser
som giller f6r f6rsok med automatiserade fordon. Direfter tas de
frdgor som ror infrastrukturen upp. Syftet med detta ir att finna en
16sning f6r att kunna testa och introducera vissa mindre, [ingsamma,
forarfria fordon pa vig.
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13.7.1 Identifiering och markning av automatiserade
motorredskap klass Il

Forslag: I den nya lagen om automatiserad fordonstrafik infors
det ett krav pd att automatiserade motorredskap klass IT som inte
ska ha en registreringsskylt mdste mirkas.

Transportstyrelsen bemyndigas att foreskriva om de nirmare
bestimmelser f6r mirkningens utformning, innehill och placer-
ing som kan behévas. Mirkningen bér bland annat innehélla upp-
gifter som underlittar identifiering av fordonet och kontakt med
dess dgare.

Agaren ansvarar f6r att mirkning sker p3 ett korrekt sitt. Om
s inte dr fallet kan dgaren botfillas.

Bedomning: Automatiserade fordon, boér kunna identifieras,
exempelvis efter en sammanstotning eller om man av annat skil
behover kontakta dgaren For fordon som omfattas av krav pd
registrering och registreringsskylt ir detta inte ndgot problem. For
motorredskap som inte omfattas bor dock ett enkelt system for
mirkning inf6éras. Mirkningen ska inte ske med nigon utmirkning
som en myndighet ska tillhandahilla eller administrera, utan kan
inforas genom att Transportstyrelsen fir foreskriva funktionella
krav pd att det ska finnas en vil synlig, littullginglig och bestindig
utmirkning med aktuella uppgifter om fordonets identitet, fordo-
nets dgare/ansvarig, inklusive hur kontakt kan ske.

Identifiering av antomatiserade fordon

Om en olycka intriffar, vid kontroll eller om nigon av annan
anledning behéver kontakta fordonets dgare eller anvindare bér dven
ett automatiserat fordon, och d3 sirskilt ett sidant som saknar férare
1 eller pd sig, kunna identifieras. For de flesta fordon, sisom
motorcyklar bilar, lastbilar, och bussar finns registreringskrav, och
dirmed en mojlighet att identifiera fordonet och hitta dgaren. For
dessa forsok med sidana fordon finns det f6r nirvarande ett
forarkrav, men foraren kan befinna sig utanfér fordonet, exempelvis
1 ett kontrollrum, varfor det kan vara littare att vinda sig till den
registrerade dgaren av fordonet. En typgodkind moped har en skylt
och ett intyg (CoC-dokument) som visar att den omfattas av ett
giltigt godkinnande. En moped som har godkints vid en moped-
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besiktning ska ha en beteckning som ir unik f6r fordonet. For vissa
motorredskap giller att de inte ska registreras, dven om de ska vara
CE-mirkta®. Som tidigare sagts ska motorredskap klass I registreras
och ha registreringsskylt. Aven motorredskap klass II, som ir det
slags fordon som foreslds 3 foras forarfritt utan tillstdnd, ska
registreras under vissa omstindigheter. Detta giller nir de anvinds

a) for persontransport pi en vig som inte ir enskild, om det sker i
annat fall in vid passage 6ver vigen, vid fird kortaste stricka till
eller frin ett arbetsstille fér fordonet eller liknande, eller undan-
tagsvis vid fird kortare stricka i andra fall in som nu har nimnts,

b) fér transport av gods i andra fall in som avses i 2 kap. 17§
vigtrafikskattelagen (2006:227) pd en vig som inte ir enskild.
Detta innebir 1 princip att fordon som viger mindre in tvd ton
inte behéver registreras, se fotnot 2.

De smd godsleveransfordon som redan anvinds utomlands, och
kan foérvintas komma att anvindas dven i Sverige, torde viga
betydligt mindre in tvd ton. Minga féretag och verksamheter
arbetar nu med att ta fram koncept med litta automatiserade
godstransportfordon. Dessa behover idag inte registreras. Aven
mindre tunga, automatiserade arbetsmaskiner, som kan komma att
anvinds fér underhdll och annat pi vig, undantas frin registrer-
ingsplikten. Att inféra en allmin registreringsplikt for dessa fordon
ir enligt utredningens mening alltfér ingripande och skulle vara
betungande f6r innehavarna och kostsamt fér samhillet. Diremot
bér det inféras ett krav f6r automatiserade motorredskap klass IT
som inte har registreringsskylt, och som fors pd vig, att 1 stillet ha
en tydlig mirkning som visar fordonets identitet och dgare. Utred-
ningen foresldr alltsd att ett krav pd mirkning infors for ate
underlitta identifiering och kontroll av dessa fordon, bland annat
efter en olycka eller incident. Mirkningskravet ska framgd av den
av utredningen foreslagna lagen om automatiserad fordonstrafik.

I 5 kap. 8 § fordonslagen finns bland annat bemyndiganden fér
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att
meddela foreskrifter om fordons beskaffenhet och utrustning samt
om de kontrollformer nir det giller registrering, ibruktagande,

$ Ndrmare bestimmelser om CE-mirkning finns i art. 16 i Europaparlamentets och ridets
direktiv 2006/42/EG av den 17 maj 2006 om maskiner och om idndring av direktiv 95/16/EG.
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forsiljning, saluféring och anvindning av fordon, system, kompo-
nenter, separata tekniska enheter, fordonsdelar och annan utrustning
till fordon, tillverkares tillhandahillande av information och doku-
mentation om fordon, system, komponenter och separata tekniska
enheter. Bemyndiganden med stdd av 5 kap. 8 § fordonslagen finns i
8 kap. 16 § fordonsférordningen. Enligt utredningens bedémning
har Transportstyrelsen enligt 8 kap. 16 § fordonsférordningen [dngt-
giende bemyndiganden att meddela foreskrifter om fordons beskat-
fenhet och utrustning. Myndigheten bér dock bemyndigas att be-
sluta om de nirmare bestimmelserna som kan behévas om mirkning
av automatiserade fordon som inte ska ha en registreringsskylt via
den nya lagen om automatiserad fordonstrafik.

Mirkningen bor av ekonomiska och administrativa skil inte ske ge-
nom ndgon myndighets férsorg utan det kan féreskrivas funktionella
krav pd utformning och innehall i syfte att kunna identifiera fordonet
och kontakta dgaren och/eller anvindaren. Som jimforelse kan en
mirkningsdekal anvindas av liknande slag som de stoldskyddsdekaler
som kan bestillas 1 god kvalitet. Det torde ligga 1 de flesta dgares in-
tresse att mirka sina automatiserade fordon om dessa inte har annan
identifiering. Om mirkning inte sker bor dgaren kunna botfillas.

13.8  Yrkestrafik

Bedomning: Regelverket for yrkesmissig gods- och passagerar-
trafik dr till stor del harmoniserat inom EU. Utredningen limnar
inte nigra forslag 1 dessa delar utan férutsitter att Sverige verkar
for att det inom EU arbetas fram gemensamma regler som frimjar
en utveckling av innovationer och nya marknadslésningar inom
yrkestrafiken. Bland annat giller detta utvecklingen av reglerna for
koér- o vilotider vid automatiserad kérning, se ovan i avsnitt 13.8.
Den nationella tolkning av férarbegreppet som foreslds innebir
att relativt I3ngtgdende f6rsok med automatiserade fordon ir mojl-
iga, samt att exempelvis f6rsok med kolonntrafik med en forare
endast 1 det forsta fordonet, vilken for hela kolonnen, blir mojliga
nir tekniken kommit s& lingt och detta bedéms tillrickligt sikert.
Aven andra lingtgiende automatiserade korfunktioner kommer att
kunna testas och inforas, sdsom fjirrstyrning och rangering av
fordon, automatiserad dockning till lastkaj eller uppstillningsplats.
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Den yrkesmissiga godstrafiken och persontrafik med buss regle-
ras 1 stora delar 1 harmoniserade EU-bestimmelser, bland annat
vad giller forarbehérigheter, kér- och vilotider och kontroll av
fordons beskaffenhet.

Inom EU pdgdr en livlig diskussion och foérslagsarbete for att
underlitta grinséverskridande kolonnkérning samt for att 8 en
gemensam syn pa vilka férdelar olika aktdrer skulle f3 av detta, in-
klusive hur det paverkar arbetstagarna och samhillet. Utred-
ningens bedémning ir att mycket kommer att hinda hir inom de
nirmaste fem dren pd internationell basis, eftersom krafterna for
denna utveckling ir starka och minga. Att reglera detta nationellt
ir dock inte gingbart, eftersom lastbilstrafiken ir internationell
och eftersom en stor andel av regelverket ir internationellt.
Sverige bor liksom hittills arbeta for att det internationella arbetet
gynnar en mer omfattande testning och utvirdering av denna
teknik. Enligt uppgifter frin industrin (Scania AB och AB Volvo)
finns f6r nirvarande fordon som i dag kan koras 1 kolonn med en
forare 1 varje fordon. Nista steg, efter att ha utvecklat tekniken s
att fordonen kan kéras nirmare varandra, ir att ta bort férarna 1
efterféljande fordon och slutligen ta bort férarna helt.
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Figur 13.2  Scanialastbilar under forsok med kolonnkdrning

Fordonen kérde i en sérskild bana i upp till 70 kilometer i timmen.

Egen bild.

Den tolkning av férarbegreppet som gors hir innebir att en férare
kan befinna sig 1 eller utanfér ett fordon samt pd distans frin
fordonet. Vidare kan en forare fora flera fordon och ett fordon kan
ocksd ha flera forare. Detta mojliggér en utveckling av kolonn-
korningen. Till en bérjan endast pd vissa vigar och kérbanor och
med en forare 1 varje fordon, med méjligheter att ingripa om nigot
skulle hinda. Sidana tester sker redan idag. Senare, di tekniken
bedéms tillrickligt siker, kan de efterféljande kolonnfordonen
komma att foéras utan forare, men med en forare 1 férsta fordonet.
Slutligen kan férarfri kolonnkérning bli méjlig, eventuellt med en
operator pd distans. Samtliga dessa losningar kriver dock en hel-
hetssyn frin start till slutpunkt f6r transporten och ett konstruktivt
samarbete mellan flera aktdrer. Att limna éver befogenheter till
kommuner och vighdllare att besluta om sirskilda uppstillnings-
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platser och andra losningar som passar automatiserade och digitali-
serade transporter kan ge mojligheter till att utveckla kommersiellt
hillbara koncept, som ocksd ger nytta for samhillet.

En annan utvecklingslinje av godstransporterna ir utvecklingen
av hyttlésa fordon, avsedda att f6ras utan forare 1 fordonet, antingen
med en operator eller forare pd avstdnd eller helt automatiskt. Inom
industrin tas sdana forarfria koncept redan fram. Innan sidana
fordon kan foras 1 vanlig trafik krivs dock en omfattande forsoks-
och utvecklingsverksambhet.

13.8.1 Utveckling av foraryrket

Utvecklingen av teknik fér forarfria fordon kommer av naturliga
skil att pdverka antalet férarjobb alldeles oavsett utvecklingen av
teknik for kolonnkérning. Koncept for forarfria persontransporter
med persontrafikfordon som moped klass IT (ldngsam moped-
bilstaxi), personbilar, podar, skyttlar och bussar samt fér gods-
transporter med leveransfordon, med nattliga leveranser etc. finns
och kommer att utvecklas, eftersom de ekonomiska och praktiska
fordelarna r stora. Aven inom andra transportslag och inom
industrin sker en liknande utveckling i form av forarfria flygplan,
dronare, fartyg, tunnelbanetdg, truckar, lastare och andra fordon. En
stor del av automatikutvecklingen kommer dock troligen pd kort
sikt att ske for att underlitta exempelvis automatiserade funktioner
for dockning till lastkajer eller busshillplatser, lastning och lossning
av gods, kort flyttning av fordon inom avgrinsade omriden etc.
Aven det slaget av applikationer innebir att vissa féraruppgifter tas
over av maskiner eller korsystem. Teknikutvecklingen leder dock
inte bara till en forlust av arbetstillfillen utan ocks3 till att fler och
delvis nya arbetstillfillen skapas inom bland annat operatérs- och
serviceyrken, utbildning, underhdll samt tillverknings-, data- och
telekomindustrin.

Aven om det p3 sikt blir vanligt med exempelvis kolonnkérning
utan forare, i vart fall i efterféljande fordon, och robottaxis (moped-
bilar) och -bussar, s3 kommer behovet av skickliga forare att finnas
kvar under ling tid. Foéraryrket kan dock foérindras i och med att
dven manuellt kérda fordon har en hoég automatisering och ett
avancerat forarstdd. Foraren fir en mer overvakande och admi-
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nistrativ roll och 1 de fall han eller hon for flera fordon 6kar ansvaret
avsevirt. Aven om 6vergingen till forarfria fordon bedéms ta relativt
lang tid finns ocksd en berittigad oro for arbetsloshet inom férar-
yrkena.

Enligt vissa bedémare ligger en fullskalig utveckling av forarfria
lastbilskolonner I&ngt borta. Aven om minga foérsoks- och pilot-
projekt pagir och ir pd gdng krivs bide teknikutveckling och regel-
indringar for att mojliggora detta. I en ling 6vergdngsfas kommer
kolonnkérning troligen att ske med stora begrinsningar vad giller
var korning kan ske eftersom siker kolonnkdrning av tunga fordon
kriver vissa férutsittningar och paverkar framkomligheten f6r annan
trafik. Det troligaste ir att kolonnkérning med tunga fordon
kommer att kunna ske 1 férsta hand p8 flerfilig motorvig (eventuellt
nattetid), férutsatt att en 18sning for start och mél {ér transporten
finns, exempelvis genom ordnade uppstillningsplatser och/eller
forare 1 varje fordon. Helhetskoncept med [3sningar f6r automati-
serad lastning och lossning, 6vervakning av transporten och tidspas-
sning vid leveransen ir en av de utvecklingar som kan forvintas,
forutsatt att det gdr att hitta 16sningar som ir kommersiellt ging-
bara.

Utvecklingen av teknik for forarfria fordon kommer av naturliga
skil att pdverka det antal forare som behovs alldeles oavsett utveck-
lingen av teknik fér kolonnkérning. Koncept for forarfria person-
transporter med podar, skyttlar och bussar samt {6r godstransporter
med smi leveransfordon, med nattliga leveranser etc. finns och
kommer att utvecklas, eftersom de ekonomiska och praktiska for-
delarna ir stora. Aven inom andra transportslag och inom industrin
sker en liknande utveckling i form av férarfria flygplan, dronare,
fartyg, tunnelbanetdg, truckar, lastare och andra fordon. Teknik-
utvecklingen leder dock inte bara till en forlust av arbetstillfillen
utan ocksd till att fler och delvis nya arbetstillfillen skapas inom
bland annat operatdrs- och serviceyrken, utbildning, underhll samt
tillverknings-, data- och telekomindustrin. Aven sjilva féraryrket far
en helt annan karaktir med de avancerade férarstéd och automati-
serade funktioner som utvecklas. Det kan komma att krivas mindre
konkret korning och mer tid for andra uppgifter. Mojligheterna till
kérning 1 vart fall delvis utanfér fordonet, med stéd av skirmar,
virtual reality-glaségon eller annan teknik férindrar den traditionella
forarrollen och kan locka helt nya grupper att vilja foraryrket. Det
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finns f6r nirvarande en brist pd yrkesforare. Automatiseringen kan
pa sikt mota upp denna brist. Det ger ocksd mojligheter att behélla
och rekrytera yrkesforare, eftersom foraryrket kan komma att bli
mer varierat och kriva en annan utbildning och kompetens — och
kanske ocksd en hogre ersittning — dn 1 dag. Det kan ocks3 bli littare
att forena foraryrket med ett familjeliv.

13.8.2 Regelverk kring kor- och vilotider

Bedomning: EU:s regelverk kring kér- och vilotider hindrar en
introduktion av automatiserade transporter. Detta behover 16sas
pd EU-nivé och utredningen ligger inget férslag 1 denna del.

Nir det giller nationell lagstiftning kring kor- och vilotider
finns det endast en begrinsning sdvitt avser dygnsvila. Utred-
ningen ser for nirvarande inget behov av att indra pd nationella
regler for kor- och vilotider.

De regler som giller krav pd férarens kunskaper och korférmadga,
inklusive kor- och vilotider ir forstds bara relevanta fér fordon som
har en férare. Helt automatiserade fordon som inte behdver en
fysisk forare f6r nigon del av resan har ju ingen férare som omfattas
av regelverket fér kor- och vilotider. En person som foljer med i
fordonet som passagerare for att bevaka last ir inte tillginglig for
kérning och behover fo6r den delen inte uppfylla kraven pd forare,
sdsom korkortsbehorighet for fordonet. Diremot kan arbetstids-
regler gilla f6r personen.

EU:s regelverk angdende kor- och vilotider torde inte heller vara
tillimpligt nir ett fordon fjirrstyrs av en operatdr som inte kan anser
vara férare, dven om vissa arbetstidsregler giller dven f6r operatoren
eller andra mobila arbetstagare.

Diremot passar det nuvarande regelverket simre ihop med
automatiserade fordon dir en fysisk forare férvintas féra fordonet
under en del av resan, eller vara garant fér korningen om nigot in-
triffar. Annu s linge 4r det detta slag av forsok och demonstra-
tioner som har genomférts. En friga som uppstir ir hur gillande
kér- och vilotider kommer att tillimpas vid kolonnkérning (platoo-
ning), dir en forare finns 1 den forsta bilen som kér alla fordonen 1
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kolonnen, medan 6vriga, efterfoljande fordon har en person 1 férar-
sitet som inte har nigon egentlig féraruppgift.

Vid kolonnkérning kan ocksd en férare kora fordonet till en
startpunkt for kolonnkérningen och limna fordonet dir. Under
kolonnkérningen gir fordonet in bakom ett ledarfordon utan att
ndgon person finns ombord. (Ledarfordonet kan ha en férare som
for det och eventuellt dven efterféljande fordon.) Vid en viss punkt
bryts kolonnkérningen upp och en annan férare tar éver och kér
fordonet den sista biten. Eftersom fordonet periodvis fors av en egen
forare ska fordonet ha en firdskrivare installerad. Men om fordonet
inte utfér ndgon transport som omfattas av forordning (EG)
nr 561/2006 (det finns ingen férare ombord) behover firdskrivaren
inte anvindas. Regelverket f6r kor- och vilotider torde inte hindra
denna typ av kolonnkérning.

I en annan variant av kolonnkérning dker det hela tiden med en
person 1 varje fordon, dven nir fordonen kér automatiserat bakom
ett ledarfordon. Personen férvintas vid ndgon tidpunkt eller i vissa
situationer bli férare och ta 6ver korningen. S3 som regelverket ir
utformat idag triffas denna forare av kor- och vilotidsreglerna
eftersom féraren finns ombord och ir tillginglig f6r korning. Detta
foljer av definitionen for forare enligt art 4, punkten ¢ i férordningen
(EG) nr 561/2006. For denna typ av kolonnkérning kan regelverket
for kor- och vilotider behova anpassas till automatiserade fordon.

Frigor som kan bli aktuella ir till exempel om det automatiska
korsystemet kan bli en del 1 multibemanningen och om detta pa sikt
skulle fi konsekvenser for regelverket, sisom reglerna f6r hur fird-
skrivare ska anvindas.

En annan friga att utreda vidare ir om en foérare ska kunna
tillgodorikna sig rast eller vila ombord nir fordonet kér automati-
serat. Skulle en s3dan situation kunna jimféras med situationen
ombord pi en firja? Skillnaden ir att pd en firja kan en forare till ett
fordon g& omkring, dgna sig 4t fritidsaktiviteter, triffa andra kollegor
etc., vilket inte ir mojligt pa ett rullande fordon 1 samma utstrick-
ning. Diremot kan féraren ombord pd ett fordon under automati-
serad korning, vila sig eller sova, se pd film eller anvinda infotain-
mentutrustning ombord. Det finns dock frigetecken kring om en
person verkligen kan rasta eller vila ombord nir fordonet kor.
Dagens definition av vila utgdr ifrin att féraren fritt kan férfoga ver
sin tid. Begreppet rast utgdr ifrdn att féraren ska anvinda tiden till
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dterhimtning (art 4 1 férordningen). Kan en férare koppla av helt nir
fordonet kor sjilv eller blir det en situation dir denna ind3 forvintas
vara 1 beredskap/jourtjinstgéring om ndgot hinder? Den sistnimnda
frigan kopplar ocksd till vem som ir straffrittsligt ansvarig nir
fordonet kor sjilv. Jimforelser kan gdras med situationen att en
kollega kor fordonet, och méojligheterna att vila d3. Detta blir in mer
komplicerat vid internationella transporter, dir linderna har olika
straffrittsliga regler och syn pd automatiserad kérning.

Enligt utredningens analys hindrar det nuvarande regelverket for
kor- och vilotider utvecklingen av sddana automatiserade fordon dir
en forare forvintas kora en del av strickan och denna befinner sig
ombord under transporten. For att kunna ta tillvara potentialen med
automatiserade fordon behovs troligen ett férindrat regelverk. Inom
EU-kommissionens arbete med vigtransporter f6rs diskussioner om
hur regelverket for transportniringen kan forbittras, bland annat
mot bakgrund av att de enskilda medlemslindernas regelverk for
transporter skiljer sig for mycket &t. Olikheterna stiller till problem
for transporter pd den inre marknaden d ett dkeri behover hélla reda
pa flera linders regelverk, och anpassa transporten direfter, vilket
leder till 6kade kostnader och ¢kad administration. Det har dirfér
lyfts fram som o6nskvirt att de olika medlemslindernas regelverk i
framtiden ska harmonisera bittre med varandra.

13.8.3 Taxitrafik eller uthyrning av automatiserade fordon

Bedomning: Regelverket kring taxitrafik behover f6r nirvarande
inte dndras di utredningens forslag bygger pd att personbilar in si
linge behéver ha en forare.

Yrkestrafik- och taxilagstiftningens rickvidd

Ett omrdde som behover ses 6ver pd sikt dr rickvidden for yrkes-
trafiklagen och taxilagen. De bida lagstiftningarna utgdr ifrdn att
fordon och férare mot betalning stills till férfogande. Om enbart ett
fordon stills till férfogande mot betalning ir det 1 stillet friga om
hyra av fordon och lagen (1998:492) om biluthyrning bli tillimplig.
Regleringen kan dirfér pd sikt behova anpassas till verksamheter
som robottaxis, robotbussar eller taxitrafik med fordon som inte
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omfattas av taxitrafiklagen sdsom moped klassII (genom till
exempel taxitrafik med automatiserad mopedbil). Utredningen har
forslagit att personbilar dn s3 linge méste ha en forare, vilket innebir
att en robottaxi med en konstruerad férare faller in under regel-
verket for taxitrafik. Regelverket behéver f6r nirvarande inte dndras
1 denna del. D4 dessa foreteelser blir mer aktuella bér en éversyn av
dessa forfattningsomrdden ske.

Det ir oklart om automatiserad koérning kommer att bli en
produkt eller en ginst. Enligt biluthyrningslagen definieras bilut-
hyrning som yrkesmissig uthyrning av bilar och terringmotor-
fordon utan férare fér kortare tid 4n ett ir, vilket rent definitions-
missigt kan passa tillhandah3llande av automatiserade fordon bittre
om automatiserad korning blir en produkt. Om delning av privat-
dgda fordon blir vanligt, vilket kan vara énskvirt, uppstir det dven
hir grinsdragningsfrigor om det ir frigan om yrkesmissig uthyr-
ning av ett fordon eller ej. Detta har i sin tur pdverkan bland annat
nir det giller beskattning av niringsverksamhet. Aven detta ir ett
omrdde som bér analyseras i framtiden.

13.9 Funktionshindrades méjligheter kan 6ka
med automatiserade fordon

Bedomning: EU:s tredje korkortsdirektiv (som inférts genom
Transportstyrelsens foreskrifter, TSFS 2010:125) hindrar flera
grupper med funktionsnedsittning frin att dra nytta av de nya
forarstodjande teknikerna. Sverige bor verka for att en dndring
kommer till stdnd och att fler grupper ges méjlighet till dispens
och anpassning av fordon.

Lagstiftningen avseende bilstod dr inte teknikneutral och
behover ses dver 1 samband med att férarfria fordon tilldts mer
generellt och om reglerna for villkor fér kérkort dndras. Aven
reglerna om parkeringstillstdnd fér rérelsehindrade behover ses
over d& mojligheterna till att anvinda automatiserade fordon
okar. Dessa frigor bor ses 6ver mer genomgripande di automa-
tiseringen och mobilitetstjanster har utvecklats s& att detta blir
mojligt. Redan innan fullt automatiserad firdginst dr méjlig kan
det bli aktuellt att analysera hur andra tillgingliga nya tjinster kan
paverka de samhillsbetalda resorna.
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Utvecklingen av avancerade automatiserade funktioner som kan
stddja foraren ger helt andra méjligheter att kompensera for
eventuella funktionshinder vid kérning dn de som finns 1 dag. I dag
tilldter inte regelverket personer med vissa funktionsnedsittningar
att dverhuvudtaget inneha korkort. De som kan {8 dispens i1 dag ir de
med hinder i rorelseorganen dir fordonen kan anpassas efter deras
formaga. Det finns ocksd mojligheter att medge korkort pd vissa
villkor, sdsom med anvindande av synhjilpmedel eller att personen
foljer en viss medicinsk behandling. T framtiden skulle den nya
tekniken kunna leda till att fler personer med funktionsnedsittning
kan {8 dispens och fordonen anpassas med avancerad férarstddjande
teknik eller med automatiska kérsystem. Som framgdr av kapitel 6
finns 1 dag vissa mojligheter enligt kérkortsdirektivet att ge korkort
till personer med nedsatta funktioner. I arbetet med det kommande
fjirde korkortsdirektivet bor hinsyn tas till de mojligheter till 6kad
rorlighet som den nya tekniken kan ge.

Fordon under automatiserad kérning medger naturligtvis att an-
vindaren saknar korkort eller tillfilligt saknar kérférméga, men da be-
hovs ju heller inte nigot korkort for férandet eftersom personen ir att
betraktas som passagerare. Det vi talar om hir dr mojligheterna att
kora ett fordon trots att korférmdgan ir sd nedsatt att personen i dag
inte kan {3 korkort. Hur mycket av funktionsnedsittningarna som ett
fordon kan kompensera for dr svirt att forutse. Enligt 3 kap. 1§ tra-
fikforordningen fir ett fordon inte féras av den som pd grund av
sjukdom, uttréttning, paverkan av alkohol eller andra stimulerande
eller bedévande dmnen eller av andra skil inte kan féra fordonet pd ett
betryggande sitt. Frigan blir d2 om och 1 s8 fall hur lingt ett fordons
automatiserade funktioner ska kunna kompensera fér de medicinska
kraven gillande de mentala férmigorna en férare ska ha. Automati-
serade funktioner som kan hjilpa forare har funnits linge. Bara en
sidan funktion som automatvixel har i férsok visat sig hjilpa ildre
forare till bittre och sikrare krning. Funktioner som autobroms, fil-
hillning, filbyte, undanmanévrar med mera har ocksi funnits en tid
och vidareutvecklas stindigt. Likasd system som overvakar foraren,
som ser om foraren ir trott eller piverkad eller agerar pd ett mindre
sikert sitt. Det som utvecklas nu i vanliga fordon ir autopilotfunk-
tioner, dir fordonet sjilvstindigt kan kora 1 késituationer upp tll
60 kilometer 1 timmen eller 1 begrinsade miljéer som pd motorvig,
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samt losa situationen om en forare inte kan eller vill ta 6ver kérningen
genom att bromsa in och stanna vid vigkanten p2 limplig plats.

13.9.1 Bilstéd

Bestimmelser om bilstéd finns i1 52 kap. socialférsikringsbalken
(2010:110) och i férordningen (2010:1745) om bilstdd till personer
med funktionshinder. For att beviljas bilstod krivs att den stkande
omfattas av svensk socialforsikring och pd grund av ett varaktigt
funktionshinder har visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen
hand eller att anlita allminna kommunikationer samt tillhor vissa
grupper av befolkningen t.ex. en férsikrad som fyllt 18 &r men inte
50 &r (52 kap. 2 och 10 §§). Ett villkor for bilstdd ir att det finns en
forare; antingen den férsikrade sjilv eller ndgon annan som kan
anlitas som forare, sdsom. en vdrdnadshavare (13 §).

Om nya grupper med funktionsnedsittning kommer att kunna {3
dispens for koérkort, kommer de ocksd att ha behov av anpassat
fordon. For personer som inte kan anses vara limpliga som férare av
medicinska skil eller f6r den delen inte vill vara férare, men behover
transportera sig for sin {6rsérjning eller utbildning, kan ett fordon
anpassat med ett automatiskt korsystem som kan gd frin dorr ill
dorr vara ett alternativ i framtiden. Som regelverket ir utformat i dag
har en person, som inte kan/vill vara férare och som i stillet vill
anvinda ett helt automatiserade fordon, inte ritt till bilstéd. DA det
blir méjligt med férarfria fordon kommer regelverket att behéva ses
dver s3 att det blir mer teknikneutralt. Det behéver dven undersokas
hur efterfrigan kommer att se ut. Om personer féredrar kérkort och
personligt anpassade fordon kan det medféra ckade kostnader for
bilstdd di fler kan ha ritt tll stédet. Utvecklingen kan ocksd vara
sidan att mobilitet 1 form av delade forarfria automatiserade fordon
innebir storre flexibilitet och dr mer kostnadseffektivt dn korkort
och sirskilt anpassade, statsstodda fordon. En mer jimlik mobilitet
som frimst bygger pd delade fordon och kollektivtrafik och inte
kriver sirlosningar f6r vissa grupper kan vara att féredra. Hir kan
utvecklingen bli sddan att kostnaden for bilstédet blir sammantaget
lagre.
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13.9.2 Parkeringstillstand for rorelsehindrade

For rorelsehindrade personer kan ett sirskilt parkeringstillstdnd
utfirdas. Regler for parkeringstillstind finns 1 trafikférordningen och
Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad (TSFS 2009:73)
om parkeringstillstind for rorelsehindrade. Tillstindet kan utfirdas
bide till den rorelsehindrade som sjilv kér motordrivna fordon och
till andra rérelsehindrade som regelbundet behover hjilp av féraren
utanfér fordonet (13 kap. 8 § trafikférordningen (1998:1276)). Ett
tillstdnd fir endast utfirdas till en rorelsehindrad som har ett var-
aktigt funktionshinder som innebir att han eller hon har visentliga
svarigheter att forflytta sig pd egen hand. Ett parkeringstillstind
giller 1 hela landet (och inom EU), dock lingst i 5 &r, och ger ritt att
parkera under en lingre tid in vad de lokala trafikféreskrifterna
medger. Nir ett parkeringstillstind anvinds ska tillstdndet placeras 1
fordonets frimre del si att det dr vil synligt och lisbart utifrin
(3 kap. 1§ TSFS2009:73). Det ir den kommun dir den rorelse-
hindrade ir folkbokférd som provar ansdokan och sedan utfirdar
parkeringstillstind.

Det finns dven regler for parkeringstillstind pd EU-nivd. Ett
utlindskt parkeringstillstind utfirdat enligt det internationella regel-
verket ger samma ritt att parkera som nationella parkeringstillstdnd
enligt 5 kap. 1§ TSFS 2009:73 och 98/376/EG Ridets rekommen-
dation av den 4 juni 1998 om parkeringstillstind fér personer med
funktionshinder.

For personer som inte uppfyller kraven for ett parkeringstillstdnd
for rorelsehindrade finns i 11 kap. 9 § forsta stycket 7 trafikférord-
ningen ett allmint undantag som innebir att man vid transport av
sjuka eller rorelsehindrade fir stanna och parkera trots férbud att
parkera enligt lokala trafikforeskrifter. I denna paragraf talas det inte
uttryckligen om att det miste finnas en forare i fordonet. Samma
undantag kan anvindas dven av dem som har ett parkeringstillstind
for rorelsehindrade. Vissa grupper med funktionsnedsittning, dir
funktionsnedsittningen inte beror pd rorelsehinder, kan ocksd
beviljas undantag frn lokala trafikféreskrifter angdende parkering
enligt 13 kap. 3 och 4 §§ trafikférordningen. Det kan exempelvis
handla om personer med mag- och tarmsjukdomar.

Utredningens bedémning ir att regelverket angiende sirskilda
parkeringstillstind f6r rorelsehindrade (13 kap. 8§ trafikférord-
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ningen) inte dr utformat pd ett teknikneutralt sitt, eftersom det
forutsitter att det finns en forare som kan parkera. Personer med
nedsatt rorelseférméga kan 1 framtiden vilja anvinda ett fordon som
ir helt automatiserat. Regelverket behover dirfor ses dver inom 3—
5 &r for att gora det teknikneutralt.

Den nya tekniken kan ocksd pdverka behovet av sirskilda parke-
ringstillstdnd f6r rorelsehindrade och behovet av uppstillningsplatser
for fordonen. En del personer, som enligt det nuvarande regelverket
har rite till tillstdnd, kanske inte behéver ndgot tillstind 1 framtiden
om de kan klara sig med att det automatiserade fordonet limnar och
himtar dem vid en milpunkt. Om eller var fordonet stir parkerat
under tiden dessa personer utfor sina uppgifter kan sakna betydelse.
Hir kommer frigan ocksd in om tillstindsgivaren ska ta hinsyn till
vilket fordon sékanden vill anvinda. Ska sékanden ha ritt att kriva
ett parkeringstillstdnd f6r ett fordon upp till ett nivd 3-fordon nir ett
automatiserade fordon pd nivd 4 lika bra skulle kunna anvindas utan
parkeringstillstdnd? Det dr dock dnnu fér tidigt f6r att limna nigra
forslag 1 dessa delar.

13.9.3 Samhalisbetalda resor

P2 lingre sikt kan mojligheterna att anvinda automatiserade och
digitala transporttjinster komma att férindra synen pd vilka resor
som bor subventioneras av samhillet. Dels har den digitala utveck-
lingen generellt sett redan foérindrat minniskors méjligheter att
exempelvis triffa en likare, handla och utféra andra drenden, utan att
forflytta sig sjilv. Dels utvecklas transporttjinsterna snabbt nir det
giller att planera, bestilla och betala sin resa eller transport. Nir det
blir mojligt att bestilla en helt automatiserad transport kan detta
paverka minniskors mojligheter att resa pd lika villkor. Detta
kommer ocksd att pdverka synen pd de samhillsbetalda resorna och
vad samhillet behéver ansvara for. Det ir dock for tidigt for att
kunna limna ndgra forslag i dessa delar.
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13.10 Forsok med automatiserade fordon

Forslag: Férordningen (2017:309) om férsoksverksamhet med
sjilvkérande fordon idndras. Bestimmelsen om att det ska finnas
en behorig forare 1 eller utanfoér fordonet ska tills vidare behéllas
vad giller férsok med personbil, lastbil, buss, motorcykel och
moped klass I.

Forordningen indras nir det giller andra automatiserade
fordon som omfattas av férordningen, nimligen moped klass II,
traktor, motorredskap och terringskoter. Betriffande dessa
fordon far det stillas villkor om att det ska finnas en forare i eller
utanfér fordonet. Det innebir att f6rsok med férarfria fordon av
dessa slag kan genomforas, férutsatt att 6vriga tillstdndskrav ir
uppfyllda.

Vidare inférs i forordningen ett undantag frin kravet pd
tillstdnd till forsoksverksamhet f6r automatiserade motorredskap
klass II. Det innebir att automatiserade motorredskap klass IT
kan féras pd vig utan tillstdnd oavsett om de har en forare eller
inte. Ett bemyndigande fér Tranportstyrelsen att besluta ytter-
ligare regler for forande av dessa fordon p4 vig inférs.

Transportstyrelsen bor se dver de tekniska foreskrifterna for
motorredskap klass IT si att dessa anpassas for automatiserad
kérning.

Bedomning: D3 forsék nu blir mojliga med vissa fordon
med automatiserad korning utan villkor om att det ska finnas en
forare, kan trafiksikerheten garanteras genom krav pd att visa
att verksamheten ir siker genom riskbedémningar och tester 1
siker miljé. I samband med att automatiserade motorredskap
kan introduceras behover de tekniska foreskrifterna for dessa
ses over, dels for att stilla sidana krav som kan garantera
sikerheten, dels for att vissa krav som stills 1 dag inte kommer
att vara relevanta f6r automatiserad korning.

13.10.1 Majligheterna till forsoksverksamhet utvidgas

Forordningen (2017:309) om forsdksverksamhet med sjilvkérande
fordon for trafik pd vig, som tridde 1 kraft den 1 juli 2017, innebir
krav pd tillstdnd for all f6rsoksverksamhet med automatiserade fordon
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som 1 enlighet med 8 kap. 18 § fordonsférordningen (2009:211) om-
fattas av ett beslut om undantag. Med sjilvkérande fordon avses i
forordningen ett fordon som har ett automatiskt korsystem. Med
forsoksverksamhet avses en verksamhet som innefattar férande av ett
sjilvkérande fordon for att testa och utvirdera automatiserade
funktioner som inte ingdr i ett typgodkinnande, enskilt godkinnande
eller registreringsbesiktning enligt fordonslagen.

For att mojliggora forsok med vissa automatiskt forda fordon,
med eller utan forare, bor det inféras en mojlighet att medge
tillstdnd till forsoksverksamhet utan krav pd forare. Detta ska gilla
fordon vars behorighetskrav regleras nationellt. Bedémning av om
forarfria forsok ir mojliga och limpliga gors av tillstindsmyndig-
heten, med beaktande av den riskbedémning som gjorts och av
ovriga omstindigheter for verksamheten. De nirmare villkoren fér
forsok med forarfria fordon regleras genom villkor for forsoks-
verksamheten.

Att tillstdnd tll forsoksverksamhet med férarfria mopeder
klass II, traktorer, motorredskap och terringskotrar (snéskotrar och
terringhjulingar) innebir inte att all sddan verksamhet genast blir
mojlig 6verallt. Det kan till en bérjan handla om tillstdnd fér forsok
med forarfria fordon i begrinsade miljder och 1 l3g fart, for att senare
utvidga méjligheterna till fler vigomrdden och hogre farter nir detta
bedoms sikert.

13.10.2 Fordon som omfattas av undantagsbestammelserna
i fordonsforordningen

Forordningen om forsdksverksamhet med sjilvkérande fordon
giller alla fordon som omfattas av 8 kap. 18 § fordonsférordningen.
For vilka fordon giller di fordonsférordningen och undantags-
mojligheterna 1 8 kap. 18 §?

Det inom EU harmoniserade forfarandet med typgodkinnande
for fordon tillimpas enligt 3 kap. 2 § fordonstérordningen fér EG-
motorfordon och slipvagnar till sidana fordon. EG-motorfordon ir
personbilar, traktorer, motorcyklar och mopeder. Nir en tillverkare
har fitt ett typgodkinnande av en modell s3 giller det inom samtliga
EU-linder. Ett EG-typgodkinnande innebir att hela fordonet i regel
ir godkint utifrn de tekniska krav som stills f6r fordonet. Ett EG-
typgodkint fordon ir forsett med en tillverkarskylt som innehéller
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fordonets godkinnandenummer, till exempel e1%98/14*0004%01.
Dessutom intygar tillverkaren att fordonet omfattas av ett EG-
typgodkinnande genom ett CoC-intyg (eng. Certificate of Con-
formity).

Om ett fordon ir nytillverkat men saknar typgodkinnande ska
fordonet istillet genomgd en si kallad provning for enskilt
godkinnande for att {3 registreras 1 Sverige. Normalt handlar det om
speciella fordon som tillverkats 1 sm serier och dir det inte lonar sig
for tillverkaren att skaffa ett typgodkinnande.

Kravet pd enskilt godkinnande giller EG-motorfordon, dvs.
personbilar, lastbilar, bussar samt tillhérande registreringspliktiga
slipfordon, som tillverkas i smi serier eller ir avsedda for export
utanfor EES samt terringvagnar, motorredskap och system, kompo-
nenter och separata enheter. Transportstyrelsen prévar enligt 3 kap.
10 § fordonsférordningen om fordonet uppfyller féreskrivna krav 1
friga om beskaffenhet och utrustning. For godkinnande krivs att
vissa tekniska krav fér fordonet dr uppfyllda.

Enstaka fordon kan prévas i1 férfaranden for enskilt godkin-
nande, registreringsbesiktning eller mopedbesiktning i enlighet med
bestimmelserna 1 4 kap. fordonstérordningen. Enskilt godkinnande
tillimpas enligt 4 kap. 2 § for nya EG-fordon och slipvagnar till
sddana, vilka inte omfattas av ett i Sverige giltigt typgodkinnande
eller tidigare limnat enskilt godkinnande. Registreringsbesiktning
tillimpas enligt 3 § bland annat fér andra nya fordon in enligt 2 §
och f6r fordon som inte ir nya och som ska registreras 1 vigtrafik-
registret. Om ett fordon har dndrats efter tidigare godkinnande, si
att det inte lingre Overensstimmer med utférandet vid tidigare
besiktning, typintyg eller intyg om &verensstimmelse eller enskilt
godkinnande ska det registreringsbesiktigas.

For viss anvindning av fordon kan det krivas ett godkinnande
vid limplighetsbesiktning enligt 5 kap. fordonsférordningen. Ett si-
dant godkinnandeférfarande innebir en prévning av fordonet mot
de sirskilda krav som giller for att;

1. en litt lastbil ska f3 anvindas 1 taxitrafik,

2. en lastbil, ett slipfordon eller ett terringmotorfordon, i andra
fall in som avses i 1, med férare och mot betalning ska 3 stillas
till allménhetens férfogande f6r personbefordran,

3. en personbil ska fi anvindas vid 6vningskérning i trafikskola,
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4. ett fordon som har kopplats till ndgot annat motordrivet fordon
in ett terringmotorfordon ska f3 anvindas fér personbefordran,

5. en bil ska {3 registreras som utryckningsfordon enligt 6 kap. 9 §
1 férordningen (2001:650) om vigtrafikregister och

6. ett fordon med en slipvagn, vilken ir férbunden med drag-
fordonet genom den gemensamma lasten, ska fi foras med en
hastighet av 50 kilometer i timmen enligt 4 kap. 20§ andra
stycket 3 trafikforordningen (1998:1276).

13.10.3 Undantag fran de tekniska kraven

Det finns flera mojligheter att medge undantag frén de tekniska
fordonskraven. Enligt 3 kap. 14§ fordonsférordningen far
Transportstyrelsen exempelvis vid prévning av typgodkinnande
enligt EU-rittsakter pd omrddet for jordbruks- och skogsbruks-
traktorer 1 enskilda fall medge undantag frin ett eller flera av de
foreskrivna kraven for fordon som tillverkas i sm& serier. Enligt
4 kap. 13 § fordonsférordningen kan Transportstyrelsen meddela
undantag frin de tekniska kraven vid enskilt godkinnande om det
finns godtagbara skil.

Enligt 8 kap. 8§ fordonstérordningen fir Transportstyrelsen
meddela foreskrifter och i enskilda fall medge undantag frin
bestimmelserna 1 foérordningen fér ett visst fordon, en viss
fordonstyp eller en viss grupp eller kategori av fordon om det

— behdvs med hinsyn till fordonets eller fordonens konstruktion
eller anvindning eller ir motiverat av ndgot annat sirskilt skil,

— kan ske utan fara for trafiksikerheten och inte medfér nigon
visentlig stérning for omgivningen eller ndgon annan avsevird
oligenhet, samt

— ir forenligt med tillimpliga EU-rittsakter, avtal om émsesidigt
erkinnande och reglementen.

Ett undantag frin bestimmelserna fir férenas med villkor.
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Skydd vad giller trafiksikerbet, miljo och folkhdlsa

Ett av de viktigaste syftena bakom fordonsbestimmelserna ir att
garantera vissa skyddsvirda intressen. Aven om de tekniska kraven
ir uppfyllda fir typgodkinnande dirfér inte meddelas om fordonen,
systemen, komponenterna eller de separata tekniska enheterna utgor
en allvarlig fara for trafiksikerheten, miljon eller folkhilsan (3 kap.
17-18, 4 kap. 14 § foérdonsforordningen). Aven fér undantag frin
reglerna f6r godkinnande krivs att fordonet bedéms vara sikert.

13.10.4 Narmare om de tekniska kraven for motorredskap

For att godkinnas vid en registreringsbesiktning ska ett motor-
redskap uppfylla vissa tekniska krav. Huvudsakligen handlar kraven
om hastighet, styrning, bromsar, belysning (sikt) och markeringar.
Detaljerade tekniska krav finns 1 Vigverkets foreskriftssamling
(VVFS 2003:27) om motorredskap. Sammanfattningsvis stills huvud-
sakligen foljande krav.

e Hastighet: motorredskap delas in 1 klassI och klass II. For
klass II géller att fordonet ska vara konstruerat f6r en konstruktiv
hastighet av hogst 30 kilometer per timme, medan fordon i klass I
ir konstruerat for en hogsta hastighet dver 30 kilometer 1 timmen:
Den legala hastigheten som fordonen fir kéra i dr 50 kilometer i
timmen.

e Styrning: For fordon 1 klassI krivs att styrningen uppfyller
kraven 1 ISO 5010, vilket bland annat innebir krav pd néd-
styrsystem.

e Bromsar och Bromssystem ska uppfylla kraven 1 VVFS 2003:27
kap. 11. Alternativt accepteras att fordonet uppfyller kraven i
ISO 3450.

e Hytt och skyddshytt ska uppfylla kraven 1 ISO 3471.

o Underlaget for registreringsbesiktning ska innehilla identifie-
ringsuppgifter, tekniska data med referens till forfattning, kapitel
och paragrafer eller till angivna direktiv/standarder inklusive refe-
rens till intygsunderlag (provningsrapport, typgodkinnande eller

liknande).
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e Belysning: Tv4 halvljusstrilkastare fram, tvi roda baklyktor och
tvd roda bakreflexer.

o LGF-skylt (Iingsamtgiende fordon) fér motorredskap klass 11

De tekniska kraven kan behéva ses ¢ver fér automatiserad korning
utifrdn tv3 aspekter. Dels kan det behovas ytterligare eller anpassade
krav for att garantera sikerheten och fér att de fordon som inte
behover tillstdnd till f6rsok ska kunna framforas. Dels behdver vissa
krav, som ir ull for eller avser skydda foéraren, inte gilla vid
automatiserad kérning. Motorredskap som styrs med fjirrkontroll
inom synhill férekommer redan i stor utstrickning, si det som
tillkommer kan vara fordon som styrs pd avstind eller som ir helt
automatiserade och inte har nigon férare. Transportstyrelsen ir den
myndighet som kan ta fram och besluta foreskrifter p omradet.

13.10.5 Forsoksverksamhet och internationella krav

Som konstateras i delbetinkandet SOU 2016:28 Vigen tll sjilv-
korande fordon — férsdksverksamhet, omfattar Wienkonventionen,
enligt en gemensam tolkning som gjorts i en arbetsgrupp for
automatiserade fordon under WP.1, inte forsoksverksambhet.
Forsoksverksamhet kan dirfor tillitas férutsatt att de internationella
och nationella regler som finns fér fordon och deras utrustning,
samt for forarbehorigheter, foljs. Aven om sj ir fallet 4r det enligt
utredningens uppfattning olimpligt att infora regler som skiljer sig
kraftigt frin de som giller 1 enlighet med det internationella regel-
verket, ens for forsok. Nir det giller fordon med behérighetskrav
som grundas 1 korkortsdirektivets bestimmelser foreslds dirfor i
detta skede inte nigon indring av férordningen om forsok med
automatiserade fordon. Kravet pd att det ska finnas en férare i eller
utanfér fordonet kvarstir siledes. Detta ger, med den tolkning av
begreppet férare som utredningen gjort, goda mojligheter att
utveckla tekniken f6r automatiserade fordon. D3 de internationella
konventionerna eller EU-reglerna indras eller en av linderna
gemensam tolkning gérs, bor en ny bedémning dock ske.

Enligt forordningen om férséksverksamhet med sjilvkorande
fordon stills siledes krav pd att det ska finnas en behorig forare i
eller utanfor fordonet. Med férande av motorfordon avses det dyna-
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miska, taktiska och operationella férandet av ett eller flera fordon.
En fysisk forare kan alltsd fora ett eller flera fordon samtidigt och
befinna sig 1 eller utanfér fordonet. Det innebir som tidigare sagts
att det blir mojligt att genomféra 16sningar dir en forare for flera
fordon. Exempel pa sidana l6sningar ir rangering av fordon, fordon
for vigunderhll eller mitning, lastbilskolonner med foérare endast 1
den forsta bilen etc. Dessa losningar kriver idag tillstdnd till
forsoksverksamhet, 1 de fall fordonen inte ir godkinda eller annars
tilldtna for trafik pd vig.

Det nu gillande kravet 1 férordningen om att det ska finnas en
forare 1 eller utanfér fordonet innebir dock en begrinsning av
utvecklingen av tekniken. Aven om det fér nirvarande inte finns helt
automatiserade fordon 1 nivd 5, sd sker en utveckling mot nivd 4, dir
en forare inte lingre behovs. For att mojliggora forsok med hogre
niver av automatiserade fordon bér en idndring i férordningen om
forsoksverksamhet inféras. Inom EU pdgir ett intensivt arbete for
att mojliggéra grinsoverskridande och storskaliga foérsék med
automatiserad och uppkopplad korning. Detta arbete accentuerar att
forandet av fordon ofta ir grinséverskridande och att nationella
regler som hindrar detta ir olimpliga. Aven om kraven for férsoks-
verksamhet till stor del kan bestimmas nationellt s§ bor de inte
alltfor mycket avvika frin den grundliggande synen enligt inter-
nationell ritt. Fér de fordon dir det finns harmoniserade behérig-
hetskrav genom korkortsdirektivet anser utredningen att de inter-
nationella processerna for att anpassa regelverken till automatiserad
korning bor avvaktas.

Till en bérjan kan det mot denna bakgrund inféras en méjlighet
att fi tllstdnd till forséksverksamhet med férarfria fordon vars
korkortsbehorighet inte regleras 1 korkortsdirektivet, och vars
behorighetskrav sdledes regleras nationellt.

Den féreslagna dndringen skulle gora det méjligt att genomféra
forarfria forsok, med fordon som inte kriver kérkortsbehorighet
enligt korkortsdirektivet, men ir fordon som i enlighet med 8 kap.
18 § fordonsférordningen (2009:211) omfattas av ett beslut om un-
dantag. Férordningen (2017:309) om forséksverksamhet med auto-
matiserade fordon for trafik pd vig, stiller upp ett krav pd att det vid
fird med ett automatiserat fordon ska finnas en behorig férare 1 eller
utanfér fordonet. Bestimmelsen bor kompletteras med att villkor om
behorig forare far stillas for automatiserade traktor, motorredskap
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klass II moped klass II, snéskoter och terringhjuling. Detta innebir
att tillstind till f6rsoksverksamhet for sddana fordon som omfattas av
forsoksforordningen kan ges utan krav pd férare, forutsatt att vriga
krav for tillstdnd, bland annat trafiksikerhet, uppfylls. Det innebir
exempelvis att verksamheter med fordon av detta slag dir det finns en
operatér till fordonen, som inte har ndgon egentlig férarroll, kan fa
tillstdnd om 6vriga férutsittningar ir uppfyllda.

13.10.6 Férarfria fordon utan tillstdndskrav

For att ge storre mojligheter till nya affirskoncept och verksamheter
med automatiserade fordon som en del, féreslds att vissa ldngsamt-
gdende fordon kan anvindas utan tillstdnd till forsoksverksamhet. I
enlighet med de dndringar som foreslds 1 korkortsbestimmelserna,
bér det inforas ett undantag frn kravet pd tillstdnd tll forsoks-
verksamhet for automatiserade motorredskap klass I, férutsatt att
dessa fors 1 hogst 20 kilometer per timme. Det innebir att sddana
automatiserade fordon kan foéras utan tillstdnd, oavsett om de har en
forare eller inte, férutsatt att dvriga krav pd fordonet och var det far
foras dr uppfyllda. De krav som bor stillas pd dessa fordon och var
de fir foras behandlas nedan. Den begrinsning till 20 kilometer 1
timmen som utredningen foresldr inférs 1 trafikférordningen,
behandlas nirmare nedan.

13.11 Trafikfoérordningen anpassas
for automatiserad kérning

Forslag: For att trafikférordningens bestimmelser ska kunna
tillimpas dven vid automatiserad kérning inférs en bestimmelse
om att bestimmelserna om trafik pa vig och i terring 1 tillimpliga
delar ska gilla iven fordon under automatiserad kérning.

En regel ska dirfér inforas om att bestimmelser {6r trafikanter
i trafikférordningen 1 tillimpliga delar ska gilla f6r automati-
serade fordon.

Bedomning: Det ir viktigt att trafikférordningens regelverk
ir teknikneutralt i férhillande till de olika fordon som ska féras
pd vig, bland annat automatiserade fordon. Vid tillkomsten av
nya forfattningsbestimmelser om trafik bér detta beaktas.
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De generella trafikreglerna f6r vig- och terringfordon finns 1
trafikforordningen (1998:1276). Grunden foér dessa regler finns
delvis i Wienkonventionen och har delvis tillkommit pd annat sitt,
genom ett stort antal dndringar och tilligg under dren. De regler som
hirstammar direkt frin regler i konventionen ir tydligt skrivna med
foraren som adressat. Foraren av olika fordon forpliktigas i dessa att
kora pa ett visst sitt 1 olika trafiksituationer. Ett exempel ir 3 kap.
23§ ”En forare som firdas i ett accelerationsfilt skall anpassa
hastigheten ...”. T andra bestimmelser anvinds det mer teknik-
neutrala forande av fordon, exempelvis 1 3 kap. 27 § ”Om ett fordon
som firdas pd vig efter en sving fors in pd en korbana ...”.

Trafikférordningen har dndrats vid ett flertal tillfillen och de
enskilda bestimmelserna hinger inte riktigt ithop med varandra
lingre. En del bestimmelser anger som framgir ovan aktivt att
foraren ska gora nigot, andra bestimmelser ir passiva och talar om
vad fordonet ska gora.

Utredningen har 6vervigt att indra de bestimmelser som inte ir
teknikneutrala. For att se hur detta skulle se ut har en genomging
och prévning gjorts av foljande punkter.

e Alla bestimmelser som innehiller rekvisiten férare, koér och for.

e Bestimmelser som har med dynamiskt kérarbete och manévr-
ering att gora pd ndgot sitt, till exempel svinga vinster.

e Bestimmelser som aktivt pekar ut att féraren ska géra ndgot.

e Bestimmelser som riktar sig mot féraren, men som inte direkt
har med dynamiskt korarbete och taktik att gora.

e Bestimmelser 1 punkterna 1-4 som ett automatiskt kdrsystem
kan hantera.

e Uppgifter som ett automatiskt kérsystem inte kan hantera.

Trafikforordningen innehdller bestimmelser f6r bdde trafik pa vig
och i terring. I férordningen finns bestimmelser om hur trafikanter
ska bete sig nir det giller anvindning av vigomriden, hastigheter for
olika vigar och fordon m.m. Det finns olika avsnitt for olika slag av
trafikanter pd vig sdsom for giende, cyklar, mopeder, motorfordon
etc., samt for last, tivling och uppvisning pd vig, birighetsklasser
med mera. Vid en analys av begreppet trafikant kan det p ytan synas
vara teknikneutralt di det exempelvis inte stiller krav pd kérande
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eller férande. Emellertid férutsitter begreppet “trafikant” en fysisk
nirvaro pd vigen (firdas eller uppehller sig dir), vilket i sig inte ir
teknikneutralt. En forare/operatdr som kontrollerar ett fordon frin
ett kontrollrum befinner sig exempelvis inte pd vigen eller 1 ter-
ringen och skulle enligt definitionen inte vara trafikant.

Forordningen innehdller ocksd en ansvarsférdelning mellan kom-
muner och statliga myndigheter nir det giller beslut enligt férord-
ningen. Linsstyrelsen, kommun, Trafikverket, Transportstyrelsen
och Polismyndigheten kan meddela féreskrifter eller fatta beslut 1
olika frigor. Sirskilda trafikregler fir enligt 10 kap. meddelas genom
lokala trafikforeskrifter for en viss vig, vigstricka eller ett omride. I
10 kap. 3 § framgir vilka myndigheter som far meddela lokala trafik-
foreskrifter om utformning av gator och vigar, hastigheter, stan-
nande och parkering. Normalt meddelar en kommun eller en lins-
styrelse foreskrifter f6r andra vigar dn statliga. Polismyndigheten fir
bland annat meddela lokala féreskrifter som inte kan avvakta vig-
hdllarnas beslut utan oligenhet, men ocksi om exempelvis trafik-
overvakning och stoppande av trafik mer allmint pd en vigstricka.

Forare av motorfordon som uppsitligen eller av oaktsamhet
bryter mot bestimmelserna for trafiken kan démas till penningbéter.
Aven forare av andra fordon och andra trafikanter kan démas till
penningbdter {6r vissa forseelser. I nigra fi fall kan dgaren av ett
fordon samt vissa andra personer ocksd domas till penningbéter.
Aven inom den trafikslagsévergripande Nollvisionen pi transport-
omrddet finns ett starkt skyddsintresse for liv och hilsa.

13.11.1 Trafiksékerhet

Syftet bakom férutsigbara och lika regler i trafiken ir att, 1 enlighet
med nollvisionen’, férebygga olyckor dir minniskor dér eller skadas
allvarligt. Automatiserade forarstodjande system och automatiskt
forda fordon férvintas ge fortsatta foérdelar nir det giller en okad
trafiksikerhet. Trots det finns det farhigor att det kommer att ske
olyckor och felbeteenden med automatiserade fordon. Eftersom vi
kommer att ha en blandad trafik med manuellt och automatiskt

® Nollvisionen ir det riksdagsbeslutade, lngsiktiga trafiksikerhetsmélet att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor i Sverige.
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koérda fordon under ling tid r det viktigt att 1 princip samma trafik-
regler giller f6r alla fordon, oavsett automatiseringsgrad. Negativa
verkningar 1 form av simre efterlevnad av trafikreglerna, bdde genom
att automatiskt kérda fordon inte foljer dessa och att “vanliga”
forare tar efter eller tar anstot av att automatiskt férda fordon inte
skoter sig, bor undvikas. Dirfor bor det inféras regler som garan-
terar att dven automatiserade fordon under automatiserad korning
foljer gillande trafikregler. Aven om de fordon som blir aktuella till
en bérjan kommer att behéva tillstdnd enligt forsokstérordningen,
sd sker en snabb utveckling mot fler automatiserade system och
autopilotfunktioner i fordon, som inte kommer att behova sirskilda
tillstdnd. Vid en olycka med ett sddant fordon kan det vid den
rittsliga bedomningen komma att bli diskussioner om den person
som satt i forarsitet verkligen var foraren. Aven om det i dag tro-
ligen skulle presumeras att personen i férarsitet var féraren, och
dirmed ansvarig for forandet, s kan det 1 framtiden uppstd situa-
tioner dir s inte ir fallet. Det ir dirfor viktigt att ha ett regelverk
som 1 nigon min moter upp denna utveckling.

13.11.2 Samma trafikregler oavsett automatiseringsniva

Trafikreglerna finns alltsd for att trafiken ska fungera vil och for att
olyckor ska undvikas. Att det finns internationella regler, som ligger
till grund f6r bestimmelserna i trafikférordningen och motsvarande
regler 1 andra anslutna linder, underlittar f6r internationell trafik,
eftersom de flesta reglerna for trafiken ir lika eller i vart fall ganska
lika. Dessa trafikregler dr skrivna utifrén att det finns férare som kan
ansvara for efterlevnaden av dem och passar mindre vil f6r auto-
matiserade fordon.

Minga av bestimmelserna 1 trafikférordningen ir mer teknik-
neutralt skrivna, s att de innehdller skrivningar om hur ett fordon
ska foras. Trafikférordningens bestimmelser skulle kunna ensas s3
att de bestimmelser som innebir att en forare ska bete sig pd ett visst
sitt byts ut si att istillet ett fordon ska foras pd visst sitt. Det
innebir att skrivningar som “féraren av ett motorfordon ska, en
forare fir vinda eller férare som firdas” skulle kunna ersittas med
”ett motorfordon ska foras, ett fordon fir vinda eller ett fordon som
firdas”. Att genomféra dessa ganska omfattande indringar skulle
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dock enligt utredningens &sikt vara otympligt. Det finns ocks3 vissa
bestimmelser som ir mindre limpliga att indra pa detta sitt. Risken
ir dd att vissa bestimmelser behdver utformat pd ett sitt som avviker
frén den ursprungliga, och dirmed kan fi en delvis annan betydelse.
Det finns ocksd en risk foér att sddana dndringar paverkar andra
forfattningsrum som bygger pd ndgon av bestimmelserna som
indras. Avsikten med eventuella indringar bor inte vara att det ska
medféra ndgra dndringar 1 sak, utan fér trafikanter och forare bor
samma regler gilla som tidigare. Utredningen har dirfér valt att
foresld en mer generell regel i 1 kap. 1§ trafikférordningen om att
bestimmelserna om trafik pd vig och 1 terring giller 1 ullimpliga
delar dven fordon under automatiserad kérning. Den dndringen ir en
forutsittning for att kunna inféra en sanktionsavgift f6r dgaren vid
automatiserad korning. Vidare infors en regel om att bestim-
melserna for trafikanter i trafikférordningen 1 tillimpliga delar ska
gilla dven for automatiserade fordon.

13.11.3 Vissa regler kan svarligen tillampas
pa automatiserad korning

Det finns bestimmelser 1 trafikférordningen som limpar sig mindre
vil for automatiserade fordon utan forare. Det giller exempelvis
reglerna 1 3 kap. 65 § om att en forare ska ge tecken med armen d3
korrikeningsvisare eller stopplykta saknas. Regeln torde inte komma
till anvindning sirskilt ofta ens for konventionella fordon. Utred-
ningen forutsitter att de automatiserade fordon som anvinds 1 vanlig
trafik har foreskrivna signalsystem. Detta ir exempel pd bestim-
melser som inte kommer att behéva tillimpas pd automatiserade
fordon. Det finns dven andra bestimmelser 1 trafikférordningen som
exempelvis bygger pi 6gonkontakt. Overhuvudtaget ir bestim-
melser som utgdr ifrdn kroppsdelar svira att férena med automati-
serad korning.

Andra bestimmelser dr direkt avsedda for att underlitta f6r en
forare, sdsom att helljus ska anvindas nir férarens synfilt annars ir
otillrickligt for att fordonet ska kunna foras sikert (3 kap. 77 §) eller
att ett fordon inte far lastas pd ett sddant sitt att férarens sikt hindras
(3 kap. 78 §). Bestimmelserna torde inte behéva tillimpas under
automatiserad kérning.
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Gemensamt f6r de situationer som beskrivs nedan ir att féraren
har vissa skyldigheter, exempelvis vid en olycka, som inte enkelt kan
utforas pd samma sitt av ett automatiskt korsystem. Eftersom de
fordon som fors utan férare torde vara relativt £, och foras 1 lig fart
och begrinsade miljder, foreslds inte nigon anpassning av regel-
verket 1 detta skede. D3 ett mer allmint inférande av fordon med
automatiserad korning sker bor frigan dock tas upp pé nytt.

Varningstriangel

Nir det giller bestimmelserna om utsittning av varningstriangel 1
3 kap. 57§, sd dr det svart att se hur ett forarfritt fordon ska kunna
klara denna uppgift, men det kan dven en fysisk foérare har svirt att
utféra exempelvis pd grund av skador. De automatiserade fordonen
forvintas 1 hog grad vara uppkopplade och kommunicera med om-
givningen. En tinkbar l6sning 1 framtiden ir dirfér att de fordon
som kommer pd vigen, dir ett automatiserat fordon blivit stdende,
littare kan f8 information om detta in i dag, antingen genom det
stdende fordonets information eller genom andra trafikanter. Man
kan naturligtvis 6verviga en skyldighet for dessa fordon att ge
varningssignal eller motsvarande i dessa situationer, men detta fir bli
en senare friga i det fall det skulle visa sig bli ett problem.
Utredningen foreslir dirfér inte nigon anpassning av regelverket 1
detta avseende.

Aligganden vid trafikolyckor

En trafikant som haft del i en trafikolycka har enligt 2 kap. 8§
trafikforordningen en hel del uppgifter att utféra. Han eller hon ska
bland annat stanna kvar pd platsen samt pd begiran uppge namn,
adress och upplysningar om hindelsen. Vidare har trafikanten ett
ansvar for att underritta den som lidit skada, eller Polismyndigheten,
vid exempelvis en parkeringsolycka eller om nigon skadats. Enligt
samma paragraf tredje stycket ska trafikanten flytta ett fordon som
efter en trafikolycka dr s placerat att det kan vara till fara eller
hinder for trafiken. Trafikanten ska ocks3 se till att spir eller andra
forhillanden pd olycksplatsen, som kan ha betydelse vid utredningen
av en olycka, inte dndras.
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Aliggande vid trafikolyckor kommer frimst att bli problematiska
fér automatiserade fordon dir foraren befinner sig pd avstind frin
fordonet. Det kan 1 framtiden utvecklas tekniska 16sningar som kan
hjilpa till och kompensera fér att féraren inte ir nirvarande pd
olycksplatsen. Men édven en forare som befinner sig pd avstind ifrdn
fordonet miste ha vissa skyldigheter. Bestimmelsen behver anpas-
sas sd att den foljer forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik.

Sikerbetsbilte

En annan bestimmelse som ett automatiskt kérsystem (innu) inte
kan hantera idr skyldigheterna som giller att se till att barn under
15 &r har sikerhetsbilte enligt 4 kap. 10 ¢ § trafikférordningen (kor-
systemet vet inte ldern pi barnet). Med mitt forslag foljer att det
ska finnas en forare fér de fordon som det ir aktuellt att tillimpa
bestimmelsen pa. I de flesta fall kommer barnet att ha nigon vuxen
person med sig som kan hjilpa det med sikerhetsbiltet. Det kan vara
forare, personal ombord, ledsagare eller ledare. Problemet uppstir
forst nir barnet dker helt ensamt i ett fordon och foéraren befinner
sig pd avstdnd. Den nuvarande regeln bygger pd att féraren ska vidta
limpliga &tgirder. Tekniken dr dnnu under utveckling. Det ir oklart
vilka limpliga &tgirder en forare pi avstind kan vidta. Aldern p&
passageraren behover klarliggas. Tekniken skulle exempelvis sedan
kunna utformas si att sensorer kinner av om sikerhetsbiltet
anvinds eller inte och om inte biltet anvinds ska fordonet stanna
eller sinka hastigheten. Virdnadshavarens ansvar bor ocksd 1 detta
sammanhang betonas. Ar barnet moget for att 3ka helt ensamt i ett
autonomt fordon? Regeln behéver {6r nirvarande inte dndras.

Polismans anvisningar och tecken och utryckningsfordons signaler

Enligt 2 kap. 3 § trafikférordningen ska en trafikant f6lja anvisningar
som ges for trafiken av polisman, vakt eller annan som av en
myndighet férordnats att 6vervaka trafiken, ge anvisningar fér denna
eller utféra punktskattekontroll. Vidare ska en trafikant enligt 2 kap.
5§ trafikférordningen limna fri vig for utryckningsfordon som
avger signal, samt for jirnvigstig eller spirvagn under vissa forut-
sittningar. Utredningens utgdngspunkt ir att detta giller dven vid
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automatiserad kérning och pad sikt mdste 16sas genom en utveckling
av tekniska system for detta. Eftersom det i det kortare perspektivet
endast kan bli friga om forsdksverksamhet, och dessutom i huvud-
sak med en férare 1 fordonet, limnas inte ndgra férslag 1 denna del.

13.12 Vagmarkesférordningen anpassas
for automatiserad korning

Forslag: Vigmirkesforordningen dndras s3 att bestimmelser for
trafikanter och férare i tillimpliga delar ska gilla f6r automa-
tiserade fordon.

Vigmdrkesforordningen och Wienkonventionen
om vigmdrken och signaler

I vigmirkesférordningen (2007:90) finns bestimmelser om anvis-
ningar for trafik och utmirkning pd vig och i terring genom bland
annat vigmirken. De bestimmelser som finns 1 férordningen och de
principer som ligger till grund fér anvindningen av vigmirken och
andra ordningar bygger pd konventionen om vigmirken och signaler
given 1 Wien 8 november 1968 (Wienkonventionen). Sverige har
anslutit sig till denna konvention.

Det system av skyltar som beskrivs 1 konventionen syftar till att
vigleda, varna och upplysa trafikanter (eg. viganvindare) vid an-
vindning av en vig. Enligt 2 kap. artikel fem 1 ¢ Wienkonventionen
framgdr exempelvis att upplysningsmirken ska vigleda trafikanter/
viganvindare (frdn eng. road users) under deras fird eller ge dem
andra upplysningar som kan vara till nytta. Man kan tolka detta som
att skyltar och andra anordningar 1 vigomridet ska syfta till att
tillgodose allminna intressen kopplade till anvindningen av vigen.
Aven i artikel fem 4 och 5 i Europaparlamentets och ridets
direktiv 2008/96/EG av den 19 november 2008 om férvaltning av
vigars sikerhet foreskrivs att Wienkonventionen om vigmirken och
signaler ska féljas 1 friga om uppsittande av vigmirken och trafik-
signaler.

I kap. 1 artikel tre 1 a behandlas de anslutna staternas skyldighet
att anvinda de skyltar, symboler eller markeringar som foreskrivs i
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konventionen. Vidare ges staterna mojligheter att inféra andra
nationella skyltar, symboler och markeringar nir det inte finns
ndgon av konventionen féreskriven sddan och det inte stir 1 strid
mot konventionen i dvrigt.

I 1 kap. 3 § vigmirkesforordningen anges att syftet med att sitta
upp vigmirken och andra anordningar ir att de tillsammans med
vig- och gatuutformningen och dess anpassning till vig- och gatu-
rum ska ge trafikanten vigledning, styrning och information fér en
effektiv och siker trafik. Vigmirken och andra anordningar ska vara
utformade och placerade samt i sidant skick att de kan upptickas i
tid och férstds av de trafikanter som de ir avsedda for. De fir inte
sittas upp sd att de innebir fara for eller onddigtvis hindrar traf-

ikanter. Sirskild hinsyn ska tas till barn, dldre och funktions-
hindrade.

Principer for skyltning och markering

Som tidigare framhdllits dr det viktigt att i princip samma regler
giller for alla trafikanter som vistas pd vigen. Det dr dirfér ocksd av
stor betydelse att alla vigh3llare foljer samma principer for hur
vigvisningen ska utformas, s att trafikanterna kinner igen vig-
visningen oavsett var i1 landet de befinner sig. Enligt vigmirkes-
férordningen ska vigmirken ge trafikanten vigledning, styrning och
information s att resan kan genomforas pd ett effektivt och sikert
sitt. Det kan sigas vara en skyldighet for vigh8llaren att sitta upp de
vigmirken och andra anordningar som behévs och att underhilla
dessa. Det skulle dock varken ekonomiskt eller praktiskt vara
mojligt att omedelbart och alltid 8tgirda alla brister 1 vigmiljon.
Normalt utférs underhdll och reparationer enligt en plan for detta.

Vigmdrken och andra anordningar f6r automatiserade fordon

For automatiserade fordon ir det sirskilt viktigt att vigmirken och
andra anordningar ir enhetliga och kontinuerliga, samt att fordonets
korsystem kan ta del av informationen.

De system som nu utvecklas for fordon skiljer sig &t beroende pa
fordonstillverkare. Enligt vissa fordonstillverkare kan man inte
forlita sig pd att infrastrukturen i framtiden alltid och éverallt byggas
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om eller dndras for att underlitta f6r automatiserade fordon samt
hills i ett sddant skick som krivs for att ett fordon under auto-
matiserad korning alltid ska klara sig lika bra som en forare. Dessa
tillverkare ir intresserade av att utveckla automatiska korsystem som
inte behover stora forindringar 1 den fysiska vigmiljon. Det
viktigaste kan vara att vigmarkeringar och vigmirken ir tydliga och
lika &ver landet, och att samma krav pd exempelvis underhdll och
skick tillimpas. Nigot som ses som lika viktigt ir digitaliseringen av
viginformation och en férbittring av uppkopplingsmdjligheterna.

Vighdllarens dtagande

En friga som kan stillas ir hur lingt det offentliga dtagandet stricker
sig da det giller att ge vigledning och vad vigh8llarens skyldighet ir
for trafikanter, utifrin vad som féljer av bland annat viglagen. En
svarighet dr att tekniken i fordonen och dven utanfér dessa 1 form av
digital information utvecklas kontinuerligt. Fysisk infrastruktur ir
kostsam, jimfort med fordon, och boér kunna anvindas under ling
tid och de 16sningar som viljs bor vara relativt sett sikra och hillbara
over tid. Aven infrastruktur utvecklas och anpassas till den 6vriga
utvecklingen men detta kan ta l&ng tid om det krivs mer radikala
forindringar i den fysiska strukturen och utformningen. Aven
fordonstillverkarna har ett stort ansvar for att endast sitta sidana
fordon pd marknaden som kan féras pd ett sikert sitt, dven dir
skyltar och markeringar ir otydliga eller saknas.

Eftersom helt automatiserade vigfordon inte introducerats innu,
ir det svart att avgora vad dessa skulle behova. De forsok som pigir
och de delvis automatiserade fordon som redan introduceras kan
dock ge svar pd detta inom ndgra ar.

Nir det giller att tillhandahilla viginfrastruktur, skyltning m.m.
digitalt dr det oklart hur langt vighillarnas dtaganden stricker sig.
Liksom nir det giller underhill och reparationer och f6r den delen
byggandet av ny infrastruktur, krivs att myndigheterna planerar for
ett inférande av sddan digital information som behévs. Det ligger
dock ett stort mitt av skén 1 dessa frigor.

Utredningens bedémning ir sammanfattningsvis att de foreslagna
dndringarna for att vigmirkesforordningen ska bli mer teknikneutral
inte 1 sig innebir nigot utdkat ansvar for vighdllarna nir det giller
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att ge trafikanterna vigledning, styrning och information. Diremot
behéver regeringen ta stillning till statens &taganden gillande
digitalisering av viginformation m.m., vilket behandlas idven 1
avsnitt 13.19.1.

13.13 En sanktionsavgift infors

13.13.1 Agaransvar eller tillverkaransvar

Forslag: Det infors en bestimmelse om sanktionsavgift for
dgare till motorfordon under automatiserad koérning, nir
fordonet férs 1 strid mot bestimmelserna for trafiken 1
férordningen. Fordonsigaren ska alltsd i forsta hand vara
ansvarig for fordonets 6vertridelser under automatiserad
kérning.

Hittills har det alltid funnits en fysisk férare som kunnat goéras
ansvarig om en trafikregel har évertritts, till exempel om en férare
har kért mot rott ljus. Nir det giller straffritesligt ansvar har
utredningen gjort f6ljande tvd stillningstaganden med sirskild biring
pd ansvarsfrigan.

e En del automatiserade fordon behéver ha en férare som kan ta
over kdrningen pd begiran, andra inte.

e Under automatiserad korning med fordon som har en férare,
behover foraren inte stindigt dvervaka fordonet. Den fysiska
foraren ir alltsd inte garant visavi det automatiska korsystemet
eftersom detta inte skulle vara férenligt med skuldprincipen.

Dessa tvd stillningstagande innebir att om fordonet under auto-
matiserad kérning mot all férmodan trots allt begir en 6vertridelse
av en trafikregel till exempel kor mot rott ljus, kan inte foraren goras
ansvarig. En mojlighet ir att 6vertridelser enbart ska behandlas som
ett fel i en produkt med det sanktionssystem som foljer med
produktfel, till exempel &terkallelse av produkten. Enligt SAE:s
modell ska fordonet vara ansvarigt for 6vertridelserna, vilket miste
tolkas som att fordonet ska vara tekniskt ansvarigt. SAE vill alltsg se
en avkriminalisering av trafikforseelser och om en évertridelse trots
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allt skulle intriffa handlar det om fel 1 produkten och ett ekonomiskt
ansvar f6r fordonstillverkarna.

Om ndgot ska avkriminaliseras dr i grunden en politisk friga.
Utredningen har gjort stillningstagandet att straffrittens krav pd
uppsit och oaktsamhet hos fysiska forare inte kan férenas visavi det
automatiska korsystemet utifrin ett 6vervakningsansvar eftersom
detta skulle strida mot skuldprincipen. Stillningstagandet utesluter
inte att bestimmelserna 1 exempelvis brottsbalken skulle kunna bli
ullimpliga 1 ett enskilt fall. Det kan till exempel handla om att en
person uppsitligen manipulerat det automatiska kdrsystemet s& att
fordonet blir ett vapen. Det dr di frigan om en mer allvarlig
brottslighet. Det skulle ocksd kunna handla om att fordonstill-
verkaren kinner till en allvarlig sikerhetsrisk med det automatiska
korsystemet, men struntar i risken och ind3 siljer fordonet (jimfér
fallet med Takata och deras krutblandning till krockkuddar'®).

Utredningen har ocksd gjort stillningstagandet att trafikregler
behover vara teknikneutrala foér att samexistensen ska fungera.
Samma regler ska gilla for fordon som framférs manuellt som
automatiserat. I detta ligger ocksd att konsekvensen for en eventuell
overtridelse av en trafikregel bor vara ndgorlunda lika. Det ska inte
uppfattas som att ett fordon under automatiserad korning far ett
frikort att begd mindre allvarliga dvertridelser.

Utifrdn ett ansvarsperspektiv kan tvd modeller viljas. I den férsta
modellen ir 1 forsta hand fordonstillverkaren ansvarig. Fordonstill-
verkaren kan sedan kriva ersittning av fordonsigaren om det ir
denna som orsakat dvertridelsen. I den andra modellen ir 1 forsta
hand fordonsigaren ansvarig for overtridelsen. Om 6vertridelsen
beror pd fel i produkten kan fordonsigaren i sin tur kriva ersittning
av fordonstillverkaren. Vilken modell som ska viljas har att géra vad
som kan tinkas ge bist effekt och eftersom nigra automatiserade
fordon dnnu inte finns att képa kan utredningen endast spekulera i
detta.

19Det japanska foretaget Takata, som levererat krockkuddar till ca 70 miljoner fordon av
olika mirken 6ver hela virlden iterkallade 2015 en stor andel av sina defekta krockkuddar
eftersom de kunde explodera alltfér vildsamt vid en krock.
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Beddomning

Automatiserade fordon finns dnnu si linge pd férsoksstadiet. Vi vet
inte om automatiserade fordon 1 framtiden kommer att begd
overtridelser och orsaken till detta. Om fordonet begir en
overtridelse kan detta exempelvis bero pi fel som inte har upprickts
nir fordonet godkindes for trafik genom typgodkinnandet. A andra
sidan kan fordonets 6vertridelse bero pd att fordonets dgare (eller
forare) har agerat pd ett felaktigt sitt. Han eller hon kan ha medvetet
1atit bli att godkinna en installation av en sikerhetsuppdatering av
det automatiska korsystemet eller rent av manipulerat det auto-
matiska korsystemet pd ett otilldtet sitt. Om till exempel fordonet ir
programmerat av fordonstillverkaren att folja hastighetsbegrins-
ningar kan det finnas ett ekonomiskt intresse hos en igare som
bedriver niringsverksamhet att manipulera fordonet s att det kor
for fort (ud ir pengar). Om detta kommer att vara méjligt i
framtiden vet vi inte. Eftersom overtridelser i framtiden kan vara
orsakade av antingen fordonstillverkaren (den som tillverkat och
programmerat korsystemet) eller dgaren, eller en kombination av
dessa, behover det finnas ett system som kan se till att reglerna
efterlevs. Om fordonet blir hackat av 3:e person kan det ses som att
fordonet inte var tillrickligt sikert designat av fordonstillverkaren
eller att dgaren inte installerat en sikerhetsuppdatering.

Hittills har en fordonstillverkare inte haft nigot straffrittsligt
ansvar for fordonets efter att det har sdlts forsta gingen. Det har
handlat om att tekniken varit laglig och godkind att anvinda dven
om det funnits faror med tekniken. Det ir i stillet dgaren som har
haft ansvaret f6r att fordonet ska vara ritt utrustat och i trafikdugligt
skick. Detta har att géra med att fordonet sakta bryts ner efter forsta
forsiljningen, vilket fordonstillverkaren efter en garantitid inte
kunnat ta nigot ansvar fér. Med ett automatiskt kdrsystem kommer
fordonstillverkarna troligen att behdva ta ett storre ansvar for
fordonet och dess koéregenskaper under fordonets hela livslingd.

Utredningen har valt att 1 férsta hand gora fordonsigaren
ansvarig for fordonets Overtridelser genom inférandet av en
sanktionsavgift (se nedan). I minga linder i Europa ir redan i dag
fordonets dgare ansvarig for trafikforseelser oavsett vem som kor
fordonet (vilket kan jimforas med virt system for felparker-
ingsavgift). Vart system skulle d3 likna det som finns i stora delar
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inom EU. Om 6vertridelsen har sin grund 1 en felaktig produkt kan
fordonsigaren i sin tur vilja att rikta krav mot fordonstillverkaren
eller annan produktansvarig. P4 si sitt kommer bide fordonsigaren
och tillverkaren att behéva ta ett ansvar for fordonets férande under
automatiserad korning. Att utkriva ansvar enligt de regler som giller
for produktansvar kan dock vara svirt f6r den enskilde. Dirfor blir
de garantiftaganden som tillverkaren eller tillhandahéllaren har
viktiga. Fordonstillverkaren skulle exempelvis kunna goéra en ut-
fistelse att ersitta eventuell sanktionsavgift.

13.13.2 Sanktionsavgift for fordonets dgare

Forslag: Om fordonet begir en overtridelse under automati-
serad korning ska fordonets dgare erligga en sanktionsavgift.

I det forra avsnittet foreslogs att fordonsigaren ska vara ansvarig for
fordonets 6vertridelser under automatiserad korning. Utredningen
framfoérde ocksd stdndpunkten att ansvar utifrdn uppsit och oakt-
samhet svirligen liter sig forenas med automatiserad korning. En
sanktionsform som kan anvindas oberoende av uppsit och oakt-
samhet och som anses vara mindre betungande in kriminalisering ir
sanktionsavgifter. En sanktionsavgift registreras heller inte 1 nigot
register liknande belastningsregistret. Utredningen anser att en
sanktionsavgift ir en limplig reaktion om ett fordon begdr en
overtridelse. Eftersom polisen vid 6vertridelser inte behover utreda
uppsit eller oaktsamhet 4r det en sanktionsform som ocksi kommer
att forenkla forfarandet vid 6vertridelser. Sanktionsavgifter anvinds
redan 1dag inom flera regelverk som har med trafik att gora och
fordonsigare ir bekanta med hur det fungerar.

De senaste regelverken'' som inférts nir det giller sanktions-
avgifter och trafik har utgdtt ifrdn att det dr polisen som kontrollerar
och Transportstyrelsen som beslutar om sanktionsavgift med
overklagandemgjlighet till f6rvaltningsritt. Detta dr dven en limplig
vig att gd for denna typ av dvertridelser d det inte lingre ir frigan
om bedémning av uppsét eller oaktsamhet. En sanktionsavgift kan

1 Se exempelvis férordning (2015:1074) om vissa identitetskontroller vid allvarlig fara for
den allmiéinna ordningen eller den inre sikerheten i landet.
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liknas vid ett strikt ansvar. For att ansvaret inte ska bli alltfor be-
tungande behovs det dock inféras méjligheter att jimka sanktions-
avgiften. Eftersom brottsbalkens regler finns kvar och kan tillimpas
till exempel vid en trafikolycka dir nigon blivit skadad finns det med
sanktionsavgift risk for dubbelbestraffning, vilket strider mot
Europakonventionen om minskliga rittigheter. Om det blir aktuellt
med en straffrittslig provning fér samma omstindighet ska inte
sanktionsavgift paforas dgaren. Sanktionsavgifter behover regleras i
lag med bemyndigande till regeringen och den myndighet regeringen
bestimmer.

Nir det giller beloppets storlek utgdr utredningen ifrdn att sank-
tionsavgiften for en &vertridelse ndgorlunda boér folja det botes-
belopp en fysisk forare har att erligga fér samma o6vertridelse.
Samtidigt kommer det att finnas ett behov av att komma tillritta
med problem som har sin grund i féretagsekonomiska éverviganden.
Ett foretag ska inte kunna kalkylera med att det ir billigare att
programmera om fordonet att kora fér fort dn att betala
sanktionsavgift. Regeringen fir ange det hogsta och ligsta belopp
som sanktionsavgiften far faststillas till. Avgiftens belopp for olika
forseelser faststills av regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestimmer. Utredningen har i1 konsekvensanalysen gjort ett
forslag till hur sanktionsavgiftens storlek kan bestimmas utifrdn risk
och antalet sysselsatta i ett foretag, se 15.8. Nir regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer beslutar om avgiftens storlek ska
hinsyn tas till hur allvarlig 6vertridelsen ir och betydelsen av den
bestimmelse som 6vertridelsen avser.

En friga som utredningen har att ta stillning tll nir det giller
sanktionsavgift dr frigan om férskott och utlindska fordon. Det kan
vara onddigt att redan nu infora ett regelverk for detta. Antalet
utlindska automatiserade fordon pd besok i Sverige kommer att vara
mycket f. Samtidigt avser utredningen med sanktionsavgifter inféra
ett system som kan vixa i takt med att automatiserade fordon blir
allt vanligare. Det finns en stark dénskan pd EU-nivd att {6rs6k med
automatiserade fordon kommer igdng och i framtiden kommer
automatiserade fordon att korsa grinser. Om férskott inférs
kommer det att pdverka lagstiftning som har till syfte att sikerstilla
att betalning sker.
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13.14 Fordon
13.14.1 Typgodkannande och fordonssakerhet

Bedomning: For att ett fordon ska {3 siljas pd en marknad méste
det vara sikert. For att en fordonstillverkare enklare ska kunna
visa att fordonet idr sikert anvinds ett foérfarande med typ-
godkinnande av fordon. UNECE och EU tar fram regelverk for
typgodkinnanden, varfér utredningen inte limnar ndgot forslag 1
denna del.

Redan i dag har dock Transportstyrelsen méjlighet att limna
ett enskilt godkinnande fér ett fordon under férutsittning att
fordonet beddéms vara sikert. Det ir utredningens bedémning att
enskilt godkinnande kan anvindas fér férsiljning av automati-
serade fordon i Sverige 1 avvaktan pd att det internationella regel-
verket ska anpassas till den nya tekniken.

Framtidens fordon kan utformas p4 ett annat sitt in i dag nir
hinsyn inte lingre behover tas till den fysiska férarens behov.
Det péaverkar 1 sin tur sikerhetskraven. Fordonslagen och for-
donsfoérordningen ir teknikneutrala och behover inte anpassas.
Diremot behover Transportstyrelsen pdbérja ett arbete utifrn
vilka sikerhetskrav som kan stillas pd automatiserade fordon och
hur de ska testas. Ett sddant arbete bér ta hinsyn till de parallella
arbeten som pdgdr internationellt nir det giller detta.

N dr ett automatiskt korsystem tillrickligt sikert?

Ett automatiserat fordon kan designas pd ett annat sitt in dagens
fordon nir hinsyn inte lingre behover tas till vad en fysisk férare
behover for att framféra ett fordon. Men bara {6r att ett fordon blir
automatiserat innebir inte detta att fokus pd sikerhet kan slippas.
Frigan blir 1stillet vad som utgdér grundliggande sikerhetskrav
betriffande automatiska korsystem. Nir vet man att ett automatiske
korsystem dr tillricklige sikert? For att tekniken ska vara siker
behoévs regler, men samtidigt fir dessa inte hindra teknikutveck-
lingen, vilket leder till svdra avvigningsproblem.

Det grundliggande problemet ir vilken nivd pd sikerhet som vi
ska kriva? Hittills har vi resonerat att teknik som ir farlig for
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minniskor ska hillas ldngt borta frdn oss. En dator, som sddan, har
hittills varit ofarlig f6r minniskor rent fysiskt d& den inte varit rorlig.
Men med ett automatiskt kdrsystem fr en dator hjul. I dag tilldter vi
en fordonsteknik som vi vet dédar cirka 260 personer och skadar
allvarligt flera tusen personer varje &r i Sverige. Ska di det
automatiska korsystemet vara lika sikert som en medelgod férare
eller vildigt mycket sikrare in den bista fysiska foraren? Kan
samhillet, trots nollvisionen, acceptera att en person eller att
100 personer omkommer varje ir i olyckor orsakade av automati-
serade fordon? Kommer vi rent av att kriva att ingen ska omkomma
eller skadas nir det giller automatiserade fordon? Beror detta 1 sin
tur pd att det dr littare att stilla hogre krav pd datorer och
fordonstillverkare dn att stilla krav pd minniskor eller beror vira
krav gillande automatiserade fordon pi ett forindrat tinkande kring
sikerhet 6ver tiden? Om tekniken ”fordon + fysisk férare” upp-
fanns i dag, skulle den d& bli godkind att anvindas eller skulle den
anses vara for farlig? Regelverket f6r fordonsdesign syftar i dag till
att férhindra skada. Om det var frigan om att genast och generellt
inféra fordon i en hdg nivd av automatiserad korning skulle kanske
kraven kunna vara mycket hirda nir det giller trafiksikerhet.
Eftersom det ir troligt att utvecklingen av automatiserad korning
sker mer stegvis 1 en blandad trafikmiljo dr det dock svérare att
forutse utvecklingen for trafiksikerheten.

Hur ska vidare automatiska korsystem testas och utvirderas for
korning? En forare ska genomgd korkortsutbildning, f8 godkint pd
teoriprov och sedan klara en uppkorning. Efter det anses féraren
kunna klara av alla situationer i trafiken. Vissa automatiserade
fordon, som héller pd att utvecklas i dag, lir sig under tiden de kor
(maskininlirning). Nir har ett sidant fordon kért ett ullrickligt
stort antal mil fér att man ska veta att det fungerar 1 alla trafik-
situationer, dvs. klarar en uppkérning som motsvarar en fysisk
forare?

En tredje friga ir vem som ska ta ansvar for att fordonet ir
tillrickligt sikert, godkinna fordonet for trafik samt ta ansvar for
godkinnandet? Vilken roll i detta ska myndigheter och fordons-
tillverkare ha? Hir har EU och USA olika uppfattning, vilket i sin
tur pdverkar en marknadsintroduktion.

En fjirde frdga ir om det ricker med ett internationellt
typgodkinnande av ett automatiskt korsystem, som giller 1 minga
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linder samtidigt, eller om det ocksd kommer att krivas ett nationellt
typgodkinnande. Fordonsindustrin ir global och de fordon som
tillverkas siljs 6ver hela virlden. For en effektiv produktion ir har-
monisering av regelverk av yttersta vikt. Samtidigt ska automati-
serade fordon anvindas i lokalsamhillet och behéver dirfér fungera
tillsammans med nationella regler. Hir kan det finnas skillnader 1
regelverket till exempel f6r parkering, om det ir tilldtet att svinga
héger vid rott ljus, vem som har vijningsplikt 1 en cirkulationsplats
och nir ir det tillitet med en u-sving. Som utredningen visade i
kapitlet om viginfrastruktur ser exempelvis vigmirken och vigmar-
keringar olika ut 1 olika linder. Det kan ocksi finnas speciella
forhillanden i trafiken som varierar frin land till land, och som ett
automatiskt korsystem kan behova ta sirskild hinsyn tll. T Sverige
har vi till exempel ménga viltolyckor med ilg. Vad som anses vara ett
gott trafikbeteende ir dven det en friga om minsklig kultur. Ex-
empelvis skiljer sig interaktionen mellan en férare och giende som
ska passera ett 6vergdngsstille 3t mellan olika linder. Innebir det att
ett typgodkinnande f6r automatiserade fordon kommer att behéva
ta hinsyn till nationell kultur, dvs. att det automatiserade fordonet
maste ta “korkort” f6r varje land?

En femte friga ir om ett typgodkinnande behover ta hinsyn till
vilket slags infrastruktur fordonet ir tinkt att anvindas for. Hittills
har fordon, nir det giller typgodkinnande, varit frikopplade frin
infrastrukturen eftersom utgdngspunkten har varit att det ir foraren
som viljer vig. Kommer ett typgodkinnande i framtiden att behéva
ta hinsyn till om fordonet ska kdra automatiskt pd en motorvig eller
en gdgata?

Svaren pd dessa frigor kommer i sin tur att styra kraven pd design
och standarder hos det automatiska kérsystemet.

Behov av ny design

Designen 1 dagens fordon styrs av den fysiska forarens “design” till
exempel genom sambandet fot-bromspedal och 6gonspeglar/instru-
mentpanel. Designen styrs utifrin vad en minniska kan eller inte kan
gora fysiskt. Det ir alltsd forarens behov som har styrt regler for
fordonets design, och som ocksd sitter grinserna fér fordonets
design sd linge det finns en forare. Regelverket bygger dirfor pd att
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vissa funktioner ska kunna utforas frin forarens site. S8 linge en
forare forvintas kora nigon gdng under resan kommer de
automatiserade fordonen att se ut ungefir som de som vi har i dag.
Diremot om fordonet kan kora helt sjilv och en fysisk forare inte
lingre behovs kan ett fordon utformas pd ett nytt och annorlunda
sitt. Det handlar om att ta bort kopplingen fordon — fysisk férare,
men hélla kvar funktioner, exempelvis att fordonet ska kunna brom-
sa sikert, men inte behéver ha ndgon bromspedal fér att utféra upp-
giften. Aven for fordon som ir fjirrstyrda eller har en forare utanfor
karossen kan en ny utformning bli aktuell. Exempel ir kolonn-
korning med férare endast 1 det forsta fordonet, dir de efterfoljande
fordonen inte behéver ha férarhytt, eller vigmaskiner som fjirrstyrs.
En grov indelning f6r framtiden, nir det giller regelverk for fordons
utrustning, ger foljande:

e Utrustning som alla fordon behdver oavsett graden av auto-
mation till exempel utrustning som har sin grund 1 miljékrav 1
form av utslippsregler och skydd fér oskyddade trafikanter (till
exempel huvskydd) samt st6ldskydd. Grundliggande funktioner
hér ocksd hemma hir till exempel broms och styrning, men de
kan vara utformade pd olika sitt tekniskt. I framtiden kommer
det dven att behdvas utrustning f6r kommunikation, datasikerhet
och svarta lador.

e Utrustning som behovs specifikt for en fysisk férare till exempel
firdriktningsvisare, vixelspak, instrumentpanel, speglar, ratt och
bromspedal. Hir kommer dagens regelverk att leva kvar, men det
kommer ocksd att behdvas nya regler for hur grinssnittet
minniska — maskin ska utformas.

e Utrustning som enbart ett automatiserat fordon behéver till
exempel ett automatiskt korsystem. Hir kan funktioner som en
fysisk forare kontrollerar idag till exempel blinda av lyktor
behévas ta dver av det automatiska korsystemet. Andra frigor
som kan behova diskuteras ir om typgodkinnandemyndigheten
ska préva mjukvaran i férhdllande tll etiska val fordonet ir
programmerat att gora (beslutsfattande i kritiska situationer)?
Kommer det att behévas dubbla sikerhetssystem, dvs. hur ska
redundans byggas in i systemet?
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e Utrustning som passagerare behover oavsett graden av automa-
tion till exempel krockkudde, bilbilte, virme och ljus 1 kupén.
Hir kommer ocksd ménga av dagens krav att leva kvar. Det kan
ocksd tinkas uppstd nya behov utifrdn hur vi anvinder fordon i
framtiden. Exempelvis behovs i dag en framruta for att foraren
ska kunna se ut, vilka behov av rutor kommer passagerare ha 1
framtiden?

Behov av nya standarder

Bilen, som uppfinning, har funnits i cirka 130 4r. Over 4ren har det
skett en gradvis forbittring av tekniken. Exempelvis har en broms
ersatts av en nigot bittre broms. Tekniken har varit beprévad och
det har funnits en standard (fast referenspunkt) att utgd ifrdn vid
bedémning av om den nya bromsen ir siker. Vid prévning av den
nya bromsen har myndigheter ocksd kunnat forlita sig pa befintlig
kunskap fér att utvirdera bromsens egenskaper di teknikhoppet
inte varit sd stort.

Med automatiska korsystem blir situationen en annan. Ett auto-
matiskt korsystem (dator) ersitter en fysisk forare. Problemet ir att
en fysisk forare inte dr standardiserad i nigon storre utstrickning.
Det finns till exempel krav pd viss synférmiga. Problemet, for
myndigheter som ska godkinna automatiska kérsystem, ir att det
finns ingen standard (fast referenspunkt) att utgd ifrn och jimféra
med. Det finns heller inte ngon beprévad kunskap att forlita sig pa.
Det handlar i stillet om att tinka helt nytt och det behovs ocksd ny
kompetens for att kunna utvdrdera automatiska korsystem. Det
medfor att det nuvarande regelverket har svirt att hantera godkin-
nande av automatiska korsystem di det in si linge saknas
standarder. Eftersom ny teknik kommer in i automatiserade fordon
kommer det inte att ricka med en ny standard utan det kommer att
behovas ett flertal nya standarder for att ticka in hela fordonets
teknik.

Att vara med internationellt och driva standardfrigor ir kostsamt
for fordonstillverkare. Nir det vil finns en ny standard pa plats s3
kostar det i regel att {3 ta del av standarden. Det kostar ocks3 att {3 ta
del av standarden var ging den uppdateras. Det leder i sin tur att alla
inte har rdd med detta eller anvinder en ildre version (till skillnad
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mot lagstiftning som ir offentlig och gratis att tillgd). Det kan ocksd
vara svirt att f3 tag 1 aktuell standard framfér allt om standarden ir
icke-europeisk.

Sveriges handlingsutrymme

Enligt utredningens mening ir det viktigt att ett internationellt
regelverk kommer p4 plats for att den internationella handeln med
automatiserade fordon ska kunna fungera. Det ir oklart nir ett
sddant regelverk kan finnas pd plats. UNECE:s regelverk binder
stater och ger inga rittigheter it enskilda medborgare. Bestimmel-
serna far forst effekt fé6r medborgarna nir Sverige infér dessa 1 vart
svenska regelverk.

EU:s rittsakter pd fordonsomradet hinvisar till UNECE:s regel-
verk 1 minga delar. EU-férordningar giller som svensk lag och
direktiv ska implementeras 1 nationell lagstiftning. Om detta inte
foljs kan EU-kommissionen och EU-domstolen agera. Genom
unionsritten ir alltsd Sverige indirekt bundet av UNECE:s regelverk
och kan inte utforma det nationella regelverket efter eget huvud.
Detta innebir ocksd att pd sikt kommer fordonslagen och fordons-
férordningen eventuellt att behéva anpassas till ett forindrat
regelverk.

I avvaktan p3 att det internationella regelverket finns pd plats kan
emellertid Sverige forbereda for en férsiljning av automatiserade
fordon pd den inhemska marknaden. EU bestimmer vilka krav ett
fordon ska uppfylla genom direktiv och férordningar. Det finns
dock visst utrymme f6r medlemsstaterna att medge undantag. EU:s
bestimmelser ir huvudsakligen genomférda i fordonsférordningen
och Transportstyrelsen har mojlighet att fatta beslut i enskilda fall
(férenat med villkor) om undantag frin kraven, bland annat genom
bemyndigande i 8 kap. 18 § fordonsférordningen. Ett undantag kan
medges for

— ett visst fordon,
— en viss fordonstyp och

— enviss grupp eller en viss kategori av fordon.

Undantag far beslutas om det
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— behovs med hinsyn till fordonets eller fordonens konstruktion
eller anvindning eller ir motiverat av nigot annat sirskilt skil,

— kan ske utan fara for trafiksikerheten och inte medfér ndgon
visentlig stérning for omgivningen eller nigon annan avsevird
olidgenhet, samt

— ir forenligt med ullimpliga EU-rittsakter, avtal om émsesidigt
erkidnnande och reglementen.

Det ir detta undantag som mojliggor forsok med automatiserade
fordon. Utredningen goér beddmningen att detta undantag iven kan
anvindas vid en marknadsintroduktion av automatiserade fordon for
att exempelvis skapa en testmarknad och fi acceptans for tekniken.
En annan méjlig vig att prova ir att anvinda sig av utrymmet som
ges 1 artikel 20 1 direktiv 2007/46/EG om godkinnande av motor-
fordon. Bestimmelsen ir tinkt att anvindas for ny teknik som
WP.29 innu inte hunnit reglera.

13.14.2 Kontroll av fordon och dess last

Bedomning: Fordonslagen och fordonsférordningen ir teknik-
neutrala och behéver inte anpassas till automatiserade fordon
sdvitt avser kontroll av fordon och dess last. Diremot behover
Transportstyrelsen piborja ett arbete med att férindra myndig-
hetsforeskrifter nir det giller kontroll av fordon. Det kan handla
om att ta fram nya kontrollprogram vid kontrollbesiktning eller
flygande inspektioner av automatiserade fordon. Ett bemyndi-
gande for att paborja ett sddant arbete finns redan i 8 kap. 16 §
fordonsférordningen varfor ingen dndring foreslds av regelverket.

Kontrollbesiktning och flygande inspektion

Hur automatiserade fordon och automatiska korsystem ska kunna
kontrolleras vad giller trafiksikerhet m.m. ir ett problem, eftersom
system/kontrollprogram fér detta saknas. Vid en kontroll kan det
behova sikerstillas att ett automatiskt kérsystem ar tillforlitligt och
att alla sensorer fungerar som de ska. En utmaning giller vilken nivd
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som kan accepteras for ett begagnat automatiserade fordon for att
det fortfarande ska vara sikert. Det finns 1 princip tvd kravlistor for
ett fordons utrustning och beskaffenhet. En kravlista giller
nytillverkade fordon och den andra giller fér begagnade fordon. Det
stills hogre krav pd nytillverkade fordon dn begagnade fordon, men
ett begagnat fordon far inte ha férsimrats 1 otilldten grad (2 kap. 9 §
fordonslagen). For att kunna bestimma den ligre nivdn behéver
forst den 6vre nivdn bestimmas. P4 sikt behover detta goras pd EU-
nivd eftersom det behdvs en gemensam procedur for att utvirdera
fordon.

Hittills har kontroll av fordon i stor utstrickning syftat till att
uppticka fysisk nedbrytning. Men ett automatiskt korsystem bestir
bide av hdrdvara och av mjukvara. I vilket avseende kommer det att
vara intressant att kontrollera mjukvara? Vilka kommer att vara
nyckelfaktorerna for att uppticka fel hos det automatiska kor-
systemet? Nir blir det trafikfarligt? I dag stiller vi till exempel inte
ndgot krav pd att fysiska forare ska genomgi ndgon likarunder-
sokning efter en viss 8lder. I teorin skulle till exempel en fordons-
tillverkare var gdng fordonet kopplar upp sig mot fabriksdatorn géra
en felsokning pd det automatiska korsystemet och sedan 3tgirda
felen. Ska en fordonstillverkare i framtiden 3 ett stdrre ansvar for ett
automatiskt korsystem under fordonets hela livslingd utifrin ett
kontrollperspektiv?

En annan friga ir hur det rent praktiskt ska gd till for att
genomfora en kontrollbesiktning och vad det kommer att kosta? Ska
det ske genom att verktyg kopplas in i en OBD-port'*? Ett automa-
tiserade fordon kan 1 framtiden designas utan ratt och pedaler. Hur
paverkar det sittet att kontrollera ett fordon pd? Vilken utbildning
kommer att behdvas f6r att genomféra kontroller? Hur kommer det
att paverka arbetsmiljon? Hir behovs regler bide pd EU-nivd och pd
nationell niva.

En tredje friga ir vad som ska hinda om det automatiska
fordonet fir en sddan anmirkning att det leder till kérforbud for
fordonet. Kommer till exempel manuell kérning och automatisk
kérning g8 att separera 1 ett nivd 4-fordon? Om dessa ir mojligt att

12 Diagnosuttag i bil 4r en anslutning f6r att kommunicera med en bils styrenheter. Numera ir
en sidan anslutning standardiserad och anvinds over hela virlden f6r att lisa av felkoder och
parametrar som finns i en bils styrenheter, att modifiera dessa parametrar och iven att
uppdatera styrenheternas programvaror. Standarden kallas dven On-Board-Diagnostics, OBD.
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separera skulle det till exempel kunna g att anvinda fordonet for
enbart manuell kérning under tiden det automatiska korsystemet
dtgirdades.

13.14.3 Stoppande av fordon och tilltrade till fordon/last

Bedomning: Mer kunskap behévs om hur automatiserade fordon
ska stoppas pd vig. Hir kan foérsoksverksamheten bidra till ny
kunskap.

Polisen har ritt att stoppa fordon enligt polislagen och special-
forfattning. Utredningen gér beddmningen att bestimmelserna i
polislagen och fordonslagen ir teknikneutrala sdvitt avser stopp-
ande av fordon. Det kan emellertid behévas tas fram nya myndig-
hetsforeskrifter om hur automatiserade fordon ska kunna stoppas
pd ett sikert sitt. Utredningens beddmning ir att bemyndigandet
1 20 § polisforordningen ir tillrickligt och att inga dndringar 1
regelverket behovs sdvitt avser detta. For kontroll av grinséver-
skridande trafik kommer det att behévas ett internationellt
regelverk.

Polisen har ritt att stoppa fordon enligt polislagen och special-
forfattning. Utredningen gér bedémningen att bestimmelserna i
polislagen och fordonslagen ir teknikneutrala sdvitt avser automati-
serade fordon. I dag finns det s3 gott som alltid i fordonen en fysisk
forare som kan stanna fordonet (inifrdn) p& order av polisman.
Problemet ir att med automatiserade fordon kan inte polisen rikna
med att det finns nigon person i fordonet som kan stoppa det till
exempel genom ett nédstopp. Automatiserade fordon kommer alltsd
att behdva stoppas utifrin. Problemet ir att det saknas kunskap om
hur detta praktisk ska g3 till och det beh6évs mer forskning om detta.
Detta ir en av frigorna DriveMe-projektet syftar till att {8 mer
kunskap om. Frigan ir vilka av dagens metoder som skulle kunna gd
att anvinda for stoppande av fordon eller om det behovs ta fram nya
metoder. I USA finns regelverk for hur det ska gi till att stoppa
fordon p3 ett sikert sitt utifrdn med hyilp av elektronik (se kapitel 8
om information). Hittills har detta regelverk inte medfért att ett
fordon kan slis ut omedelbart utan det har alltid behovts en viss tid
for forberedelser. Trafikverket har ocks3 ett uppdrag frdn regeringen
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att arbeta med geostaket (se avsnitt 8.4.8), som kan {8 betydelse i
framtiden f6r hur fordon ska kunna stoppas. Dagens metoder for att
stoppa fordon bygger pd behovs- och proportionalitetsprinciperna
utifrdn till exempel hur farlig den fysiska féraren kan antas vara, men
ett automatiserat fordon kommer inte att ha ont uppsit. Vilka
metoder kan anses proportionerliga och limpliga att anvinda? Hir
kommer att behdvas myndighetsforeskrift 1 likhet med de fore-
skrifter Polismyndigheten redan tagit fram en sidan f6r hur manuellt
framforda fordon ska stoppas.

Men det ricker inte bara med att f3 stopp pd ett fordon. Det
miste ocks3 vara sikert att arbeta med fordonet vid en kontroll, si
att det till exempel inte kér ivdg igen under kontrollen. En l6sning pd
detta problem skulle kunna vara att fordonet ir utrustat med ett
nddstopp pd utsidan. En sidan utrustning behéver vara en del av ett
typgodkinnande eller ett enskilt godkinnande. Det kan ocksd
behovas utrustning f6r kontroll av automatiserade fordon som foljer
med 1 polisbilen. Poliser kommer ocks3 att behéva utbildning for att
sikerstilla att ett stoppande av ett automatiserat fordon sker pd ett
sikert sitt. Polisens interna trafiksikerhetspolicy kan behéva arbetas
om. Foérdelen med den nya tekniken ir att om automatiserade
fordon far stort genomslag i trafiken och kan stannas pd ett sikert
sitt skulle det kunna leda till stora vinster i polisens arbetsmil;jé.

Trafiken pd vira vigar sker inte bara med fordon registrerade 1
Sverige utan det finns dven fordon frdn andra linder. Vid en kontroll
kommer inte bara svenska fordon att behéva stoppas utan idven
utlindska fordon behover kunna kontrolleras. For kontroll av
grinsoverskridande automatiserad trafik behovs ett internationellt
regelverk.

Polislagen ir ull synes teknikneutral, men vid ett praktiskt
genomforande av kontroller kommer det att bli problem. Nir
polisen i dag genomfér en kontroll av fordonet och dess last finns si
gott som alltid en fysisk forare pd plats som kan underlitta kontroll-
en genom att till exempel 6ppna ett slutet utrymme. Om denne inte
vill medverka utan férhindrar kontrollen finns det en méjlighet att
botfilla den fysiska foraren. I avvaktan pd att det finns ett inter-
nationellt regelverk pd plats har utredningen foreslagit att ett fordon
ska ha en forare.

I det korta perspektivet kommer alltsd inte att uppstd nigra storre
problem vid kontroller. Diremot 1 en framtid med automatiserade
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fordon utan foérare kan man inte utgd ifrdn att det alltid féljer med
nigon fysisk person i1 fordonet som kan ge tilltride till dess slutna
rum/last.

Stoppande av fordon 1 dag bygger pa att det sker en stegvis upp-
trappning av konflikten utifrdn de val den fysiska féraren gor och
dennes farlighet. Proportionalitetsprincipen finns bdde 1 8 och 10 §§
polislagen. Valdsanvindning fir ske om andra medel ir otillrickliga.
Hur detta ska bedémas 1 framtiden dr oklart eftersom det inte
kommer att ske en upptrappning av konflikten. Ska exempelvis en
polisman ha ritt att bérja med vald (bryta upp 1&s etc.) eller ska
polismannen férst forsoka f3 tag i fordonsigaren sd att denna kan
komma och I3sa upp?

13.14.4 Néar nagot andras pa ett fordon

Bedomning: Det ir oklart om det kommer att finnas ett intresse
for att bygga om dagens manuella fordon tll att bli automa-
tiserade (s kallad efterkonvertering). Om s& sker kommer det att
krivas en registreringsbesiktning. Transportstyrelsen kan behéva
piborja ett arbete for att férbereda f6r sddana besiktningar.

I framtiden kan ett internationellt regelverk si vitt avser
uppdateringar “over the air” komma att piverka det svenska
regelverket. Det pdgdr ett arbete inom WP.29 med att ta fram ett
arbete for detta varfér utredningen inte limnar nigot forslag i

denna del.

Ett fordon kan efter den férsta forsiljningen dndras av ménga
anledningar. Fordonet ir sedan tidigare godkint med viss beskaffen-
het och utrustning. Om fordonet senare indras pd nigot sitt s3 att
det inte lingre 6verensstimmer med det tidigare utférandet for
godkinnandet, behéver fordonet genomgd en registreringsbesikt-
ning. Detta ska ske inom en minad frin det att indringen gjordes
(4 kap. 20§ fordonsférordningen). Det ir fordonsigaren som ir
ansvarig for att s sker.
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Efterkonvertering till automatiserat fordon

Kommer det att vara intressant att bygga om till exempel ett SAE-
nivd 2-fordon till ett nivd 4-fordon? Dagens foérsoksfordon ir 1 regel
fordon som tidigare har typgodkints for korning av en fysisk forare
och som sedan byggts om. Det ir alltsd tekniskt mojligt att bygga
om ildre fordon till att bli automatiserade utifrdn hérdvara och
mjukvara. Frigan ir om detta kommer att vara ekonomiskt intres-
sant eller om det kommer att vara billigare att kopa ett fordon som
redan frin bérjan ir godkint for att vara automatiserade. Det ir
ocksd s3 att ett nytt fordon ir sikrare att anvinda, bide for miljon
och for fysisk sikerhet. Om automatiserad korning blir en tjinst
som fordonstillverkarna tillhandahiller blir det ocksi mindre intres-
sant att pa egen hand bygga om ett fordon. Om det skulle uppsta ett
intresse for att bygga om ett nivd 2-fordon till ett nivd 4-fordon
skulle det innebira att fordonet har dndrats i sddan grad att det
behéver genomga en registreringsbesiktning.

For att det ska vara mojligt att 1 efterhand bygga om ett fordon sd
att det blir automatiserade behdvs nya myndighetsféreskrifter frin
Transportstyrelsen inte minst vad giller hur kravlistan pd fordonet
skulle se ut. Med ett efterkonverterat fordon kan riskerna for till
exempel dataintring 6ka.

I nirtid kommer det nog att vara mer intressant att i vart fall efter-
konventera ett nivd 0-2-fordon till att bli ett uppkopplat fordon, vilket
inte kriver registreringsbesiktning enligt dagens regelverk.

Uppdatering av mjukvara over the air”

Andring av fordonets mjukvara i det automatiska korsystemet
forekommer redan och kan antas bli vanligt framéver. ”Over the air”
uppdatering innebir att fordonet inte behéver tas till en verkstad for
att dir kopplas upp mot fabriksdatorn utan det kan ske hemma 6ver
natten med en trddlés uppkoppling. I dag gérs vanligtvis dndringar
av mjukvara i en verkstad till exempel vid dterkallelser. Fordelen med
uppdatering “over the air” ir att fel 1 det automatiska kdrsystemet
kan 3tgirdas mycket snabbt. I dag behover varje fysisk forare ut-
bildas var for sig till f6ljd att férindringsprocessen ir lingsam. Med
uppkopplade och automatiserade fordon kan ett fordons lirdom
spridas mycket snabbt till miljoner fordon. Nackdelen med detta ir
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att fel ocksd kan spridas mycket snabbt och att det behéver finnas
spirrar 1 systemet mot att si sker. En fysisk forare skulle kunna vid
indring av mjukvara fungera som en sista kontrollpost om nigot
skulle gi fel, men utredningen har 1 avsnittet om straffrittsligt ansvar
inte foreslagit ndgon siddan bestimmelse. Med automatiserade
fordon behévs redundans byggas in i systemet som inte bygger pd
medverkan frin en fysisk forare.

Nir ett fordon har dndrats fysiskt har man hittills skiljt pd mindre
eller storre avvikelser. Nir det giller dndring av programvara kan
man gora samma atskillnad. Med uppdatering av mjukvara brukar
avses att leverantdren gor en gratis snabbkorrigering av ett fel 1
programvaran som en del 1 produktansvaret. Ett exempel pd en
uppdatering 1 framtiden skulle kunna vara de dagliga férindringar
som sker i fordonets kartor utifrdn vigarbeten. Med uppgradering av
mjukvara brukar avses att leverantéren gor en storre dndring av
programvaran och till exempel erbjuder helt nya funktioner. Upp-
graderingar kan kosta pengar att erhilla. Ett exempel pd en upp-
gradering “over the air” 6ver en natt ir Teslas uppgradering av
modell S, version 7.0, &r 2015. Uppgraderingen gjordes bland annat
for att férhindra att anvindare missbrukade tekniken 1 fordonet, ett
exempel pd sjilvreglering utan inblandning frdn myndigheter. Upp-
graderingar Sver natten kan innebira att en fordonsigare vaknar med
ett fordon med helt nya funktioner och egenskaper, vilket kan
innebira att fordonsigaren si att siga behéver lira kinna sitt fordon
pa nytt.

Frigan om uppdateringar och uppgraderingar kopplar till ett
fordons typgodkinnande. Enligt uppgift frin Transportstyrelsen ir
uppdateringar “over the air” ndgot som WP.29 diskuterar hur man
ska forhdlla sig till. Vilken grad av frihet ska man tillta att en for-
donstillverkare har att 1 efterhand dndra mjukvara 1 ett typgodkint
fordon? Uppdateringar “over the air” skulle kunna missbrukas fér
att kringgd typgodkinnandet och idag ir rittsliget oklart. Den
nederlindska typgodkinnandemyndigheten (som var ansvarig for
typgodkinnandet) vidtog exempelvis inga dtgirder nir Tesla gjorde
sin uppdatering av modell S.

Andring av mjukvara orsakar en del metodproblem som behover
l6sas pd internationell nivd. Kan man till exempel tillita testning av
betaversioner av automatiska korsystem ute i trafik? Enligt uppgift
till utredningen arbetar Tesla med betaversioner. Betaversionen ir
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inte “aktiv” pd sd sitt att den kan paverka fordonet utan versionen
finns med i bakgrunden och lir sig av hur fordonet kors for att
uppticka fel och brister 1 den egna versionen. Om detta ir ett bra
eller daligt tillvigagdngssitt utifrdn ett etiskt perspektiv ir omdisku-
terat inom fordonsindustrin.

Uppdatering av mjukvara kan ske genom fordonstillverkarens
férsorg, men ocksd genom att tredje part manipulerar mjukvaran.
Det kan ocksd ske genom hackning av det automatiska kérsystemet.
Otilliten manipulation av ett fordons automatiska korsystem kan
vara direkt trafikfarligt. Frigan ir hur en otilliten manipulation ska
kunna upptickas d& en sidan manipulation inte limnar fysiska spar
som litt kan upptickas vid en fysisk kontroll av fordonet. En otilliten
manipulation paverkar ocksd fordonstillverkarens garantiitaganden.
Frigor om otilliten manipulation behéver l6sas pd internationell niva.

Ska man som fordonsigare kunna siga nej till indring av mjuk-
varan? Exempelvis kan dndringen av mjukvaran vara férenad med
kostnader, vilket gér att man som fordonsigaren inte ir intresserad
av detta. Denna problematik bli mer aktuell desto ildre fordonet blir.
Hir kan man tinka sig att det behdver goras en dtskillnad pd sddana
indringar som har betydelse fér trafik- och fordonssikerheten och
sidana som inte har det. Andringar som har betydelse for sikerheten
behdver vara gratis och finansieras pd gruppnivd. Man kan ocksi
tinka sig att fordonstillverkarna behéver samarbeta med Transport-
styrelsen pd s3 sitt som i1 dag sker vid &terkallelser. Om det ir frigan
om en indring som har betydelse for sikerheten och som
fordonsigaren vigrar att tillita skulle detta kunna resultera i att
Transportstyrelsen meddelar korforbud f6r fordonet.

13.14.5 Aterkallelse och produktsikerhetslagen

Bedomning: Pi sikt behdver kan det behovas en oversyn av
produktsikerhetslagen sivitt avser automatiserade fordon d3
lagens betydelse kan komma att oka.

Aterkallelse av ett helt fordon eller en del av ett fordon styrs av
produktsikerhetslagen. Produktsikerhetslagen gor skillnad pd varor
och tjinster. I forsta hand ir det Konsumentverket som utdvar
tillsyn enligt lagen, men for vissa specifika omriden ir det andra
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myndigheter som utévar tillsyn. Transportstyrelsen utévar tillsyn
enligt fordonslagen. Fordonslagen reglerar fordonet som en vara och
som inte en tjinst. Utvecklingen nir det giller automatiserade
fordon kommer att g& mot att fér en del av dessa fordon kommer
automatisk kérning vara en tjinst som fordonsigaren abonnerar p3.
Tjinster ir ndgot som Konsumentverket utovar tillsyn éver. P4 sikt
kan det finnas ett behov av att se 6ver regelverket exempelvis om
inslaget av tjinst vid automatiserad korning blir stort.

13.14.6 Reparation och underhall

Bedomning: Nir det giller reparationer och underhdll ir mycket
litet kint. Utredningen limnar dirfér inte nigot forslag i denna
del. Det kan i framtiden uppstd ett behov av ett férindrat
regelverk exempelvis utifrdin vem som ska ha ullgdng il
information om det automatiska korsystemet.

Nir det giller reparation och underhdll av automatiserade fordon ir
mycket litet kint. Utredningen kan dirfér bara spekulera i hur
framtiden kan tinkas bli.

Utvecklingen generellt

Det finns ett antal faktorer som kan pdverka eftermarknaden. En
faktor dr hur pass stort genomslag elbilar/hybridbilar kommer att {3
pd marknaden. En elbil/hybridbil har endast ett litet antal forslit-
ningsdelar och kriver dirfér mindre underhill och reparationer. En
annan faktor ir att fordon blir allt mer tekniskt avancerade och
behover tas om hand av hégre utbildad personal, si dven om ett
fordon inte behdver uppsoka en verkstad s3 ofta kan de besok som
indd gors bli dyrare for fordonsigaren. En tredje faktor ir upp-
dateringar av mjukvara ”over the air”. Om detta blir vanligt behéver
inte ett fordon besdka en verkstad si ofta (ndgot som kan vara en
fordel for till exempel en fordonsigare 1 glesbygd). En fjirde faktor
ir 1 vilken utstrickning vi kommer att dela fordon i framtiden. Om
vi delar fordon 1 hdgre utstrickning kommer det att leda till ett dkat
slitage, vilket kan resultera i fler verkstadsbesok.
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De faktorer som nimnts hittills dr generella for fordon oavsett
om de ir automatiserade eller inte. Det kommer antagligen att finnas
ménga olika affirsmodeller s3 nigon generell 16sning pd eventuella
problem ir inte mojligt.

Utvecklingen for automatiserade fordon

Nir det giller specifikt automatiserade fordon och automatiska kér-
system ser utredningen ocksd ett antal faktorer som kommer att
paverka eftermarknaden och dessa har framfér allt att géra med den
snabba teknikutvecklingen.

Hittills har teknikutvecklingen i mindre grad paverkat ett fordons
ekonomiska livslingd. Aldre fordon har i regel haft en teknik som
har héllit under minga &r (iven om det finns enstaka undantag, till
exempel gastankar som har en begrinsad livslingd). Under 2015
fanns det cirka 4,7 miljoner personbilar 1 trafik 1 Sverige. Av dessa var
ungefir 10 procent ildre dn 20 &r. Frigan ir vad som kommer att
hinda i framtiden med automatiserade och uppkopplade fordon."” I
sddana fordon har processorer och sensorer en stor betydelse for att
fordonet ska fungera sikert. Kommer automatiserade fordon att ha
en forhdllandevis kort ekonomisk livslingd och &ldras snabbare in de
fordon vi har i dag? Moores lag siger att mingden transistorer som
kostnadseffektivt kan byggas in 1 en krets férdubblas vartannat 3r.
Datorer har siledes hittills snabbt blivit forildrade. Noteras kan att
medellivslingden fér en personbil idag dr 14 &r. Ett automatiskt
koérsystem ir 1 princip en rullande dator. Vad kan du géra med en
dator som ir 14 &r gammal utifrdn hirdvara och mjukvara jimfort
med en nytillverkad dator? Kommer det att g3 att relativt enkelt byta
ut hirdvara i ett automatiserat fordon fér att ge fordonet en lingre
livslingd?

Inte bara processorer och sensorer riskerar att snabbt bli for-
dldrade. I framtiden kommer med stor sannolikhet samtliga nya
fordon att vara uppkopplade pd ett eller annat sitt. Uppkopplingen
forutsitter att det finns ett mobilkommunikationsnit och dven hir
gir teknikutvecklingen snabbt framt. Hittills har man pratat om

3 Hur det kommer att se ut i framtiden styrs ocks3 av vilket genomslag elfordon fir i for-
donsflottan, dir batteriet styr ett fordons livslingd.
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fem generationer (1G-5G) mobilkommunikationsnit i Sverige. 1G-
nitet var det gamla NMT-nitet som inférdes 1 Sverige 1981 och som
togs ur drift 2007. 2G till 4G-nitet ir i anvindning i dag och 5G-
nitet dr under utveckling. Historien visar att nir ett mobilkom-
munikationsnit blir forildrat kommer det att tas ur drift. Norska
Telenor har till exempel aviserat att 3G-nitet ska slickas under 2020
och 2G-nitet under 2025 i Norge. I framtiden kommer fordon, som
ir beroende av ett forildrat nit for uppkoppling, behéva ha
mojlighet att byta tekniken i fordonet, s& att det kan fortsitta att
vara uppkopplat, om inte den gamla tekniken gir att anvinda 1 det
nya nitet.

Automatiserade fordon finns dnnu inte att kdpa pd en marknad.
Hur linge ett automatiskt kérsystem/enskilda sensorer kommer att
kunna anvindas kommer bland annat att styras av vilka garanti-
dtaganden fordonstillverkaren limnar (hur linge och hur omfat-
tande). Hur linge kommer vidare fordonstillverkaren att garantera
att det finns reservdelar till det automatiska korsystemet att tillgd
och 1 vilken omfattning kommer fordonstillverkaren att fortsitta
underhdlla mjukvaran efter det att en modell gitt ur produktion?
Svaren pd frigorna kommer att styras av ekonomiska dverviganden
hos fordonstillverkaren och konsumentlagstiftning. Detta kommer i
sin tur att piverka andrahandsvirdet pd fordonet. Beroende pd hur
ling ekonomisk livslingd ett automatiserat fordon kommer att ha
kan det ocksd komma att pdverka dgarstrukturen av fordon. Om
fordonen fir en ekonomiskt kortare livslingd blir det intressant att
anvinda dessa intensivare under en kortare tidsperiod for att minska
marginalkostnaden. Detta kan 1 sin tur medféra att det inte lingre dr
ekonomiskt intressant med ett individuellt dgande utan i stillet blir
det mest ekonomiskt fordelaktigt med stora fordonsflottor som
delas bland kunderna (en person képer inte lingre en produkt utan
tid).

Av betydelse f6r fordonets livslingd ir ocksd om det blir méjligt
att separera det automatiska korsystemet, nir det tjinat ut, frin
resten av fordonet eller om de tvd delarna ir s§ integrerade med
varandra att detta inte l3ter sig goras. Om det blir mojligt att
separera de tvd delarna skulle en mgjlig vig vara, f6r att forlinga ett
fordons livslingd, att permanent koppla ur det automatiska kor-
systemet och endast tillita manuell drift av fordonet framéver. Detta
forutsitter 1 sin tur att fordonet bdde ir godkint for automatiserad
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koérning och manuell kérning och att en omregistrering 1 vigtrafik-
registret (efter en registreringsbesiktning) liter sig goras, annars
vintar i forlingningen korforbud f6r fordonet.

Det har férekommit att en fordonstillverkare har bestimt att en
enhet i fordonet har en begrinsad livslingd till exempel en gastank.
Transportstyrelsen har di i vigtrafikregistret registrerat att livs-
lingden ir x antal &r for fordonet baserat pd datumet for forsta
registreringen. Nir tiden sedan har gdtt ut har det blivit en friga for
Transportstyrelsen att skicka ett féreliggande till fordonsigaren att
vidta dtgirder till exempel byta ut enheten eller plombera systemet
(2 kap. 14 § fordonsférordningen). Om fordonsigaren inte vidtar
tgirder vintar 1 forlingningen koérforbud for fordonet. Transport-
styrelsen jagar s att siga utgdnt teknik. For att kunna gora detta ir
det viktigt att relevanta uppgifter framgdr av vigtrafikregistret.

I framtiden kan det finnas ett behov av att informera konsu-
menter om ett automatiserat fordons férvintade livslingd d detta
kan komma att skilja sig frin dagens fordon. Ska det vara en del i det
offentliga dtagandet att upplysa konsumenter om detta?

Ritten till information stillt i relation till sikerhet

Automatiserade fordon kommer att innebira att verkstider behdver
gora investeringar 1 nya verktyg/utrustning och utbildning av
personal, vilket kommer att vara kostsamt. En stor friga, nir det
giller automatiserade fordon och verkstider, ir vem som kommer
att ha ritt att utféra underhdll och reparationer pd automatiska
korsystem. Ar detta nigot som fordonstillverkaren eller fordons-
dgaren ska bestimma 6ver? I grunden handlar det om vem som ska
ha ritt till information stillt mot fordons- och trafiksikerhet. Vem
ska ha tillgdng till informationen om fordonen som sidana, vem ska
ha tillgdng till informationen som fordonen genererar och inom
vilket tidsintervall? Hur mycket information ir fordonstillverkarna
villiga att dela med sig av tll fria obundna verkstider? Vilka
verkstider ska fi lov att komma bakom fabriksdatorns brandvigg?
Om informationen (och dirmed det automatiska korsystemet) blir
littillginglig for en stor krets av parter 6kar det risken for att
informationen kommer att missbrukas for till exempel hackning av
fordonet. Verktyg for att skapa elektroniska nycklar kan komma pd
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avvigar, vilket kan resultera 1 att ett fordon stjils. Hur ska it-
sikerheten kunna uppritthillas nir delar 1 fordonet byts ut mot
andra (finns det risk for smitta med skadlig programvara). Om
informationen blir littillginglig 6kar det ocksd risken fér intring i
fordonstillverkarnas immateriella rittigheter.

Hittills har ritten till information behandlats pd EU-nivd genom
bland annat Euro 5/6-férordningen. Utredningen goér bedémningen
att dessa rittsakter inte hindrar en marknadsintroduktion av
automatiserade fordon. Nir det giller tillging till information stillt
mot fordons- och trafiksikerhet behéver denna problematik regleras
pd EU-niva. Nir regelverket utvecklas framéver behéver bland annat
hinsyn tas till fordonsidgare som bor i glesbygd. Om utvecklingen
gdr mot en strikt begrinsning av vilka som fir underhdlla och
reparera automatiska kdrsystem kommer det att bli [dnga avstind till
en verkstad.

Under de forsta dren med automatiserade fordon kommer de
flesta skadorna att omfattas av garantidtaganden som handhas av
auktoriserade verkstider. Det kommer dirfor att vara en viss efter-
slipning innan automatiserade fordon blir aktuella att underhélla och
reparera for fria oberoende verkstider 1 storre skala. P sikt kan en
dversyn av regelverket behovas.

13.14.7 Atervinning av fordon

Bedomning: Dagens regelverk for dtervinning av fordon gir att
tillimpa pd automatiserade fordon. Utvecklingen behéver emell-
lertid foljas sdvitt avser personlig information som lagras ombord
fordonet och hur den ska tas om hand vid dtervinning.

I dag, nir ett fordon skrotas, finns det ett regelverk for att sikerstilla
att demonteringen av ett fordon sker pd ett fér miljon godtagbart
sitt. Sddant som det gir att ta pa fysiskt i ett fordon kommer att vara
detsamma oavsett grad av automation. Utredningen gor dirfér
bedémningen att 1 denna del behvs det inte ndgra férindrade regler.

Diremot kan det forhdlla sig annorlunda med den personliga
information som kan finnas lagrad 1 hérddisk/svart 1dda ombord
fordonet. Om en privatperson i dag viljer att dtervinna sin dator ir
det han eller hon som ska se till s& att datorn ir rensad frin all
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personlig information innan den limnas tll dtervinning. Det stdr
emellertid personen fritt att [3ta bli att rensa datorn fr&n personlig
information. Risken ir d4 att informationen hamnar i oritta hinder.
Den som itervinner en dator har heller inget ansvar f6r forlorade
filer eller data, som personen i efterhand kommer p4 att den skulle
vilja ha tillbaka. Utredningen kommer 1 avsnitt 13.15 att foresld en
obligatorisk insamling av vissa uppgifter. Beroende pd var uppgif-
terna lagras (i eller utanfér fordonet) kan detta piverka &tervin-
ningen av fordonet.

13.14.8 Uppgift om automatiserade funktioner i registret

Bedomning: Det bér inte inféras ndgon registrering av automa-
tiserade fordon i sig. Diremot féreslas en registrering av lagrings-
skyldig for ett fordon, vilket kan sigas innebira en registrering
dven av fordon som kan féras bide manuellt och automatiserat, se
vidare avsnitt 13.15.

Utredningen har analyserat behovet av att det av vigtrafikregistret
ska framgd om ett fordon ir automatiserat s3 att det under automa-
tiserad korning kan foras av ett kdrsystem utan att det behdvs nigon
minsklig férare som garant. Behovet av att veta ett fordons auto-
matiseringsnivd eller grad skulle di vara fér utredande myndigheter
vid en olycka eller en trafikférseelse, f6r att kunna klargéra om ett
fordon under automatiserad kérning kan foéras av ett automatiskt
korsystem utan att nigon férare behover ingripa eller Svervaka
kérningen. D3 en sanktionsavgift for dgaren till ett fordon som férs
automatiskt inférs blir det viktigt att kunna avgéra dels om fordonet
ir automatiserade, dels om det forts automatiskt. Detta kan alltsd ha
betydelse for kontrollerande och utredande myndigheter men ocksd
for den som anvinder eller dger fordonet, eller som avser kdpa, hyra
eller i 6vrigt anvinda ett fordon. En l6sning skulle di vara att
Bilaga 1 till forordningen (2001:650) om vigtrafikregister dndras sd
att det ska framgd av fordonsregistret om ett fordon kan kéras
automatiserat. Vid en olycka ir det dock svirt att fi ut tillricklig
information ur ett register. Ett inférande av en skyldighet att
anvinda registrering och lagring av vissa data 1 en s kallad svart 1ida-
funktion (eng. event data recorder, EDR,) ir di mer limplig, se
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avsnitt 12.15.3. Aven information till den som anvinder eller dger ett
fordon bér kunna ske pd annat sitt. Vid nirmare analys av frigan har
utredningen dirfor gjort beddmningen att det inte bor inféras ndgon
allmin registrering av uppgiften att ett fordon kan féras av ett
automatiskt korsystem.

13.14.9 Underso6kning av olyckor

Bedomning: Nuvarande regelverk kan hantera utredningar avse-
ende olyckor eller tillbud med automatiserade fordon enligt lagen
(1990:712) om undersdkningar av olyckor. Trafikverket genom-
for ocksd egna undersokningar (djupstudier) av alla trafikolyckor
dir nigon avlidit, oavsett de inblandade fordonen automati-
serings- eller utrustningsniva.

Enligt utredningens beddmning ir regleringen 1 lagen (1990:712) om
undersdkningar av olyckor teknikneutral di det giller undersok-
ningar av olyckor i férhéllande till ett fordons automatiseringsgrad.
Det bor ocksd noteras att Trafikverket genomfér djupstudier av alla
trafikolyckor dir nigon avlidit, oavsett fordonets automatiserings-
grad. Aven om automatiserade fordon férvintas vara inblandade i
firre olyckor kan det komma att krivas en 6kad kompetens hos dem
som ska utféra utredningar av olyckor med dessa fordon, frimst
Statens Haverikommission, Polismyndigheten och i nigon mén trans-
portmyndigheterna. Frimst giller det fordon som kan kéras bide av
ett automatiskt korsystem och manuellt, men dven di det giller helt
automatiserade, férarfria fordon. Frigan behandlas dven i avsnittet
nedan om insamling och lagring av data i automatiserade fordon.

13.15 Insamling och lagring av data

Ett modernt uppkopplat fordon idag genererar stora mingder in-
formation som till exempel en fordonstillverkare kan f3 tillgdng till
via det uppkopplade fordonet. Det ir inte sikert att fordonsan-
vindare kinner till och ir inférstddda med detta. Automatiserade
fordon kommer att generera dnnu storre mingder information. Hur
information kommer att anvindas i framtiden kommer troligen
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ocksd att f3 stor kommersiell betydelse genom exempelvis olika
applikationer och Big Data-analyser. Aven det faktum att transport-
systemet digitaliseras driver fram en snabb teknikutveckling och en
okning av datamingden. Aven regelverket for informationshantering
som sddant ir under en snabb {érindring.

Regelverket nir det giller information och data ir komplext.
Juridiskt sett finns det i huvudsak tre former av information som
utredningen har att férhilla sig till nir det giller innehall:

¢ Information som fordonsindustrin behover. Det kan handla om
uppgifter for forskning och utveckling av sikrare fordon, fére-
tagshemligheter och information som behévs om anvindare fér
faktureringsindamal.

¢ Information som myndigheter behéver. Det kan handla om
uppgifter for en fungerande C-ITS, uppgifter for vighdllare for
att infrastrukturen ska fungera och information fér att bekimpa
brott.

e Information som ir personlig sdsom var en person befinner sig
vid en viss tidpunkt lings vigen (exempelvis for att hitta eller i
direktiv om limplig vig).

De tre nivderna ir inte separerade utan hinger ihop. Inom de tre
nivierna ryms ocksd minga ginger motstridiga intressen. Den en-
skilda vill inte alltid dela med sig av information beroende pa
sammanhang. Samtidigt vill den enskilda personen att rittsvirdande
myndighet beivrar brott som begds av andra mot honom eller henne
och att fordonet som han eller hon 3ker 1 ir sikert. For att gora
informationsutbytet in mer komplicerat kan ytterligare aktérer och
nivder tas med och informationsnitet kan goras allt mer komplext.
Se figur 12.1.
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Figur 13.3  Aktdrer och intressenter for fordonsinformation

Illustration av vilka intressenter och intressekonflikter som kan
uppsta gallande fordonsinformation

Egen bild.

Det finns ytterligare en nivd som har att géra med sjilva tekniken,
dvs. hur kommunikationen av information sker rent tekniskt. Hir
kommer ocksd frigor om datasikerhet in. Det fértjinar att pipekas
att ett uppkopplat fordon (som inte behdver vara automatiserat) och
ett automatiserat fordon (som inte behéver vara uppkopplat) har en
i vart fall delvis olika teknikuppbyggnad och behov av information.
For integritetsfrigorna har det ocksd betydelse 1 vilket samman-
hang en person anvinder ett fordon och vilka uppgifter det ir frigan
om. En yrkesforare, som kanske tillbringar hela arbetsdagen i
fordonet, och en busspassagerare, som pendlar till arbetet tillsam-
mans med mdnga andra, har olika behov av integritet. En personbil
och en lastbil anvinds vidare pd olika sitt, vilket ocksd paverkar
behovet av information. En stor mingd information, som det ir
mojligt att samla in, har i stort sett ingen betydelse f6r en persons
integritet. Det kan rora sig om hur ett bilbatteri mér eller dickens
status. Diremot kan andra personuppgifter ha stor betydelse for en
persons integritet eftersom de kan anvindas for 6vervakning av
personen i realtid, avsloja ett sjukdomstillstind eller avsléja en persons
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vanor och livsstil. Inte minst dirfér att transporter utgor en forut-
sittning for minga dagliga aktiviteter 1 samhillet och att vi behdver
tillgdng till transporter hela livet. Sammanfattningsvis dr kontexten
som uppgifterna samlas in 1, uppgifternas art och hur uppgifterna
anvinds och behandlas av stor betydelse.

13.15.1 Ett sektorsspecifikt regelverk for personuppgiftshantering

Bedomning: Utredningen anser att det behovs ett sektorsspeci-
fikt regelverk for personuppgifter i syfte att utreda ansvar (bade
straffrittsligt och civilrittsligt) under automatiserad korning. I
ovrigt anser utredningen att det ir for tdigt att ligga nigot
forslag pa sektorsspecifikt regelverk nir det giller information.

Inom EU och inom UNECE pigir redan olika diskussioner och
arbeten med att ta fram ett regelverk for informationshantering
och automatiserade fordon. Nationellt pdgir det ocksd ett omfat-
tande arbete med att ta fram ett generellt regelverk for informa-
tionshantering. For utredningen finns det tre avgdrande frigor nir
det giller forslag pa sektorsspecifik lagstiftning och information:

e Vad hanteras bist i annan ordning (dvs. vilka generella arbeten
och processer pagir nir det giller informationshantering)?

e Nir ir det limpligt att inféra ett regelverk (regelverket fir inte
hindra teknikutvecklingen)?

e Ska utredningens forslag gilla samtliga fordon eller endast
automatiserade sddana?

Det finns redan ett omfattande regelverk foér information av olika
slag och hur den fir anvindas. Det giller att hitta det som ir
specifikt for just denna utredning. Finns det ndgot 1 det nuvarande
regelverket som forsvérar eller férhindrar en marknadsintroduktion
av automatiserade fordon? Hir ir ett problem fér utredningen att
det pdgdr ett omfattande arbete med att ta fram ett nytt regelverk pd
en generell nivd for information. Utredningen vet helt enkelt inte
hur den generella nationella lagstiftningen vad giller information
kommer att se ut nir detta skrivs och att regelverket i stor utstrick-
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ning dessutom kommer att pdverkas av EU-ritten framéver. Utred-
ningen forutspdr en framtid dir automatiserad kérning kommer att
bli en stor utmaning for regelverket att hantera vad giller person-
uppgifter och att det kommer att behovas sektorsspecifika [6sningar
som undantar automatiserad korning frin det generella regelverket 1
ménga avseenden for att tekniken ska fungera exempelvis for C-ITS.
Eftersom mycket av regelverket om information styrs av unions-
ritten dr detta i forsta hand en friga fér EU att hantera, men dven
regeringen bor folja utvecklingen.

Informationssikerhet

Att skydda fordonet och att skydda personlig information kommer
att bli viktigt f6r automatiserade fordon for att {8 acceptans for
tekniken. Fordonstillverkare ir vil medvetna om behovet av infor-
mationssikerhet och arbetar med detta bland annat genom att ta fram
standarder och praxis. Man arbetar ocksd med integritetsskydd redan
vid design (eng. privacy by design) dvs. att vid utvecklandet av den
nya tekniken redan frin bérjan ta hinsyn tll hur integriteten hos en
person ska kunna skyddas. Aven UNECE arbetar med att ta fram ett
regelverk f6r informationssikerhet. Samtidigt dr informationssikerhet
inte nigot unikt f6r automatiserade fordon utan ir vikugt for alla
branscher i1dag. Exempel pd detta ir biometri, som kan utgéra en
kinslig personuppgift och som kan anvindas for att identifiera en
individ 1 syfte att 13sa upp nigot. Det finns en generell lagstiftning for
informationssikerhet 1 form av EU:s nya allminna dataskydds-
forordning. Dataskyddsutredningen (SOU 2017:39) har foreslagit att
det ska inforas en nationell dataskyddslag med kompletterande be-
stimmelser till dataskyddsférordningen. Foér skydd av kommunika-
tionen 1 sig finns vidare lagen om elektronisk kommunikation. Hir
forvintas forindringar ske pA EU-nivd inom kort i det kommande
eDataskyddsforordningen. Inom C-ITS pigir det diskussioner pd
EU-niv8 om informationssikerhet och hur det ska l5sas tekniskt.
Enligt utredningens mening ir det for tidigt att foresld ndgot sektors-
specifikt regelverk fér informationssikerhet di tekniken dnnu ir
under utveckling och det pagir diskussioner p4 UNECE/EU-nivd om
ett framtida regelverk. Samtidigt behéver utvecklingen foljas av reger-
ingen da regelverk och teknik behéver vara 1 samklang med varandra.
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Samtycke som grund

Enligt art 6.1 1 EU:s allminna dataskyddsférordning utgér samtycke
(avtal) en laglig grund fér behandling av personuppgifter. Enligt
utredningens mening borde samtycke kunna anvindas i de fall dir
det dr mojligt att ingd ett civilrittsligt avtal, vilket borde ticka in de
flesta situationer, 1 vart fall om automatiserad korning gdr mot att bli
en tjinst som tillhandahdlls pd en marknad. Det fir bli en friga
mellan exempelvis fordonsigaren och leverantéren av automatiserad
korning vilka personuppgifter som ska samlas in, vilka personupp-
gifter som kan delas med 3:e man etc. Det kan emellertid uppstd
praktiska problem med att inhimta samtycke frin nigon som inte ir
avtalspart exempelvis en passagerare.

Samtidigt kommer samtycke inte att fungera 1 alla situationer,
framfér allt inte nir det giller C-ITS-omridet. For att C-ITS ska
fungera dr det viktigt att alla delar med sig av fordonsinformation
som har med trafiksikerhet att gora. Information om trafiksikerhet
miste di vara 6ppen data som kan delas fritt. S& linge det finns
fordon som har kvar funktionen manuell kérning kan den fysiska
foraren vilja att stilla sig utanfér C-ITS och inte dela information
med andra (dvs. gora ett informerat val utifr@n sikerhetsrisk).
Problemet uppstir pd allvar nir fordon endast har funktionen auto-
matiserad kérning. D3 kommer det inte att gi att stilla sig utanfér
lingre om personen viljer att anvinda ett sidant fordon. Det ir for
tidigt att ligga ett sirskilt forslag om detta utan frigan bor behandlas
samtidigt med ett regelverk fér C-ITS. Regeringen bor folja utveck-
lingen.

C-ITS

Det uppkopplade fordonet i en C-ITS miljé behéver byta mycket
information med omgivningen. Hir kommer det att behovas ett
omfattande regelverk for informationshantering och svdra mélkon-
flikter kommer att behéva hanteras. Inte minst dirfor att ett fordon
behover avsldja sin identitet (hur stort utrymme behéver fordonet
pd vigen) och var det befinner sig pd vigen. C-ITS tekniken skulle
kunna vara ett verktyg for 6vervakning och dirmed risk for intring i
den personliga sfiren samtidigt som samhillet och enskilda kan ha
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stor nytta av C-ITS di trafiken kommer att bli mycket sikrare. P&
EU-nivd fors det diskussioner om hur ett framtida regelverk for C-
ITS skulle kunna utformas vad giller integritet varfér det dr for
tidigt for utredningen att limna ndgot férslag 1 denna del. Reger-
ingen bor f6lja utvecklingen.

Trafiksikerbetsforskning

Trafiksikerhetsforskningen kommer att pdverkas av EU:s allminna
dataskyddsforordning. Inom regeringskansliet pagir det ett lagstift-
ningsarbete utifrin hur forskningen med personuppgifter ska kunna
anpassas till EU:s allminna dataskyddstérordning pd en generell
nivd. Dataskyddsférordningen utgdr ifrdn att det ska finnas samtycke
for behandling av personuppgifter frin de som deltar 1 forskningen.
Forskningsdatautredningen  har  limnat ett  delbetinkande
(SOU 2017:50). I betinkandet féreslds bland annat att en ny forsk-
ningsdatalag ska inforas.

Det ir for tidigt att foresld sektorsspecifik lagstiftning fér
trafiksikerhetsforskning d& det generella regelverket dnnu dr under
beredning. Utvecklingen bor emellertid foljas av regeringen for det
fall att det framéver uppstdr ett behov av sektorsspecifik lagstiftning.
Sirskilt giller detta behovet av en sektorsspecifik lagstiftning nir det
giller lagring av vissa uppgifter frin fordon (en funktion motsva-
rande flygets svarta 13dor). Svarta l8dor eller motsvarande lagrings-
funktion ir en viktig killa for information fér forskningen om
trafiksikerhet, men kan ocksd innebira att personlig information
lagras. Att ha bildmaterial frin utsidan kan vara viktigt i utvecklandet
av nya fordon, sirskilt vid forskning om samspelet mellan minniska
och maskin. Ett problem ir hir att det kan vara svirt att inhimta
samtycke frin personer filmade utanfér fordonet (under forutsitt-
ning att sidana kameror éver huvud taget ir tillitna). Det pdgir dven
internationella arbeten inom EU om tillgdng till trafiksikerhetsdata
och annan data frin fordon. Det finns ocksd ett arbete inom
UNECE med att ta fram ett regelverk f6r en svart 1dda-funktion.
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Det uppkopplade fordonet och brottslighet

Fordon anvinds minga gdnger vid brottslighet. I framtiden, med en
hég andel uppkopplade fordon, kan informationen frin sidana
fordon vara till stor nytta fér att bekimpa och utreda brott. I Kina
forekommer exempelvis trafikévervakning av uppkopplade fordon i
realtid. Det har inte framforts till utredningen frin Polis-
myndigheten, Sikerhetspolisen eller Tullmyndigheten att det finns
ndgot behov av sektorsspecifik lagstiftning generellt f6r de fordon
som kan vara uppkopplade. Det har heller inte framforts ndgot sir-
skilt 6nskemdl om brottsbekimpande myndigheters tillgdng till det
bildmaterial automatiserade fordon kan samla in. Utredningen
limnar dirfor inte nigot forslag pd sektorsspecifik lagstiftning i
denna del. De generella regelverken om detta bor tills vidare kunna
anvindas dven for brottsbekimpande och brottsutredande verksam-
het vad giller automatiserade fordon. I de flesta fall, nir det giller
uppkopplade fordon, kommer lagen om elektronisk kommunikation
att vara tillimplig. Vilka uppgifter som ska fa lagras vid elektronisk
kommunikation ir under beredning inom regeringskansliet 1 skri-
vande stund.

Att utreda ansvar for automatiserad kérning

EU:s allminna dataskyddsférordning utgdr ifrdn samtycke som
grund for behandling av personuppgifter och att samtycket senare
kan 3tertas. Det finns emellertid en situation d& samtycke som grund
for personuppgiftsbehandling inte kommer att fungera nimligen nir
det giller att utreda ansvar, bide straffrittsligt och civilrittsligt.
Hittills har tekniken varit sidan att ett fordon endast har kunnat
anvindas pd ett sitt (manuell korning) och det har varit den fysiske
foraren som varit ansvarig for koérningen. Med automatiserad
kérning kan fordon anvindas pd ytterligare sitt. Det kommer, dels
att finnas fordon som endast kan framforas av ett automatiskt
korsystem, dels fordon som ir en blandning, dvs. som kan féras
manuellt eller av ett automatiskt kérsystem. Ur ett ansvarsperspektiv
ir fordon som har dubbla funktioner svirast att hantera. Enligt
utredningens férslag ska en fysisk férare inte ha ndgon
garantstillning f6r fordonets férande under automatiserad kérning.
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Det finns dirmed en risk for att en fysisk forare, som vill undgd
ansvar foér egna girningar under manuell kérning, skyller pd det
automatiska korsystemet och fordonstillverkaren. Men det omvinda
kan ocksd gilla. For att det inte ska uppstd ndgra oklarheter gillande
vem som var ansvarig vid en viss tidpunkt behéver det klargoras om
det automatiska korsystemet var aktiverat eller inte. I denna del gir
utredningen vidare och limnar forslag pd regelverk (se nedan). S3
vitt kint fors det dnnu sd linge inte nigra diskussioner pd EU-nivd
om ansvarsfrigor utan det idr istillet friga om en nationell
lagstiftning. I Tyskland har det redan inférts ett nationellt regelverk
for insamlande av personuppgifter 1 syfte att utreda ansvar for
fordon med dubbla funktioner.

13.15.2 Rattsligt stod for lagring av personuppgifter

Bedomning: Det finns ett rittsligt stéd for att infora en skyldig-
het att lagra vissa uppgifter frin fordon under automatiserad
korning. Forslagen 1 detta kapitel innebir en rimlig avvigning och
en god balans mellan intresset av att foreslagna uppgifter lagras
stillt mot integritetsskyddet. Nyttan och behovet ir stort av att
lagra foreslagna uppgifter och alternativa 18sningar saknas. De
uppgifter som ska lagras ir inte sirskilt integritetskinsliga och
lagringstiden har begrinsats till vad som ir stringt nodvindigt.

Hantering av personuppgifter ska ske lagenligt. Hir ir det framfér
allt fyra olika regelverk som har betydelse nimligen 2 kap. 6 § reger-
ingsformen, art.7 och 8 1 EU:s stadga om de grundliggande
rittigheterna, art. 8 1 Europakonventionen om skydd fér de minsk-
liga rittigheterna och de fria rittigheterna samt EU:s allminna data-
skyddsférordning.

Gemensamt {or regeringsformen, Europakonventionen och EU:s
rittighetsstadga dr att staten har ett ansvar for att skydda enskildas
privatliv och personlig integritet mot intrdng, men rittigheten ir inte
absolut. Staten har samtidigt ocksd en skyldighet att skydda andra
personers fri- och rittigheter. En avvigning utifrdn proportionalitet
behover siledes goras mellan dessa tvd intressen.

Var och en som vistas 1 Sverige har ritt att gora ansprik pd att
staten vidtar effektiva dtgirder for att skydda hans eller hennes
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sikerhet. I detta ligger att staten miste anstringa sig for att se till s3
att brott férebyggs och utreds samt att girningsmin stills till ansvar
for sina brottsliga girningar. Att ha en fungerande brottsbekimp-
ning innebir till exempel att myndigheterna har tillging till effektiva
utredningsverktyg. Nir exempelvis brott har begdtts mot en persons
fysiska eller psykiska hilsa krivs det att det 1 rimlig m&n finns
redskap som gor det mojligt att identifiera och lagféra férévaren.
Samtidigt méste dessa redskap anvindas pd ett sitt som ir forenligt
med de minskliga rittigheterna. Det ir vidare lagstiftarens skyldig-
het att uppritta ett ramverk som ir férenligt med dessa konkur-
rerande principer.

Varje ar skadas och dédas minniskor 1 trafiken i Sverige. Trafik ir
allesd nigot som pdverkar personers liv och hilsa. For att minska
riskerna finns det ett omfattande regelverk for trafik. Med ménga av
dessa regler foljer ocksd ett straffansvar vid overtridelser. Tidigare
har det endast funnits en person som kunnat vara straffrittsligt
ansvarig di tekniken tydligt har separerat foéraren frin fordonet. I
och med att den nya tekniken tilliter att ett och samma fordon har
tvd funktioner (manuell kérning och automatiserad kérning) gir
fordonets automatiska korsystem in pd ett omrdde som tidigare
enbart tillhért den minskliga sfiren. Hir finns en uppenbar risk for
att ansvaret kan falla mellan stolarna om det inte gir att utreda vilken
funktion som var aktiv. Fordonstillverkare respektive fysisk forare
kan skylla p& varandra och pd si sitt undgd ansvar. Utredningen har 1
avsnitt 10.1.4 diskuterat detta. Om det inte gir att utreda med vilken
funktion fordonet framférdes (manuellt eller med ett automatiskt
korsystem) och dirmed vem som var ansvarig kommer det inte att
gd att utreda och beivra trafikbrott 1 framtiden. Behandling av
personuppgifter kommer dirfor att vara absolut nédvindigt for att
skydda fysiska personers grundliggande intressen och behandling av
personuppgifter kommer att vara absolut nédvindigt ur ett allmint
samhillsintresse.

Det ir inte bara ett straffrittsligt ansvar som ir av betydelse fér
den enskilde. Eftersom trafik ir férenad med risker ir ekonomiskt
ansvar ocksd av intresse. Enligt art. 6.1 1 Europakonventionen har en
person ritt till prévning av sina civila rittigheter 1 en domstol. I detta
ligger att staten har att 8stadkomma ett system som méjliggor att
enskilda ska kunna ta tillvara sina rittigheter i en civilrittslig process.
Uppgifterna behover dirfér vara dtkomliga for civilrittsligt indamal
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till exempel genom rittegingsbalkens regler. Enligt nuvarande praxis
ir det exempelvis fordonets dgare som ska bevisa vem som korde ett
fordon om han eller hon vill ha ersittning genom trafikférsikringen
(se avsnitt 10.4.6). En onykter fysisk férare under manuell kérning
skulle till exempel kunna skylla pd det automatiska korsystemet for
att undgs att f4 ett jimkat belopp p& grund av medvéllande. Om det
inte gdr att faststilla vilken funktion som var aktiverad i ett fordon
kommer det att bli ytterst svirt att bedéoma vem eller vad som
véllande en olycka vid en skadestindstalan. Vilken funktion som var
aktiv har ocksd betydelse for foérsikringsbolags mojlighet att fora re-
gresstalan mot fordonstillverkaren utifrdn ett produktansvar. Mojlig-
heten att kunna stilla tillverkare till ansvar ir viktigt ur ett sikerhets-
perspektiv. Om en tillverkare riskerar att i betala skadestind pd
grund av att tekniken inte var siker kommer tillverkaren att an-
stringa sig for att se till att tekniken uppfyller sikerhetskraven.

Utredningen finner att det ir lagenligt att inféra begrinsningar 1
vars och ens privatliv och att en person ska vara skyldig att limna
ifrdn sig vissa personuppgifter di detta dr nédvindigt for att beivra
brott och fér att ge personer mojlighet att f8 ekonomisk kompen-
sation vid skada. Detta ligger ocks i ett allmint samhillsintresse.
Forslagen i denna del (se nedan) kommer inte att leda till att en-
skilda personer 6vervakas eller kartliggas samt att kinsliga person-
uppgifter behandlas. Inskrinkningen stdr dirfér 1 rimlig proportion
till de férdelar personuppgiftsbehandlingen kan bidra till.

Nir det giller forhillandet wll EU:s allminna dataskyddsfor-
ordning gors féljande beddmning. EU-ritten har 1 vart fall indireke
inflytande pd det brottsbekimpande omridet och miste dirfor beak-
tas dven om Sverige inte tilldelat EU nigon generell befogenhet pd det
brottsbekimpande omridet. Av Tele2-domen' kan slutsatsen dras att
for oavsett vilket indamdl uppgifterna anvinds s& ir operatdrernas
lagring och myndigheternas tillgdng till dessa uppgifter underkastad
den reglering som foljer av EU-ritten. Enligt art. 2.2 1 EU:s allminna
dataskyddsforordning ligger straffritten utanfor férordningen. I EU:s

4 EU-domstolens dom den 21 december 2016 i de férenade milen C-203/15 mellan Tele2 och
PTS och C-698/15 mellan Tom Watson, Peter Brice och Geoffrey Lewis, & ena sidan, och
Secretary of State for the Home Department (inrikesministern i Férenade konungariket
Storbritannien och Nordirland) 4 andra sidan. Bida mélen avsig férhandsavgéranden. I den s&
kallade Tele2-domen slog EU-domstolen fast att den svenska lagen om datalagring krinker den
personliga integriteten.
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nya dataskyddsdirektiv regleras i stillet behandling av personuppgifter
inom brottsbekimpande myndigheter. Det férslag till personupp-
giftshantering utredningen foresldr liknar det system som finns for
personuppgiftshantering for elektronisk kommunikation. Nir det
giller personuppgiftshantering vid elektronisk kommunikation finns
det ett samband mellan det nuvarande dataskyddsdirektivet och
eDataskyddsdirektivet. Tart. 15 1 eDataskyddsdirektivet gors ett un-
dantag frdn det nuvarande dataskyddsdirektivet nir det giller lagring.
Utredningen tolkar detta som att det nuvarande dataskyddsdirektivet
omfattar denna slags personuppgiftsbehandling, annars skulle undan-
taget 1 art. 15 inte ha behovts. EU:s allminna dataskyddsférordning
ticker samma omride som det nuvarande dataskyddsdirektivet. Ut-
redningen behdver dirmed ta hinsyn tll EU:s allminna dataskydds-
forordning vid utarbetande av férslag for indaméilet brottsbekimp-
ning. Detta stillningstagande fir ocksd betydelse for de forfattnings-
forslag utredningen limnar. Det som redan ir reglerat 1 EU:s allminna
dataskyddsférordning ska inte regleras i nationell ritt. Samtidigt finns
det tvd relationer att hélla isir 1 det foreslagna regelverket; relationen
fordonstillverkare — enskild och relationen fordonstillverkare -
myndighet. I SOU 2017:39 féreslds ocksd en ny nationell dataskydds-
lag som ska gilla fér personuppgiftsbehandling oavsett om verksam-
heten omfattas av unionsritten eller inte och att sektorsspecifika
bestimmelser ska ha féretride framfér dataskyddslagen.

I art. 6.1 EU:s allminna dataskyddsforordning anges ett antal
grunder f6r lagenlighet. En av dessa grunder ir samtycke baserat pd
frivillighet. Samtycke kommer inte att fungera i ett rittsligt sam-
manhang eftersom samtycke kan 4terkallas eller s& kan personen
vigra att dela med sig av uppgifterna. Istillet dr den rittsliga
grunden for personuppgiftsbehandling att personuppgiftsbehandling
ir nodvindig for att skydda intressen som ir av grundliggande
betydelse for den registrerade eller for en annan fysisk person samt
att behandlingen ir nédvindig fér att utféra en uppgift av allmint
intresse. For personuppgiftsansvarig kommer behandlingen att vara
nddvindig for att uppfylla en riteslig forplikteelse.

Samtliga regelverk utgdr ifrin att personuppgiftsbehandling ska
ske med stdd av lag under forutsittning att behandlingen dr nod-
vindig for att utféra en uppgift av allmint intresse. Integritets-
intrdngets omfattning bor siledes regleras i lag medan mer tekniska
specifikationer kan ske 1 férordning.
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13.15.3 Andamal fér personuppgiftsbehandlingen

Forslag: Personuppgiftsbehandling f&r ske fér indamdlen att
forebygga, uppticka, utreda eller lagféra brott samt fér att en-
skilda ska kunna ta till vara sina rittigheter 1 en civilrittslig
process.

Utredningen foresldr att personuppgiftsbehandling ska ske for tva
indamil;

o {6r indaméilet att forebygga, uppticka, utreda eller lagféra brott
och

o for att enskilda ska kunna ta till vara sina rittigheter 1 en
civilrittslig process.

Att utreda ett ritesligt ansvar ar ett berittigat indamdl. Det ligger 1
bide den enskildes intresse och 1 samhillets intresse att det gir att
utreda vem som var rittsligt ansvarig vid en viss tidpunkt. Utred-
ningen har 1 avsnitt 13.5 foreslagit att olika regelverk ska vara till-
limpliga beroende pd vilken funktion i fordonet som ir aktiverat.
Det kommer dirfér vara viktigt att f8 kunskap om det automatiska
korsystemet var aktiverat eller inte.

Med dessa indamal {6ljer ocksd att en personuppgiftsbehandling
kommer att ske eftersom en sddan kommer att samla in, lagra och
sedan limna ut nddvindiga personuppgifter f6r att kunna utreda ett
rittsligt ansvar.

Utredningen har dvervigt om det finns alternativ till personupp-
giftsbehandling. Tekniken bakom automatiserade fordon ir under
utveckling. Ett forslag som har diskuterats ir om det ska synas pd
fordonets utsida att det ir under automatiserad korning exempelvis
genom att sirskilda lampor pd fordonet tinds. Tanken med detta ir
att samexistensen med fotgingare ska underlittas. En fotgingare ska
inte bli ridd nir den ser ett fordon utan férare och genom lamporna
forstd att fordonet framfoérs automatiserat. Forslaget har siledes
inget att géra med att utreda ett rittsligt ansvar. Om automatiserade
fordon 1 framtiden kommer att utrustas med sidana lampor skulle
bildbevisning eller vittnesmal kunna styrka om fordonet framfordes
automatiserat. Utredningen gér beddmningen att detta inte skulle
vara tillrickligt for att uppfylla indamadlet. Trafik bestir méinga
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ginger av komplicerade och hastiga hindelseférlopp. I de flesta fall
kommer det varken att finnas bildbevis eller vittnesmél om vilken
funktion som var aktiverad, vilket ir otillfredsstillande ur ett an-
svarsperspektiv. Till detta kommer dven en sikerhetsaspekt. En
erfarenhet frin DriveMe-projektet idr att férsoksfordon mirkta pd
utsidan blir prejade av fordon framférda av manuella férare, f6r att
dessa vill testa om eller hur automatiken fungerar. Att kriva att ett
fordon pid utsidan ska visa att det dr under automatiserad kérning
skulle kunna leda till trafikfarliga situationer.

Utredningen har évervigt om fordonstillverkare ska f3 lov att
behandla uppgifterna f6r indamilet att bekimpa olovlig anvindning
av automatiskt korsystem for eget bruk. Som tekniken ir tinkt att
anvindas krivs nigon form av diagnosticering av korsystemet fore
bruk fér att kontrollera att det exempelvis inte har manipulerats eller
missbrukats. Ur sikerhetssynpunkt krivs ocksa att det automatiska
korsystemet Overvakas kontinuerligt s3 att det inte utsitts for
manipulation under automatiserad kérning. Detta foljer av produkt-
sikerhetsansvaret. Fordonstillverkarna skulle kunna anvinda insam-
lade och lagrade uppgifter som en del i produktsikerhetsansvaret och
for att kontrollera och férhindra olovligt brukande. Fordonstill-
verkarna har inte framfért till utredningen ndgot énskemal om att ha
denna méjlighet till personuppgiftsbehandling. Utredningen gor
bedémningen att om behovet uppstir skulle det vara mojligt att losa
behandlingen via avtal.

Utredningen har ocksg évervigt om uppgifterna ska samlas in f6r
forskningsindamil. Det skulle exempelvis vara méjligt med storskalig
datautvinning 1 syfte att ta reda pd resménster. Fragor om forsknings-
data och integritet har behandlats i annat sammanhang. Forsknings-
datautredningen har 1 maj2017 overlimnat sitt delbetinkande
Personuppgiftsbehandling fér forskningsindamdl (SOU 2017:50).
Utredningen hade 1 uppdrag att, dels analysera vilken reglering av
personuppgiftsbehandling f6r forskningsindamal som ir mojlig och
kan beh6vas med anledning av att dataskyddsférordningen borjar
tillimpas den 25 maj 2018, dels limna de forfattningsférslag som
behovs. Forslagen ska avse reglering utdver de generella bestim-
melser som Dataskyddsutredningen (Ju 2016:04) har féreslagit 1 sitt
betinkande (SOU 2017:39). Forskningsdatautredningen har identi-
fierat ett behov av att inféra en forskningsdatalag med syfte att
mojliggéra personuppgiftsbehandling for forskningsindamil sam-
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tidigt som den enskildes fri- och rittigheter skyddas. Den foreslagna
forskningsdatalagen ska vara tillimplig f6r all personuppgiftsbehand-
ling for forskningsindamal oavsett rittslig grund. Forslagen, som har
remitterats, omfattar all forskningsdata som innebir personuppgifts-
behandling och beredning av f6rslagen pigir inom regeringskansliet.
Mot bakgrund av de generella forslag som bereds limnar utred-
ningen inte ndgra sektorspecifika forslag gillande forskningsdata.

13.15.4 Vilka uppgifter ska samlas in och lagras?

Forslag: For ett automatiserat fordon, som ir konstruerat for att
bide kunna féras manuellt av en férare och automatiserat av ett
automatiskt korsystem, ska vissa uppgifter om kérningen samlas
in och lagras. Det inférs en skyldighet for den som har tillverkat
eller tillhandahillit ett sddant automatiserat fordon att samla in
och lagra féljande uppgifter;

e aktivering och inaktivering av automatiserad kérning,

o fordonets begiran till férare att 6vergd frin automatiserad
korning till manuell kérning,

e felmeddelanden frin fordonet eller

e fordonets hastighet om ett tillbud intriffar med fordonet.

For var och en av ovan nimnda uppgifter ska samtidigt fordonets
identitet och tidpunkt f6ér hindelsen samlas in och lagras.
Uppgifterna foreslds som huvudregel lagras utanfér fordonet
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomridet, men finnas
tillgingliga for dtkomst i Sverige. Uppgifterna fir dock under en
kort tid lagras i fordonet i vintan pd éverforing.

Bedomning: Efter en incident eller en olycka, eller efter en
overtridelse av trafikregler, finns det ett behov av att klargora
om en forare eller ett automatiskt korsystem har f6rt fordonet
vid den aktuella tidpunkten. Behov av att samla in och lagra
uppgifter om detta bedéms inte finnas di ett fordon endast har
funktionen automatiserad korning. Inte heller finns det nigot
sddant behov f6ér de fordon som inte ir konstruerade {6r auto-
matiserad korning da féraren alltid dr ansvarig for framférandet
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av ett sidant fordon. Syftet med att samla in och lagra uppgifter
boér alltsd vara att mojliggora personuppgiftsbehandling for att
utreda ett rittsligt ansvar 1 de fall ett fordon kan foéras bide
manuellt och automatiserat. For att skydda den enskildes priva-
tliv och integritet bor de uppgifter som ska lagras vara s& {3 som
mdjligt och lagras endast under den tid som behévs. Uppgift om
fordonets lokalisering ska dirfér inte samlas in.

De uppgifter som foreslds ska samlas in blir direkta eller in-
direkta personuppgifter 1 férhillande till fordonets dgare, forare
och passagerare. De uppgifter som ska behandlas ir begrinsade
och bestar inte av kinsliga personuppgifter. Till att bérja med, nir
tekniken dr ny, kommer inte sirskilt minga personer att vara
berérda. En del uppgifter kan dessutom komma att samlas in
genom samtycke. Om en person trots allt upplever att integri-
teten krinks har personen en mojlighet att vilja fordon som
endast har funktionen manuell kérning.

Utredningens forslag bygger pd en generell insamling av ett
fatal uppgifter samt uppgifter om fordonets hastighet vid en sir-
skild hindelse, exempelvis en trafikolycka. Fér denna senare upp-
gift kan det overvigas att inféra ett mer generellt krav pd in-
samling av uppgifter om hastighet vid en hindelse, exempelvis fér
alla automatiserade fordon. Vid en samlad bedémning har utred-
ningen dock valt att reglera denna skyldighet endast f6r fordon
som kan féras bdde manuellt och automatiserat. Vid den senare
tidpunkt di helt automatiserade fordon, som inte kan kéras
manuellt, blir vanliga, kan frigan behdva 6vervigas pd nytt.

En generell insamling
Vilka uppgifter ska samlas in och lagras?

Utgdngspunkten vid insamling av personuppgifter ir att det inte ska
samlas in och lagras mer uppgifter in vad som ir absolut nédvindigt
och att insamlandet ska vara proportionerligt i forhdllande till
indamaélet (minimeringsprincipen). Nir en &klagare limnar in en
stimningsansékan i domstol ska en ansdkan bland annat innehilla
uppgift om den tilltalade och den brottsliga girningen med angiv-
ande av tid och plats (45 kap. 4 § rittegingsbalken). Motsvarande
bestimmelse finns for tvistemal. I Ds 2014:23 s. 68, som behandlade
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datalagring, anférdes att det dr godtagbart att samla in uppgifter om
de dr absolut nddvindiga for att skapa férutsittningar for att utreda
brott, iven om brottet har ett forhillandevis 13gt straffvirde. Utred-
ningen delar denna bedémning. Utredningen har dirvid gjort
bedémningen att det ir nédvindigt att samla in sex olika typer av
uppgifter och att dessa uppgifter utgor ett minimum av uppgifter fér
att utreda ett rittsligt ansvar.

For det forsta behover uppgifter om fordonets identitet samlas in.
Ett fordons identitet kan baseras antingen pa registreringsnumret eller
pd fordonets tillverkningsnummer/chassinummer (VIN-nummer").
For den som vill undgd ansvar ir det relativt enkelt att manipulera
registreringsskyltar, men det krivs betydligt mer arbete och mer
kunskap fér att manipulera ett fordons VIN-nummer. Utredningen
gor dirfor bedomningen att det ir fordonets chassinummer ska samlas
in och lagras. Det gr dven att {3 fram VIN-numret genom tillgéng till
registreringsnumret.

For det andra behover uppgifter samlas in och lagras angdende
vilken funktion i1 fordonet som anvindes vid den aktuella tid-
punkten. Det finns hir tvd funktioner; ett aktiverat och ett inakti-
verat automatiskt korsystem.

For det tredje behdver uppgift samlas in och lagras om tidpunkt
for en hindelse. Man bér vara medveten om att den insamlade
tudsuppgiften 1 sig inte kommer att vara tillricklig for att utreda ett
ansvar pd sekunden nir. Ett exempel kan illustrera problemet. En
polisman gor en hastighetsmitning med en laser. I primérrapporten
skriver polismannen en tidsangivelse fér mitningen. Ungefir
samtidigt aktiverar eller inaktiverar den fysiska foraren det
automatiska korsystemet. For att {3 en exakt tidsangivelse kommer
det att krivas att fordonets klocka dr synkroniserad med polisman-
nens klocka och att polismannen vet exakt pd sekunden nir mit-
ningen gors. S3 kommer inte att vara fallet utan tidsangivelsen fir
1 stillet vara en del vid en samlad bedomning av ansvarsfrigan.

For det fjirde behdver uppgift samlas in om fordonet begir hyilp
av foraren. I ett delvis automatiserat fordon ir fortfarande den
fysiska foraren garant f6r kérningen och fordonet klarar sig inte utan

15 VIN-kod (eng. Vehicle Identification Number) ir det tillverkningsnummer som varje till-
verkat fordon fir som identifikation, dven kallat chassinummer. Med hjilp av VIN-koden
kan man pd personbilar, bussar och lastbilar utlisa tillverkningsland, bilmodell, fabrik, ut-
rustning m.m.
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foraren. Utredningen har foreslagit att det ska inforas ett straff-
ansvar om foraren inte tar dver kdrningen nir fordonet begir hyilp
och fordonet ir konstruerat pd ett sidant sitt att det inte klarar
situationen pd egen hand. For att detta ska gd att utreda behover
dven uppgift samlas in och lagras nir fordonet begir hjilp av féraren.

For det femte behover uppgifter om felmeddelanden frin det
automatiska korsystemet samlas in och lagras. Ett felmeddelande
frin fordonet kan inte anses inkrikta pd den personliga sfiren, men
kan ha stor betydelse fér att avgora ett rittsligt ansvar. Det ligger i
fordonsigarens intresse att felmeddelanden samlas in eftersom detta
kan utesluta den minskliga faktorn och peka pd ett produktansvar.
Ett sddant insamlande skulle kunna ske med samtycke. Men nir det
giller straffrittsligt ansvar behover dven exempelvis Polismyndig-
heten fi tillgdng till felmeddelanden si att dessa blir en del i for-
undersékningen. En fysisk forare och fordonets dgare behover inte
vara en och samma person.

Behov av undantag

En friga som utredningen har att ta stillning till ir om det ska finnas
en mojlighet for en myndighet att bevilja undantag fran skyldigheten
att samla in, lagra och sedan tillhandahilla uppgifter i enskilda fall.
Det skulle kunna handla om ett enstaka fordon som det av nigon
anledning inte gir att ordna insamling och lagring av uppgifter for.
Om uppgifter inte lagras frin fordonet kommer det bli svirt att
utreda vem som ir rittsligt ansvarig, samtidigt kommer inte ett
enstaka fordon att ha nigon betydelse for brottsbekimpningen i
stort. Slutsatsen ir att det inte behdvs nigot sddant undantag di
fordonet kan och fir foras manuellt.

Uppgifter om lokalisering

I tysk lagstiftning sparas dven ytterligare en uppgift nimligen var
fordonet geografiskt befinner sig nir en viss hindelse intriffar. Nir
det giller lokalisering har utredningen évervigt att infora en liknande
bestimmelse, men valt att inte ligga fram ett sidant forslag dd
integritetsriskerna blir f6r stora. Sverige har tidigare fitt kritik av
EU-domstolen nir uppgift lagrats generellt om lokalisering (se
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Tele2-domen). Enligt EU-domstolen kan endast bekimpning av
grov brottslighet motivera en sddan generell lagring. Nir det gller
trafikbrottslighet finns hela skalan representerad. Fordon kan
anvindas som vapen vid mycket grov brottslighet, men majoriteten
av alla trafikbrott ir trots allt av boteskaraktir. Vid en bedémning
utifrdn proportionalitet har utredningen funnit att det inte ir
forsvarligt att samla in uppgift om lokalisering generellt eftersom det
finns risk foér att uppgiften kan anvindas tll évervakning av en
person, vilket anses vara sirskilt integritetskrinkande. I trafiken
foljer exempelvis minniskor minga ginger samma resvigar och
insamling av lokaliseringsuppgift skulle avslja dessa ménster.

Beddomning av uppgifter som ska lagras

De uppgifter som utredningen foreslir ska samlas in och lagras,
kommer sammantaget inte kunna avsloja 1 realtid om en person
faktiskt begdr ett brott eftersom uppgift om vem som aktiverar det
automatiska korsystemet inte samlas in och lagras. Tekniskt skulle
det vara mojligt att kunna stilla krav pd att en person identifierar sig
varje ging systemet aktiveras exempelvis genom en nyckel. Ett
register med lagrade uppgifter kan alltsd inte anvindas till att *fiska”
efter 6vertridelser utan Polismyndigheten har liksom i dag att goéra
en traditionell férundersékning och exempelvis utreda var fordonet
befann sig geografiskt vid tiden fér overtridelsen. De insamlade
uppgifterna skulle emellertid kunna anvindas vid forhor av en
misstinkt fér att kontrollera uppgifter. Vid en férundersékning
skulle ocks3 uppgifter insamlade och lagrade med stdd av lagen om
elektronisk kommunikation kunna anvindas och samkéras med de
av utredningen foéreslagna uppgifter. I sddana fall kommer det att
handla om allvarlig brottslighet. Eftersom uppgift om fordonets
lokalisering inte samlas in och lagras kan registret heller inte
anvindas till trafikévervakning 1 realtid eller for utfirdande av
felparkeringsavgift.

De foreslagna uppgifter som ska samlas in och lagras ir alla av
den typen att uppgifterna kan hanteras som textfiler. Det kommer
alltsd inte att bli frigan om att nigra ljud- eller bildfiler ska samlas in
och lagras frin fordonet, vilket begrinsar datamingden avsevirt.
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Sammantaget bedéms integritetsintringet som behandlingen
medfor stdr i rimlig proportion till den nytta som behandlingen in-
nebir f6r de avsedda indamaélen. Utredningens forslag ir inte lika
lingtgiende som det tyska. Tyskland har vid sin bedémning utifrdn
lagenlighet uppenbarligen funnit att insamlandet av dven fordonets
lokalisering ir férenligt med unionsritten.

Utredningens forslag kommer att innebira en generell insamling
av uppgifter dir endast en mindre del faktiskt kommer att komma
till anvindning fér att utreda ansvar i ett rittsligt sammanhang.
Motsatsen hade varit att gora en riktad insamling, dvs. vilja ut 1
forvig frin vilka fordon uppgifter ska himtas. Det gir emellertid
inte att pd férhand avgora vilket fordon som kommer att anvindas
vid brottslighet. Det gir alltsi inte att rikta lagringen pd ett
meningsfullt sitt. Aven om de flesta trafikbrott handlar om trafik-
forseelser kan fordon ocksd anvindas vid mycket allvarlig brottslig-
het. De insamlade och lagrade uppgifterna kommer att ha en relevans
vid till exempel terrorbrott. Uppgifterna som utredningen foreslér
ska samlas in och lagras ir heller inte mer lingtgiende dn vad en
fordonstillverkare exempelvis behdver samla in fér fakturerings-
indamdl, 1 vart fall om automatiserad korning gdr mot att bli en
tjanst.

Vad blir personuppgift?

I forslaget ingdr inte krav pd att en person ska identifiera sig nir han
eller hon aktiverar det automatiska korsystemet. Vem som ir forare 1
fordonet kommer alltsd inte att bli en direkt personuppgift som
lagras. Diremot kan det tillsammans med annan information g att 1
efterhand avgdra vem som var férare vid en viss tidpunkt. De insam-
lade uppgifterna kommer alltsd att vara indirekta personuppgifter ur
ett forarperspektiv. Ett automatiserat fordon kinner heller inte sina
passagerare (iven om det pdgir teknikutveckling inom detta
omrdde). Insamlade och lagrade uppgifter kommer dirfor i dagsliget
inte att bli direkta personuppgifter for passagerare, men tillsammans
med annan information skulle vem som var passagerare i fordonet
vid en viss tidpunkt kunna bli en indirekt personuppgift.

Vidare foreslds att fordonets chassinummer (VIN-nummer) ska
registreras. VIN-numret dr direkt eller indirekt kopplat till en
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persons dgande av ett fordon eller vem som ir leasingtagare genom
registreringsbeviset och blir dirmed en direkt personuppgift.
Noteras bér att dgaren och féraren inte behéver vara samma person.
EU:s allminna dataskyddsférordning syftar tll att skydda privat-
personers personuppgifter och inte foretags eller avlidna personers
personuppgifter. Utredningen anser dock att det inte gir att bygga
ett system for inhimtning av uppgifter utifrdn vem som iger
fordonet. Ett fordon kan litt byta dgare.

De uppgifter som enligt forslaget ska samlas in och lagras kan
inte anses vara av sirskilt integritetskinslig natur utan kan endast
utgora ett begrinsat intrdng i privatlivet. Uppgifterna ir inte av
slaget kinsliga personuppgifter. Eftersom uppgifter om vem som
aktiverar systemet och var fordonet befinner sig inte kommer att
lagras kommer det heller inte att gd att f fram uppgifter om en
persons vanor eller livsstil. Om sidana uppgifter hade lagrats hade
det funnits risk for att de tillsammans med andra uppgifter skulle
kunna avsloja exempelvis en persons sjukdomstillstind, religions-
tillhorighet eller sexuell liggning.

De uppgifter som foreslds lagras ir i1 sig harmlésa, men det finns
alltid en risk f6r att uppgifterna sammanstills med andra uppgifter
och anvinds pd ett sitt som inte ir avsett och eller kan forutses.
Antalet personer som kommer att vara berérda av utredningens
forslag kommer till en bérjan att vara ytterst begrinsad. Det har att
gora med hur minga fordon med dubbla funktioner som kommer att
siljas under de forsta dren. Allteftersom fler personer brukar fordon
med dubbla funktioner kommer fler att bli berérda av utredningens
forslag. Om en person inte vill avsloja de av utredningen féreslagna
personuppgifter som ska samlas in och lagras, har personen dock
alltid en mojlighet att anvinda fordon som endast har funktionen
manuell kérning. Under 6verskddlig tid gors bedémningen att
fordon som framfors manuellt kommer att vara tillitna i trafiken,
utom mojligen 1 vissa avgrinsade omrdden. Som en jimforelse ir
histdragna fordon inte férbjudna pd vig 130 &r efter det att bilen
uppfanns.

744



SOU 2018:16 Férslag och bedémningar

EU:s arbete med EDR

I sin slutrapport'® tar GEAR 2030 upp behovet av att ta fram
regler for datalagring och tillgdng till data (svart 13da). Hognivé-
gruppen anser att datainspelning borde krivas i typgodkinnande-
lagstiftningen f6r att klargéra vem som kérde (bilen eller féraren)
vid en olycka fér att kunna bedéma ansvarsfrigan. Lagstiftningen
boér omfatta den minsta uppsittningen data som behovs for att
klargora ansvar och mekanismer for att reglera datatillgingen ur
en teknisk synvinkel. I en bilaga som listar olika mojliga
”kravboxar” som linder ska kunna anvinda sig av vid prévning av
eller krav f6r tester, tas bland annat upp att EDR kan vara obliga-
toriskt vid testverksamhet. Utvecklingen pd omridet bor bevakas
och de av utredningen féreslagna uppgifter som ska samlas in och
lagras kan komma att piverkas av EU:s arbete pd detta omride.

En insamling av uppgifter vid en sirskild hindelse

Utredningen foresldr ocksd att en sjitte uppgift ska samlas in och
lagras nimligen fordonets hastighet vid en sirskild hindelse (till-
bud). En sidan uppgift har betydelse f6r bedémningen om fordonet
framforts trafiksikert. Tillbud dr en hégre allvarlighetsgrad 4n inci-
dent, men ligre dn olycka/sammanstotning.

En sirskild hindelse (tillbud) kan féregd en trafikolycka, men
behover inte gora det. Problemet med att gora det obligatoriskt att
samla in uppgifter vid en sirskild hindelse dr att teknikutveck-
lingen inte har kommit si lingt att en dator f6rstdr vad som ir en
sirskild hindelse fo6r minniskor. Vad som ir en sirskild hindelse
méste vara programmeringsbart i forvig. Hittills har industrin 16st
det genom att nir exempelvis airbagen 18ser ut ska datorn f6rstd att
nu intriffar en sirskild hindelse och agera utifrdn detta, det wvill
siga borja lagra information. Men en sirskild hindelse, som min-
niskor dr intresserad av, kan intriffa utan att airbagen l3ser ut och
d3 lagras inte nigra uppgifter. Utredningen foresldr att exempelvis
en kraftig inbromsning ska utgora en signal till fordonet att en

16 High Level Group on the Competitiveness and Sustainable Growth of the Automotive
Industry in the European Union, GEAR 2030, Final Report 2017 DG GROW - Internal
Market, Industry, Entrepreneurship and SME:s.
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sirskild hindelse (tillbud) intriffar, men att dven andra signaler kan
anvindas. Hur detta ska l6sas i praktiken fir framgd av myndig-
hetsforeskrift.

Det skulle vara mojligt att vid en sirskild hindelse samla in en
mycket stor mingd uppgifter i syfte att {3 en s heltickande bild av
hindelseférloppet som méjligt f6r att littare kunna utreda ansvar
(jimfér med den information en svart 1dda kan samla in i dag). En
fordel med att inféra vissa krav pd insamling av uppgifter vid en
sirskild hindelse dr att det skulle kunna ge fordonsigaren (och
indirekt forsikringsbolaget) ett bittre utgingslige vid en tvist med
fordonstillverkaren. (Fordonstillverkaren har kunskapen om tekniken,
vilket inte alltid fordonsigaren har.)

Nackdelen med en sidan insamling dr att om det samlas in en stor
mingd data finns det risk for att en del uppgifter som samlas in
kommer att vara kinsliga personuppgifter exempelvis om hilsa. Ut-
gingspunkten dr att det dr férbjudet att behandla sddana person-
uppgifter. Endast undantagsvis ska det gi att gora detta exempelvis
genom samtycke.

Kinsliga personuppgifter kriver ett helt annat regelverk dir svira
avvigningar behover géras mellan maélkonflikter och bygger pi
samtycke. Jag som privatperson vill kanske inte tvingas att dela med
mig av sirskilda personuppgifter om mig sjilv vid en eventuell ritte-
ging dir ansvarsfrigan ska utredas. Samtidigt om uppgiftsin-
samlingen goérs obligatorisk kan jag kriva att fordonstillverkaren
limnar ut de uppgifter som finns insamlade och det kan jag ha nytta
av vid en ritteging.

Behovet av uppgifter vid en sirskild hindelse finns for samtliga
fordon oavsett automatiseringsgrad. Detta ir alltsd inte ndgot som
har att géra med introduktionen av automatiserade fordon i sig eller
for den delen som hindrar en introduktion. Frdgan om insamlandet
av en storre mingd uppgifter frin en sirskild hindelse behover
dirfor utredas 1 ett stérre sammanhang gillande alla fordon. Det ir
mojligt att samla in uppgifter efter samtycke eller avtal enligt EU:s
allminna dataskyddsférordning om intresset finns. For att indd ge
ndgon mojlighet att anvinda vissa uppgifter for att utreda ansvars-
frigan har utredningen vigt for- och nackdelar med en begrinsad
sddan skyldighet. Den uppgift som i forsta hand skulle kunna ha
betydelse vid en rittslig bedémning av exempelvis en olycka och det
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krockvild som féreldg, ir uppgifter om fordonets hastighet vid hin-
delsen.

Utredningen har kommit till den slutsatsen att endast uppgifter
om fordonets hastighet vid en sirskild hindelse, exempelvis en
trafikolycka, ska samlas in och lagras. Fér denna uppgift kan det
dvervigas att inféra ett mer generellt krav pd insamling av uppgifter
om hastighet vd en hindelse, exempelvis for alla automatiserade
fordon. Vid en samlad bedémning har utredningen dnd3 valt att fore-
sld en skyldighet endast for de fordon som kan féras bdde manuellt
och automatiserat. Vid den senare tidpunkt di helt automatiserade
fordon, som inte kan koras manuellt, blir vanliga, kan frigan behéva
dvervigas pa nytt. Det kan ocksd vara aktuellt att behandla frigan i
ett mer generellt sammanhang rérande reglering av lagring och an-
vindning av data frin fordon.

13.15.5 Valet av personuppgiftsansvarig

Forslag: Fordonstillverkaren (industrin) ska samla in och lagra
uppgifterna. Fordonstillverkaren ska dirmed vara lagringsskyldig
och blir di ocksd personuppgiftsansvarig. I detta avseende
jamstilles importor av fordon med fordonstillverkare.

Det finns tre mojliga kandidater till uppgiften att samla in och lagra
foreslagna personuppgifter nimligen fordonsigaren, fordonstill-
verkaren (importdren) eller en myndighet (offentligt dtagande). Med
ett sidant uppdrag foljer ocksd en skyldighet att vara person-
uppgiftsansvarig och att limna ut uppgifter pa begiran.

Fordonsdgaren

Enligt tysk lagstiftning ska fordonsigaren (som minga ginger ocksd
kan vara fordonets forare) medverka till att uppgifter limnas ut pd
begiran till 3:e man. Utredningen ser emellertid vissa betinkligheter
med att limna ett sddant férslag. Enligt art. 6.1 i Europakonven-
tionen om skydd fér de minskliga rittigheterna och medborgerliga
friheterna ska en person misstinkt f6r brott inte behéva belasta sig
sjilv kriminellt (sjilvinkriminering). Han eller hon ska inte behéva
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bidra till utredningen eller bevisning 1 mélet genom att géra med-
givanden eller tillhandahdlla belastande material. Ritten att inte
limna straffrittsligt belastande uppgifter om sig sjilv giller inte
endast 1 en inledd rittegdng. Det har 1 praxis frin Europadomstolen
for de minskliga rittigheterna dock krivts att det foreligger en
anklagelse om brott. Uppgifterna méste ocksd vara sidana att de kan
utkrivas med tvingsmedel och som inte endast ir av det slag att den
enskilde sjilv kan bestimma om han eller hon vill limna dem (se
NJA 2005 s. 407). Ritten att vigra limna uppgifter i ett forfarande
utom ritta anses foreligga nir en behorig myndighet har underrittat
den enskilde om anklagelse om brott eller nir myndigheten har
vidtagit en 4tgird som gor att dennes situation visentligen har pi-
verkats av att det finns en misstanke mot honom eller henne.
Europadomstolen har behandlat ritten att inte behdva limna
straffrittsligt belastande uppgifter, med sirskilt avseende pd trafik-
brott, bl.a. den 29 juni 2007 1 milet O’Halloran och Francis mot
Forenade kungariket. Bakgrunden var att klaganden med stéd av
nationell lag hade forelagts att uppge vem som hade kért deras
respektive bilar sedan dessa filmats av trafikkameror pd motorvig i
for hog hastighet. O’Halloran uppgav att han sjilv varit férare och
démdes for hastighetsovertridelse medan Francis démdes for vigran
att limna uppgift om féraren. Europadomstolen fann att ritten att
inte behéva limna belastande uppgifter om sig sjilv inte dr en absolut
och undantagslds rittighet samt att det i trafiksikerhetens intresse
vid sirskilda tillfillen dr rimligt att dligga biligare en skyldighet att
upplysa om en forares identitet. Mot den bakgrunden fann dom-
stolen att ndgot brott inte hade begdtts mot art 6.1 1 konventionen.
Utredningens forslag bygger pd att insamling av uppgifter ska
gilla for samtliga fordon med dubbla funktioner, oavsett om nigon
vid insamlingsdgonblicket kan anses vara skyldig till ett brott. Vid
tidpunkten for insamlingen finns ingen anklagelse eller misstanke
om att nigot brott har begitts. Inte heller har nigon myndig-
hetsdtgird vidtagits som paverkar den enskildes situation just d3.
Diremot vid en begiran om utlimnande av uppgifter frin fordons-
dgaren kommer det att finnas en misstanke om att brott har begitts
(en myndighetsitgird har vidtagits) och att den som limnar ut
uppgifterna ocksd kan vara den som misstinks fér brott. I sidana fall
skulle det strida mot férbudet mot sjilvinkriminering eftersom den
enskilde inte ska behdva limna belastande uppgifter om sig sjilv
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exempelvis fordonets begiran till féraren att ta over korningen.
Utredningen finner dirfor att det inte ir limpligt att &ligga fordons-
dgaren nigon skyldighet att samla in, lagra och sedan limna ut
uppgifter eftersom dessa sedan kan spridas och anvindas som bevis-
ning mot honom eller henne. Diremot ska fordonsigaren vara skyl-
dig att tdla att uppgifterna samlas in och lagras av nigon annan.

Fordonstillverkare eller myndighet

Valet stdr alltsd mellan att detta dr en uppgift som ska skotas av staten
(genom en myndighet) eller av fordonstillverkarna (industrin). (Med
fordonstillverkare avses hir dven importér av fordon.)

Vad som talar for att det ir fordonstillverkarna som ska samla in
foreslagna uppgifter ir att dessa antagligen indd kommer att behéva
samla in uppgifterna. Eftersom det innu inte erbjuds fordon med tvd
funktioner pid kommersiell basis ir det oklart vilka uppgifter en
fordonstillverkare faktiskt kommer att behéva samla in. Flera till-
verkare har dock aviserat att de avser marknadsféra fordon med
delvis automatiserad kérning inom de nirmaste dren. Om automa-
tiserad korning gdr mot att bli en tjinst som tillhandah8lls pd mark-
naden behover dessutom uppgifter samlas in som mojliggdér ex-
empelvis fakturering.

Det som talar mot att fordonstillverkarna skulle vara ansvariga for
insamlandet och lagringen av uppgifterna ir obalansen mellan
fordonsigaren och fordonstillverkaren vid en rittslig tvist. Det ir
inte sikert att relationen mellan fordonsigaren och fordonstill-
verkaren dr neutral och fordonsigaren kan hamna i underlige
gentemot fordonstillverkaren. Kommer exempelvis en fordonsigare
att lita pd att uppgifterna som en fordonstillverkare tillhandah&ller
inte dr manipulerade av fordonstillverkaren? Detta kan l6sas genom
krav pd att all personuppgiftsbehandling ska loggas sd att det 1 efter-
hand gir att kontrollera om uppgifterna manipulerats. Tillsyn skulle
hir ocksd kunna vara ett sitt att minska obalansen di enskilda kan
framfora klagomdl till tillsynsmyndigheten. Dataskyddsférord-
ningen utgdr ocksd ifrdn att personuppgiftsansvarig ska tillse att
uppgifterna ir tillforlitliga. Férdelen med att vilja en myndighet ir
att den ir neutral i en konflikt mellan fordonstillverkaren och
fordonsigaren.
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En annan faktor att ta hinsyn till 1 valet mellan fordonstillverkare
eller myndighet ir att utfallet kommer att styra vem som blir
personuppgiftsansvarig. Beroende pd valet kan olika integritetsrisker
uppstd. Fordonsindustrin har ingen tidigare erfarenhet av att samla
in och lagra uppgifter som ska anvindas f6r att utreda ett rittsligt
ansvar och dir skyldigheten foljer av lag. Diremot har fordons-
industrin sedan linge samlat in information frdn fordon fér kom-
mersiella indamil. Om fordonstillverkare ska samla in och lagra
information kommer dessa kommersiella system antagligen att ut-
vecklas och utgoéra grunden 1 den av utredningen foreslagna lag-
ringen. Om uppgifter ska anvindas i ett rittsligt sammanhang blir
tillforlitlighet och kvalitet viktigt. Hur vet domstolen exempelvis att
en tidsuppgift ir korrekt? Kommer det att krivas nigon form av
certifiering? Ar tillsyn en méjlig vig for att sikerstilla kvaliteten p3
uppgifterna? Lagring hos fordonstillverkare innebir ocksd att staten
overlimnar ansvaret fér skyddande av personuppgifter till privata
aktorer.

En tredje faktor i valet mellan fordonstillverkare och myndighet
ir att om uppgifter lagras hos en myndighet blir det ett offentligt
register med allminna handlingar (som kan vara sekretessbelagda).
S3 dr inte fallet om ett foretag lagrar uppgifterna. Ar detta bra eller
dligt? Kan det finnas ett intresse av insyn frin utomstiende? Kan
det finnas ett intresse av att géra om uppgifterna till dppen data
(som di inte ska kunna gi att spdras till en person)? Skulle detta till
exempel gora det enklare f6r tredje man att {3 tag 1 uppgifter f6r att
exempelvis utveckla en dataapplikation? Samtidigt kan ett system
med ménga olika register vara sikrare ur sirbarhetssynpunkt in ett
enda stort.

En fjirde faktor ir i vems intresse insamlandet och lagringen av
uppgifterna egentligen sker. Att anpassa och utveckla datasystem till
utredningens férslag kommer att vara kostnadsdrivande. Frigan ir
vem som ska std f6r denna kostnad. Vid elektronisk kommunikation
har insamlandet av uppgifter skotts av industrin iven om de
insamlade uppgifterna ir av intresse for att bedéma ett straffritesligt
ansvar. Detta har att géra med stillningstagandet att det finns
verksamhetsomriden dir sambhillet, som en férutsittning for att
tlldta foretag att driva niringsverksamhet, kriver att vissa sam-
hilleliga intressen beaktas (prop.2010/11:46 s. 67). Nir det giller
automatiserade fordon ir detta inte en utveckling som staten driver
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pd utan teknikutvecklingen sker pd initiativ av industrin. En férut-
sittning for att staten ska tillita den nya tekniken ir att den ir siker
och att det gr att utreda vem som ir ansvarig vid en viss tidpunkt,
vilket ir ett allmint samhillsintresse. Det ligger ocksd i fordons-
tillverkarnas eget intresse att det rittsliga ansvaret blir klarlagt (var
det fel pd det automatiska korsystemet eller handlade det om en
vardslos forare under manuell korning?).

En femte faktor i valet mellan om en myndighet eller en
fordonstillverkare ska samla in uppgifterna ir att om skyldigheten
3liggs fordonstillverkaren kan detta komma att paverka konkurrens-
forhdllanden. Konkurrensen kan snedvridas utifrdn aspekten smd
och stora féretag och kan innebira en troskeleffekt vid nyetablering.
Samtidigt ir minga kommersiella verksamheter som bedrivs 1 dag
forenade med villkor frin samhillet, inte minst fordonsindustrin. En
mojlighet att mildra kravet ir att fordonstillverkaren kan f3
ersittning nir en myndighet begir ut uppgifter. Utredningen gjorde
ocksd ovan bedémningen att uppgifterna indd kommer att behéva
samlas in av industrin.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att fordonstill-
verkarna dr mest limpade att samla in och lagra uppgifter och att
detta dr det bista och mest praktiska alternativet. De blir dirmed
ocks3 personuppgiftsansvariga.

Om fordonstillverkaren blir skyldig att samla in och lagra person-
uppgifter — kan detta i s3 fall utgéra ett handelshinder? I Tyskland
har redan en liknande lagstiftning inférts med krav pd insamlande av
uppgifter. Tyskland synes inte ha gjort bedémningen att det skulle
kunna vara frigan om ett handelshinder. Den av utredningen fére-
slagna insamlingen av uppgifter gér ingen skillnad p& om fordonet ir
tillverkat 1 Sverige eller importerat. Men risken ir att varje land
utvecklar egna regler for vilka och hur uppgifter ska samlas in s
linge det inte finns harmoniserade regler inom EU. Det innebir att
fordonstillverkarna fir anpassa fordonen till respektive land, vilket
kan vara kostnadsdrivande. Den som tillverkar ett fordon fér
inhemskt bruk miste uppfylla gillande inhemska krav, men den som
vill exportera samma fordon méste inte bara uppfylla kraven 1 hem-
landet utan dven de eventuella krav som stills 1 mottagarlandet, vilket
forsvarar handel 6ver grinser. EU-domstolen har emellertid godtagit
nationellt likabehandlande men samhandelshindrande &tgirder bland
annat nir det giller brottsbekimpning och sikerstillande av trafik-
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sikerhet. Utredningen gér bedémning att insamlandet och lagring av
personuppgifter av fordonstillverkare ir tillitet och inte utgor ett
samhandelshinder.

13.15.6 Vem ar lagringsskyldig?

Forslag: Nir ett fordon registreras 1 vigtrafikregistret ska det
samtidigt beslutas vem som ska samla in, lagra och limna ut upp-
gifterna pd begiran (lagringsskyldig). For att fi samla in och lagra
personuppgifter krivs tillstind och ett antal krav ska vara
upptyllda av tillstdndshavaren. Om uppgifter inte samlas in och
lagras ska fordonet inte fi lov att anvindas under automatiserad
kérning, men vil f6r manuell kérning.

Skyldigheten att samla in och lagra uppgifter miste f6lja fordonet
under hela dess livstid, frin det att det sitts 1 trafik till det att det tas
ur trafik. Vem som ska samla in och lagra uppgifterna miste alltsd
vara klarlagt redan innan fordonet sitts 1 trafik forsta gingen. Det dr
ocks3 viktigt f6r den som limnar ifrdn sig uppgifter att veta vem som
ir personuppgiftsansvarig. Innan ett fordon kan anvindas behéver
det registreras 1 vigtrafikregistret. Det ir dirfér limpligt att koppla
beslutet om vem som ir den lagringsskyldige till registreringen av
fordonet i detta register. Uppgift om vem som ir lagringsskyldig bor
dven framgd av vigtrafikregistret for att det ska vara enkelt att veta
vem man ska vinda sig till nir uppgifterna behovs utlimnade. Vig-
trafikregistret handhas av Transportstyrelsen. Det dr dirfor limpligt
att Transportstyrelsen beslutar om vem som ska vara skyldig att
samla in och lagra uppgifter i samband med nyregistreringen av
fordonet.

I de allra flesta fall ir det fordonstillverkaren eller importoren
som initierar processen med att f3 ett nytillverkat fordon registrerat i
vigtrafikregistret. Det ir en av anledningarna till att insamlandet och
lagringen av uppgifter limpligen ska handhas av fordonsindustrin.
Men det kan i framtiden eventuellt finnas behov av att tredje man
samlar in och lagrar uppgifter. S3 kan bli fallet vid direktimport av ett
automatiserat fordon. En fordonstillverkare 1 Tyskland kan exempel-
vis erbjuda automatiserad koérning dir som en tjinst, men valt att
inte erbjuda detta 1 Sverige. Om d& en enskild viljer att direkt-
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importera ett automatiserat fordon med dubbla funktioner till
Sverige ska inte den tyska fordonstillverkaren bli skyldig att bli
personuppgiftsansvarig i Sverige utan denna uppgift kan di i stillet
utféras av 3:e man under férutsittning att ndgon erbjuder en sidan
tjinst.

Att samla in och lagra uppgifter som ska anvindas 1 ett rittsligt
sammanhang kommer att stilla sirskilda krav pd effektivitet och
sikerhet exempelvis utifrin ett driftsikerhetsperspektiv. Vem som
helst kan inte anfértros detta uppdrag. Utredningen gér dirvid
bedémningen att fyra kriterier behover vara uppfyllda nimligen
yrkeskunnande, faktisk och fast etablering, ekonomiska och tekniska
resurser samt gott anseende. Transportstyrelsen ska f3 ritt att med-
dela ytterligare foreskrifter 1 frigan.

Kravet pd yrkeskunnande har att gora med att insamlandet,
lagringen och sedan utlimnandet av uppgifter kriver sirskilda kun-
skaper exempelvis utifrin att identifiera risker med personuppgifts-
behandlingen.

Kravet pd faktisk och fast etablering har att géra med tillsyn och
var uppgifterna ska lagras (se nedan). Personuppgiftsansvarig
behover forfoga 6ver ett driftstille med lokaler 1 Sverige for att
kunna limna ut uppgifter.

Kravet pd ekonomiska och tekniska resurser har att géra med att
personuppgiftsansvarig mdiste ha sidana resurser tillgingliga att
driftsikerheten kan uppritthdllas. Det ska finnas tillrickligt med
resurser for att kunna starta och driva verksamheten.

Kravet pd gott anseende handlar om personuppgiftsansvariges
vilja och férmiga att fullgora sina skyldigheter mot det allminna,
mot laglydnaden och omstindigheter i 6vrigt som kan ha betydelse.

Ett fordon kan ha en livslingd pd mdnga &r och insamlandet och
lagringen av uppgifter behover fungera under hela fordonets livs-
lingd. Under tiden kan det ske férindringar hos den lagrings-
skyldige. Verksamheten kan exempelvis upphora, siljas, fusioneras,
g4 1 konkurs eller likvideras. Aven om det sker férindringar hos den
som ir lagringsskyldig behover lagringsskyldigheten fullgoras, kvali-
teten och sikerheten uppritthillas, uppgifter raderas nir det ir dags
for detta etc. Den som ir skyldig att samla in och lagra uppgifter ska
dirfor dven ha en skyldighet att utan dréjsmal meddela forindringar
1 verksamheten till Transportstyrelsen. Som huvudregel giller {5lj-
ande. Om en verksamhet och dirmed ett tillstdind upphér genom
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konkurs eller likvidation s upphér dven de skyldigheter som var for-
knippade med verksamheten eller tillstindet. Det 4r utredningens
uppfattning att detta ocksd giller f6r de uppgifter som foreslds ska
samlas in och lagras av den lagringsskyldige. For att skyldighet ska
gilla att lagra uppgifterna dven under en konkurs eller likvidation
behover skyldigheten framgg av lag. Frigan ir om det finns ett behov
av en sddan lagstiftning. Utredningens bedémning ir att det for nir-
varande inte finns ett behov av sidan lagstiftning.

En forutsittning f6r att ett fordon med dubbla funktioner ska fi
lov att anvindas ir att uppgifter samlas in som kan utgéra underlag
for att avgora ett ritesligt ansvar. Om insamlandet och lagringen av
uppgifter inte sker ska fordonet inte fi lov att anvindas lingre for
automatiserad kérning, men vil f6r manuell korning.

13.15.7 For vilka andamal far lagringsskyldige
behandla personuppgifter?

Forslag: Den lagringsskyldige fir behandla personuppgifter nir
det dr frigan om insamling, lagring, utlimnande och radering av
uppgifter som har stéd 1 den foreslagna lagen om automatiserad
fordonstrafik. En fordonstillverkare, som ocksd ir lagrings-
skyldig, behéver dven ha ritt att behandla personuppgifter for
egen del eftersom fordonstillverkaren kan vara part i ett civil-
rittsligt ansprak.

Personuppgifter behdver lagras for att utreda ett rittsligt ansvar. Nir
det giller ett straffrittsligt ansvar har fordonstillverkare inget eget
behov av att behandla personuppgifter. Diremot behover fordons-
tillverkaren, liksom fordonsigaren, ha tillgdng till uppgifterna for att
mojliggora ett utredande av civilrittsligt ansvar. Fordonstillverkaren
har ett legitimt internt intresse av att sikra bevisning om huruvida
det automatiska korsystemet var aktiverat eller inte. Fordonstillver-
karen fir inte anvinda uppgifterna fér exempelvis marknadsféring
(om inte fordonsigaren samtycker till detta).
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13.15.8 Var ska uppgifterna lagras?

Forslag: Uppgifterna ska lagras utanfér fordonet, men fir 1
vintan pd Sverforing lagras en kort tid i fordonet. Om uppgif-
terna lagras utanfor fordonet ska de lagras inom Europeiska eko-
nomiska samarbetsomridet, EES. En fordonstillverkare fir upp-
dra 4t nigon annan (personuppgiftsbitride) att utféra lagringen.

Bedomning: Det ir tekniskt mojligt for fordonstillverkaren
att samla in och lagra f6reslagna personuppgifter.

Hur och var uppgifterna ska samlas in och lagras har bide en juridisk
och en teknisk dimension. Killan tll de aktuella uppgifterna ir
fordonet. Det finns utvecklad teknik idag som kan samla in och
lagra personuppgifter frin fordon. Nir det giller hur uppgifterna ska
limna fordonet finns det tv3 vigar att g3.

Ett alternativ dr att anvinda tekniken frin 1990-talet som ut-
vecklades for att kunna kontrollera ett fordons miljobelastning, se
avsnitt 8.1.1. Det skulle innebira att varje fordonstillverkare behéver
forse varje polisbil 1 Sverige med ett verktyg for avlisning, vilket i sin
tur pdverkar vikt och utrymme i polisbilen (under férutsittning att
man inte kommer dverens om en gemensam standard). Det synes
vara detta val Tyskland har gjort for sin informationsinsamling. En
sddan teknik innebir ocksd att polisen behover uppsoka fysiskt varje
fordon som ska undersékas. Om kontrollen sker i samband med att
fordonet stoppas ir detta i och for sig inget stérre problem. Problem
uppstdr forst om polisen efter en tid behdver inhimta uppgifterna
exempelvis for att kontrollera om fordonet kordes automatiserat
eller manuellt vid en hastighetsoévertridelse registrerat av en auto-
matisk hastighetsévervakningskamera. For att gora en sddan kontroll
behover forst polisen lokalisera fordonet, vilket kan vara resurs-
krivande. Frigan dr ocksd hur situationen ska hanteras om verktyget
behoéver anslutas pd insidan av fordonet och dgaren vigrar att l3sa
upp fordonet. Reglerna f6r beslag av information kan inte anvindas
hur som helst. Hir skulle man 1 och fér sig tinka sig en tridlos port
s& att polismannen kommer &t uppgifterna frin utsidan, men det
paverkar i sin tur datasikerheten.

Det andra alternativet ir att anvinda en modernare teknik. Inom
en mycket snar framtid kommer samtliga fordon att vara upp-
kopplade. Fordonet kan lagra uppgifterna ombord en kort tid for att
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sedan vid limpligt tillfille verfora uppgifterna till ett s3 kallat in-
formationsmoln. Exempel pd detta ir 6vervakning av fordonsflottor.
I kommersiella sammanhang har det sistnimnda alternativet valts.
Det ir alltsd tekniskt mojligt att samla in och lagra de uppgifter
utredningen foreslar. Fordelen med att lagra information i ett moln
ir att d3 behover polisen inga verktyg och det gir litt att 3 tag i
uppgifterna till en lg kostnad.

For att utreda ansvar talas det ibland om det gir att anvinda s
kallade svarta lddor for att lagra information. Dagens svarta lidor ir
utformade for att lagra information som behovs f6r forsknings-
indamil. De ir inte 1 forsta hand utformade foér att bidra med
information i syfte att utreda ett juridiskt ansvar iven om informa-
tionen kan anvindas till detta ocksd. Dagens svarta lddor ir enbart
utformade fér att reagera nir ndgot sirskilt intriffar sisom att
krockkudden 16ser ut och systemet lagrar di omfattande informa-
tion under ett kort tidsintervall. For att lagra den information som
behovs for att utreda ett juridiskt ansvar vid automatiserad kérning
kommer det att krivas andra tekniska 18sningar som samlar in och
lagrar uppgifter kontinuerligt.

Att lagra uppgifter enbart ombord pd ett fordon har vissa
nackdelar. Utrymmet i ett fordon ir begrinsat, bide vad giller yta
och tillgdng till energi. Det fir inte plats sirskilt stora minnes-
enheter. Detta torde dock inte medféra nigot problem eftersom
antalet uppgifter som foreslds lagras ir f8 och d4 minnesenheternas
kapacitet utvecklas mot att allt mindre enheter kan lagra allt mer
data. Det tar dock ménga &r att utveckla och konstruera en plattform
for ett fordon. Att stilla krav pd att ett fordon ska vara konstruerat
och utrustat pd ett visst sitt far stora konsekvenser for fordons-
tillverkarna om de behover rita om en plattform. Det finns ocksd
sikerhetsrisker férknippade med lagring ombord. Det finns risk for
att minnesenheten, dir uppgifterna lagras, férstors exempelvis vid en
brand. S& gott som samtliga bilar kommer ocksi nigon ging att
behova skrotas eller demonteras. Om det di finns ett krav pd att
informationen ska lagras en viss tid efter insamlandet och enbart
ombord kommer demonteringsféretagen i slutindan att behéva
hantera minnesenheterna. Frigan blir di vem som ska lagra minnes-
enheterna under tiden lagringsskyldighet foreligger och dessutom ha
mojlighet att limna ut begirda uppgifter. Att enbart férvara insam-
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lade och lagrade uppgifter 1 fordonet éppnar upp fér integritets-
risker.

Utredningen ser att det finns minga foérdelar med att endast
under en kort tid lagra informationen i fordonet och att den vid ett
limpligt tillfille overférs till fordonstillverkarens moln. Om den
huvudsakliga lagringen sker 1 moln kan detta ske oberoende av om
fordonet finns kvar fysiskt. En helt annan sikerhetsnivd kan ocksd
uppritthillas f6r de lagrade uppgifterna och riskerna fér manipula-
tion minskar. Det blir ocksi enklare att utéva ullsyn. Tillsyns-
myndigheten kan d3 fokusera pd ett fital fordonstillverkares lagring
i stillet f6r ett stort antal fordon utspridda éver landet.

Det finns alltsd fér- och nackdelar med bida metoderna for var
den insamlade informationen huvudsakligen ska lagras. Det pdgdr en
omfattande teknikutveckling och vart utvecklingen kommer att leda
gdr inte att forutspd. Forslagen ska om méjligt inte hindra eller styra
teknikutvecklingen 1 en viss riktning. Det som bor regleras ar dirfor
funktionen och inte en harmonisering av tekniken.

Utredningen foreslir dirfor att informationen fir lagras i
fordonet och utanfér fordonet och att detta 1 sin tur kommer att bli
en sak for fordonstillverkaren att besluta éver utifrin vad som ir
limpligt for ett visst fordon. Samtidigt behéver lagring av uppgifter
som sker 1 fordonet vara kort for att undvika oligenheter med att
fordon inte finns kvar fysiskt. Vad som ir en kort tid for avgéras 1
det enskilda fallet utifrdn vad som ir limpligt. Utredningen ser att
det kommer att vara en helt automatiserad process, dvs. utan manu-
ell registrering av uppgifter. Det kommer iven att behovas
standarder f6r insamlandet och lagrandet av uppgifterna. Aven detta
overldter utredningen till fordonstillverkarna att besluta om. Hittills
synes fordonstillverkare foredra att lagra information utanfér for-
donet di det ir den l6sning som anvinds 1 kommersiella férhillanden
(de uppgifter som utredningen foreslir ska lagras kommer industrin
ind4 behova lagra f6r egen del kommersiellt).

En annan friga ir inom vilket land uppgifterna ska lagras. Om
uppgifterna huvudsakligen lagras i fordonet beror detta pd vilka
grinser fordonet passerar. Fordonstillverkare kan i sin tur lagra upp-
gifter 1 moln utanfor Sverige. I Europarddets dataskyddskonvention
tilldts att uppgifter overférs mellan linder enligt konventionens
bestimmelser. Inom EU har det ocksd varit mojligt att dverféra
uppgifter mellan medlemslinderna. Tidigare har den fria rérligheten
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legat 1 fokus, men pd senare tid har milkonflikten mellan en fri
rorlighet fér uppgifter och en effektiv och indamailsenlig tillsyn
diskuterats. Frigan ir om EU-domstolen i Tele2-domen numera
betonar vikten av tillsyn mer dn betydelsen av fri rérlighet av
information. Om uppgifter kan lagras fritt inom EU innebir detta i
praktiken att en nationell tillsynsmyndighet inte kan utéva tillsyn
eftersom detta skulle innebdra att myndigheten skulle behéva dka
fysiskt till ett annat land fér att exempelvis inspektera en lokal.
Tillsynsmyndigheten far d3 i1 stillet begira hjilp av tillsynsmyndig-
heten i det landet. Utredningen om datalagring och EU-ritten har i
ett delbetinkande foreslagit att uppgifter enbart ska 3 lagras inom
Sverige for att fi en effektiv och potent tillsyn (SOU 2017:75
s. 289). Nackdelen med detta forslag dr att en fordonstillverkare inte
kan centralisera lagringen (om fler linder infoér liknande krav) och pa
sd sitt kostnadseffektivisera processen.

Ett sitt att begrinsa kostnaderna och minska troskeleffekter ir
att tillita fordonstillverkaren att uppdra it ndgon annan att utféra
sjilva lagringen (personuppgiftsbitride). Det kan ocksd i framtiden
uppstd stora skillnader mellan fordonstillverkare i friga om verksam-
het och volym och di kan lagring av annan vara ett sitt att minska
troskeleffekterna.  Ett personuppglftsbltrade kan forfoga o6ver
tekniska [8sningar och organisation 1 sin egen verksamhet, men inte
besluta om utlimnandet eller sikerstilla att uppgifter raderas eller
for den delen anvinda uppgifterna fér egna indamal. Ett person-
uppgiftsbitride kan heller inte besluta om vilken nivd som ska krivas
for att lagra uppgifterna pd ett sikert sitt. Utredningen gér beddm-
ningen att lagring bér ske inom EES, men att det bor sikerstillas att
uppgifterna ir dtkomliga f6r svenska myndigheter 1 Sverige.

Forslaget omfattar inte utlindska automatiserade fordon som
vistas tillfilligt 1 Sverige. Hur internationell trafik ska losas fir
hanteras pd internationell nivd. Den nuvarande utvecklingstrenden
synes vara att linder kommer att infora krav pd att vissa uppgifter
ska lagras for att det ska vara mojligt att utreda ett ansvar. Det
kommer alltsd att vara mojligt att utreda ansvar, men vem och var
uppgifter lagras kommer antagligen att skilja sig &t mellan linder om
inte EU harmoniserar regelverket.
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13.15.9 Vem ska ha tillgang till uppgifterna?

Forslag: Rittsvirdande myndigheter och enskilda ska ha tillgdng
till uppgifterna. Uppgifterna ska limnas ut skyndsamt i en be-
griplig och tillginglig form. Den lagringsskyldige ska {4 ersittning

for utlimnande av uppgifter enligt taxa.

Enligt forslaget ska vissa personuppgifter samlas in och lagras for
indamalet att utreda ett rittsligt ansvar, bdde nir det giller brottmal
och tvistemdl. I det ligger att uppgifterna ska vara tillgingliga for de
personer som kan vara part i en rittegdng. Men samtidigt innebir
inte utredningens forslag att myndigheter ska & fri tllgdng ull
uppgifterna utan tar i stillet sikte pd att uppgifterna ska vara sikrade
for foreslagna indamal. Att en fordonsigare har ritt att ta del av
uppgifterna foljer av EU:s allminna dataskyddsférordning.

I ett brottmdl ir det frimst 8klagaren som behéver tillgdng till
uppgifterna di det ir hans eller hennes uppgift att bevisa brott. Akla-
garen fir i sin tur uppgifterna frdn polisen genom férundersok-
ningen. Det idr allts8 Polismyndigheten som primirt behéver ha
tillgdng till de uppgifter som fordonstillverkarna samlat in och lagrat.
Det ir emellertid inte férenligt med unionsritten att endast lita en
myndighet vara inblandad i dtkomsten till uppgifter di det anses 6ka
riskerna fér godtycke och missbruk utan ytterligare en oberoende
myndighet behéver vara inblandad. En myndighet ska nimligen inte
kunna fatta beslut som ir ingripande mot den enskilde samtidigt
som beslutet underlittar myndighetens egen verksamhet. Oavsett
hur korrekt dn ett sidant beslut skulle vara skulle det kunna upp-
fattas som om myndigheten offrar den enskildes integritet for att
kunna uppnd fordelar fér den egna verksamheten. Utredningen
foreslar dirfor att innan Polismyndigheten kan inhimta uppgifter
frin en fordonstillverkare ska forst en dklagare besluta om detta.
Aklagare utgér en central del i rittskedjan. De r vana att agera
under en férundersokning fér att utreda brott samt vana att gora
avvigningar utifrin effektivitet och integritet. Aklagarmyndigheten
ir vidare oberoende av Polismyndigheten. Ett liknande system finns
redan vid elektronisk kommunikation. Aklagarbeslut ir i regel ej
overklagningsbara. Det finns ingen anledning att ha en annan
ordning hir.
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Ett beslut om inhimtande av uppgift ska inte behéva verkstillas
om det inte lingre finns skil for detta. Skyldigheten att s8 sker ligger
pd Polismyndigheten, dven om det initiala beslutet fattades av
dklagarmyndigheten. Detta eftersom Polismyndigheten har bist
forutsittningar att avgora nir uppgifter inte lingre behdvs.

Trafikforsikring tecknas av fordonets idgare. Det ir siledes
fordonets dgare som behover ha tillgdng till insamlade och lagrade
personuppgifter. Eftersom insamlade uppgifter utgoér personupp-
gifter hinférliga till fordonets dgare har han eller hon alltid ritt att £8
del av dessa av fordonstillverkaren. Detta foljer av EU:s allminna
dataskyddsforordning. Férsikringsbolaget kan genom avtal med
fordonsigaren reglera hur forsikringsbolaget i sin tur ska fi tillgdng
till informationen. En fordonstillverkare kan ocksd vara part i en
civilrittslig process och behéver dirfér dven tillgdng till uppgifterna.

Enligt forslaget ska fordonsigaren erligga sanktionsavgift for
overtridelser under automatiserad korning. I ett irende om sanktions-
avgift kan fordonsigaren behdva inhimta insamlade och lagrade upp-
gifter om det automatiska kérsystemet var aktiverat eller inte. Dessa
uppgifter har fordonsigaren ritt att fi frdn den lagringsskyldige.

Den lagringsskyldige vet inte vem som var fordonets férare di en
sddan uppgift inte registreras utan det krivs tillging till annan
information for att faststilla vem som var forare. I ett straffrittsligt
sammanhang ir det 3klagaren som har bevisbérdan. Det ankommer
siledes pd 8klagaren och inte féraren att frambringa bevisning.
Foraren har i detta avseende ingen anledning att vinda sig till
fordonstillverkaren for att inhimta bevisning.

Hur ska utlimnande av uppgifter ske?

Fordonstillverkare (lagringsskyldiga) ska behandla personuppgifter
for utlimning till myndighet eller till enskild. Nir fordonstillver-
karen ska limna ut begirda uppgifter till myndighet for indamélet
brottsbekimpning kan detta g till enligt foljande.

Forst kommer det in en begiran eller bestillning. Detta kan
exempelvis ske genom ett telefonsamtal eller genom e-post. Utred-
ningen tinker sig alltsd inte att Polismyndigheten ska ha direktit-
komst tll den lagringsskyldiges register. Nir bestillningen kommer
in till fordonstillverkaren kommer det att resultera 1 ett antal admi-
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nistrativa uppgifter. Fordonstillverkaren har att genomféra en verifier-
ing av bestillningen, bestimma sékparametrar, genomféra sékningen,
redigera sokresultatet och slutligen leverera begirda uppgifter. Over-
limnandet bér ske pd ett sddant sitt att det inte medfér sikerhets-
risker. Leverans kan sedan ske genom telefon, e-post, kurirpost etc.
utifrin behov. Utredningen gér bedémningen att stora delar av hand-
liggningen kan skotas av sokverktyg (utan inblandning av personal)
och att ett standardgrinssnitt kan utvecklas i framtiden for ett mer
effektivt utbyte av information.

En friga utredningen har att ta stillning till ir hur skyndsamt
uppgifterna ska limnas ut. Ska utlimnandet ske under kontorstid
eller ska fordonstillverkarna vara skyldiga att omedelbart limna ut
uppgifter och dirigenom behéva ha en jourhdllning? Detta ir ocksd
en kostnadsfriga stillt mot behovet. Det kostar att ha en beredskap
for jourhdllning dygnet runt. Ar en snabb beredskap nédvindig for
att skydda allminheten exempelvis mot terrorbrott? Antagligen blir
teknikanvindningen sddan att kommunikation 1 sig sker genom
elektronisk kommunikation. D3 ir reglerna om utlimnande av upp-
gifter enligt lagen om elektronisk kommunikation tillimpliga vid
allvarlig brottslighet. Utredningen goér bedémningen att detta ir
tillrickligt. Det finns siledes inget behov av att fordonstillverkarna
ska ha en beredskap att limna ut uppgifter utan dréjsmal. Upp-
gifterna ska diremot limnas ut skyndsamt till myndighet dvs. under
kontorstid.

Av EU:s allminna dataskyddstérordning giller att nir en person-
uppgiftsansvarig limnar ut uppgifter till den som ir registrerad ska
uppgifterna limnas ut 1 en begriplig och littillginglig form. Mot-
svarande behover gilla nir informationen limnas till myndigheter.

Ersdttning for tillgdng till uppgifter

En lagringsskyldighet kommer att innebira att fordonstillverkare
eller den de anlitar for uppgiften kommer att behéva investera i
utrustning, lokaler, utbildning, underhill etc. Det kommer att uppstd
kostnader fér inhimtning och lagring samt kostnader f6r sékning
och utlimnande av uppgifter.

Regeringen har nir det giller datalagring vid elektronisk kom-
munikation uttryckt foljande vad giller kostnadsfordelning (se
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prop. 2010/11:46 s. 65 ff). En leverantor ska std foér kostnader for
lagring, sikerhet och anpassning av systemet. Det allminna ska
ersitta leverantdren for de kostnader som ir hinforliga till utlim-
nande av uppgifter 1 enskilda drenden.

Det finns tv4 alternativa metoder att ersitta fordonstillverkare fér
myndigheters tillgdng till uppgifter.

Det forsta sittet ir att erbjuda ersittning via sedvinja och avtal
frén fall wll fall efter bland annat nedlagd arbetstid. Detta ir den
metod som anvinds 1 dag nir en svart ldda-funktion téms pd inform-
ation. En anledning till att dagens svarta lidor f6r forskningsindamal
s sillan anvinds 1 rittsliga sammanhang ir den stora kostnaden som
ir forenad med att 8 uppgifterna i [3dan tolkade och tillhandahallna i
en begriplig och littillginglig form. Det medfor att informationen
frdn svarta l3dor endast inhimtas av Polismyndigheten nir nigon
blivit allvarligt skadad eller dodad 1 trafiken. For att utreda ett
rittsligt ansvar vid automatiserad korning kommer emellertid hela
skalan av brottslighet vara representerad, allt frin boter till livstids
fingelse. For att det dven ska vara férsvarligt att inhimta uppgifter
vid mindre allvarlig brottslighet krivs att kostnaden for detta ir
rimligt. Nackdelen med att {8 ersittning efter nedlagd arbetstid dr att
det finns en osikerhet fér parterna om hur stor ersittningen
kommer att bli i slutindan samt att det medfér 6kad administration
angdende kostnadsredovisning.

Den andra metoden ir att erbjuda ersittning via taxa, vilket i sin
tur forutsitter att detta regleras 1 myndighetsforeskrift (via lag).
Regeringen har uttalat betriffande ersittningsnivin (se ovan nimnda
proposition) att principerna for den ersittning som myndigheten ska
betala for utlimnande av trafikuppgifter bor vara att leverantorerna
ska fi sina kostnader for att limna ut trafikuppgifter i enskilda
drenden ersatta. Det konstateras att det torde vara i det nirmaste
omdijligt att exakt berikna vad varje enskilt utlimnande av trafikupp-
gifter kostar. Det ror sig om ett foérhdllandevis stort antal utlim-
nanden och kostnaderna kan variera mellan olika leverantérer.
Siledes konstateras att ersittningens storlek dirfér bor bestimmas
enligt vissa schabloner som bygger pa berikningar av leverantorernas
kostnader i olika typer av drenden.

Utredningens forslag innebir att fordonstillverkare ska std for
lagring, sikerhet och anpassning av systemen medan det allminna
ska ersitta fordonstillverkare f6r de kostnader som avser utlimnande

762



SOU 2018:16 Férslag och bedémningar

av uppgifter 1 enskilda drenden pd begiran av myndighet. Detta
eftersom fordonstillverkare genom sin kunskap och kompetens om
det egna systemet och behov kan hilla kostnaderna nere. Samtidigt
fir myndigheten betala for just den uppgift som behévs. Den
ersittningsmetod som utredningen foresprikar dr att ersittning ska
ske via taxa, som ocks3 ir den metod som valts vid utlimnande via
lagen om elektronisk kommunikation. Tillsynsmyndigheten ska 3
besluta om taxa.

13.15.10 Hur ldnge ska personuppgifterna lagras?

Forslag: Personuppgifterna ska lagras i sex manader frén den dag
d& uppgiften samlades in. En och samma lagringstid ska gilla for
uppgifterna. Nir uppgifterna inte lingre behovs ska de raderas av
fordonstillverkaren (den lagringsskyldige), om det inte ir s att
de har begirts utlimnade men dnnu inte har hunnits limnas ut.
D3 ska uppgifterna 1 stillet utplinas sd snart de har limnats ut.

Utgdngspunkten ir att personuppgifter inte ska lagras lingre dn vad
som behovs for indamilet med behandlingen. Direfter ska de
raderas. Frigan blir d& hur linge foreslagna personuppgifter behéver
lagras hos fordonstillverkarna. Enligt tysk lagstiftning ska uppgift-
erna 1 normalfallet lagras i sex mdnader och i tre &r om fordonet varit
inblandat i en trafikolycka.

Behovet av att lagra uppgifter finns till exempel dven vid elektro-
nisk kommunikation. Enligt inhimtade uppgifter (Ds 2014:23 s. 86)
ir behovet dir generellt storst en kort tid efter dvertridelsen for att
sedan sjunka sakta. Efter nigra ménader stiger pd nytt behovet av
information. I utredningsverksamhet ir majoriteten av irendena
yngre dn tre minader medan cirka 10 procent ir ildre in
fem manader. Behovet av att kunna inhimta ildre uppgifter finns
framfér allt nir det giller tidskrivande férundersékningar avseende
grova vildsbrott av spaningskaraktir samt bekimpning av seriebrott
begingna 6ver tid.

Fordon kan anvindas vid vildigt allvarlig brottslighet med mycket
hogt straffvirde, men fordon anvinds ocksd ménga ginger vid 6ver-
tridelser som medfér endast boter 1 pafoljd. Fordon finns sdledes
med 1 hela skalan av brottslighet. Utredningen har varit i kontakt
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med Polismyndigheten f6r att £ kunskap om hur ling lagringstid
som kan behovas for att utreda trafikbrottslighet. Generellt kan
monstret anses motsvara det som angavs 1 Ds 2014:23, dvs. initialt
finns det ett stort behov av information for att direfter avta. Efter en
tid okar 4terigen behovet av information f6r de irenden som finns
kvar. Exempelvis hanteras en stor del av dagens hastighetsovertri-
delse med ordningsbot. 95 procent av irendena blir dirmed uppkla-
rade samma dag som 6vertridelsen begicks. I de drenden dir en polis
behéver skriva en primirrapport beriknas det ta en arbetsdag for
polisen att gora arbetet. Sedan éverlimnas drendet till 8klagare. Akla-
garen kan direfter behéva mer tid. Nir det giller automatisk hastig-
hetsévervakning klaras majoriteten av irendena upp inom tio dagar.
Nir det giller vllande tll kroppsskada och villande till annans déd
som ir trafikrelaterat finns det ingen sékbar statistik om hur l&ng tid
sddana drenden tar att handligga. Sammanfattningsvis blir en stor del
av massirendena uppklarade en kort tid efter 6vertridelsen, men fér
de drenden som blir kvar och som ir svirare att utreda, finns det ett
behov av att ha tillging till information under en lingre tid.

Utredningens bedémning ir att det finns ett behov av att lagra
uppgifter 1 6 manader frin den dag d& uppgiften samlades in. En och
samma lagringstid ska gilla fér uppgifterna. Utredningen har &ver-
vigt en kortare lagringstid exempelvis tv8 minader, men risken med
detta ir att utredningen av mer allvarligare brott férhindras d3 det
inte kommer att kunna faststillas vem som var ansvarig.

Vid lagringstidens slut ska uppgifterna raderas av den lagrings-
skyldige. For det fallet att en bestillning kommit in till den lagrings-
skyldige, men denne dnnu inte hunnit behandla bestillningen inom
sexmdnadersperioden, ska den lagringsskyldige ha ritt att fortsitta
med personuppgiftsbehandlingen. S& snart uppgifterna har limnats
ut ska de raderas. Nir uppgifterna har éverforts till Polismyndig-
heten blir ett annat regelverk tillimpligt dir utifrdn det nya data-
skyddsdirektivet. Fordonstillverkaren / den lagringsskyldige kan
dock ha ritt att fortsitta lagringen av annat skil exempelvis grundat
pa samtycke.

Nir det giller ett civilrittsligt ansprdk borde behovet av uppgifter
vissa sig timligen omgiende nimligen vid intriffad olycka varfér sex
manaders lagringsskyldighet torde vara tillrickligt dven hir.
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Ar ett bevarandeforeliggande ett alternativ?

Utredningen har évervigt om ett s kallat bevarandeforeliggande
skulle kunna vara ett alternativ. Ett bevarandeforeliggande innebir
att en 3klagare eller undersokningsledare ska kunna meddela ett
foreliggande om att uppgifter som finns lagrade 1 elektronisk form
ska bevaras. Foreliggandet kan riktas mot privatpersoner, foretag
eller organisationer. Ur integritetssynpunkt dr det ingen skillnad
jimfort med att skyldigheten regleras i lag.

Utmaningen ir att ett bevarandeforeliggande endast kan omfatta
sddana uppgifter som industrin redan sparar fér sitt eget behov.
Fordonstillverkaren bestimmer allts3 sjilv. med bevarandefére-
liggande vilka uppgifter som ska samlas in och lagras och hur linge
lagringen ska ske. Vilka dessa uppgifter kommer vara 1 framtiden gir
1 dagsliget inte att férutspd. Det har att géra med om automatiserad
kérning kommer att bli en tjinst eller en produkt. Antagligen
kommer bida féreteelserna att finnas pd marknaden. Behovet av
insamlade frivilliga uppgifter kommer att vara olika beroende p& vad
fordonstillverkaren erbjuder. Det kan bli s3 att de uppgifter staten ir
intresserad av for att kunna utreda ett ansvar ser inte en enskild
fordonstillverkare nigot behov av att samla in f6r egna indamal. Det
kan ocksd bli s& att en fordonstillverkare lagrar uppgifterna 1 en
ménad medan en annan lagrar i sex ménader. Nir en myndighet
fattar beslut om bevarandeféreliggande kan siledes uppgifterna
redan vara raderade hos fordonstillverkare A, men inte hos B. For att
det ska gd att utreda ett rittsligt ansvar ir utredningens slutsats att
det inte gir att forlita sig pd att industrin dnd4 samlar in uppgifterna.
Ett bevarandeforeliggande kommer inte att ge ett fullgott resultat
for brottsbekimpning utan detta behover sikerstillas i lag.

Med vilket stéd uppgifterna samlas in har ocksi betydelse for
ersittningsfrigor. Ersittning for tillgdng till uppgifter beriknas pd
olika sitt beroende pd om uppgifterna lagras p.g.a. ett bevarande-
foreliggande eller om skyldigheten att lagra sker med stéd av lag (se
ovan). Vid ett bevarandeféreliggande har fordonstillverkarna ritt att
fi ersittning fér kostnader exempelvis nedlagd arbetstid for att
limna ut begirda uppgifter utifrin sedvinja och avtal. Om bevar-
andet sker med st6d av lag kan ersittningen bestimmas utifrdn taxa
enligt en myndighetsforeskrift.
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13.15.11 Skydd av de lagrade personuppgifterna

Forslag och beddmning: Fordonstillverkare ska vidta nédvindiga
och limpliga tekniska, organisatoriska och administrativa dtgirder
for att skydda uppgifterna. Atgirderna ska dstadkomma en siker-
hetsnivd som ir limplig med beaktande av de tekniska mojligheter
som finns, vad det skulle kosta att genomfora dtgirderna, de sir-
skilda risker som finns med behandlingen av personuppgifterna
och hur pass kinsliga de behandlade personuppgifterna ir. Detta
framgdr redan av EU:s allminna dataskyddsférordning. Tillsyns-
myndigheten ska 3 mojlighet att meddela féreskrifter om ytter-
ligare skyddsitgirder. For att 6ka skyddet for sekretess behovs
regler om detta hos den lagringsskyldige.

En generell insamling och lagring av de personuppgifter utredningen
foresldr kan paverka den enskildes upplevelse av intrdng i den privata
sfiren. For att skapa tllit dll systemet mdste det tekniska,
organisatoriska och administrativa skyddet vara tllrickliga. Som
utredningen har utformat férslagen blir det fordonstillverkarna (eller
annan lagringsskyldig) som ansvarar for detta. Fordonstillverkare
lagrar 1 dag stora mingder information frin fordon, framfér allt pd
lastbilssidan. Uppgifterna anvinds 1 kommersiella ssmmanhang och
for att utveckla nya fordon. Eftersom informationen representerar
stora ekonomiska virden foér fordonstillverkarna, ir de tekniska
systemen redan idag byggda fér mycket hég datasikerhet och
tillforlitlighet. EU:s allminna dataskyddsforordning utgdr ocksd
ifrn att systemen designas for att vara sikra. Vilka risker ser d&
utredningen med att fordonstillverkare samlar in och lagrar de av
utredningen féreslagna uppgifter?

Utredningen ser framfér allt att det finns fyra risker. Den férsta
risken ir att uppgifter kan tas fram och granskas under lagringstiden
av obehoriga, som 1 sin tur kan licka informationen till andra.
Uppgifterna kan bli &tkomliga for obehoriga genom bristande
sikerhetsrutiner eller genom medvetna 3tgirder. Detta kan losas
genom en sikert, 6ppet och transparent kontrollsystem (tillsyn). En
annan losning ir att begrinsa personkretsen som har tillgdng till
uppgifterna.

Den andra risken dr att uppgifterna under lagringstiden kan
forvanskas eller forstors (medvetet eller omedvetet), vilket i sin tur
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innebir att det inte gr att utreda ett rittsligt ansvar. Detta kan 16sas
genom tillsyn.

Den tredje risken ir att nir systemet vil finns pd plats och
fungerar kan det komma att anvindas f6ér andra saker in vad det
ursprungligen var tinkt fér (indamadlsglidning). Detta ir ocksd en
fraga for tillsynsmyndigheten.

Den fjirde risken dr att om systemet fungerar kan fler och fler
uppgifter samlas in och lagras. Utredningen har exempelvis inte fore-
slagit att fordonets lokalisering ska lagras, men detta ir en uppgift
som exempel Tyskland lagrar. I slutindan ir vilka uppgifter som ska
lagras en friga for lagstiftaren och tillsynen kan tillse att ingen otill-
liten lagring sker.

Utredningen finner att f6r att skapa tlltro till automatiserad
kérning och fér att minniskor ska vilja anvinda tekniken ska
fordonstillverkaren vidta nédvindiga och limpliga tekniska och
organisatoriska tgirder for att skydda uppgifterna. Sikerhetsnivin
ska anpassas till den risk som foreligger med beaktande av tillginglig
teknik och kostnaderna fér dtgirder. Eftersom uppgifterna ska ligga
till grund for att utreda ett rittsligt ansvar miste det g3 att lita pd att
uppgifterna exempelvis inte dndras/manipuleras eller forstérs oav-
siktligt under tiden de lagras. Detta ir reglerat 1 EU:s allminna data-
skyddsférordning och behéver dirfér inte regleras i nationell ritt.
For att sikerheten ska uppritthillas krivs en aktiv tillsynsmyndig-
het. Tillsynsmyndigheten ska ocksd 3 mojlighet att meddela fore-
skrifter om skyddsdtgirder. Det kan handla om att fordonstill-
verkaren ska sikerstilla att endast behorig personal har tillging till
uppgifterna.

Hur automatiserade fordon ska kommunicera med fordonstillver-
karen ir en teknikfriga. Utredningen konstaterar att lagen om elekt-
ronisk kommunikation antagligen ocksi kommer att bli tillimplig for
sjilva tekniken. I lagen om elektronisk kommunikation finns ocksi
skyddsbestimmelser som kommer att 6ka sikerheten dn mer.

Tillsynsmyndigheten ska kontrollera att fordonstillverkaren féljer
gillande regelverk. Om uppgifter ind4 skulle spridas finns det straff-
och skadestindsrittsliga regler som skyddar mot missbruk. Nir det
giller straffritten finns framfér allt i brottsbalken en regel om
straffansvar for dataintrdng (4 kap. 9 ¢ §). I brottsbalken finns ocksd
straffansvar vid brott mot tystnadsplikten (20 kap. 3 §). Tystnads-
plikten i det allminnas verksamhet regleras 1 sekretesslagen och 1
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dataskyddsforordningen, men det behévs ocksd en bestimmelse om
tystnadsplikt hos de som lagrar uppgifterna di dessa inte ir en
myndighet och det ir oklart om sekretessreglerna for dataskydds-
ombud kommer att bli tillimpliga. I den privata sektorn giller som
huvudregel att den som disponerar éver informationen i princip sjilv
bestimmer 6ver utlimnandet av den till andra, med de begrinsningar
som foljer av dataskyddsregleringen. T flera privata verksamheter
giller emellertid tystnadsplikt enligt lag, ofta reglerad som ett férbud
mot att rdja vissa uppgifter obehorigen.

Eventuellt skulle det kunna uppstd en intressekonflikt mellan
fordonets dgare och fordonstillverkare 1 ett skadestindsrittsligt mal
angdende utlimnande av uppgifter. I 27 § PuL finns det en mojlighet
for personuppgiftsansvarig att hemlighdlla uppgifter om de samlas in
infér en domstolsprocess om det kan antas att ett utlimnande av
informationen skulle férsimra den personuppgiftsansvarige stillning
som part i en rittegdng. Hur detta kommer att regleras i den nya
dataskyddslagen ir oklart.

En enskild person som drabbas pd grund av brott kan {3 ersitt-
ning foér person-, sak- och ren férmdgenhetsskada samt 1 vissa fall
krinkningsersittning. I EU:s allminna dataskyddstorordning regle-
ras ocksd frigor om skadestind. Utredningen goér bedémningen att
det nuvarande regelverket tillgodoser skyddsbehovet 1 tillrickligt
hég utstrickning och att det inte finns anledning att férindra nigra
straff- eller skadestindsrittsliga bestimmelser.

13.15.12 Tillsyn

Forslag: Datainspektionen ska utdva tillsyn &ver fordonstill-
verkarnas insamling och lagring av uppgifter. Myndighetens
nuvarande tillsynsbefogenheter dr indama&lsenliga och tillrickliga.
Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare foreskrifter om uppgifter, databehandling och
datalagring hos den lagringsskyldige. Datainspektionen fir ta ut
avgift for tillsynen.

Unionsritten forutsitter att det finns en oberoende tillsyns-
myndighet vid personuppgiftsbehandling eftersom en tillsyns-
myndighet bidrar till att skyddet for den enskilde stirks. I de fall
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personuppgifter har behandlats pd ett otilliter sitt kan tillsynen
ocksd innebira t.ex. att den enskilde fir felaktiga uppgifter rittade
eller tillerkinns kompensation i form av skadestind, eller att den
personuppgiftsansvarige foreliggs att upphora med en felaktig
behandling.

Enligt utredningens mening finns det tre tinkbara myndigheter
som skulle kunna vara limpliga tillsynsmyndigheter; Transport-
styrelsen, Post- och telestyrelsen, samt Datainspektionen. Transport-
styrelsen, eftersom myndigheten har en naturlig och nira koppling till
verksamheten och har hand om vigtrafikregistret. Post- och
telestyrelsen, eftersom myndigheten redan bedriver en tillsyn enligt
lagen om elektronisk kommunikation och har teknisk kompetens.
Datainspektionen, eftersom myndigheten har ett ansvar fér tillsyn av
den personliga integriteten.

Enligt utredningens mening ir det framfér allt tvd faktorer som
styr valet av tillsynsmyndighet. Kommer det att krivas sirskilda
kunskaper eller erfarenhet av branschen {or att utéva tillsynen och
kommer verksamheten att vara sddan att tillsynen behéver inriktas
pa att uppticka sirskilda risker ur integritetssynpunkt? Det som
talar for att Transportstyrelsen eller Post- och telestyrelsen skulle bli
tillsynsmyndighet ir myndighetens bransch- och teknikkinnedom. I
denna del gor utredningen bedémningen att frigor om teknik och
branschkinnedom kommer att vara viktiga, men inte avgérande. Det
centrala ir istillet behandlingen av personuppgifter som féljer av
utredningens férslag. Den myndighet som ir mest limplig att utéva
tillsyn 4r dirfér Datainspektionen, som ocksd ir den centrala
tillsynsmyndigheten. Datainspektionen har redan 1dag ett mycket
brett och omfattande tillsynsomrdde som omfattar personuppgifts-
behandling inom bdde privat och offentlig verksamhet. Datainspek-
tionen har vidare behérighet att utéva tillsyn dver all behandling av
personuppgifter.

I och med att EU:s allminna dataskyddsférordning bérjar gilla 1
maj 2018 kommer férordning (2007:975) med instruktion fér Data-
inspektionen att behdva dndras. De tillsynsbefogenheter Data-
inspektionen har idag fér personuppgiftsbehandling ir reglerade i
PuL. I SOU 2016:65 och SOU 2017:39 har féreslagits indringar for
hur Datainspektionens tillsyn skulle férenas med den nya data-
skyddsforordningen. Arendet ir under beredning nir detta skrivs.
Utredningen utgdr ifrdn att de tillsynsbefogenheter Datainspek-
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tionen kommer att {8 i den nya lagen ir indamédlsenliga och tll-
rickliga. Av de nuvarande tillsynsbefogenheter myndigheten har
framgdr att myndigheten bl.a. har ritt att foreligga en enskild att
tillhandahilla myndigheten upplysningar och handlingar som behovs
for att kontrollera efterlevnaden, besluta om tilltride till omriden
och lokaler, att meddela foreligganden och forbud som far férenas
med vite och, om ingen rittelse sker, ytterst besluta att verksam-
heten ska upphora (43-46§ Pul). De ullsynsbeslut som Data-
inspektionen fattar fir 6verklagas hos allmin férvaltningsdomstol.

I utredningens forslag krivs det tillstdnd for att samla in och lagra
uppgifter. Transportstyrelsen féreslds bli tillstindsmyndighet. Data-
inspektionen och Transportstyrelsen kommer att behéva samrida
med varandra om personuppgiftsbehandlingen inte skotts pd ett
tillfredsstillande sitt. Transportstyrelsen har ocksi méjlighet att
dterkalla ett tillstdnd varpd anvindningsférbud f6r fordonet intrider.

Oppenhet och information till registrerade

For att medborgarna ska acceptera insamlandet och lagringen av
uppgifterna behévs ett transparent system som mdjliggdér f6r med-
borgarna att férutse vilka uppgifter som kommer att lagras och hur
uppgifterna kan komma att anvindas.

Av EU:s allminna dataskyddsforordning framgir att en person-
uppgiftsansvarig ir skyldig att anmila till tillsynsmyndigheten om
det intriffar en s kallad personuppgiftsincident, dvs. en sikerhets-
incident som oavsiktligt pdverkar behandlingen av personuppgifter.
Aven den registrerade ska informeras om incidenten om den
sannolikt leder till en hég risk for enskildas rittigheter och friheter.
Utredningen gor bedomningen att i detta avseende behovs ingen
sirreglering.
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13.16 Kameradvervakningslagen

Forslag: Bestimmelserna om kameradvervakning dndras s& att
tillstdnd till kameradvervakning inte krivs vid évervakning som
sker med en &vervakningskamera som for sikerheten i trafiken
eller arbetsmiljén 4r uppsatt pd ett fordon, en maskin eller
liknande.

Bedomning: Dagens bestimmelser ir inte teknikneutrala.
De innebir att anvindning av fordonsmonterade kameror, som
ir till f6r forarens sikt, exempelvis backkameror, undantas frin
kameradvervakningslagens tillimpningsomride, och dirigenom
frdn att behova tillstindsplikt. De utdtriktade kameror som
sitter 1 ett modernt fordon blir dnnu mer nédvindiga om
fordonet ska foras av ett automatiskt koérsystem. Dirfor bor
reglerna dndras si att de blir teknikneutrala i denna del.
Eventuellt kommer den nya kamerabevakningslagen som fére-
slis av en utredning, se nedan, att innebira att kameror som ir
monterade 1 fordon fér att underlitta férandet inte omfattas av
bestimmelserna. Om sidana kameror som i dag explicit undan-
tas (exempelvis backkameror for forarens sikt) dven utan detta
undantag skulle falla utanfér lagens tillimpningsomrdde kan
istillet hela denna undantagsregel tas bort, eftersom det fram-
gdr av de generella reglerna vad som omfattas och inte. Detta
skulle ocksd ge en mer neutral reglering.

Kameror som riktas indt 1 kupén, torde normalt kunna an-
vindas efter samtycke och eventuellt en upplysningsskylt i kupén.
For kameror som dr monterade 1 eller pd fordonet i andra syften
in for att underlitta forandet bor samma regler gilla som for
andra kameror pé fordon.

Kameradvervakningslagen (2013:460) tar sikte pd viss kamera-
anvindning i samhillet som sker &ppet. Syftet med lagen ir att
tillgodose behovet av kameradvervakning fér berittigade indamadl
samtidigt som enskilda skyddas mot otillbérliga intring i den
personliga integriteten. Lagen giller 1 stillet f6r personuppgiftslagen
(1998:204). Som huvudregel giller ett krav pi tillstdnd for att
kameradvervakning ska fa ske av platser dit allminheten har tilltride,
men undantag finns. Handhdllna kameror fér anvindning i privat
bruk omfattas exempelvis inte av tillstdndskravet. Tillstdnd till
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kameragvervakning ska ges om intresset av att dvervaka viger tyngre
in den enskildes intresse av att inte bli évervakad.

Med 6vervakningskameror avses tv-kameror, andra optisk-
elektroniska instrument och dirmed jimférbara utrustningar, som ir
uppsatta si att de, utan att mandvreras pd platsen, kan anvindas for
persondvervakning, samt separata tekniska anordningar for avlyss-
ning eller ljudupptagning vilka i samband med anvindning av sidan
utrustning anvinds for personévervakning. Med personévervakning
avses att personer kan identifieras genom o©vervakningen. Vidare
finns ett krav pd att det ska upplysas om kameradvervakning bide
vad giller platser dit allminheten har tilltride och vad giller andra
platser. Lagen reglerar inte s kallad hemlig kameratvervakning, som
regleras av annan lagstiftning.

Nir det giller 6vervakningskameror pd rérliga objekt, som dré-
nare, fartyg eller fordon finns vissa bedémningar 1 praxis. Nir det
giller rorliga kameror som sitter pd en drénare var det enligt ett
drende 1 Hogsta foérvaltningsdomstolen (HDF 2016 ref. 71 I) avgor-
ande fér om lagens tillstdndskrav ska anses tillimpliga om kameran
kan anses uppsatt samt om den anses mandvreras pd platsen. Det
konstaterades 1 mélet att en kamera pi en dronare kan vara uppsatt
och att manévrering av kameran kunde ske pd avstdnd (till skillnad
fran handhillna kameror som normalt undantas). Regeringen har
dock nyligen infort en lagindring om att viss kameradvervakning
frdn dronare ska undantas frin kameradvervakningslagens tillimp-
ningsomride. Enligt lagindringen undantas kameradvervakning som
sker frin ett obemannat luftfartyg, om &vervakningen bedrivs av
nigon annan in en myndighet frin lagens tillimpningsomride (se
vidare prop. 2016/17:182). Lagindringen tridde i kraft den 1 augusti
2017. Motsvarande dndring gjordes dock inte nir det giller kameror 1
fordon.

Nir det giller anvindning av kameror som monterats 1 fordon
finns dven ett fall dir Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD 2016
ref. 71 II) har prévat om en kamera monterad pa ett cykelstyre eller
pd insidan av vindrutan i en bil, dvs. en dashcam, f6ll in under
kameradvervakningslagens tillimpningsomrdde. Av avgorandet
framgdr att en kamera som monteras pd nigot av de angivna stillena
kan vara uppsatt, om placeringen av kameran har en viss varaktighet
eller kameran dterkommande kommer att fistas pa eller i fordonet. I
friga om platsen f6r mandvrering anférde domstolen att kameran
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skulle vara uppsatt pd cykelstyret eller pi vindrutans insida, dvs. 1
fordonsférarens omedelbara nirhet, och att féraren skulle starta och
stinga av kameran samt avgora vad som skulle filmas genom att styra
fordonet. All manévrering av kameran ansigs dirfor ske pd platsen.
Kameran omfattades dirmed inte av kameradvervakningslagen.

For anvindning av kameror monterade pd fordon giller enligt
10 § kameradvervakningslagen att en 6vervakningskamera som for
sikerheten 1 trafiken eller arbetsmiljon dr uppsatt pd ett fordon, en
maskin eller liknande fér att forbittra sikten fér foraren eller
anvindaren undantas frin tillstdindskravet. Bestimmelsen ir inte
teknikneutral och det dr oklart hur det skulle bedémas om fordonet
saknar forare, eftersom kameran for att undantas ska férbittra sikten
for foraren eller anvindaren.

En statlig utredning (Dir 2015:14 och 2016:54) har utrett hur
lagens tillimpningsomrdde férhdller sig till ny teknik och bland
annat tagit stillning till om det behdvs integritetsstirkande eller
teknikfrimjande tgirder. I uppdraget ingick dven att analysera hur
kameradvervakningslagen ska anpassas till EU:s nya dataskydds-
férordning och limna de férfattningsforslag som behdvs. Uppdraget
redovisades den 15 juni 2017. I utredningens férslag till ny kamera-
bevakningslag bedéms anvindning av dash-cams och liknande
kameror i fordon omfattas av dataskyddsférordningen men 1 regel
inte av kameradvervakningslagen. Utredningen foresldr att kameror
som monterats 1 exempelvis vindrutan pd fordon och mangvreras
frin platsen undantas frin lagens tillimpningsomrdde. Undantaget
for trafiksikerhetshéjande kameror sdsom backkameror har dock i
forslaget inte anpassats till en mer teknikneutral skrivning som
inbegriper kameror i automatiserade fordon. Forslaget har remit-
terats och bereds fér nirvarande inom regeringskansliet. Det kan
diskuteras om kameror i fordon kommer att omfattas av tillstinds-
kravet, med utgingspunkten att dven om kamerabevakningslagen
skulle kunna vara tillimplig pd teknik som anvinds i automatiserade
fordon s giller den foreslagna lagens tillstdndskrav i normalfallet
inte for privatpersoner eller féretag. Enligt utredningens forslag ska
kamerabevakningslagen gilla bara om utrustningen anvinds varaktigt
eller regelbundet/upprepat for personbevakning. Detta innebir att
lagstiftningen fir ett snivare och mer teknikneutralt tillimpnings-
omrdde in vad som giller i dag. Helt kortvarig personbevakning, dir
en enstaka identifierbar minniska av en ullfillighet rikar passera 1
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kamerans upptagningsomride, bor enligt denna syn inte anses som
varaktig. Dirmed skulle exempelvis sidana rorliga kameror som
riktats ut frin ett fordon eller ir monterade pd en dronare endast
omfattas av lagens tillimpningsomride om anvindningen innebir att
minniskor regelbundet passerar i kamerans upptagningsomride pd
ett sitt som goér dem mojliga att identifiera. Detta innebir att
undantag fér kameror i1 fordon inte ir nédvindigt, utan att dessa
ind& normalt kan anvindas f6r férande av ett fordon, pd samma sitt
som 1 dag sker 1 manuellt férda fordon.

For automatiserade fordon ir kameror 1 vid bemirkelse nod-
vindiga for att kunna operera i trafiken. Aven andra moderna fordon
anvinder sig 1 hog utstrickning av sidan utrustning for stod till
foraren. Avsikten med sddana kameror ir normalt inte att utféra
ndgon varaktig eller regelbunden personbevakning. Eftersom vissa
fordonskameror 1 manuellt férda fordon explicit undantas anser
utredningen att dven de kameror som finns i automatiserade fordon,
for att kunna féra dessa bor undantas. Utredningen har anfort detta i
ett remissyttrande gillande SOU 2017:55, men féreslir dven en
sidan dndring 1 detta betinkande. Om sidana kameror som finns 1
fordon fér att underlitta forandet av dessa inte anses omfattas av
tillstdndskravet, kan det alternativt vara mojligt att se 6ver eller ta
bort befintligt undantag for backkameror m.m. eftersom detta ind3
inte behovs.

For kameraovervakning av platser dit allminheten inte har
tilleride, som kupén 1 ett privat fordon, behovs inget tillstdnd. Dir-
emot miste Overvakningen indi vara tilliten, si att den foljer
kameradvervakningslagens bestimmelser. Lagen ger tvd mojligheter.
Den ena idr att den som ska 6vervakas limnar sitt samtycke till
overvakningen. Den andra mojligheten ir att 6vervakningen sker
efter att man tillimpat 6verviktsprincipen, vilken innebir att kamera-
dvervakningen ir tilliten om &vervakningsintresset, som till exempel
kan vara att férebygga, utreda och avsloja brott, férhindra olyckor,
viger tyngre in den enskildes intresse av att inte bli 6vervakad. Data-
inspektionen har operativ tillsyn av kameradvervakning som sker pd
platser dit allminheten inte har tilltride. Kameror som riktas indt 1
fordonets kupé, och inte dvervakar det som sker utanfér fordonet,
kan anvindas efter samtycke. Diremot kameror som évervakar det
som sker utanfér fordonet méste 16sa integritetsfrigorna pa annat
sitt, exempelvis genom avidentifiering.
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Vissa utvecklare av férsoksverksamhet och fordonstillverkare har
framfért 6nskemdl om att kunna anvinda kameror fér upptagningar
utanfoér fordonet, som kan visa hur andra trafikanter reagerar di det
kommer och hur samspelet mellan ett automatiserade fordon och
andra trafikanter fungerar. Dessa frigestillningar liknar dem som kan
uppstd dven i andra forsok med fordon eller vid annan forskning.
Dessa frigor bor dirfor inte sirbehandlas d& det giller automatiserade
fordon, utan fir l6sas inom ramen fér befintligt regelverk. Som tidi-
gare nimnts pagdr inom regeringskansliet beredningen av férslag frin
flera utredningar gillande anpassningar till den nya dataskyddsférord-
ningen som ska trida 1 kraft 1 maj 2018. Bland annat bereds Forsk-
ningsdatautredningens delbetinkande (SOU 2017:50) om person-
uppgiftsbehandling vad avser forskningsdata.

13.17 Fragor om civilrattsligt ansvar

Bedomning: Det civilrittsliga ansvarssystemet ir i princip ut-
format f6r att vara teknikneutralt. Det finns f6r nirvarande inte
ndgot i regelverken som direkt hindrar en marknadsintroduktion
av automatiserade fordon. Civilritten synes dven vil kunna till-
godose behovet av ekonomisk ersittning vid skada orsakade av
automatiserade fordon. Utredningen limnar dirfér inte nigot
forslag till regelindring. Det kan dock finnas ett behov av att folja
utvecklingen inom omridet framéver di mer information blir
ullginglig om affirsmodeller och risker med automatiserade
fordon.

Utredningen ser att det kommer att finnas ett stort behov av
konsumentupplysning 1 syfte att konsumenter ska forstd tek-
nikens grinser. Det kan exempelvis handla om all den informa-
tion en konsument behover for att gora ett informerat val utifrdn
exempelvis en produkts livslingd.

Ekonomiskt ansvar styrs utifrin tvd olika regelverk, dels nir det
finns en avtalsrelation mellan parterna, dels nir det inte finns en
avtalsrelation mellan parterna.

Nir det giller hur avtal och automatiserade fordon kan komma
att utformas i framtiden finns det mycket lite information att tillgd
om exempelvis nir, var och hur automatiserade fordon kommer att
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kunna anvindas enligt avtal. Det dr ocksd oklart om det som
kommer att siljas ir en produkt (ett fordon) eller en tjinst
(transporten), vilket ansvar fordonstillverkaren eller importdren
kommer att ta for automatiserad kérning och hur affirsmodellerna
kommer att se ut. Till viss del dr det frdgan om ett “hénan och dgget”
problem. Eftersom lagstiftningen #nnu inte finns pd plats som
reglerar ansvar m.m. kan fordonstillverkare och andra aktérer vilja
avvakta med att ta fram och offentliggéra affirsmodeller tills
rittsliget har klarnat. Lagstiftaren & sin sida kan vilja avvakta f6r att
se hur olika nya foreteelser kan pdverka behovet av regelindring.

Foérmoégenhetsritten ir till sin natur teknikneutral. Det har inte
framforts ndgra onskemdl till utredningen pd lagstiftning som
behover anpassas till automatiserade fordon utifrdn en avtalsrelation.
Med den information som ir kind i dag kan det sigas att nuvarande
lagstiftning, nir det giller avtal, inte hindrar en introduktion av
automatiserade fordon.

Oavsett om det foreligger ett avtal eller ej kan framtida tvister om
ekonomiskt ansvar bli mer komplicerade att reda ut. Automatiska
korsystem kommer att vara avancerade tekniska produkter. Auto-
matiserade fordon kommer att befinna sig 1 en komplex trafikmiljé
med ménga olika slags trafikanter. Nir nigot gir fel kan det bero pd
flera samverkande faktorer. For att kunna reda ut vem som ir
ekonomiskt ansvarig f6ér en skada kommer det att bli viktigt med
god och 6ppen tillgdng till information.

Kop av vara eller kip av tjinst?

Automatiserad kérning kan utformas pi olika sitt. A ena sidan
skulle man kunna tinka sig ett autonomt fordon som inte behéver
ndgon hjilp utifrin under automatiserad kérning. Allt finns med
redan frin borjan som behdvs for automatiserad korning, dvs. man
siljer uteslutande en produkt. A andra sidan skulle man kunna tinka
sig ett automatiserade fordon som alltid behdver vara ansluten till
nigon tjinst frin till exempel fordonstillverkaren eller importéren
for att kunna fungera under automatiserad korning, bide vid delade
transporter och vid fordonskép dir man egentligen siljer tid (tjinsten
automatiserad korning). Exempelvis kan fordonstillverkaren eller
importdren behova tillfrigas om lov varje gdng automatiserad korning
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aktiveras. Graden av behov av hjilp utifrdn kommer i sin tur att
paverka vilket regelverk som ir tillimpligt. Handlar automatiserad
kérning om kép av vara eller kép av tjinst? Bilden blir in mer kompli-
cerad om man beaktar att det kommer att finnas fordon pa nivd 4 som
kan koras bide manuellt och automatiserat.

Hogsta domstolen har 1 frigan om valet mellan kép av vara eller
kép av tjinst (enligt konsumenttjinstlagen) uttalat att en helhets-
bedémning behéver goras huruvida varan eller tjinsten utgér den
overvigande delen av forpliktelsen. Hinsyn bor framfor allt tas till
virdet pd varan eller tjinsten, till om sirskild fackkunskap, skicklig-
het eller utrustning behovs och till om varan efter installationen av
yinsten litt kan frigéras och silunda behilla sin identitet. Konsu-
menttjinstlagen giller inte fér immateriella tjdnster, men har
tillimpats analogt for sddana 1 rittspraxis i vissa fall. Det kan finnas
anledning f6r regeringen att f6lja utvecklingen f6r det fall att konsu-
menter behover ett utdkat skydd.

Tillgdng till information vid avtal

Automatiserade fordon och automatiska korsystem kommer att
innebdra nya utmaningar inte minst nir det giller tllgdng till
information.

Nir ett avtal ingds ir tillgdng tll information viktigt. Képlagen
utgdr till exempel ifrdn att en képare och siljare ir jimbordiga uti-
fran tillgdng till information om produkten, dvs. att koparen gor ett
informerat kép. I en avtalsrelation sdvitt avser ett nivd 1-fordon ir
parterna mer jimbordiga med varandra vad avser tillgdng till infor-
mation. En kopare som har kunskaper om mekanik och elektronik
kan relativt enkelt utvirdera ett fordon. Det kan ricka med en
timmes provkérning fér att fi en uppfattning om fordonets for-
yjinster och brister. Nir det giller ett fordon med ett automatiskt
korsystem ir situationen annorlunda, inte minst nir det giller mjuk-
vara som kan dndras trddlost eller dynamiska automatiska korsystem
som kan ta till vara och anvinda erfarenheter frin bdde den egna
koérningen och andra fordons koérning. Det kan bli s& att det blir
faktorer som ir relativt enkla att utvirdera sisom tickningsgrad for
automatiserad korning, som istillet kommer att styra valet av

produkt.
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Information om hur produkten anvinds ir ocksd viktigt vid ett
kép och ur ett produktsikerhetsperspektiv. Information som limnas
genom marknadsfoéring blir en del av avtalet mellan siljare och
kopare. Ur konsumentaspekt kommer det att bli viktigt att félja hur
nivd 3-fordon marknadsfors, s4 att inte koparen eller foraren tror att
fordonet klarar av mer in vad det kan. Om fordon motsvarande
SAE-nivd 3 respektive 4 marknadsfors pd ett likartat sdtt riskerar
mottagare av marknadsforingen att bli férvirrade. Om képaren/
foraren fir en dvertro pd ett nivd 3-fordons férmaga kan trafikfarliga
situationer uppsta.

En faktor, som konsumenter behéver vara informerade om och
inférstddda med, ir teknikens livslingd. Det ir mycket som talar for
att funktionen automatiserad koérning kommer att ha en kortare
livslingd dn funktionen manuell kérning. Detta har att goéra med
livslingden p& mjuk- och hdrdvara och vilka garantiftagande
fordonstillverkaren limnar. Hur kan fordonet anvindas den dag
funktionen automatiserad korning inte lingre gir att anvinda?
Kommer konsumenter att forstd detta eller behéver myndigheter
hjilpa till med information om tekniken?

En annan friga dr hur robust tekniken kommer att vara 1
forhillande tll hur litt det kommer att vara att medvetet eller
omedvetet hantera det automatiska korsystemet pd ett felaktigt sitt.
Det ir oftast kdparen som har varan under sin kontroll nir en skada
intriffar. Frdgan om den skadelidandes medverkan till skadan
kommer att bli en del att beakta vid en tvist. Information och rid om
hur varan ska hanteras frin fordonstillverkare/importér kommer att

fd betydelse for bedémningen av den skadelidandes medvallande till
skadan.

Sanktionsavgift och ersittning for ren formigenhetsskada

Utredningen féresldr att en sanktionsavgift ska kunna paforas for-
donets dgare vid overtridelse begidngna av fordonet under automa-
tiserad korning (se nedan). Vilka ir di mojligheterna foér fordons-
dgaren att kunna kriva ersittning for sanktionsavgiften (regressritt)
av till exempel fordonstillverkaren eller importéren?

Sanktionsavgift kommer att bli en ren férmégenhetsskada, som
inte har samband med en person- eller sakskada (1 kap. 2 § skade-
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stindslagen). I forsta hand giller att en siljare och kopare kan avtala
om vad som ska gilla om képaren drabbas av en ren férmogenhets-
skada. Ett sidant avtal gir fore skadestdndslagen (1 kap. 1§). En
fordonsigare skulle ocksi kunna teckna en ansvarsforsikring om
sddana erbjuds. Annars giller enligt 2 kap. 2 § skadestindslagen att
ren férmogenhetsskada ersitts vid brott. Men ett fordon kan inte
begd ett brott och en sanktionsavgift inte riknas som ett straff. I
praxis har domstolar dock tolkat 2 kap. 2 § skadestdndslagen s8 att
ritt till ersittning f6r ren formogenhetsskada kan uppstd dven 1
andra fall dn nir brott foreligger. Det dr mojligt att rittsutvecklingen
i framtiden blir sddan att den tilliter fordonsigaren att utéva
regressritt mot fordonstillverkaren/importéren for sanktionsavgift.
Av betydelse for regressritten blir di ocksd hur domstolarna
kommer att bedéma eventuellt medvéllande frdn fordonsigaren.

13.18 Trafikforsakringssystemet
13.18.1 Grundsystemet i trafikskadelagen ar teknikneutralt

Bedomning: Trafikskadelagen ir i grunden teknikneutral d& det
ir fordonets dgare som tecknar forsikringen och lagen behéver
dirfor inte anpassas till automatiserade fordon.

Trafikskadelagen reglerar trafikforsikringen. Trafikférsikring ir en
sirskild forsikring som ticker de skador som kan uppkomma vid
trafik med motordrivet fordon. Trafikférsikringen dr obligatorisk
for alla fordon (utom fér de fordon som igs av staten) enligt 2 §,
med vissa undantag. Lagen giller trafikforsikring f6r motordrivet
fordon. Lagen tillimpas dock inte pd

e motordrivet fordon som ir avsett att foras av gdende,

e motordrivet fordon nir det anvindes for tivling, trining, 6v-
ningskérning, uppvisning eller liknande indamal inom inhignat
tivlingsomrade,

e motorredskap med en tinstevikt av hogst 2 000 kg som ir in-
rittat huvudsakligen som arbetsredskap och som varken ir eller
boér vara registrerat 1 vigtrafikregistret.
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Trafikskadelagen handlar om ersittning fr@n trafikférsikring for
skada 1 f6ljd av trafik med motordrivet fordon (trafikskadeersittning
enligt 1 och 88§§). Skada i f6ljd av trafik r ett viktigt begrepp
eftersom tolkning av detta begrepp avgdr om ersittning utgir eller ej.
Vad menas di med detta? Trafik med motordrivet fordon anses
foreligga si snart fordonet kommit 1 rérelse. Det finns alltsd inget
krav pd att det ska finnas en férare 1 fordonet for att det ska anses
vara en skada 1 {6]jd av trafik. Men ocksd skador som uppkommer nir
ett fordon stdr stilla kan ha bedémts som féranledd av trafik med
fordonet. Detta giller om skadan har intriffat 1 samband med bilens
anvindning fér sitt indamal. Om en bil har parkerats och nigon kor
pa den foreligger skada 1 foljd av trafik. Det ska vidare finnas ett
orsakssamband mellan trafiken och skadan. Ett exempel pd detta ir
nir en passagerare 6ppnar en bildérr och dirigenom skadar en annan
trafikant.

Trafikskadelagen r utformad si att den garanterar att ersittning
betalas dven 1 situationer dir dgaren inte har betalt premien eller dir
man Sverhuvudtaget inte vet vilket fordon som har orsakat skadan
(16 §). Forsikringen tar alltsd 6ver fordonets dgares, forarens eller
brukarens personliga ansvar for en intriffad skada. Den skadelidande
vinder sig direkt till fordonets férsikringsbolag nir han eller hon vill
ha ersittning.

Utredningens bedémning ir att trafikférsikringssystemet har en
teknikneutral reglering. Inga indringar 1 forsikringssystemet krivs
savitt avser bilar, lastbilar, bussar etc. Diremot kan det diskuteras
huruvida kravet pd trafikférsikring ska omfatta alla automatiserade
fordon som fors pa vig, det vill siga dven de motorredskap klass IT
som viger mindre in 2 000 kilogram och anvinds fér transport av
gods. Utredningen ligger dock inte fram ett sidant forslag (se nedan).

Kolonnkérning och trafikskadelagen

Trafikskadelagen och trafikférordningen ir ense vad giller synen pd
vad som utgér ett fordon. Fordon som ir thopkopplade mekaniskt
ir en enhet och férsikringen tillimpas pd fordonskombinationen 1
sin helhet (1 § trafikskadelagen). Fordon som enbart ir elektroniskt
ithopkopplade utgor enligt trafikskadelagen siledes sjilvstindiga en-
heter, med var sin trafikférsikring.
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Utredningen gor bedomningen att tiden dnnu inte ir mogen for
att betrakta flera elektroniskt ihopkopplade fordon som en enhet
eftersom det skulle forsvira samexistensen med 6vrig trafik. Hur
skulle exempelvis rondellkérning fungera? Utredningen limnar dir-
for inte ndgot forslag 1 denna del.

13.18.2 Trafikskadelagens omfattning

Bedomning: Trafikskadelagen bér inte dndras.

Aven om de mindre automatiserade fordon ir tinkta att g3 i liga
hastigheter, pd ligtrafiktider och stanna vid minsta hinder, s3 kan
det uppstd olyckor. Det kan tinkas att exempelvis en cyklist
cyklar pd ett sidant fordon. Det kan i framtiden bli vanligt med
exempelvis mindre leveransfordon eller godstransporter till
stider, som kan rangeras automatiserat. Exempelvis kan féretagen
1 ett butiksomrdde samarbeta for utlining av leveransfordon som
kan f6lja en person via en app. 1 telefonen eller en sirskild
sindare. Dessa fordon behover sedan ta sig tillbaka till butiks-
omridet/rangergdrden sjilva. Nir det giller underhills- eller
andra vigmaskiner ir dessa undantagna enligt dagens bestim-
melser. Vidare kan vissa férsoksfordon vara undantagna enligt
dagens bestimmelser.

Regler om skadestdnd ir ibland inte tillrickliga f6r att en skade-
lidande ska f ersittning. Enskilda skyddar sig vanligen mot detta
genom att teckna férsikringar av olika slag. Nir det giller vissa
skador har staten ansett det sirskilt angeliget att den skadelidande
inte blir utan ersittning. Lagstiftning har dirfér inférts med syfte att
sikerstilla att den skadelidande faktiskt erhdller ersittning fér sin
skada. Trafikskadelagen ir ett exempel pd detta. Samtidigt omfattar
trafikskadelagen inte samtliga fordon. Exempelvis stdr cyklar utanfér
trafikskadelagen. Om en cyklist vill skydda sig har han eller hon att
teckna en egen férsikring. Det utredningen har att ta stillning till dr
om en eventuell skadelidande sjilv f3r avgora om han eller hon ska
teckna en egenforsikring for att vara garanterad skydd eller om
trafikskadelagen ska omfatta dven dessa fordon (obligatorisk
forsikring). Problematiken finns redan i dag till en viss del nir det
giller elcyklar. Det grundliggande problemet f6r utredningen ir att
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osikerhetsfaktorerna ir s minga. Hur ser behovet ut? Kommer
(person)skadorna att bli forhillandevis begrinsade? Kommer den
som villar olyckan ha férmiga att limna ersittning? Kommer
marknaden att erbjuda forsikringslésningar och kommer det att
finnas en efterfrigan pd sidana forsikringar?

En forsikringsgivares benigenhet att erbjuda férsikringar beror
pa flera olika faktorer. Friga miste vara om risker som virderas som
forsikringsbara samt kan avgrinsas till storlek och omfattning.
Bolagen maste ha en egen kapacitet att klara de dtaganden som gors,
vilket medfor att smd bolag ofta viljer forsikringsomrdden med
forhillandevis sikra skadeutfall. Ar friga om stora risker miste
dtagandena vara terforsikringsbara. Nir det giller férsikringar som
endast erbjuds en liten grupp forsikringstagare kan ocksd kostna-
derna for administration spela stor roll. Vidare spelar marknads-
ekonomiska faktorer roll. En marknad som stagnerar eller minskar
paverkar forsikringskapaciteten negativt. Ytterligare en faktor som
paverkar den tillgingliga forsikringskapaciteten ir risken fér poli-
tiska forindringar.

Vad talar for en obligatorisk forsikring

Ur en skadelidandes perspektiv finns det foérdelar med en obliga-
torisk forsikring. Med en sidan dr han eller hon alltid garanterad
ersittning och ir inte beroende av motpartens betalningsvilja eller
betalningsformaga. En annan férdel med en obligatorisk forsikring
som trafikskadelagen ir att for den skadelidande ir det ett enklare
forfarande for att f3 ersittning eftersom den skadelidande kan vinda
sig direkt till férsikringsbolaget (sd kallad direktkravsritt). En tredje
faktor att ta hinsyn till dr hur férsikringen ska finansieras. Om
utgdngspunkten dr att marknaden ska losa detta genom ansvars-
forsikringar kan jag som cyklist inte lita pa att det automatiserade
motorredskap klass IT verkligen ir forsikrat genom en ansvars-
forsikring. Om jag dd vid en olycka (som jag inte var orsak till), vill
vara siker pd att f3 ersittning fér min skada behéver jag en egen
forsikring. Konsekvensen av detta blir di att det ir jag som fi-
nansierar forsikringen fast det var inte jag som orsakade olyckan,
vilket kan ifrigasittas om detta dr rittvist. Kostnaden fér forsik-
ringslésningen hamnar pd den skadelidande och inte pd skade-
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villande. En obligatorisk férsikring styr kostnaden mot fordons-
dgaren. En obligatorisk forsikring kan ocksi ha en viss preventiv
effekt eftersom villkoren 1 forsikringsavtalet kan styra ett visst
beteende 1 en 6nskvird riktning.

Vad talar mot en obligatorisk forsikring

En obligatorisk forsikring f6r automatiserade motorredskap klass IT
forutsitter att trafikskadelagen utvidgas till att omfatta dven dessa
fordon. En risk med en sidan lagstiftning 4r att iven automatiserade
grisklippare och lovsamlare skulle kunna omfattas. Motorredskap
klass IT med en tjdnstevikt av hogst 2 000 kilogram ir redan trafik-
forsikringspliktiga om de har en transportfunktion, dvs. att de ir
inrittade eller anvinds for gods- eller persontransport i en visentlig
omfattning. Det ir alltsd mer rena arbetsredskap som ir undantagna.

En viktig friga att ta stillning till vid inférandet av en obligatorisk
forsikring dr att avgdra behovet av att stirka de skadelidandes
mojlighet till kompensation av en sirskild skadegorargrupp.
Kommer riskerna foér skada att vara hoga, det vill siga hoga
ersittningsbelopp pd grund av allvarlig personskada och finns det ett
behov av att finansiera dessa skador (skadevdllande kommer inte att
ha rdd att betala ersittningen)? Kommer antalet skador att vara
ménga eller {32

For att det ska vara ndgon mening med en obligatorisk férsikring
miste det vara mojligt att identifiera skadegorargruppen och en
enskild individ i denna grupp. Det ir en av anledningarna ull att
cyklar inte omfattas av trafikskadelagen. Det finns som bekant inget
register for cyklar. Kommer det vara mojligt att 1 framtiden identi-
fiera skadegdrandegruppen i det hir sammanhanget? Utredningen
har inte féreslagit att automatiserade motorredskap klass IT ska foras
1 ndgot register. Diremot foresldr utredning ett dessa fordon ska
mirkas (se nedan) for att det ska vara méjligt att utkriva en sank-
tionsavgift.

Kostnaden f6r administration behéver dven beaktas. Det kommer
exempelvis att krivas kontroll/tillsyn av Trafikférsikringsnimnden
for att sikerstilla att den obligatoriska forsikringen verkligen be-
talas. Trafikf6rsikringsplikten dr vidare straffsanktionerad. Till detta
kommer en kostnad for att informera om férsikringsplikten.
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Det finns ocksd en rad forfattningsbestimmelser som styr av om
ett fordon ir registrerat eller ej. Ett exempel ir att behovet av ett
tillstdnd till yrkesmissig trafik vid internationell trafik styrs av om
ett fordon ir registrerat 1 Sverige.

Vid en samlad bedémning anser utredningen att det inte for
nirvarande bor inféras nigon dndring i reglerna om vilka fordon som
omfattas av trafikférsikringen. De motorredskap klass IT som fram-
fors pad vig for transport av personer eller gods omfattas i princip
redan och det dr svirt att avgora vilket behov av obligatorisk for-
sikring fér exempelvis automatiserade arbetsmaskiner som kommer
att uppstd. Frigan om utvidgning av den obligatoriska trafikforsik-
ringen ersittningen till skadelidande vid exempelvis en pdkérnings-
olycka bér dock féljas och provas pd nytt om det skulle visa sig
nédvindigt.

13.19 Infrastruktur

13.19.1 Var ska automatiserade fordon fa féras?

Forslag: Ett automatiserat motorredskap klass IT fr foras utan
sirskilt wllstind tll forsoksverksamhet 1 hogst 20 kilometer 1
timmen. For forande 1 hogre fart, upp till 30 kilometer i timmen,
krivs tillstdnd till forsoksverksamhet eller att fordonet annars ir
godkint for férande pd vig.

Det infors vidare generella mojligheter att fora automatiserade
motorredskap klass IT 1 hogst 20 kilometer i1 timmen, pd cykel-
banor och pd gdngbanor i gingfart. Bestimmelserna om gdende
foreslds gilla dven ett automatiserat motorredskap klass I som
fors 1 gingfart.

Transportstyrelsen fir meddela nationella foreskrifter om att
automatiserade motorredskap klass IT fir foras 1 en hogsta
hastighet av upp till 30 kilometer per timme, férutsett att detta
bedéms som trafiksikert. Transportstyrelsen fir ocksd meddela
nationella foreskrifter om vilka krav som ska kunna stillas vid
férande av automatiserade motorredskap klass II, sisom exempel-
vis viss hogsta vikt eller storlek vid foérande pd cykelbana eller
utrustning for att frimja synbarhet och sikerhet.
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Vighallaren fir genom lokala trafikforeskrifter féreskriva om
och hur dessa fordon fir féras och ocksd om att de ska foras i en
ligre fart dn 20 kilometer i timmen, exempelvis gingfart.

Bedomning: Automatiserade fordon med tillstdnd till for-
soksverksamhet boér kunna foras pd vig enligt vad som ir tillitet
1dag for fordonsslaget, oavsett automatiseringsnivd. Inom ra-
men for forsdksverksamheten bor det bestimmas var och hur
forsoken ska genomforas efter horande av kommunen och vig-
hallaren.

Var far fordon foras?

Forare med behorighet att fora ett visst slag av fordon har idag
befogenhet att nir och var som helst utnyttja den allminna vig-
infrastrukturen, férutsatt att det inte finns begrinsningar av anvind-
ningen. Ett exempel pd begrinsningar ir att endast fordon konstru-
erade for och som f&r foras 1 6ver 40 kilometer 1 timmen far anvindas
pa motorvig.

I ett kort perspektiv fir automatiserade fordon med tillstdnd till
forsoksverksamhet foras enligt vad som ir tilldtet i dag f6r fordons-
slaget p vdg. Inom ramen for fors6ksverksamheten bor det bestim-
mas var och hur foérséken fir utforas, efter horande av kommunen
och vighéllaren. Nir det blir frigan om mer utbredda forsok eller
inférande av automatiserade forarfria fordon, exempelvis 1 kolonn-
kérning med lastbilar eller lastbilar utan hytt, ir utgingspunkten att
samma regler giller foér alla fordon av ett visst slag. Nigra sir-
bestimmelser kan dock behévas f6r automatiserade fordon.

Val av hastigheter

Vid anliggande av vigar och gaturum faststills en s kallad referens-
hastighet. Referenshastigheten ir ett sammanvigt funktionellt be-
grepp for att ange for vilken hdgsta hastighet en link eller korsning
ur hastighets- och sikerhetssynpunkt ska utformas fér. Den anvinds
bland annat foér att bestimma minimilingd for olika typer av sikt,
exempelvis stoppsikt och siktomride 1 korsning, minimiradier i
horisontal- och vertikalkurvor samt méojliga korsningstyper och av-
stdnd mellan korsningar. Referenshastigheten har ocksd stor bety-
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delse for val av separering av trafikanter. Vald referenshastighet bor
normalt 6verensstimma med for linken eller korsningen planerad
hastighetsgrins for personbilar. Vid referenshastigheten 50/30 ir
exempelvis normalt den formella hastighetsgrinsen 50 kilometer 1
timmen medan bilars hastighet vid gdng- och cykelkorsningar be-
grinsas genom fartdimpande 3tgirder till 30 kilometer 1 timmen. For
motorfordon anvinds referenshastigheterna gingfart, 30, 50/30, 50,
70/50, 70, 90 och 110 kilometer 1 timmen. For cykel och mopeder
klass IT anvinds referenshastigheten 20 och 30 kilometer 1 timmen.
For cykelbanor anvinds 30 kilometer 1 timmen {6r huvudnit och
20 kilometer i timmen fér lokalnit'. Den referenshastighet som
normalt bestims for en vig eller en bana bor dven tas som utgings-
punkt f6r den hastighet som bér tillitas for automatiserade motor-
redskap klass I1.

P3 en cykel- och gingbana rér sig av naturliga skil huvudsakligen
oskyddade trafikanter som gdende, cyklister och mopedister. For att
ett motorfordon ska kunna féras dir pd ett sikert sitt bor hastig-
heten anpassas efter dessa trafikanter. P4 gingbana ir utgings-
punkten att de motordrivna fordon som rér sig dir fors 1 gdngfart,
dvs. cirka 6 kilometer 1 timmen. P3 en cykelbana bér hastigheten
motsvara den som giller fér de fordon som normalt finns dir, for att
vare sig utgora en trafiksikerhetsrisk genom en alltfér hog fart eller
bli ett alltfér ldngsamt hinder for cyklar och mopeder. Moped
klass IT ska vara konstruerad {or en hastighet av hogst 25 kilometer 1
timmen. For eldrivna fordon som ir cyklar giller att elmotorn inte
ska ge nigot krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 kilometer i timmen
och f6r exempelvis eldriven rullstol att denna ir konstruerad f6r en
hastighet av hogst 20 kilometer i timmen. Ett motorredskap klass IT
bér vid en avvigning av ovan beskrivna alternativa hastighetsbe-
grinsningar f8 framforas 1 hogst 20 kilometer 1 timmen. De forsok
som genomfoérts med l&ngsamtgdende persontransportfordon
(podar) 1 andra linder visar att genomsnittshastigheten blir betydligt
ligre in de begrinsningar som satts (ofta till 20 kilometer 1 timmen)
beroende pi att fordonen ir konstruerade for att stanna eller sinka
hastigheten vid minsta hinder.

P4 vanliga vigar kan ett lingsamt fordon bli ett hinder {6r annan
trafik. Det finns i dag en rad lingsamma fordon som kan upplevas

17 Trafikverket 2015, Krav f6r Vigars och gators utformning, VGU, version 2.
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som ett hinder trots att de fors lingt ut &t hoger pa vigbanan, pd
grund av att de ir relativt breda. Trehjuliga mopeder klass II,
traktorer, trehjuliga cyklar och motordrivna rullstolar ir nigra ex-
empel. Redan 1 dag fir motorredskap klass IT f6ras pa vig, med vissa
undantag. Inférandet av en mojlighet att f6ra automatiserade motor-
redskap pd vig bedoms normalt inte innebira ndgon visentligt 6kad
oligenhet eller hinder fér 6vrig trafik. Av trafiksikerhetsskil bor
hastigheten dock begrinsas till hogst 20 kilometer 1 timmen, mot-
svarande den hastighet som en cykel normalt kan féras i. For att
anvinda sidana fordon i en hogre hastighet, dvs. upp till 30 kilo-
meter 1 timmen, den hastighet som giller f6r manuellt f6rda motor-
redskap klass IT, krivs undantag eller férsokstillstind. Detta kan bli
aktuellt exempelvis vid transporter pd lgtrafikerade vigar, eller vigar
som under vissa tider pabjuds endast for dessa fordon.

Var far automatiserade motorredskap klass 11 foras?

Trots att man ofta talar om kapacitetsbristen 1 transportsystemet
finns det god kapacitet under vissa tider och pi vissa platser. Ett
exempel dr att minniskans dygnsrytm gor det svirt att fullt utnyttja
vigkapaciteten under nattetid, exempelvis for godstransporter. P
flera hall i virlden utvecklas nu automatiserade, eldrivna, lingsamma
motorfordon fér exempelvis vigunderhll och transporter av mindre
godsmingder. Dessa kan bli en del av transportsystemet for att
underlitta kapacitetsutnyttjande, undvika stora och tunga fordon i
staden eller sopsalta cykelbanor nattetid.

Enligt mitt forslag kan automatiserade motorredskap klass II,
med en konstruktiv hastighet pd hogst 20 kilometer i timmen, féras
utan sirskilt tillstdnd till férsoksverksamhet. Automatiserade motor-
redskap ska som en grundregel kunna féras pd alla vigar dir fordonet
far foras idag. I 4 kap. 20§ trafikférordningen inférs en bestim-
melse om att ett automatiserat motorredskap klass IT inte fir foras i
hégre hastighet idn 20 kilometer per timme.

Det finns redan generella bestimmelser fér forande av ling-
samtgdende fordon, vilka kommer att gilla dven dessa fordon. Ex-
empelvis ska enligt 3 kap. 12 § trafikférordningen fordon som ir
konstruerade for en hastighet av hogst 40 kilometer i timmen eller
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som inte fir féras med hogre hastighet in 40 kilometer 1 timmen
anvinda vigrenen om den ir limplig for detta och tillrickligt bred.

Dirutdver kan det vara limpligt att 1 3 kap. 6 § trafikférordningen
inféra en mojlighet att féra automatiserade mindre motorredskap,
exempelvis f6r godsleveranser eller underhill, pd cykel- och ging-
banor, se avsnittet nedan.

Det kan allts3 finnas behov av att begrinsa anvindningen av
automatiserade motorredskap till vissa tider, vissa cykelbanor eller
vissa vigar. Det kan ocksd finnas ett behov av att foreskriva vilka
motorredskap som fir foéras pd cykelbana. Enligt 10 kap. 1§ fir
sirskilda trafikregler meddelas for viss vig eller vigstricka, for
samtliga vigar inom ett visst omride eller for ett omride eller en
fardled 1 terring. Sddana foreskrifter fir bland annat gilla f6rbud mot
trafik med fordon, begrinsningar i hastighet och andra sirskilda
trafikregler. Foreskrifterna fir enligt 10kap. 2§ gilla en wviss
trafikantgrupp, ett visst eller vissa fordonsslag eller fordon med last
av viss beskaffenhet. Dessa bemyndiganden ir relativt vida, men bér
kompletteras for att mojliggora sirskilda bestimmelser f6r automati-
serade motorredskap klass IT. Syftet med detta r att en kommun
eller annan vigh8llare ska kunna bestimma om exempelvis viss ligre
hogsta hastighet, viss storlek eller vikt, viss tid eller andra sirskilda
bestimmelser fér korning med sidana fordon pd cykelbana.
Eftersom cykelbanors utférande varierar dr det limpligt att vig-
hillaren, normalt kommunen, fir méjligheter att avgora vad som ir
mojligt och limpligt pd cykelbanor inom vighallarens omride. Ett
exempel ir att en kommun inte anser det limpligt att automatiserade
smi leveransfordon befinner sig pd cykelbanan under rusningstid
eller ens pd dagen, men vill tilldta anvindning av cykelbanor fér dessa
fordon nattetid, d& det inte forekommer sirskilt mycket annan
trafik. Transportstyrelsen bemyndigas foreskriva om nationella
regler for vilka bestimmelser om vikt och storlek som vighllaren
kan féreskriva om.

I vissa omrdden eller pd vissa vigar kan det vara limpligt att tillita
automatiserade motorredskap klass IT i farter upp till 30 kilometer
per timme. Fér motorredskap som ska féras automatiskt 1 mer in
20 kilometer i timmen krivs normalt tillstdnd till férsoksverksamhet.
Det kan dock bli s& att det behdvs mer generella méjligheter till
detta, exempelvis for godstransporter i glesbygden. Transportsty-
relsen foreslds dirfor {8 meddela foreskrifter om att automatiserade
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motorredskap klass IT fir féras 1 en hogsta hastighet av upp till
30 kilometer per timme, samt att foreskriva om generella regler for
dessa fordon.

Motorredskap klass 11 pa cykelbana

Som framgdtt ovan kan mojligheter att fora automatiserade
motorredskap klass IT p cykelbanor innebira ett bittre utnyttjande
av dessa strukturer, exempelvis under natten eller under l3gtrafik.
Endast fordon av viss mindre storlek och vikt limpar sig dock fér
trafik pa sddana banor. Det ir ocks3 viktigt att fordonen inte hindrar
annan trafik, att de syns och att de inte 1 6vrigt stor trafikflodet,
exempelvis vid passage av en vanlig vig. Att inféra generella bestim-
melser for dessa fordon skulle kunna ge tydligare premisser f6r dessa
och for trafiken. Férutom vissa grundliggande krav pd fordonen
anser utredningen dock att nationella sirkrav pd just dessa fordon
skulle kunna himma teknikutvecklingen. Det dr ocksi sd att utform-
ningen av cykelbanor och 6vriga viganliggningar ir mycket olika i
olika delar av landet och ofta dven inom samma kommun. En cykel-
bana kan vara smal eller bred, samordnad fér ging- eller cykeltrafik
eller bara vara avsedd for cyklar. Aven trafiken pi banorna vixlar
beroende pd arstid, dag och tid pd dygnet. Det ir inte heller troligt
att automatiserade motorredskap kommer att anvindas éverallt och 1
alla kommuner. Det dr dirfor bittre att ha fa nationella regler och att
ge kommuner och andra vighillare stérre mojligheter att besluta om
lokala regler.

Den reglering som féreslds gilla nationellt dr att dessa fordon ska
fa foras pd cykelbana under i princip samma omstindigheter som en
trehjulig moped klass IT enligt 3 kap. 6 § trafikfoérordningen. Om
sirskild forsiktighet 1akttas foreslds alles automatiserade motorred-
skap klass IT {8 foras pd en cykelbana med ringa trafik och tillricklig
bredd. Nir det giller sirskild forsiktighet kan det ifrigasittas om ett
sddant krav dr limpligt f6r dessa fordon, som ju férvintas alltid foras
med stor forsiktighet. Bestimmelsen motsvarar dock vad som i dag
giller for trehjuliga mopeder klass IT enligt samma forfattnings-
bestimmelse. Det ir limpligt att kraven pd férandet av automati-
serade fordon ocksd innebir sirskild forsiktighet pa cykelbanor, dir
foretridesvis oskyddade trafikanter vistas. Bestimmelsen innebir i
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princip ett férbud mot férande av dessa motorfordon pd smala
cykelbanor med ej ringa trafik. Vad som ir en smal bana eller ringa
trafik kan dock vara férema3l for tolkning exempelvis fo6r cykelbanor
som ir hirt trafikerade under vissa tider pd dygnet under vardagar,
men under Svrig tid ir 1 princip tomma. Det kan d3 finnas behov av
att kunna anvinda en sdan cykelbana fér automatiserade fordon pd
natten eller andra tider med ringa trafik. For tydlighetens skull bor
det di kunna foéreskrivas nir dessa fordon limpligen kan anvinda
banan.

En annan avgérande friga ir sikerhetsaspekten vid forandet av
automatiserade motorredskap klass II. Det finns en hel del generella
bestimmelser for dessa fordon gillande varningslampor och annan
utrustning. Ett fordon som férs automatiserat ska ocksi kunna
stanna automatiskt di ett hinder finns pi vigen. Aven om stopp-
funktioner finns s ir det viktigt att fordonet syns, sd att exempelvis
en cyklist uppmirksammar det och kan undvika en sammanstétning.
Av trafiksikerhetsskil dr det dock viktigt att dessa fordon héller en
ullrickligt 1&g fart. Utredningen féresldr dirfor inférandet av en
hastighetsbegrinsning pd 20 kilometer per timme generellt vid
forandet av dessa fordon utan sirskilt tillstind till f6rsoksverksam-
het. Det innebir att automatiserade motorredskap klass IT fir foras i
hégst 20 kilometer per timme medan andra motorredskap klass IT fir
foras 1 hogst 30 kilometer per timme.

Nir det giller fordon som anvinds fér vighéllningsarbeten s3
finns redan omfattande undantag frin bestimmelserna om fordons
plats pi vig, vilka fordon som fir anvindas pd vig m.m. genom
12 kap. 1 § trafikforordningen. Dessa undantag for att underlitta och
mojliggdra vighillningsarbeten giller oavsett automatiseringsniva.
Det innebir att dven automatiserade vigh8llningsfordon som ir
motorredskap klass IT kan anvindas for vighillning, birgning och
liknande arbete i enlighet med dessa undantag.

Motorredskap pd gingbanor

Enligt 1 kap. 4§ trafikférordningen giller bestimmelserna om gi-
ende dven den som i gingfart sjilv for en rullstol eller ett annat
eldrivet fordon, utan tramp eller vevanordning, som ir att anse som
en cykel. For att mojliggora att motorredskap kan foras dven pd
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gingbana, antingen generellt eller exempelvis vissa tider pd dygnet
inférs en dndring 1 1 kap. 4 § s3 att bestimmelserna om gdende ska
gilla dven ett automatiserat motorredskap klass IT som férs i ging-
fart. Avsikten med detta dr frimst att mojliggéra att smd litta
leveransfordon kan féras dven pd gingvigar dir s bedoms limpligt,
men att de dd ska féras 1 en tllricklige 18 hastighet. Det finns ingen
laglig definition av begreppet gingfart men det innebir en lig
hastighet motsvarande en giende minniska, dvs. cirka 6 kilometer 1
timmen.

13.19.2 Behoéver vaginfrastrukturen anpassas?

Bedomning: Det bor utredas hur infrastrukturen behéver
anpassas for att stodja automatiseringen och digitaliseringen av
transportsystemet, genom ett uppdrag till Trafikverket och
Transportstyrelsen 1 samrdd med berérda myndigheter och évriga
aktorer. I uppdraget eller utredningen bor ingd att till {6ljd av en
analys dven se ver behov av allmingiltiga krav genom dndringar i
viglagen (1971:948), lag (1998:814) med sirskilda bestimmelser
om gaturenhdllning och skyltning och plan- och bygglagen
(2010:900) och i foreskrifter pA omradet. Det kan ocksd finnas
behov av att anpassa rekommendationerna 1 Vigar och Gators
Utformning, VGU", i férhillande till automatiserade fordon.
Det bor ocksd utredas om plan- och bygglagen och plan- och
byggforordningen bor anpassas foér automatiserad korning,
exempelvis d3 det giller de tekniska kraven pd vigar, gator och
andra anordningar. Ett tredje omride som kan behéva analyseras
utifrin om det bor anpassas for automatiserad kérning ir
regelverket f6r tunnlar.

Forarfria fordon kan 1 ett kort perspektiv och innan de
internationella regelverken stédjer tekniken endast introduceras 1
begrinsad omfattning. Utredningen konstaterar att enhetlighet
och en tydlig utformning och markering samt en digitaliserad
infrastrukturinformation ir viktig fér denna teknik men kan

18 Trafikverket tar tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) fram regler
fér Vigars och Gators utformning (VGU). Reglerna ir obligatoriska att anvindas inom
Trafikverket. Fér kommunerna dr VGU ett frivilligt och rddgivande dokument.
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ocksd underlitta fér uppkopplade fordon med automatiserade
funktioner mer generellt. Det behévs dock ytterligare kunskaps-
underlag om vilka mer konkreta, lngsiktiga férhillanden och
tillstdnd hos infrastrukturen som kan underlitta f6r fordon med
automatiserade funktioner eller avancerat férarstod.

Automatiserade system kan vara mer sirbara och kinsliga for
storningar in andra. Detta kan accentueras mer pd lingre sikt di
automatiserad korning blir vanligt. Det kan dirfér behova utredas
hur inférandet av automatiserad korning kan pdverka samhillets
sarbarhet, bland annat vid kriser och konflikter, men 4ven vad
avser andra aspekter.

Aven om erfarenheterna av automatiserad trafik i dag ir liten kan det
slds fast att vissa allminna dtgirder ir grundliggande f6r trafik med
automatiserade korfunktioner, bide 1 form av de funktioner som nu
inférs 1 vanliga vigfordon och de som innebir automatiserad kérning
1 SAE nivi4-5. Tydliga och konsistenta vigmirken och andra
anordningar och en digitalisering av infrastrukturinformation ir
nigra av de viktigaste dtgirderna fér anvindning av automatiserade
korfunktioner. Vad detta mer konkret innebir ir dock mer oklart.
De I3sningar som vighéllarna infér miste ge en nytta &t de som
anvinder infrastrukturen under l&ng tid. Det ir dnnu sd linge oklart
vilka konkreta dtgirder som dr mest limpliga for att underlitta fér en
introduktion av fordon med hégre automatiseringsnivier och auto-
matiserade korfunktioner. Flera férsok med olika slags utrustning
for ligesbestimning, mirkning och annat pdgir bide nationellt och
internationellt. For att ett fordon ska kunna féras férarfritt si bor
korsystemet antingen pd sikt klara av att kéra i det befintliga
infrastrukturnitet eller endast kunna féras automatiskt pid vissa
vigar. Det dr svirt att tinka sig att alla vigar alltid kan hillas 1 ett
sidant skick och anpassas till automatiserade fordons behov, om det
krivs anpassning av vigen. Diremot kan det pd sikt bli méjligt att
koéra forarfrite pd allt fler vigar och omriden. Nir nya utformningar
eller krav pd infrastrukturen inférs bor dessa vara rimligt hillbara
over tid och generellt ge ett mervirde fér trafikanterna. Det behovs
kunskap och analyser av vad som generellt sett ir viktigt for att
infrastrukturen ska stodja forandet av automatiserade fordon. Mot
denna bakgrund behévs fortsatta analyser av om och hur viginfra-
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strukturen behover anpassas till automatiserade korfunktioner i
fordon. Det kan gilla frigor om:

e Vigars skick och underhill

e Utmirkning, mirken och signaler (hur ska fordonen kunna lisa
mirken, anordningar och vigstrickning p4 ett redundant sitt)

e Utrustning f6r ligesbestimning
o Koérfilt och annan utformning

e Digitalt stod for tekniken

D4 automatiserade forarfria fordon blir mojliga och vanliga kan
regler f6r uppstillning, var fordon fir féras m.m. behovas. Det ir
dock for tidigt att limna nigra forslag i dessa delar.

Vigars och Gators utformning och foreskrifter om detta

Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting har tagit fram
regler f6r Vigars och Gators utformning (VGU 2015-06-26).
Reglerna ir obligatoriska att anvindas inom Trafikverket. For
kommunerna ir VGU ett frivilligt och ridgivande dokument, som
dock ir vigledande for utformningen av gaturummet. Om vigar och
gator i framtiden ska kunna fi en annan gestaltning kan VGU
behova arbetas om utifrin automatiserade fordons behov och vilka
mojligheter till férindring dessa ger. Vissa regler f6r utformning och
val av losningar kan vidare behéva férfattningsregleras, for att
tillimpningen ska bli obligatorisk och allmin. Det ir Transport-
styrelsen och Boverket som beslutar om sddana forfattningar".
Foérutom de behov av utformning och utmirkning av infrastruk-
turen som kan finnas f6r att underlitta férandet av automatiserade
fordon, ir en av de presumtiva samhillsvinsterna med tekniken att
kunna spara utrymme. Om ytor i stider kunde anvindas mer
effektivt skulle samhillet kunna géra stora vinster. En viktig poing
med automatiserade fordon ir att de pd sikt kan bidra till att frigéra

1 Transportstyrelsen fir enligt 10 kap. 6 §, plan- och byggférordningen (2011:338) efter att
ha hort Boverket meddela de féreskrifter som behdvs f6r tillimpningen av 3 kap. 7-10 och
13 §§ i friga om jirnvigar, tunnelbanor, spdrvigar, vigar och gator samt de anordningar som
hor till dessa.).
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mark som 1dag anvinds till parkering. For att sitta igdng en sidan
process beh6vs mer forskning. Det ir viktigt att komma igdng med
ett sddant arbete tidigt. Boverket har i en prognos angett att det till
dr 2025 behdvs 710 000 nya bostider. Risken ir att om hinsyn inte
tas till teknikutvecklingen under planprocessen kommer de nya
bostadsomridena att bli férildrade 1 fértid, om de inte relativt enkelt
gir att bygga om till ett dndrat transportbeteende och transport-

behov.

Plan- och bygglagen
Enligt 8 kap. 4 § plan- och bygglagen (2010:900), PBL, ska ett bygg-

nadsverk ha de tekniska egenskaper som ir visentliga i friga om
bland annat birférmdga, stadga och bestindighet, sikerhet vid an-
vindning, skydd mot buller, limplighet fér det avsedda indamalet
och tillginglighet och anvindbarhet fér personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsférméga. Vissa beslut om detta fattar kom-
munen 1 egenskap av huvudman {6r gator och allminna platser. I en
detaljplan kan det anges att kommunen ir huvudman foér allminna
platser. Med detta foljer att efter hand som bebyggelsen firdigstills
enligt detaljplanen, ska kommunen ordna gator och andra allminna
platser, s3 att de kan anvindas fér avsett indamal (6 kap. 18 § plan-
och bygglagen). Kommunen ska vidare svara f6r underhillet av gator
och andra platser som kommunen ir huvudman fér (6 kap. 21§
PBL). Vigmirken, som till exempel utmirkning av ett vergings-
stille, tillkommer di som ett led i den I6pande forvaltningen och
utsitt mer formlost. Det ir alltsd kommunen som vighéllare som
bestimmer éver hur gaturummet ska utformas, med hinsyn tagen
till trafikforordningen, vigmirkesférordningen och lokala trafik-
foreskrifter.

Enligt utredningens bedémning 4r PBL i huvudsak teknikneutral.
PBL saknar direkta regler for trafikens utformning forutom nir det
giller parkering (8 kap. 9, 10 och 12 §§). De krav pd anliggningar
som stills i PBL och plan- och byggférordningen (2011:338) ir dock
inte anpassade eller avsedda fér de behov som kan finnas fér
automatiserad korning. En svdrighet ir att utvecklingen dnnu inte
kan forutses pd omriddet. En friga som uppstr ir exempelvis om
reglerna for parkering m.m. 1 8 kap. 9, 10 och 12 §§ PBL tilliter en

794



SOU 2018:16 Férslag och bedémningar

gradvis anpassning dver tiden genom en férindrad praxis eller om de
behoéver dndras. Om ytor 1 stider till exempel kunde anvindas mer
effektivt skulle samhillet kunna géra stora vinster. En viktig poing
med automatiserade fordon ir att de kan bidra ull att frigéra mark
som 1 dag anvinds till parkering. For att sitta igdng en sddan process
behévs mer forskning. Det ir viktigt att komma iging med ett
sddant arbete tidigt. Boverket har i en prognos angett att det till r
2025 behévs 600 000 nya bostider varav en storre del, drygt 320 000,
beriknas behovas redan 2020. Det innebir en genomsnittlig drstakt
om drygt 80 000 nya bostider under de nirmaste fyra dren. Orsaken
till de héga nivierna ir, dels den férvintade befolkningsékningen
framoéver, dels att byggandet de senaste iren inte 6kat i tillricklig
omfattning foér att svara mot behoven®™. Risken ir dock att om
hinsyn inte tas till teknikutvecklingen under planprocessen kommer
de nya bostadsomridena att bli forildrade i fortid om de inte relativt
enkelt gir att bygga om tll ett dndrat transportbeteende och
transportbehov. En detaljplans genomférandetid ir i regel 15 ar.
Aven bestimmelserna om de tekniska egenskapskraven for vigar,
gator och platser dir det kan férekomma automatiserad kérning bor
pa sikt ses over. Flera utredningar och analyser om modernare
byggregler pigdr for nirvarande. Utredningen limnar mot denna
bakgrund inte nigot konkret forslag i denna del, men foéresldr att
frdgorna utreds inom 3-5 4r.

De filtforsok och andra studier som genomférs kan ge en grund
for hur viginfrastrukturen och den digitala infrastrukturen behover
utformas och anpassas {6r att frimja automatiseringen. Nedan gors
en kort analys av vad som kan behdvas foér ndgra olika slag av
automatiserad kérning/automatiserade fordon.

Tunnlar

Automatiserade fordon kan bli en sikerhetsutmaning fér vigtunnlar,
inte minst vad giller samexistensen med de fordon som finns 1 dag.
Berikningar av trafikfldden, riskanalyser m.m. kan behéva géras om
d3 forutsittningarna indras? Sikerhetskraven kan behéva anpassas
till automatiserade fordon, bland annat utifrin hur fordon och

2 Boverket rapport 2017:17, Berikning av behovet av nya bostéder till 2025.
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minniskor ska reagera 1 en nodsituation Regler f6r tunnelsikerhet
utgdr 1 dag frdn att det finns minst en person (féraren) i varje fordon
som passerar genom en tunnel och som kan ta ansvar. Exempel pd
situationer som kan behéva analyseras ir till exempel hur en evaku-
ering paverkas om en automatiserad buss bérjar brinna med enbart
passagerare ombord och en forare pd avstind. Hur ska man 4 stopp
pd automatiserade fordon si att de inte fortsitter att kora in 1 en
avstingd tunnel? Den nya tekniken ger ocksd nya mojligheter. Ett
uppkopplat fordon skulle pd ett tidigt stadium kunna sinda infor-
mation till SOS och larma. Mer forskning behévs om tunnelsikerhet
och automatiserade fordon och frigan behover dirfor utredas vidare.

Kolonnkdorning

Bedomning: Det ir 1 dag mojligt att genomfora férsok med flera
automatiserade tunga (eller andra) fordon i kolonnkérning,
forutsatt att det finns en forare 1 eller utanfoér fordonen och att
verksamheten har tillstdnd. Nir en vigstricka ppnas upp for
kolonnkérning, exempelvis inom ramen fér forsdksverksamhert,
boér det finnas en helhetslésning for kdrningen frin startpunket till
destination, sdsom fordonens plats pd vigen, uppstillningsplatser
och logistik, samt en riskbedomning f6r de olika moment som
gors.

Under den nirmaste tiden kommer kolonnkérning med tunga
fordon troligen av sikerhetsskil att ske med en person som kan fora
varje fordon, dvs. en forare i varje kolonnfordon. Under automa-
tiserad kérning kommer forarna i efterfoljande fordon d& bara att ha
en dvervakande roll, f6r att kunna ingripa vid behov. Efter utveckling
av tekniken blir personen i efterféljande fordon mer och mer att
betrakta som passagerare under den automatiserade koérningen,
medan foraren 1 den forsta bilen dven kan anses fora de efterfoljande
fordonen. Med den tolkning av forarbegreppet som gors hir kan
tillstdnd wll forsok dven ges till kdrning av automatiserade fordon 1
kolonn med endast en forare 1 den forsta bilen, som di for flera
fordon. Det férutsitter naturligtvis att detta kan ske pd ett sikert
sitt, nir utvecklingen har kommit si lingt. Fér kérning av helt
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automatiserade, forarfria fordonskolonner pd vig krivs internatio-
nella regelférindringar.

Vid kolonnfordon bér varje fordon ses som ett fordon i
forhillande till trafikreglerna, trots den elektroniska kopplingen
mellan fordonen och trots att en person som for det forsta fordonet
1 vissa fall kan anses fora dven de efterféljande fordonen. Det
kommer ocksd att behéva anvisas sirskilda uppstillningsplatser fér
dessa fordon.

Nir kolonnkérning blir mer etablerad och férekommande kan
det vara mer praktiskt att i stillet for tillstdnd 1 enskilda fall besluta
om generella regler for var dessa fordon fir foras, exempelvis i
ytterfilen pd flerfilig motorvig eller pd annan anvisad vig. Om
forarfria fordon ingdr i kolonnen maiste det finnas uppstillnings-
platser dir kolonnen kan stanna fér omlastning eller pistigning av
forare f6r manuell korning viss stricka eller for rangering. Det ir
viktigt att ha en helhetssyn sd att en vigstricka som éppnas upp for
kolonnkérning ocksd har en 16sning for hela korningen frin start-
punkt till destination. En mojlighet dr att anordna en férséksstricka
pa en vig dir bestimda uppstillnings- och rangeringsplatser redan
finns. Det finns 1dag f& uppstillningsplatser och idnnu firre sikra
sddana, sirskilt 1 och intill storstiderna. En méjlighet ir att ge
Trafikverket 1 uppdrag att analysera behovet, méjligheterna och
finansiella 16sningar for uppstillningsplatser, inklusive for forsoks-
verksamhet med kolonnkérning.

Podar och skyttlar

Bedomning: For att mojliggéra att en kommun ska kunna
besluta om att viss vig eller viss kdrbana ska kunna anvindas for
kollektivtrafik av detta slag, foreslds kommunernas bemyndi-
gande utvidgas. Forsok med skyttlar fér persontrafik kan
genomféras forutsatt att det finns tillstdnd till férsoksverksam-
heten och att det finns en férare, exempelvis 1 ett kontrollrum.
De verksamheter och férsék som pdgdr, bland annat 1 Europa,
sker oftast 1 begrinsade och bestimda rutter med viss vig eller
sirskild bana f6r fordonen, ofta med begrinsad annan trafik.
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Forsok och pilotprojekt med automatiserade, mindre fordon fér
kollektiv persontrafik i s kallade podar eller skyttlar, som en del av
kollektivtrafikldsningen, blir allt vanligare i stider runt om 1 virlden.
I EU-projektet CityMobil2 deltar tolv stider 1 sex linder (Finland,
Frankrike, Grekland, Italien, Nederlinderna, Schweiz och Spanien).
For dessa fordon finns en tydlig marknad och minga europeiska
linder arbetar nu med nationella regler fér att mojliggéra en
marknadsintroduktion. I de piloter som genomférts finns typiske
sett en forare/operatdr, ofta pd distans (i kontrollrum etc.), for-
donen kor pd en forutbestimd vig, kérbana eller gingomride och 1
lig fart, 15-25 kilometer i timmen. Den faktiska genomsnitts-
hastigheten har dock visat sig vara ligre in 7 kilometer 1 timmen,
dvs. ungefirlig gdngfart. Det finns ofta krav pd information till
passagerare eller mirkning av fordonen. GEAR 2030 férutspér i ett
forberedande PM om lagstiftning f6r podar och skyttlar fér person-
trafik att dessa kommer att kunna marknadsintroduceras 1 hela EU
frn 2019, forutsatt att legala férutsittningar ges.

I Sverige ir forsoksverksamhet med sidana fordon méojlig
forutsatt tillstdnd enligt férordningen om férséksverksamhet med
automatiserade fordon. Sidana foérsék har pdbérjats 1 Kista 1
Stockholm och planeras pd Lindholmen i1 Géteborg.

Mojligen behovs bemyndigandena i trafikforordningen dndras s3
att vighdllaren (oftast kommunen) kan besluta om att viss vig eller
viss korbana ska kunna anvindas for kollektivtrafik av detta slag.
Utredningen foreslr att Transportstyrelsen f&r uppdrag att analysera
behovet av detta och om s krivs foresld forfattningsindringar.

Smad langsamma fordon for person-och godstrafik

Bedomning: Fordon fér leverans av mindre godsmingder eller
persontransporter  (automatiserad rullstol, sjilvbalanserande
fordon eller moped) utvecklas och finns kommersiellt tlllganghga
1dag. Forslagen innebir att dessa fordon kan introduceras 1
Sverige.

Automatiserade leveransfordon kan komma att klassas som motor-
redskap eller eventuellt som cyklar, med de definitioner som i dag
finns i lagen om vigtrafikdefinitioner. Om dessa fordon férs pé vig
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kan de utgora ett hinder pd grund av den lingsamma farten. P3
ménga platser kommer detta kanske inte att bli ett storre problem in
andra lingsamma fordon som férs pd vig, exempelvis cyklar,
trehjuliga mopeder eller motordrivna rullstolar. Om de blir mer
vanliga kan situationer med tringsel, hindrande av andra trafikanter
och tillbud dock uppsta.

Nir det giller kérning pa bland annat ging- och cykelbanor s ir
detta tillitet f6r fordon som klassas som cykel eller moped klass II,
men normalt inte fér motorredskap. De smi godsleveransfordon
som kan bli aktuella kan komma att klassas som motorredskap
klassII. Om cykel- och gingbanor ska anvindas for dessa
transporter kan kommunerna behova besluta om premisserna for
detta. Det kan exempelvis vara limpligt for vissa cykelstrik att
endast tillita anvindning av sidana fordon under vissa tider pd
dygnet, sdsom nattetid, medan de pd andra cykelbanor bér férbjudas
endast under hogtrafiktid.

P4 kort sikt dr det svirt att forutse de behov och problem som
kan uppstd nir dessa fordon introduceras. D3 dessa fordon blir mer
vanliga kommer ocksd problembilden att bli mer tydligt Det kan di
finnas behov av att mer generellt kunna reglera hur och var dessa
fordon fir foéras och vad som ska gilla i férhillande till andra
trafikanter. Detta giller exempelvis regler om vijningsplikt och om
att limna foretride till gdende och cyklar. Utredningen limnar inte
ndgra forslag 1 dessa frigor utan foresldr i stillet att frigorna analy-
seras nirmare di dessa fordon introducerats och problembilden
klarnar.

Fordon for vigunderhall, mdtning m.m.

Bedomning: Servicefordon och automatiserade fordon for vig-
hillningsarbete fir anvindas pd vig av vighillningsmyndigheten
eller kommunen efter tillstdnd till forsoksverksamhet. Fordon
som foreslds inte behova tillstdnd (automatiserade motorredskap
klass IT) kan foras i enlighet med vad som giller f6r motor-
redskap klass IT, exempelvis vid vigh&llningsarbete.

I den offentliga servicen tillhandahdlls en rad transporter och
fordonsférflyttningar i samband med avfallshantering, vighallnings-
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arbeten, mitning och évervakning etc. Det finns ménga vinster vad
giller kostnader, effektivitet och bekvimlighet med att kunna an-
vinda automatiserade fordon. Nigra exempel ir en sopbil som
automatiskt kan kora vartefter sophimtarna forflyttar sig, sma auto-
matiserade fordon fér sopsaltning av cykelbanor eller automatiserade
snordjningsfordon styrda av viderstationernas information.

Nir det giller automatiserade fordon fé6r mitning, informations-
inhimtning om vigars och vigomridens skick och &tgirdsbehov
m.m. omfattas dessa normalt av de undantag frin vissa trafik-
bestimmelser som finns 1 12 kap. 1 § trafikférordningen om att féra
fordon vid vighillningsarbete, birgning och liknande arbete. Det
torde dock dirfér inte medféra ndgra problem att fora dessa fordon
enligt gillande regler. Det finns ocksd omfattande mojligheter till
undantag frn bestimmelserna om fordons plats pd vigen, stannande
och parkering m.m. 1 13 kap. 3 och 4 §§ trafikférordningen.

Automatiserade fordonsférflyttningar vid vigarbeten kan ge
avsevirda sikerhetsfordelar. Exempel pd detta dr de automatiserade
TMA-fordon?' som anvinds i vissa stater i USA. Aven nir det giller
framkomlighet och precision finns férdelar av automatik. Maskiner
som automatiserade sidrojningsfordon, grisklippare och andra
underhillsfordon kan ocksi komma att introduceras mer brett. Det
ir en stor fordel om dessa inte behéver koras och arbeta pd sjilva
vigen utan kan arbeta helt i sidoomridena.

Rangering av fordon

Korta omflyttningar av fordon vid tillverkning, leverans, fér par-
kering etc. ir en utveckling med stor potential. Om férflyttningen
sker pd vig krivs i dag tillstind till férscksverksamhet samt en forare
1 vart fall pd distans. Nir det giller parkering av fordon 1 en allmin
parkering for automatiserade fordon, finns det dnnu inte underlag
for sddana, dven om det finns ldngtgdende planer pd férsoksverksam-
het med sidana anliggningar i vissa linder. For nirvarande kan
behov av dndringar 1 reglerna f6r anvindning av infrastrukturen inte
forutses, varfor utredningen inte limnar nigra forslag 1 denna del. S3

2'TMA ir en forkortning av eng. Truck Mounted Attenuator, ett pdkdrningsskydd som
anvinds vid framfér allt vigarbeten.
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snart automatiserade parkeringsfunktioner blir mer vanliga 1 nya
fordon kan det dock bli aktuellt att se &ver frigan pd nytt.

13.19.3 Digital information

Forslag: Ett uppdrag bor ges till Trafikverket att 1 samrid med
andra aktorer analysera omfattningen av det offentliga uppdraget
vad avser digitalisering av infrastrukturinformation, innefattande
bland annat hur mycket information och p4 vilket sitt som denna
bér tillhandahillas av det allminna och vad som bor och kan
skotas av privata organisationer och foretag, finansieringsfrigor
kring digitaliseringen av transportinfrastrukturen och sikerhets-
frigor. Analysen bor dven innehélla ett samlat grepp om vig- och
trafikdata 1 NVDB.

Bedomning: Nir det giller behovet av digital information ir
det viktigt att myndigheter och 6vriga aktérer samordnar och
diskuterar 18sningar f6r omfattning, molntjinster, finansiering
m.m. Utredningen limnar inte ndgot forslag i denna del,
eftersom frdgorna redan utreds 1 flera andra forum.

Normalt kan férberedelserna till f6rsok med automatiserade fordon
forvintas inbegripa diskussioner med den som har tillstind wll
forsoksverksamheten och infrastrukturhillaren/kommunen  samt
andra berorda aktdrer om och 1 si fall vilka férindringar i infra-
strukturen som behovs for att kunna genomféra forsdket och hur
finansiering och genomfdrande av dessa kan ske. Forsoken forvintas
ocksd ge svar pd vilka behov som finns. Utvecklingen har dnnu inte
kommit s§ lingt att det gir att tydligt forutse vilka férindringar i
infrastrukturen som skulle underlitta f6r automatiska kérsystem.
Det som anges frdn industrin ir att tydliga fysiska linjer och vig-
markeringar samt en digitalisering och tillhandahillande av pélitlig
informationen om viginfrastruktur, regler m.m. skulle underlitta
avsevirt bide f6r avancerade forarstodsystem och for automatiserad
kérning.
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Ett fordndrat offentligt dtagande

Enligt de forslag som tagits fram vad avser en mer teknikneutral
skrivning 1 bland annat vigmirkesférordningen ska de bestimmelser
som giller trafikanter i tillimpliga delar gilla dven fér fordon under
automatiserad korning, se avsnitt 13.11. En av de frigor som
uppkommer ir om detta dndrar det dtagande som vighéllarna har
genom 3 § vigmirkesforordningen att vigmirken och andra anord-
ningar m.m. ska ge trafikanten vigledning, styrning och information
for en effektiv och siker trafik. Vigmirken och andra anordningar
ska kunna upptickas 1 tid och férstds av de trafikanter de ir avsedda
for. Detta kan sigas avse fysisk viginfrastruktur. Om automatiserade
fordon omfattas kan det ses si att den fysiska utformningen av
viginfrastrukturen bér kunna ge dven dessa fordon ledning och
information, och kunna lisas och forstis av dessa, for en effektiv och
siker trafik. Att exempelvis anpassa all fysisk infrastruktur till dessa
fordon och ocksd digitalisera informationen kan dock bli mycket
kostsamt och svért att genomféra. And3 ir detta en del av arbetet
med digitaliseringen av myndighetsinformation. Utredningen fore-
slar att ett uppdrag ges till Trafikverket att analysera omfattningen av
det offentliga uppdraget vad avser digitalisering av infrastruktur-
information, innefattande bland annat hur mycket information och
pa vilket sitt som denna bor tillhandahillas av det allménna och vad
som bor och kan skétas av privata organisationer och foretag, fi-
nansieringsfrigor kring digitaliseringen av transportinfrastrukturen
och datasikerhetsfrigor.

13.19.4 Transportstyrelsens rikstackande databas
for trafikforeskrifter

Forslag: Det ska vara obligatoriskt att ange geografiska koordi-
nater i den rikstickande databasen for trafikforeskrifter 1 syfte att
underlitta for ligesbestimning och fér digitala informations-
applikationer som kan anvindas av automatiserade funktioner i
fordon. Transportstyrelsen fir meddela nirmare foreskrifter om
angivande av koordinater samt om hur féreskrifterna ska
kungoras for att goras sokbara och mojliga att bearbeta, ex-
empelvis om hur trafikféreskrifter ska goras maskinlisbara.
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Transportstyrelsens rikstickande databas for trafikforeskrifter

I Transportstyrelsens rikstickande databas for trafikféreskrifter,
RDT, publiceras trafikféreskrifter frin kommuner, linsstyrelser,
Trafikverket (inklusive Trafikverkets regionkontor), polismyndig-
heten, férsvarsmakten och Transportstyrelsen. Databasens webbplats
kallas svensk trafikforeskriftssamling (STFS)och ir tillginglig for var
och en pi den sirskilda webbplatsen enligt férordningen (2007:231)
om elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter. Foreskrifter,
som ska kungoras genom att publiceras pd webbplatsen, STFS, ska
enligt 3 § férordningen om elektroniskt kungérande av vissa trafik-
foreskrifter foras pa ett sikert sitt 1 elektronisk form till Transport-
styrelsen. Enligt nuvarande bestimmelser finns det inte ndgon
skyldighet att ange geografiska koordinater f6r uppgifterna. I NVDB
dr vignitet utmirkt i ett stort antal noder. Noderna ir férbundna
med linkar som representerar den logiska férbindelsen mellan
noderna. En vignitsanknyten trafikféreskrift har ett lige pa en eller
flera linkar. Om trafikféreskriften borjar gilla mellan tv8 noder anges
avstindet frn en nod i meter och inte 1 koordinatform. Trafikfére-
skrifternas placering pi kartan blir dirfor ungefirlig och gors
manuellt av Trafikverkets tjinstemin. Det medfér i sin tur att det ir
trafikforeskriftens beskrivning av platsen (beslutet) som avgor
grinsen for nir en viss bestimmelse borjar gilla och dirmed grinsen
for nir ett juridiskt ansvar intriffar och inte vad som &terges 1 NVDB.
Det finns alltsd inte geografiskt bestimda koordinater fér var ex-
empelvis en hastighetsféreskrift bérjar och slutar eller f6r en ut-
mirkning. Detta gor det svirt att anvinda databasuppgifterna i olika
applikationer. Fér systemen 1 automatiserade fordon blir sddana opre-
cisa trafikregler svdra att tillimpa. Detta ir otillfredsstillande ex-
empelvis mot bakgrund av det ansvar som utredningen foreslar for
dgaren till automatiskt forda fordon. For att underlitta for infoérandet
av dessa fordon bor krav pd att geografiska koordinater ska anges i
trafikférfattningar. Transportstyrelsen foreslds i foreskriva om hur
och nir koordinater ska anges, for att systemet ska bli enhetligt.
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NVDB

Den nationella vigdatabasen, NVDB ir en kartdatabas 6ver Sveriges
vignit med information om vigar och hur de fir anvindas. Data-
basen foérvaltas av Trafikverket och har sin grund i ett regerings-
uppdrag frin 1996 tll divarande Vigverket. Den ir inte
forfattningsreglerad. I NVDB samarbetar fem olika aktérer, som pd
olika sitt limnar information till vigdatabasen. Dessa ir; Trafik-
verket, Transportstyrelsen, Lantmiteriet, Sveriges kommuner och
landsting och Skogsniringen. Trafikverket limnar information som
vighillare for det allminna vignitet, men dven i egenskap av regel-
givare. Transportstyrelsen limnar information om regelverk. Lant-
miteriet flygfotograferar vignitet och limnar information om geo-
grafiska data (Geodata). Geodata ir ett samlingsnamn fér data som
har eller kan kopplas till en geografisk ligesbestimning. Sveriges
kommuner och landsting limnar information i egenskap av
vighdllare, men dven som regelgivare. Slutligen limnar Skogs-
industrin information om det enskilda vignitet. Trafikverket ir
huvudman fér NVDB. NVDB ir till sin utformning en tredi-
mensionell kartdatabas 6ver hela Sveriges vignit dir dven cirka
60 procent av cykelbanorna finns med. P4 sikt kommer dven ging-
vigar att finnas dir. I vigdatabasen finns grundliggande referens-
information om det svenska vignitet. I grunden finns det tv4 slags
sorters information:

o Vilka trafikregler som giller f6r aktuellt vigavsnitt.

e Hur vigen kan anvindas.

Informationen i vigdatabasen ir kostnadsfri, éppen och till-
ginglig for alla pd nitet. En liten del av informationen ir sekre-
tessbelagd eftersom informationen handlar om skyddsobjekt.
Kommersiella aktorer kan himta information frn vigdatabasen
och sedan vidareanvinda den i sina tjinster till exempel 1 GPS-
navigatorer eller for utvecklandet av férsikringstjinster. Offent-
liga aktorer anvinder ocksd NVDB exempelvis som ett plane-
ringsverktyg for kommuners infrastruktur och Trafikverkets
vigunderhdll eller for information om vigdata for ”blaljus”-
myndigheter.
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NVDB:s svaga punkt ir informationens tillférlitlighet. Om
NVDB ska kunna anvindas i framtiden 1 kombination med auto-
matiserade fordon ir det viktigt att databasen ir aktuell och
ullforlitlig. I dag uppdateras inte informationen pd daglig basis,
utan rickvidden pd olika typer av information vad avser upp-
datering stricker sig fr&n en vecka till vartannat &r. Ytterst
handlar det om resurser. NVDB har gjort férsok med att laser-
skanna vigar for att pd sd sitt f3 en exakt dtergivelse av trafik-
miljon, men det dr dyrt. I framtiden skulle en mojlig 16sning vara
att automatiserade fordon bide skickar information till NVDB
och fir information frin NVDB, si att vigdatabasen alltid ir
uppdaterad. Det finns ocksd mojligheter att genom automati-
serade mitfordon {8 ner kostnaderna f6r informationen.

Det kan i framtiden finnas behov av ett samarbete mellan
kommersiella och offentliga aktérer gillande datadtkomst och
uppgiftslimning och anvindning f6r att 3stadkomma en
forbittrad &tergivelse av trafikmiljon. Detta dr en friga som
diskuteras bland annat inom EU och som iven bor ingd i det
foreslagna uppdraget att analysera omfattningen av det offentliga
uppdraget vad avser digitalisering av infrastrukturinformation.

Koordinatangivelse for ligesbestimning i RDT

I samband med att en rikstickande databas fér trafikforeskrifter
infordes diskuterades frigan om det skulle vara obligatoriskt att
ange ligesbestimning med koordinater i trafikféreskrifterna som
publicerades 1 RDT (SOU 2003:119, Rikstickande databas for
trafikféreskrifter). I samband med arbetet med att genomféra
ligesbestimning av trafikregleringen 1 NVDB fick koordinat-
angivning enligt rikskoordinatsystemet aktualitet som standard.
De representerar startpunkt och slutpunkt for den trafikregel som
foreskriften dr uttryck for. Koordinaterna anvinds alltsd for att
mojliggdra automatisk behandling av féreskrifter. Med hinsyn till
det virde som koordinatbestimningen har som standard fér liges-
bestimningar diskuterade utredningen om inte liget dven i fore-
skriften skulle anges med hjilp av koordinater. Det ansigs dock
vara av storre vikt att foreskrifterna var begripliga for allminheten
och for bland annat de kommunala beslutsfattarna. Det ansdgs
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dirfor att det alltid skulle finnas mojligheter att beskriva liget pd
ett godtagbart sitt utan att anvinda koordinater. Utredningen
pitalade att de trafikregler som foreskrifterna innehdller ir
uttryck f6r handlingsregler for trafikanterna. Ett brott mot en
sddan handlingsregel kan medféra straff. Handlingsregeln bor
dirfor inte innehilla enbart en svirtolkad sifferkombination som 1
sin tur representerar en ligesbestimning. Utredningen ansig att
endast ord och avstindsangivning med hjilp av metersystemet bor
anvindas 1 foreskrifterna for den egentliga och rittsligt bindande
ligesbestimningen. Koordinatangivning i de konkreta foreskrift-
erna ansdgs inte heller nédvindig fér att uppnd malet med att
foreskrifterna ska kunna behandlas automatiskt. Dirfor foreslogs
inte ndgot obligatoriskt krav pd angivande av koordinater.

Sedan RDT tillkom har utvecklingen av digitalisering och tek-
niska system, liksom digitala kartor utvecklats avsevirt. Behovet
av rittsligt bindande koordinatangivelser som ir konsistenta och
palitliga okar med utvecklingen av automatiserad kérning, men
har ocksd stor betydelse for alla uppkopplade och automatiserade
fordon. Koordinatangivelser ir ocksi ett sitt att tillgodose de
krav pd framkomlighetsdata som behévs 1 en nationell vigdatabas.
En beslutsmyndighet som i foreskriftstexten énskar komplettera
en verbal beskrivning av liget med koordinatangivelse har i dag en
frivillig mojlighet att géra denna komplettering. Nir trafikfore-
skrifterna 6versitts till kartangivelser i NVDB sker redan i dag
hos Trafikverket ett arbete foér att ange reglernas koordinater.
Detta blir d& en uppskattning eller tolkning av vad som giller, och
NVDB kan inte ta juridiskt ansvar f6r regelns ligesangivelse 1 sig.
For att f4 en mer enhetlig tillimpning bér de beslutande av
trafikforeskrifter f ansvar for att koordinater liggs in. For att
anpassa regelverket till dagens teknik bor koordinatangivelser
alltsd bli obligatoriska d& en foreskrift publiceras 1 RDT.
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13.19.5 Svensk trafikforeskriftssamling, STFS

Forslag: Trafikverket ska ta ¢ver Transportstyrelsens ansvar fér
webbplatsen Svensk trafikforeskriftssamling (STFS), genom en
indring 1 forordningen (2007:231) om elektroniskt kungérande
av vissa trafikforeskrifter. Bemyndigandet att meddela verk-
stillighetsforeskrifter enligt férordningen ska dven fortsatt gilla
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen ska sirskilt héra Trafik-
verket och Domstolsverket innan féreskrifter meddelas.

Bakgrund

Transportstyrelsen och Trafikverket har féreslagit en indring 1
férordningen (2007:231) om elektroniskt kungérande av vissa trafik-
foreskrifter till utredningen. Andringen innebir att ansvaret for den
sirskilda webbplatsen for trafikforeskrifter flyttas frin Transport-
styrelsen till Trafikverket. Som en foljd av dndringen behéver dven
indring goras 1 rittsinformationsférordningen (1999:175).

Det som ska uppnds med den féreslagna indringen ir att skapa
bittre férutsittningar for att knyta lokala trafikforeskrifter till vig-
nitet 1 den nationella vigdatabasen (NVDB). Nuvarande uppdelning
dir Transportstyrelsen ansvarar for webbplatsen och Trafikverket
féor NVDB innebir ett onddigt organisatoriskt hinder f6r detta. Det
torde ocksg vara enklare f6r kommunerna att ha kontakt med en och
samma myndighet nir det giller stod fér inrapportering av vigdata
respektive trafikregeldata. Transportstyrelsen fick ansvaret fér webb-
platsen eftersom man sig en koppling till myndighetens évriga upp-
gifter inom trafikreglering som ansdgs vara starkare in kopplingen
till NVDB. I nuliget anser dock Transportstyrelsen att kopplingen
till NVDB ir det som bor avgéra, sirskilt med tanke pd att trafik-
regeldata kommer att ha en allt storre betydelse for digitaliseringen
av transportsystemet.

Transportstyrelsens uppgift att bedéma Sverensstimmelse med
EU-krav p8 hur vissa trafikregeldata tillgingliggérs innebir ocksd att
det inte ir limpligt att vara delaktig 1 att framstilla sddana data.

Transportstyrelsen och Trafikverket ir Overens om att det
kommer att behdvas ytterligare dtgirder for bittre trafikregeldata i
NVDB. I det sammanhanget kan dtgirden att flytta webbplatsen ses
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som ett forsta steg som dock forvintas underlitta for fortsatta
Insatser.

Transportstyrelsen ser inga negativa effekter av att flytta ansvaret
for webbplatsen eftersom det med ansvaret inte féljer nigra be-
fogenheter att paverka hur lokala trafikféreskrifter skrivs eller hur
dessa ska goras tillgingliga. Forslaget dndrar inte heller grunden for
Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om lokala trafik-
foreskrifter m.m. Aven ritten att meddela foreskrifter for verk-
stilligheten av férordningen om elektroniskt kungérande av vissa
trafikforeskrifter foreslds vara kvar 1 Transportstyrelsen.

En sirskild webbplats for trafikforeskrifter

Regeringen har genom férordningen (2007:231) om elektroniske
kungorande av vissa trafikforeskrifter beslutat att lokala trafikfore-
skrifter ska kungoras elektroniskt pd en sirskild webbplats. Webb-
platsen ska vara tillginglig och avgiftsfri for var och en och fir inte
innehdlla ndgot annat dn vad som féljer av forordningen. Webb-
platsen ska innehdlla tv3 register: ett foreskriftsregister som visar
samtliga foreskrifter som har kungjorts pd webbplatsen och ett
gillanderegister som visar samtliga gillande féreskrifter som har
kungjorts pi webbplatsen. T huvudsak ir det kommunerna, lins-
styrelserna, Trafikverket och Trafikverkets regioner 1 egenskap av
statliga vighdllningsmyndigheter som beslutar de trafikforeskrifter
som omfattas.

Transportstyrelsen ansvarar fo6r webbplatsen och ir dven samord-
ningsmyndighet med ett évergripande ansvar for funktionen och
sikerheten 1 datasystemet. De myndigheter vilkas foreskrifter ska
kungoras pd webbplatsen, ansvarar for att uppgifterna ir riktiga och
att de fors pd ett sikert sitt 1 elektronisk form till Transport-
styrelsen. Den beslutande myndigheten ansvarar ocksa for att tilldela
foreskrifterna 16pnummer m.m. Transportstyrelsen ansvarar for att
foreskrifter kompletteras med en uppgift om nir de har publicerats
pa webbplatsen.

For verkstilligheten av forordningen har Transportstyrelsen
meddelat foreskrifter och allminna rdd (TSFS 2009:78) om elektro-
niskt kungorande av vissa trafikforeskrifter. Dir definieras bland
annat begreppen Svensk trafikféreskriftssamling (STFS) foér den
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sirskilda webbplatsen, beslutsmyndigheter f6r de myndigheter som
ska kungora sina foéreskrifter pd webbplatsen, samt Transport-
styrelsens rikstickande databas for trafikforeskrifter f6r den databas
som innehiller trafikforeskrifterna.

I foreskrifterna anges vidare hur trafikforeskrifterna ska foras till
Transportstyrelsen, vilket format de ska ha, hur lépnumret ska
byggas upp, limnande av vissa sékuppgifter samt om &tgirder for
informationssikerheten 1 systemet. Bland annat foreskrivs om att
beslutsmyndigheten ska féranmila de som ska féra foreskrifter till
Transportstyrelsen. De som utfér uppgiften ska identifiera sig med
en e-legitimation eller en organisationslegitimation.

Trafikregler i den nationella vigdatabasen

Under uppbyggnaden av NVDB sig man 1 divarande Vigverket
mojligheten att anvinda lokala trafikforeskrifter for att forsorja
NVDB med digitala vignitsanknutna trafikregeldata (i fortsitt-
ningen benimnda trafikregeldata). Utveckling av funktioner for att
generera sidana trafikregeldata pdborjades dirfor. Nir Transport-
styrelsen 2010 tog 6ver ansvaret {6r webbplatsen ingicks en éverens-
kommelse med Trafikverket om att gemensamt fortsitta med ut-
vecklingsaktiviteterna.

Aktiviteterna har 1 férsta hand syftat till att beslutsmyndigheterna
pa frivillig vig ska leverera trafikregeldata tillsammans med trafik-
foreskrifterna. I nuliget har férutom Trafikverket cirka 130 av
landets kommuner system som kan leverera sddana data. For 6vriga
trafikforeskrifter har Trafikverket en manuell hantering for att
oversitta trafikforeskrifter till trafikregeldata 1 NVDB. Under en
period pigick iven verksamhet i Transportstyrelsen for att knyta
foreskrifter till det digitala vignitet, nir beslutsmyndigheterna inte
gjort det sjilva. Den verksamheten upphorde dock den 1 januari
2016 mot bakgrund av att det inte ansigs vara en uppgift for
Transportstyrelsen.

Sverige ligger 1 framkant internationellt sett nir det giller digitala
vig- och trafikdata som tillhandahlls av staten. Det giller inte minst
digitala trafikregeldata. Trafikverket och Transportstyrelsen har haft
den gemensamma ambitionen att killan till trafikregeldata i NVDB
ska vara de beslutade reglerna, dir sidana finns, och inte vigmirkena,
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vilket dr vanligt férekommande internationellt. Bakgrunden till be-
démningen ir att det inte dr vigmirkena som bestimmer vilken
trafikregel som giller, utan det ir vigmirkena ska spegla trafikregeln
1 foreskriften.

Savil Trafikverket som Transportstyrelsen har konstaterat att det
finns brister 1 6verensstimmelse mellan trafikforeskrifternas lydelse
och trafikregeldata. Myndigheterna ir &verens om att nuvarande
modell inte dr hillbar f6r att méta framtidens behov av trafik-
regeldata.

Kartsokning av trafikforeskrifter pd den sirskilda webbplatsen

P4 den sirskilda webbplatsen for trafikforeskrifter finns en sok-
funktion dir trafikféreskrifter kan sékas i en digital karta. Det gir
enbart att soka bland de foreskrifter som ir knutna till ett digitalt
vignit enligt féregdende avsnitt. Sékfunktionen har inrittats efter-
som den inte innebir nigot merarbete fér nigon beslutsmyndighet
och torde vara det enklaste sittet att s6ka de ginger man vill veta
vilka féreskrifter 1 STFS som avser en viss del av vignitet.

Ansvaret for webbplatsen

Verksamheten kring webbplatsen och trafikregeldata hade 1 Vig-
verket benimningen RDT-verksamheten. Nir Transportstyrelsen
bildades beslutades att RDT-verksamheten 1 sin helhet skulle foras
over till den nya myndigheten. Detta eftersom man sig en stark
koppling mellan RDT och vissa av de myndighetsuppgifter som var
aktuella att flytta till Transportstyrelsen. Sannolikt avsigs myndig-
hetsuppgifter kopplade tll trafikférordningen (1998:1276), sisom
dverprovning av linsstyrelsebeslut om lokala trafikforeskrifter samt
bemyndiganden att meddela féreskrifter och att medge undantag frdn
trafikférordningen eller foreskrifter meddelade med stéd av den.

I Vigverket bedrevs RDT-verksamheten organisatoriskt nira de
nimnda myndighetsuppgifterna men iven nira sektorsuppgifter
kopplade till trafiklagstiftningen som exempelvis stod till kommu-
nerna i deras roll som beslutsmyndigheter och inrapportérer av data.
Transportstyrelsen har inte ansett sig ha mandat att ge ett lika l3ngt-
gdende stod.
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Beslutsmyndigheternas system

I nuldget finns tre olika system som kommunerna anvinder for att
skapa lokala trafikféreskrifter och trafikregeldata och féra dem till
Transportstyrelsen. Systemen skapar féreskrifter och trafikregeldata
med hjilp av en s kallad datakatalog som Transportstyrelsen till-
handahdller. Datakatalogen ir ett stéd for att skapa sdvil sjilva
trafikforeskriften som de reglerade sékuppgifterna och det trafik-
regeldata som levereras frin de kommuner som hanterar foreskrifter
1 egna system.

Rittsinformationsforordningen (1999:175)

Rittsinformationsférordningen (1999:175) reglerar det offentliga
rittsinformationssystemet i Sverige. Férordningen anger bland annat
vilka myndigheter som har informationsansvar och definierar in-
formationsansvar som en skyldighet att se till att informationen gors
elektroniskt tillginglig och sprids, ett ansvar for sikerheten 1 det
egna informationssystemet samt en skyldighet att se till att informa-
tionen ir aktuell, tillférlitlig och 1 6vrigt uppfyller kraven enligt for-
ordningen.

Nir det giller informationen pd den sirskilda webbplatsen for
trafikforeskrifter anges att informationsansvaret ir delat. Transport-
styrelsen ansvarar for att informationen gors elektroniske tillginglig
och sprids samt dr ansvarig for sikerheten 1 det egna informations-
systemet. Beslutsmyndigheten ansvarar fér att informationen ir
aktuell, tillforlitlig och 1 6vrigt uppfyller kraven i rittsinformations-
férordningen. Den ansvarsférdelningen kan anses motsvara ansvars-
fordelningen 1 foérordningen om elektroniskt kungérande av vissa
trafikforeskrifter.

Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSFS 2015:60)
om lokala trafikforeskrifter m.m.

I forordningen om elektroniskt kungérande av vissa trafikfére-
skrifter finns inget bemyndigande for Transportstyrelsen att fore-
skriva om utformningen av lokala trafikforeskrifter. Eftersom det
funnits en efterfrigan pd ytterligare stéd och en mer enhetlig ut-
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formning av lokala trafikforeskrifter har Transportstyrelsen dock
beslutat allminna rdd for detta 1 Transportstyrelsens foreskrifter och
allmidnna rdd (TSFS2015:60) om lokala trafikforeskrifter m.m.
Efterfrdgan kommer frdn sdvil Transportstyrelsen sjilv och
beslutsmyndigheterna som frdn andra aktdrer som ska tillimpa
foreskrifterna, samt dven frin Trafikverket for Gversittningen av
trafikforeskrifterna till trafikregeldata.

Transportstyrelsen tillhandahdller dven en dokumentmall som
kan anvindas for att skapa trafikforeskrifter utifrdn de allminna
rdden 1 TSFS 2015:60.

Forordningen (2016:383) om intelligenta transportsystem
vid végtransporter

EU:s ITS-direktiv reglerar, genom delegerade férordningar, bland
annat tillhandah&llandet av vissa data frin vighéllare och vigmyndig-
heter. Medlemsstatens ansvar enligt tre av de delegerade forord-
ningarna regleras 1 Sverige genom férordningen (2016:383) om
intelligenta transportsystem vid vigtransporter. En av de delegerade
forordningarna handlar om realtidstrafikinformation dir vissa av de
data som omfattas hirror fran lokala trafikforeskrifter.

Transportstyrelsen har uppgiften att bedéma om vissa krav pd
tillhandahéllandet av data ir uppfyllda. Transportstyrelsen har 1 det
sammanhanget anfért att man anser att den uppgiften ir forenlig
med att ansvara for STFS, men att det inte ir limpligt att vara
delaktig 1 att framstilla de trafikregeldata vars tillhandah8llande ska
bedémas.

Andrat ansvar for webbplatsen

Med férordningen avses 1 detta avsnitt férordningen (2007:231) om
elektroniskt kungorande av vissa trafikforeskrifter. Med foreskrifter
avses de lokala trafikféreskrifter som omfattas av férordningen.

Som beskrivits var skilet till att RDT-verksamheten foérdes éver
till Transportstyrelsen att man sig en nira koppling till Transport-
styrelsens myndighetsuppgifter inom trafiklagstiftning. Transport-
styrelsen anser att ansvaret fér webbplatsen i1 sig inte kriver nigon
omfattande kunskap om trafiklagstiftning och férordningen ger inte
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heller nigot bemyndigande att péverka innehillet 1 trafikfore-
skrifterna. Beslutsmyndigheterna har hela ansvaret fér sakinnehallet
och utformningen av trafikféreskrifterna. Ett dokument som férs till
Transportstyrelsen pd ritt sitt, med ritt format och med riktiga
sokuppgifter ska kungoras som en trafikféreskrift pd webbplatsen
oavsett dokumentets innehall.

Samtidigt dr det inget 1 Transportstyrelsen dvriga uppgifter som
hindrar att myndigheten ansvarar {6r webbplatsen med dess register.
Myndigheten ansvarar for flera andra register och det finns en god
kompetens inom omradet registerhllning.

Det som inte kan ses som en kirnverksamhet fér Transport-
styrelsen ir att ge stdd till kommunerna f6r deras framstillning av
trafikregeldata. Det ligger 1 stillet nirmare Trafikverkets verksamhet
kring att forsorja NVDB med data. Trafikverket beskriver dir en
dkande efterfrigan pd trafikregeldata med god kvalitet och ser behov
av ytterligare dtgirder.

Trafikverket har ocksd en etablerad verksamhet for stod till
kommuner {6r deras inrapportering av annan vigrelaterad data. Det
finns betydande synergier i att samordna den verksamheten med
stdd for inrapportering av trafikregeldata. Hir kan dock nimnas att
inga forslag liggs hir som indrar mandatet att styra besluts-
myndigheternas inrapportering med syfte att foérbittra kvalitet pd
data.

Transportstyrelsens uppgift att bedéma verensstimmelse med
EU-krav p8 hur vissa trafikregeldata tillgingliggérs innebir ocksd att
det inte ir limpligt att vara delaktig i att framstilla sddana data.

Utifrin ovan resonemang skulle en tinkbar ansvarsférdelning
vara att Transportstyrelsen fortsitter ansvara f6r webbplatsen medan
Trafikverket ansvarar for stod till kommunerna for att framstilla
trafikregeldata. Som systemen ir uppbyggda och sammanbyggda
skulle en s&dan 16sning dock bli kostsam for alla berérda parter.
Detta eftersom de systemlésningar som finns r gjorda fér att pa ett
integrerat sitt ta fram och leverera trafikféreskrifter, sékuppgifter
och trafikregeldata (avsnitt 1.1.5).

Den sammantagna bedémningen blir dirfér att ansvaret for
webbplatsen bor hinga thop med uppgiften att f6rsérja NVDB med
trafikregeldata. Utredningen anser hir att nirheten till NVDB ir det
som bor avgdéra och foreslir dirfor att ansvaret flyttas till

Trafikverket.
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Ett dndrat ansvar fér webbplatsen innebir ocksi ett dndrat
informationsansvar enligt rittsinformationsférordningen varfér en
foljdindring behover goras dir.

Bemyndigande att meddela foreskrifter

Transportstyrelsen ska dven fortsatt ha bemyndigande att meddela
verkstillighetsforeskrifter enligt forordningens 12§. Transport-
styrelsen ska dock sirskilt hora Trafikverket och Domstolsverket
innan féreskrifter meddelas.

Regelgivning inom transportomradet dr en av Transportstyrelsens
huvuduppgifter. Det var ocksd ett av motiven till att myndigheten
bildades att regelgivning och tillsyn, foér alla trafikslag, skulle
bedrivas samlat och oberoende frin infrastrukturférvaltarna. Aven
om den infrastruktur som avsigs d& var den fysiska infrastrukturen
kan ett motsvarande resonemang féras dven for den digitala
infrastrukturen, som NVDB och dven webbplatsen kan ses som en
del av.

Samtidigt konstaterades att det finns omrdden dir det reglerande
ansvaret bor folja det forvaltande (lokala trafikforeskrifter ir ett
exempel pd det). Enligt Transportstyrelsen finns inte nigot sddant
behov hir. Foreskrifterna anger frimst hur ansvar f6r informations-
sikerhet ska sikerstillas samt vilka sékuppgifter som ska limnas.
Det enda tekniska kravet i féreskriften ir att trafikforeskrifterna ska
vara 1 formatet PDF/A. Om ett behov av en mer f6rvaltningsnira
reglering uppstar i framtiden far frigan omprovas da.

Att Transportstyrelsen fir foreskriva om hur uppgifter ska
limnas eller foras till en annan aktor ir inte heller nigot nytt utan
forekommer pd flera omrdden. Ett exempel ir information om
kollektivtrafikforetags trafikutbud som ska limnas till Samtrafiken i
Sverige AB. Andra exempel ir frin sjofarten dir fartyg ska limna
uppgifter om firdvig, farligt gods m.m. till Sjofartsverket.

Det ir dock nédvindigt att i eventuella regleringsindringar siker-
stilla att forvaltningens behov beaktas. Det motiverar att regeringen
sirskilt féreskriver om att Trafikverket ska horas innan féreskrifter
meddelas.

Domstolsverket har sedan tidigare dvertagit Verket for forvalt-
ningsutveckling (Verva) uppgifter i friga om rittsinformation. Detta
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skedde utan att en foljdindring gjordes i1 férordningen om elektro-
niskt kungérande av vissa trafikforeskrifter, sannolikt av misstag.
Det befintliga kravet pd samrid med Verva féreslds dirfor dndras till
samrdd med Domstolsverket. Denna dndring bor ske dven om inte
de foreslagna dndringarna i 9 och 10 §§ genomférs.

Om forslaget genomférs behover foljdindringar dven goras 1
Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd (TSFS 2009:78)
om elektroniskt kungérande av vissa trafikforeskrifter.

Grunden f6r Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid
(TSFS 2015:60) om lokala trafikféreskrifter m.m. (avsnitt 1.2.2)
indras inte av forslagen 1 denna framstillan.

Behovet av trafikregeldata

Inga indringar foreslds i nuliget avseende forsdrjningen av trafik-
regeldata till NVDB.

Som tidigare nimnts ir huvudskilet wll att flytta ansvaret for
webbplatsen att det forvintas ge bittre férutsittningar for att fram-
stilla trafikregeldata till NVDB. Det ir sannolikt inte en tillricklig
dtgird for att mota framtidens behov och krav utan fortsatt
utredning behovs kring bland annat vad som skulle behovas for att
samtliga beslutsmyndigheter skulle leverera digitala trafikregeldata.

Digitaliseringen av transportsystemet gir snabbt. Behovet av vig-
och trafikdata okar. Det ir troligt att vigh8llare dven 1 framtiden
kommer att ha en viktig roll i den férsérjningen dven om kom-
mersiella aktorer kan ha fler roller i virdekedjan dn i dag. Om det ska
vara ett samhillsansvar att tillhandahdlla digitala trafikregeldata
behovs sannolikt en reglering av hur data ska framstillas.

Automatiserade fordon ir kanske det anvindningsomrade dir fel
1 trafikregeldata kan fi som storst konsekvenser. Hir pdgdr aktivi-
teter pd internationell nivd bland annat fér att klargéra behovet av
data, vem som ska tillhandahilla, vad som behéver regleras etc. Savil
Trafikverket som Transportstyrelsen deltar 1 sddana aktiviteter.

Beroende pa vilka slutsatser som dras i sddant internationellt och
nationellt arbete kan det bli aktuellt att dterkomma 1 frdgan om en
eventuell reglering av inrapportering av trafikregeldata. Om en sidan
reglering skulle ge Transportstyrelsen nya befogenheter att fore-
skriva och bedriva tillsyn inom omridet kan det vara ytterligare ett
skal till att inte samtidigt ansvara f6r webbplatsen.
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13.19.6 Bemyndiganden for vaghallarna i trafikférordningen

Forslag: Vighdllarna fir mojligheter att forbjuda, begrinsa an-
vindningen av eller pdbjuda cykelbana, korfilt eller kérbana
sirskilt for automatiserade motordrivna fordon respektive
automatiserade motorredskap klass II. En vigh8llare ska ocksi
kunna besluta att foérsok eller verksamhet med automatiserade
fordon ska kunna genomfdras mer generellt pd viss vig, vigbana
eller inom visst omrdde, férutsatt att Transportstyrelsen limnat
tillstdnd ull forssken.

Utredningen féreslr att det blir obligatoriskt att hora berord
kommun och vighillare nir det giller tillstdnd till forsoks-
verksamhet.

Bedomning: Det finns redan omfattande bemyndiganden
gillande lokala trafikforeskrifter, vilka kan anvindas dven for att
reglera automatiserad kérning. Vissa kompletterande indringar
bér dock foreslis.

Vid prévning av tillstdnd till férsoksverksamhet ska det anges
vilket geografiskt omrdde och pd vilka gator eller vigar férsoket
ska bedrivas. Det ir av stor vikt att yttrande inhdmtas frin berérd
vighdllningsmyndighet.

Vighdllarens behov av nya bemyndiganden

Utredningens bedémning ir att de bemyndiganden som finns till
storsta delen kan fylla de behov som finns av att reglera trafiken,
oavsett automatiseringsgrad. Detta beror pd att de behov som finns
av att exempelvis forbjuda viss trafik styrs mer av fordonsslaget in av
automatiseringsnivdn pd ett fordon. Det kan dock finnas behov av
att 1 framtiden foreskriva sirskilt om trafik med automatiserade
fordon. Det kan till och med bli si att automatiserade, sikra,
elektriska och litta fordon ir de enda som fir anvindas i vissa om-
riden eller vigar i framtiden och att annan trafik utestings. Aven om
vi inte ir dir dnnu anser utredningen att vighillarna bér ges mojlig-
heter att reglera trafik med automatiserade fordon sirskilt.
Vighdllaren foreslds fi foreskriva om pdbjudet korfile eller
kérbana for automatiserade motordrivna fordon. Detta kan ex-
empelvis bli aktuellt vid forsdk eller inférande av automatiserade
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persontransportfordon i skyttel- eller annan linjetrafik pd sirskilda
banor dir annan trafik bor vara forbjuden eller begrinsad. Det kan
ocksd bli aktuellt att anvinda vissa vigomriden for godsleveranser
under vissa tider pd dygnet (i forsta hand nattetid), di 6vrig trafik
saknas eller i&r mycket sparsamt férekommande.

Vighallaren foreslds dven {8 besluta féreskrifter om anvindning av
automatiserade motorredskap klass IT pd cykelbanor. Bland annat ska
kommunen kunna begrinsa anvindningen av eller forbjuda dessa pd
vissa cykelbanor och kunna féreskriva om anvindning endast vissa
tider.

Vighdllaren roll stirks vid tillstand till forsoksverksambet

Vid fors6k med automatiserade fordon ir det viktigt att vighllaren,
oftast kommunen, fir méjligheter att medverka nir det giller val av
vig eller omride, anpassning av infrastrukturen eller sirskilda be-
stimmelser for trafiken. D3 en forsoksverksamhet planeras dr det
naturligt att de berdrda aktdrerna f6r en dialog om férutsittningarna
for verksamheten med kommunen och vighéllaren. Vid tillstinds-
provning enligt férordningen om forsoksverksamhet ska det enligt
4 § 7 punkten Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om
tillstdind att bedriva férsék med automatiserade fordon (TFSF
2017:92) anges i vilket geografiskt omrdde och pd vilka gator eller
vigar forsoket ska bedrivas. Som allmint rid anges att en ansokan
dven bor innehilla ett yttrande frn den vighdllningsmyndighet som
berdrs av forsoket. Det kan hir behéva nimnas att enskilda vigars
dgare sjilva bestimmer om sidan trafik ska fi iga rum (jimfor
10 kap. 10 § trafikférordningen. Det ir dirfor naturligt att den som
vill genomféra f6rsok for en dialog med och kommer éverens om
anvindning av en enskild vig f6r férsoksindamal.

Det kan dock komma att uppstd situationer dir vighéllaren vill att
en viss vigstricka eller ett omride mer generellt ska kunna anvindas
for forsok eller kdrning med automatiserade fordon (enligt tillstind
till férsoksverksamhet frdn Transportstyrelsen), och dir infrastruk-
turen anpassas efter det, eller situationer med mer utbredda tillstind
till forsoksverksamhet. Det dr di viktigt att den eller de kommuner
och vighillare som berérs ind3 far mojligheter att {8 information och
bli hérda. Utredningen anser att kommunernas och vighallarnas roll
bor stirkas och tydliggoras genom att det uttryckligen infors en
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bestimmelse om detta 1 férordningen om férséksverksamhet. Utred-
ningen foresldr alltsd att det blir obligatoriskt att berérd kommun och
vighéllare hors inom ramen {6r f6rséksprévningen.

13.19.7 Nya vdagmarken inférs

Forslag: Det infors tvd nya vigmirken och tvd nya symboler.
1. Pibjuden korbana eller korfilt for automatiserade fordon

2. Pibjuden korbana eller korfilt fér automatiserat motor-
redskap klass IT

3. Symbol f6r automatiserade fordon
4. Symbol f6r automatiserade motorredskap klass II

Bedémning: Utgdngspunkten ir att existerande forbudsmirken,
tilliggstavlor m.m. kan anvindas i stor utstrickning. Exempelvis
kan det allminna upplysningsmirket J2** i 2 kap. 27 § vigmirkes-
forordningen eller flexibla informationstavlor ge trafikanterna den
information som kan behévas vid f6rsok eller trafik med automati-
serade fordon. Vid mirkena fér pibjuden cykelbana eller gingbana
kan det anges p3 en tilliggstavla om automatiserade motorredskap
inte fir féras pd banan, begrinsningar i tid p3 dygnet eller begrins-
ningar i vikt och storlek. Ett pdbudsmirke innebir att annan trafik
ir forbjuden pd banan, korfiltet eller leden. Nir det giller auto-
matiserad kollektivtrafik finns det redan ett mirke f6r detta, som
kan kompletteras med en tilliggstavla. Det kan dock ha ett virde
att tydligt kunna ange att en vig eller bana endast far trafikeras av
exempelvis en automatiserad buss. For att ange att automatiserad
korning av fordon ir tilliten pd bana, vig eller omride dir dven
annan trafik ir tilldten finns redan mirken som kan anviindas.

22]2 ir ett vigmirke med svart text pd gul botten som ska ge upplysning av visentligt intres-
se for framkomligheten eller sikerheten som inte kan ges pd annat sitt (mirket kan innebira
en férberedande upplysning genom att varnings- eller férbudsmirke ir infogat).
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Behovet av nya vigmdrken

Det ir mojligt att 1 dag genomféra kdrningar med flera automa-
tiserade fordon, bland annat i kolonnkérning eller med mindre
fordon fér persontransporter, férutsatt att det finns en férare och att
verksamheten har tillstdnd till forsdken. Genom férslagen utvidgas
forsoksmojligheterna och det blir ocksd méjligt att fora vissa fordon
automatiserat, utan forare. I mojligaste min bor sirreglering
undvikas. Sirskilda mirken bér alltsd endast inféras 1 den man det
finns behov av att sirskilja just trafik med automatiserade fordon. I
de flesta fall torde samma trafikregler kunna gilla for alla fordon av
det aktuella slaget, oavsett automatiseringsgrad. Nir det giller var
dessa fordon fir foras eller kan férvintas kora finns normalt redan
vigmirken och tilliggstavlor samt informationsskyltar som kan
anvindas. Aven nir det giller férbud mot trafik med motordrivna
fordon, exempelvis under viss tid eller med andra bestimmelser,
finns det mirken och tilliggstavlor som kan anvindas. Nir det giller
automatiserade motorredskap klass IT pd cykelbana ir det exempelvis
mojligt att anvinda mirket forbud mot trafik med traktor a och
motorredskap klass I1, eventuellt med en tilliggstavla.

Ett pdbudsmirke innebir att ett visst slag av trafik ir pdbjuden
medan all annan trafik ir férbjuden pd banan, korfiltet eller leden,
om inte annat féreskrivs. Det kan ha ett virde att kunna anvinda
sddana mirken for det fall ett vigomride ska anvindas uteslutande
for exempelvis kolonnkorning eller persontrafik med podar eller
skyttlar. Behov av detta kan finnas sirskilt i ett inledningsskede.
Dessa mirken kan vid behov anvindas enlig féljande.

o I enskilda fall vid férséksverksamhet, exempelvis vid férsok med
fordon avsedda foér personbefordran i sirskild bana som inte
trafikeras av annan kollektivtrafik.

e P3 en korbana eller ett korfilt dir forsoksverksamhet kan
forekomma mer allmint i en sirskild bana som inte ir 6ppen for
annan trafik (eventuellt endast viss tid).

e D3 en cykel-, ging-, eller korbana som anvinds fér automa-
tiserade fordon (eventuellt under viss tid pd dygnet) sdsom dir
automatiserade fordon fér sopsaltning anvinds nattetid eller dir
sm4 leveransfordon ir vanliga.
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Figur 13.4 D14 Pabjudet korfalt eller kérbana for automatiserade
motorredskap klass Il

Utredningens forslag till nytt vagmarke

Egen bild

Det kan ocks3 finnas behov av vissa sirskilda bestimmelser gillande
trafik med automatiserade fordon, genom inférande av nya symboler
som kan anvindas pi tilliggstavla eller annan information. Ett
exempel ir di en kommun vill tillita trafik med automatiserade
motorredskap klass IT pd cykelbanor men endast under den tid pd
dygnet di det férekommer firre cyklister och gingtrafikanter. D3
kan ett forbudsmirke kompletteras med en tilliggstavla om att
mirket giller trafik med automatiserade motorredskap klass II, ex-
empelvis under tiderna 05-10 och 14-20.

Utredningen har évervigt inférandet av ett nytt anvisningsmirke
for automatiserad trafik som skulle upplysa om att en viss plats eller
vigbana ir limplig eller anpassad for automatiserad trafik. Detta ir
dock inte limpligt eftersom det saknas mojligheter att bestimma vad
en sidan vig eller bana skulle behova uppfylla for att vara limplig for
automatiserad trafik. I forsoksverksamheten bor férutsittningarna
for trafiken 1 stillet diskuteras mellan de inblandade aktérerna.

Det kan ocksd overvigas om det bor inféras ett lokaliserings-
mirke som anger en parkeringsplats eller anliggning med platser for
automatiserade fordonskolonner upp till viss storlek. Det kan dock
vara for tidigt att avgora vilka behov foér detta som finns, eftersom
varje fordon i en kolonn under en tid troligen kommer att ha en
forare. Utredningen limnar dirfér inte ndgot forslag i denna del.
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Nya vigmdrken och symboler

De vigmirken och symboler som foreslas ir

e DPi3bjudet korfilt eller kérbana fér automatiserade motordrivna
fordon. Om vissa automatiserade fordon inte fir trafikera
korfiltet eller kérbanan anges det pd en tilliggstavla.

o Pibjudet korfilt eller kérbana fér automatiserade motorredskap
klass II. Giller anvisningen viss tid anges det pi en tilliggstavla.
Andra uppgifter om trafiken kan férekomma p3 eller vid mirket.

¢ Symbol f6r automatiserade motordrivna fordon

e Symbol fér automatiserade motorredskap klass II

I pdbudsmirket fér automatiserade motordrivna fordon féreslds en
stiliserad bil kombinerad med bigar som symboliserar att fordonet
kommunicerar med omgivningen. Eftersom de nu aktuella fordon
som kan forutses behéva sirskilda banor dr mindre fordon avsedda
for personbefordran (podar och skyttlar) dr denna symbol limplig,
dven om man kan tinka sig en symbol f6r en storre buss eller ett
annat fordon. Nir det giller motorredskap har en ny symbol tagits
fram for att illustrera de smd godstransportfordon som kan bli
aktuella.

Slutmirken behdver inte anges 1 2 kap. 10 § vigmirkesférord-
ningen di nuvarande forsta stycket 1 de nirmare foreskrifterna for
pabudsmirket D11 kan kompletteras med det nya mirkets benim-
ning. Transportstyrelsen kan sedan, i likhet med vad som giller for
ovriga slutmirken ha dessa mirken nedladdningsbara frin sin hem-
sida.

Fordon i linjetrafik

For fordon i linjetrafik finns redan ett pdbudsmirke som markerar
ett korfilt eller en kérbana som endast fir trafikeras av fordon 1
linjetrafik. For det fall automatiserade fordon i linjetrafik anvinds
behovs inget sirskilt mirke for detta, eftersom det gir att reglera
vilka andra fordon som fir trafikera banan, samtidigt som bide
manuellt och automatiskt kérda fordon 1 linjetrafik torde kinna till
var och hur de fir kora.
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I 11 kap. trafikférordningen finns generella undantag for viss
trafikering av ett korfilt eller en kdrbana f6r fordon 1 linjetrafik. Det
giller bland annat 1 viss yrkesutévning (polisman, bilinspektor,
likare, veterinir m.fl.) samt for sjuktransport, riddningstjinst eller
andra jimforliga tringande fall. Vidare finns vissa undantag for
fordon som anvinds av auktoriserat bevakningsféretag, av personal
inom kriminalvdrden och av sikerhetspolisen under vissa omstindig-
heter. Samma undantag foreslas gilla f6r korfilt for automatiserade
motordrivna fordon.

Genom att nuvarande vigmirke D10 for fordon i linjetrafik
regleras med sirskilda trafikregler genom lokala trafikforeskrifter
finns det mojligheter att tidsbegrinsa nir ett korfilt eller en kérbana
ir ett filt eller en bana fér fordon 1 linjetrafik (2 kap. 10§
vigmirkesférordningen). Det kan diskuteras om en tidsbegrinsning
av en sddan bana ir limplig med hinsyn till trafikanternas forstdelse
for trafikregleringen och dess utmirkning, men det férekommer
exempel pd detta®.

Forbud mot eller tidsangivelse for trafik med antomatiserade

motorredskap klass I1

Utgdngspunkten dr att automatiserade motorredskap klass IT fir
foras enligt de regler som giller for motorredskap klass IT generellt.
Det blir vidare genom férslaget mojligt att fora ett automatiserat
motorredskap klass IT pd cykelbana med ringa trafik och tillricklig
bredd om sirskild forsiktighet iakttas, dvs. under samma férutsitt-
ningar som giller fér trehjuliga mopeder pd cykelbana. Detta innebir
1 princip ett férbud mot dessa fordon (trehjuliga mopeder och
automatiserade motorredskap klass IT) pd smala cykelbanor eller
cykelbanor dir den trafik som forekommer inte idr ringa. Nir det
giller annan cykelbana dir det ocksd bedéms olimpligt med trafik
med trafik med automatiserade motorredskap, kan ett férbud anges
med tilliggstavlan ”ej motorredskap”. De nirmare foreskrifterna till
mirkena D4 pdbjuden cykelbana, D6 pibjuden ging- och cykelbana
och D7 pabjudna ging- och cykelbanor kompletteras med texten
”om motorredskap inte fir féras pd banan anges detta pa tilliggs-

2 Jimfor 6 kap. 2 § Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd (TSFS 2014:30) om
trafiksignaler
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tavla” (2 kap. 10 § vigmirkesférordningen). Tilliggstavlan med for-
bud mot trafik med automatiserat motorredskap klass IT kan ocksi
innehilla en tidsangivelse enligt tilliggstavlan T6 tidsangivelse for det
fall att trafiken med motorredskap ska begrinsas till exempelvis viss
tid pd dygnet. En sirskild tidsangivelse kan dock inte sittas ut se-
parat, pd egen tilliggstavla, eftersom detta skulle innebira att tids-
angivelsen d& avser sjilva cykelbanan, vilket inte ir mojligt dd en
cykelbana alltid ir en cykelbana.

13.20 Forslag endast da sarreglering behovs

Bedomning: De frigor och omriden som berér automatiserade
fordon, beror ocksi till stor del andra fordon. Ménga regelverk ir
redan teknikneutrala vad avser fordons automatiseringsniva.
Utredningen har bara limnat férslag 1 de delar dir det behdvs en
sirreglering for automatiserade fordon.

De omriden som undantagits och alltsd inte behandlas nirmare hir
ir sddana att regler eller férhdllanden giller pd samma sitt oavsett
automatiseringsniva, eller som behéver behandlas 1 ett sammanhallet
och mer overgripande sammanhang in vad som ir mojligt och
limpligt 1 denna utredning. Nigra exempel behandlas nedan, vilket
inte ska ses som ndgon uttdmmande redogorelse.

Miljokrav

For att ett fordon ska f lov att anviindas krivs det att de uppfyller de
krav som finns med hinsyn till miljon. Det finns exempelvis ett om-
fattande regelverk fér avgasrening och motorbrinsle (se bland annat
avgasreningslagen (2011:318) och drivmedelslagen (2011:319)). Regel-
verket rérande miljokraven fér fordon ir teknikneutralt eftersom det
giller for alla fordon, oavsett automatiseringsgrad. Utredningen
kommer dirfor inte att g8 in pd detta damne. Diremot kan det
forvintas att de uppkopplade och automatiserade mindre fordon,
och dven pd sikt tyngre fordon som kommer att anvindas, ir el-
drivna och att krav kommer att stillas for att fordonen ska kunna
bidra till ett hillbart transportsystem.
Forslagens inverkan pd miljén framgér dven av kap. 15.
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Fordonsskatt

De flesta fordon som ir registrerade 1 vigtrafikregistret ir ocksd
skattepliktiga (se bland annat vigtrafikskattelagen (2006:227)). En
forutsittning for att ett fordon ska fd anvindas ir di att skatten
betalas av fordonsigaren. Beskattningen ir teknikneutral 1 for-
hillande ull ett fordons automatiseringsnivd. Utredningen kommer
dirfor inte att inte att gd in pd skattelagstiftningens omride.

Typgodkdinnande och fordonssikerbet

Bestimmelser som avser fordonets beskaffenhet och utrustning styrs
till 6vervigande del av internationell ritt genom UNECE:s och EU:s
regelverk. Detta dr naturligt di fordon siljs pd en global marknad.
Alla synes emellertid vara 6verens om att den nuvarande inter-
nationella kravlistan” pd fordon inte ir anpassat till eller tilldter
hégre nivder av automatiserade fordon. Bristen pd ett tekniskt inter-
nationellt regelverk ir ett av de storsta enskilda hindren f6r en mark-
nadsintroduktion av automatiserade fordon.
Utredningen forutspdr att en hel del arbete kommer att behéva
nedliggas p8 myndighetsnivi for att mojliggéra en marknads-
introduktion av automatiserade fordon utifran tekniska aspekter.
Utredningen gor vidare bedémningen att fordonslagen och
fordonsférordningen som sddana inte hindrar en marknadsintro-
duktion av automatiserade fordon di dessa ir teknikneutrala.
Utredningen limnar dirfér inte ndgot forslag till indring av dessa.
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14 |krafttradande

14.1 Ilkrafttradande

Forslag: Overflyttningen av webbplatsen foér kungérelse av trafik-
foreskrifter fran Transportstyrelsen till Trafikverket foreslds trida
1 kraft den dag regeringen bestimmer. I 6vrigt ska de foreslagna
lagindringarna trida i kraft den 1 juli 2019.

I betinkandet foreslds en ny lag f6r automatiserade fordon. Med hin-
syn till den tid som kan beriknas gi it for remissforfarande, fortsatt
beredning inom Regeringskansliet, inhimtande av Lagrddsyttrande
och riksdagsbehandling bér de nya bestimmelserna kunna trida i kraft
den 1 juli 2019.

Tidpunkten for ikrafttridande ir av betydelse for de foretag som
vill komma iging och silja automatiserade fordon i Sverige. Trans-
portsektorn stir infér ett teknikskifte. Stora summor investeras just
nu i teknikutveckling. For att frimja teknikutvecklingen och styra
den 1 6nskad riktning dr det viktigt att forfattningstorslag genomfors
s& fort som mojligt. Samtidigt méste det beaktas att forslagen ror
komplexa frigor inom flera viktiga omriden och att den efterféljande
beredningen dirfér méste tillitas ta en viss tid. Det behéver dven be-
aktas att fordonstillverkare och Transportstyrelsen behover anpassa
sina system s att den féreslagna insamlingen och lagringen av upp-
gifter fungerar. Det pigir redan férsok med automatiserade fordon
och dir behovs ett férindrat regelverk for att underlitta for forsok
och for att {3 fler forsok att komma iging. Vid en avvigning mellan
dessa intressen har utredningen kommit fram tll att ett limpligt
datum for ikrafttridande ir den 1 juli 2019.

Enligt forslaget ska Transportstyrelsen och Datainspektionen ges
mojlighet att utfirda foreskrifter. Detta arbete bér kunna inledas
parallellt med en beredningsprocess av lagforslagen. Utredningens
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bedémning dr dirfor act foreskrifterna ska trida i kraft vid samma
tidpunkt som lagférslagen.

Utredningen har dven féreslagit att Trafikverket ska ta éver Trans-
portstyrelsens ansvar for webbplatsen for elektroniskt kungoérande av
trafikforeskrifter. Det bedoms vara férberedelser i Trafikverket som
begrinsar tidpunkten for ikrafttridande. Enligt utredningens bedém-
ning behdver Trafikverket minst ett ar efter beslut om indring for
forberedelser for att ta 6ver ansvaret for webbplatsen. Forberedelser i
beslutsmyndigheterna bedéms ta nigra manader. En mer exakt tids-
uppskattning fir goras av Trafikverket 1 samband med ett eventuellt
beslut om férordningsindring. Tidpunkten for ikrafttridande 1 detta
fall far sdledes regeringen besluta om.

14.2  Overgéngsbestimmelser

Bedomning: De féreslagna lagindringarna kriver inte nigra sir-
skilda 6vergdngsbestimmelser.

Enligt allminna principer fir ny lag inte retroaktiv verkan utan reg-
lerna borjar gilla vid ikrafttridande. Betriffande strafflagstiftning ir
detta lagfist 1 2 kap. 10 § regeringsformen och artikel 7 1 Europa-
konventionen, vilken giller som svensk lag. Utredningens forslag
syftar till att mojliggdra en marknadsintroduktion av ny teknik. Det
finns dnnu inte ndgra sikra prognoser vid vilken tidpunkt de forsta
automatiserade fordonen kommer att borja siljas, men prognoserna
tyder pd att forsiljning kan komma iging runt 2020. Utredningens
forslag syftar till att inféra en helt ny lagstiftning inom omridet.
Liksom vid andra beslut om att inféra ny lagstiftning, kommer det
att finnas tid for foretag att férbereda sig infér det nya regelverket.
Vidare férekommer de automatiserade fordon som finns 1 dag endast
1 begrinsad omfattning 1 férsoksverksamhet. Det kommer inte att
finnas ndgra pdgiende mél eller irenden 1 nigon myndighet som pi-
verkas av utredningens forslag. Enligt utredningens mening ir nigra
sirskilda 6vergingsbestimmelser dirfér inte nédvindiga.
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15  Konsekvenser av forslagen

15.1 Inledning

Enligt kommittéférordningen (1998:1474) och foérordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning' ska konse-
kvenser av de olika férslag som presenteras av en utredning belysas
utifrdn ett antal olika aspekter. I utredningens direktiv anges dven
att utredningen ska belysa konsekvenser fér uppfyllandet av de
transportpolitiska mélen.

Utredningen presenterar ett antal forslag for att underlitta en
marknadsintroduktion av fordon med funktioner fér uppkopplad
och automatiserad kérning. I det féljande redovisar utredningen
frimst konsekvenser av utredningens mer konkreta forslag i ett
kortare perspektiv, men ocksd de mer osikra konsekvenser som
utvecklingen av automatiserade fordon kan leda till pa lingre sikt,
utifrin de analyser av utvecklingsscenarier f6r 2030 och 2050 som
utredningen l3tit gora.

"6 och78§8.
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15.2 Inférande av regler for automatiserad kérning
och vad som ska uppnas

Bide det svenska och de internationella regelverken pd transport-
omridet har huvudsakligen tillkommit under en tid d3 all kérning
av fordon skedde manuellt. De ir dirfér inte avsedda fér eller an-
passade till automatiserad kérning. Utredningens uppdrag har varit
att dverviga och limna forfattningsforslag i syfte att skapa bittre
rittsliga forutsittningar f6r en marknadsintroduktion av automati-
serad korning av fordon pd vig. Utgdngspunkten dr att Sverige i sd
stor utstrickning som mojligt ska bejaka en snabb introduktion av
fordon med automatiserade funktioner, som en del 1 ett storre
sammanhang dir hela transportsektorn stdr infér stora foérind-
ringar. En stor del av de mojligheter som finns till férbittrad kapa-
citet och tillginglighet till transportsystemet ligger i digitalisering
och utvecklingen av tjinster som kompletterar och foérbittrar sna-
rare dn ersitter dagens system. Inriktningen kan vara att tillginglig
teknik bér anvindas for att 16sa minniskors problem och under-
litta deras vardag. Detta kriver anpassningar av regelverken, si att
dessa inte hindrar utvecklingen av nya lésningar f6r en foérbittrad
transportpolitisk miluppfyllelse.

En svirighet med arbetet har varit att utveckla ett regelverk for
en foreteelse som dnnu inte finns pid marknaden, nimligen fullt
automatiserade fordon. Utredningen har f6érsékt finna lésningar
som pd kort sikt ger mojligheter att pd ett sikert sitt testa och for-
bereda en marknadsintroduktion av avancerade automatiserade
funktioner och automatiserad kérning av fordon pa vig.

Forslagen i sammanfattning

Forsoksverksamhet med hogre nivder av automatiserad korning
underlittas genom vissa férindringar i férordningen om forséks-
verksamhet med sjilvkdrande fordon.

1. For forsok med automatiserade fordon krivs tillstind enligt for-
ordningen om férsoksverksamhet med automatiserade fordon.
For tillstdind ska det fordon som anvinds vara godkint for
kérning pd vig och det ska bedomas om verksamheten ir siker
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med hinsyn till var, nir och hur férséken ska genomforas.
Dessa regler behills.

2. For fordon som ska ha en férare med viss EU-harmoniserad be-
horighet, kérkort, krivs dven fortsatt att det ska finnas en
forare. Detta giller moped klass I, motorcykel, bil, lastbil och
buss. En ny definition av férarbegreppet ger dock nya mojlig-
heter till fé6rs6k med avancerade automatiserade funktioner.

3. For fordon med nationella behorighetskrav for korkort, som
moped klass II, jordbrukstraktor, motorredskap och terring-
skoter, far krav pd forare stillas om detta bedéms nédvindigt pa
grund av sikerhetsskil, eller andra skyddsvirda intressen. Detta
oppnar for forsok utan forare.

4. Automatiska motorredskap klass IT fir foras automatiserat pd
vig eller cykelbana utan tillstdnd till forséksverksamhet 1 hogst
20 kilometer 1 timmen, samt p gingbana 1 gingfart. Transport-
styrelsen fir besluta om nationella sirskilda bestimmelser om
beskaffenhet, utrustning, mirkning m.m. f6r sddana fordon.
Vighillarna kan besluta om fordonens anvindning pi vig,
sdsom forbud eller pdbjuden korbana, ligre hastighet eller trafik
endast vissa tider pd dygnet. Dessa fordon ska av identitetsskil
mirkas.

Nya definitioner fér automatiserade fordon, fordon under auto-
matiserad korning och automatiserade motorredskap klass IT in-
fors. Trafikantbegreppet justeras for att inkludera forare pd avstind
frin fordonet.

En ny lag och en ny forordning om automatiserad fordonstrafik
foreslds med bland annat féljande innehdll.

1. Ett nytt forarbegrepp introduceras. En forare kan enligt detta
fora ett fordon 1 eller utanfor detta, eller med fjirrkontroll pd
avstand. En forare kan fora flera fordon och ett fordon kan ha
flera forare. Detta innebir att en forare kan fora flera fordon i
exempelvis kolonnkérning eller vid rangering av fordon. Till-
stind till forsoksverksamhet krivs normalt.

2. Forarens skyldigheter regleras. En forare ska inte vara straff-
rittsligt ansvarig for de uppgifter som det automatiska kér-
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systemet utfor under automatiserad korning. Det vill siga att
foraren ska under automatiserad korning inte ha nigot évervak-
ningsansvar dver korsystemet. Om fordonets korsystem begir
det dr foraren dock skyldig att dverta korningen férutsatt att
fordonet ir konstruerat si att det inte kan 16sa uppgiften pd
egen hand. Diremot ska féraren vara fortsatt ansvarig for sidana
uppgifter som det automatiska korsystemet inte (innu) kan ut-
tora, sisom att bilta barn och sikra last.

Kraven pd automatiserade fordon regleras. Ett fordon som ir
konstruerat for att kunna hantera alla uppkomna situationer i
trafiken under automatiserad korning utan hjilp frin en forare
ska kunna stanna pd ett trafiksikert sitt om det uppstir en
situation som korsystemet inte kan hantera pd annat sitt. Vissa
bestimmelser som mojliggoér kontroll av fordonet, hindrande av
fortsatt fird och flyttning infors.

Agarens ansvar regleras. Under automatiserad kérning ir for-
donsigaren ansvarig for att fordonet fors enligt gillande be-
stimmelser for trafiken. En sanktionsvixling foreslds for trafik-
forseelser som sker di ett fordon under automatiserad kérning
forts 1 strid mot reglerna. Nir ett fordon under automatiserad
kérning fors 1 strid med bestimmelserna 1 trafikférordningen
foreslds dgaren alltsd {8 betala en sanktionsavgift ungefir mot-
svarande de boter som en férare skulle ha fitt erligga for en
motsvarande trafikforseelse. Efterlevnaden av trafikreglerna ska
liksom f6ér annan vigtrafik kontrolleras av polisman eller
bilinspektér och Transportstyrelsen foreslds besluta om
sanktionsavgift.

Det inférs ett nytt brott, grov vardsloshet i trafik under auto-
matiserad korning, fér den som anvinder ett automatiserat
fordon pd ett sddant sitt att andras liv eller egendom utsitts for
fara.

Den som anses vara férare under automatiserad kérning ska ha
behorighet att kora fordonet samt bland annat uppfylla kraven
pa nykterhet.

Krav pd lagring av data féreslds fér automatiserade fordon som
ir konstruerade foér att kunna foéras bide automatiserat och
manuellt. De uppgifter som bland annat féreslis lagras ir fordo-
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nets identitet och tidpunkterna f6r nir automatiserad kérning
aktiveras och inaktiveras, samt nir fordonet begir att foraren
ska 6verta korningen. Lagring av uppgifterna foreslds ske under
lingst sex manader.

Infrastruktur f6r automatiserad korning

1. Nir det giller lokala trafikforeskrifter kan befintliga bemyndi-
ganden och vigmirken anvindas for de flesta behov av reglering
som uppstir, men vissa ytterligare mojligheter kopplade till
automatiserad kérning har bedémts nédvindiga. En vighillare
foreslds f& mojligheter att pdbjuda eller férbjuda automatiserad
forarfri kérning vad avser visst korfilt, viss vig, visst omrdde
eller cykelbana. Tv8 nya pibudsmirken samt tvd symboler for
automatiserad korning foresls.

2. I férordningen om elektroniskt kungérande av vissa trafikfore-
skrifter inférs en mojlighet f6r Transportstyrelsen att foreskriva
att kungérandet av nya eller indrade foreskrifter ska innehilla
uppgifter som mojliggdr geografisk ligesbestimning genom an-
givande av koordinater eller liknande.

3. Ansvaret for webbplatsen for elektroniskt kungorande av vissa
trafikforeskrifter flyttas fr&n Transportstyrelsen tll Trafik-
verket

Reglerna 1 trafikférordningen, vigmirkesforordningen och kamera-
dvervakningslagen foreslds bli anpassade f6r automatiserad kérning.

Nedan féljer en beskrivning av de évergripande konsekvenser
som kan férutses eller uppskattas pd kort respektive ling sikt av
forslagen och av ett inférande av automatiserade fordon. Direfter
beskrivs de konsekvenser som kan férutses betriffande de mer
konkreta forfattningsforslagen.
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15.2.1 Alternativa I6sningar och vilka effekterna blir om nagon
reglering inte kommer till stand, generellt sett

Nollalternativet

Att inte genomféra nigra forindringar eller anpassningar av regel-
verket skulle innebira att det dr mindre vil anpassat fér hogt
automatiserade fordon. Detta skulle 1 sin tur leda till storre osiker-
heter {6r industrin och forskningsvirlden om vad som giller och vad
som ir tillitet. Nir det giller vissa tekniker f6r helt automatiserade
fordon, utan forare eller fordon som ir hégt automatiserade och kan
foras pd avstind skulle det vara svirt att forutse vem som skulle ha
det rittsliga ansvaret f6r korningen. Detta kan innebira att industrin,
forskare eller kommuner hellre avstdr frin férsok eller inférande av
innovativa tekniker som pd sikt kan ge en bittre trafiksikerhet,
logistik, framkomlighet och service it anvindarna. Detta kan ocksd
himma utvecklingen av mobilitetstjinster och kollektivtrafik-
16sningar med automatiserade fordon som en del i helheten.

I samband med det strategiska samverkansprogrammet for nista
generations resor och transporter konstaterade regeringen att
Sverige behdver ett mer transporteffektivt samhille dir transpor-
terna anvinds smartare och med mer resurseffektiva fordon, forny-
bara brinslen och mindre utslipp. Samverkansprogrammet ir avsett
att samla berdrda aktorer 1 samhillet f6r att gemensamt skapa in-
novativa lsningar och driva utvecklingen fram&t mot ett mer digi-
taliserat och héllbart transportsystem. Mot den bakgrunden ir det
viktigt att arbeta 8t samma hill nir dven det giller regelverk och
styrsystem som kan mojliggéra utvecklingen.

Att anpassa de nationella regelverken och skapa en vision om
vad som kan &stadkommas genom en innovationsvinlig politik
innebir pa lite sikt att Sverige har bittre férutsittningar att paverka
utvecklingen internationellt. Inom EU tillhér Sverige de exem-
pellinder som finns med i redovisningar om regelverk som adresse-
rar forsok och regelverk fér automatiserade fordon. Vad vi gor
paverkar alltsd debatten dven internationellt. De nya tekniska 16s-
ningarna och systemen som vixer fram 1 takt med att detta mojlig-
gors genom internationella regler ir till stor del beroende av de
losningar enskilda linder tar fram. Vid harmoniseringen av reglerna
ir det viktigt att kunna bygga genomtinkta forslag utifrdn detta.
Att ta ett steg tillbaka och avvakta en internationell 16sning kan
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delvis vara ett sitt att arbeta pa, och ir nodvindigt 1 vissa delar dir
det finns hindrande internationella regleringar. I vissa delar som
straffritt, forsoksverksamhet m.m. ir det dock nédvindigt att finna
nationella [6sningar.

Sammanfattningsvis skulle ett nollalternativ, dvs. att inte an-
passa regelverket alls, vara negativt f6r Sverige enligt utredningens
mening. Utredningen &terkommer i relevanta delar till alternativa
l6sningar f6r de olika férslagen nedan.

Nir det giller forslaget att lagring som sker utanfér fordonet
ska ske inom Europeiska Ekonomiska Samarbetsomridet, EES, ir
alternativet till detta frimst att foreskriva att lagring ska ske inom
Sveriges grinser. Vilket omrdde som viljs har att géra med vilken
tolkning som gors av den si kallade Tele2-domen® och bedém-
ningar utifrdn praktiska aspekter och sikerhetsaspekter, exempelvis
rorande att tillsynen d& kan ske pd ett enklare och mer effektivt sitt
om lagring sker inom Sveriges grinser. Det kan ocksd finnas ett
virde 1 att lagringsomradet dr detsamma som 1 lagen om elektronisk
kommunikation. Mot bakgrund av den fria rérligheten inom EU
och EES, och di méjligheter till bistdnd fr&n Datainspektionens
motsvarande funktion i andra medlemsstater, har dock utredningen
lagt forslaget att lagring ska ske inom EES.

15.2.2 Vilka berérs av regleringen generellt sett

I det korta perspektivet berors frimst de aktdrer som kommer i
kontakt med férsoksverksamheten sdsom Transportstyrelsen, Trafik-
verket, andra vighillare, kommuner, fordons- och fordonskompo-
nenttillverkare (iven mjukvara), forskare och forskningsorganisa-
tioner. Nir det giller mojliggorandet av trafik med motorredskap
klass IT berérs frimst de som tillhandahdller och anvinder sddana
vigmaskiner f6r anliggnings- och underhéllsarbeten och foretag som
vill introducera exempelvis godstransporttjinster med sidana fordon
samt anvindarna av dessa. Det finns cirka 15 tillverkare av anligg-

2 EU-domstolen meddelade den 21 december 2016 dom i de férenade milen C-203/15 mellan
Tele2 och PTS och C-698/15 mellan Tom Watson, Peter Brice och Geoffrey Lewis, & ena sidan,
och Secretary of State for the Home Department (inrikesministern i Férenade konungariket
Storbritannien och Nordirland) 4 andra sidan. Bida mélen avsg férhandsavgéranden. I den s&
kallade Tele2-domen slog EU-domstolen fast att den svenska lagen om datalagring krinker
den personliga integriteten.
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ningsmaskiner och fem fordonstillverkare med svenskt hemvist.
Fordonsindustrin, inklusive underleverantérer, sysselsitter ungefir
120 000 personer 1 Sverige.

I ett lingre perspektiv, nir hogt eller fullt automatiserade fordon
(SAE 4-5) introduceras bredare berors 1 princip alla som iger eller an-
vinder automatiserade fordon, yrkestrafikféretag, yrkestérare, mobili-
tetstjinsteaktorer, tillhandahdllare och anvindare av transporttjinster,
kollektivtrafik, sirskilda persontransporter, datatjinster, informa-
tionsforetag, forsikringsbolag, sikerhetsféretag m.m.

15.2.3 Overgripande kostnadsmissiga och andra konsekvenser
som forslagen medfor

Konsekvenser for staten

Forslagen bedéms inte i sig innebira ndgra stora ekonomiska eller
andra kostnader 1 det korta perspektivet, se dock kommande av-
snitt gillande konsekvenser av de olika konkreta foérslagen. Forsla-
gen innebir en anpassning av regelverket si att tekniken kan inf6-
ras steg for steg.

P3 lingre sikt kommer troligen transportsystemet att bli allt mer
automatiserat och digitaliserat. Utredningens bedémning ir att
frimst digitaliseringen kommer att stilla hogre och delvis nya krav
pd statsforvaltningen vad giller strategiska beslut om det offentliga
dtagandet vad giller digitalisering av information, var och hur in-
formationen ska sparas och vem och nir den ska kunna anvindas.
Det ir dock frigor som till 6vervigande del ligger utanfér utred-
ningens uppdrag. P4 ldng sikt dr det dock troligt att funktioner i
fordon och fartyg blir allt mer automatiserade, vilket kommer att
leda till en period av anpassning nir det giller anvindning av mark

och trafik.

Konsekvenser for samhillet
Pa kort sikt

P3 kort sikt innebir de forslag som limnats att dven férsok med
fordon med hogt eller fullt automatiserade funktioner eller med en
forare pa avstdnd blir mojliga. Det blir ocksd mojligt att genomfora
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forarfria f6rsok till viss del och att utan sirskilt tillstdnd introdu-
cera automatiserade motorredskap klass II i trafiken. Om och nir
koncept med automatiska smi godsfordon eller arbetsmaskiner
(dvs. motorredskap klass II) kommer att bli vanliga ir svdrt att
forutse. En kande automatisering och nya koncept kan dock fér-
utses dir automatiseringen till en bérjan testas 1 industrin eller i
ligt trafikerade vigmiljoer. En 6kning av anvindningen av ranger-
ing av fordon dir en férare pd avstdnd styr flera fordon 1 lig fart,
automatisering av dockning till lastkajer och parkeringar, framkér-
ningar och efterféljande fordon kopplade till en sindarenhet kan
forutses. Konventionella fordon med hég automatiseringsnivd kom-
mer enligt foretagens aviseringar att introduceras pi marknaden
inom ndgra &r. Dessa fordon har l8ngtgdende autopilotfunktioner,
vilket gor att de 1 mdnga vigmiljoer kommer att kunna foras av ett
automatiskt korsystem. For en utveckling mot helt automatiserad
kérning, dir foraren inte lingre behovs, krivs dock en anpassning
av det internationella regelverket, s3 att detta mojliggors.

Fordonsbranschen i Sverige bestdr av nigra stora tillverkare och
ett storre antal underleverantorer. Totalt sysselsitter branschen
cirka 120 000 personer. Fordonsbranschen stir f6r cirka 10 procent
av Sveriges varuexport. En fortsatt utveckling av fordonsteknik- och
system bland annat gillande automatiserade funktioner, ir visentlig
for att fordonsindustrin ska kunna beh8lla sin konkurrenskraft.

835



Konsekvenser av forslagen SOU 2018:16

Konsekvenser for sikerhetsfrigor
Trafiksikerbet

Varje ar dor och skadas mdnga minniskor i trafikolyckor som hade
kunnat undvikas. Misstag, rutinfel och medvetna felhandlingar ligger
bakom 6ver 90 procent av de olyckor som sker i trafiken’. Frimst
ror det sig dock om medvetna handlingar och risktaganden som
resulterar 1 hastighetsovertridelser, riskfyllda omkérningar, alltfor
kort avstind till nista fordon, rattfylleri och trétthet. Forarstod-
jande teknik i fordon och en utformning av vigomriden som
stodjer siker kérning och minskar risken for exempelvis krockar
front mot front har dirfér en mycket god trafiksikerhetseffekt.
Fordon med en hog eller full automatiseringsnivi kommer sanno-
likt att vara mycket laglydiga och forsiktiga. De forvintas hilla en
ligre hastighet generellt sett och vara programmerade fér en hog
grad av hinsyn till andra trafikanter. Aven om det troligen ind3
kommer att intriffa olyckor, och d& kanske sddana som vi inte nor-
malt férvintar oss med en minsklig forare, s8 forvintas krockvaldet
bli betydligt ligre eftersom fordonens korsystem kan reagera och
bromsa snabbare in vad en férare kan. En 6kad trafiksikerhet ir
dirfor generellt sett den effekt som kommer att ses redan nir de
forsta automatiserade fordonen introduceras.

Datasdkerbet

Nir det giller datasikerhet finns, dels en rad system i ett automati-
serat fordon, dels system utanfoér fordonet, som det kommunicerar
och delvis dr beroende av for en siker fird.

Nir det giller systemen i fordonen si finns det flera tinkbara
problem. Kérsystemet kan ha brister eller vara mindre robust, si
att det uppstir fel som kan leda till en trafikolycka. Det kan ocksd
finnas korsystem som saknar tillrickligt skydd mot att ndgon med
mer eller mindre onda avsikter gor ett dataintrdng i fordonet an-
tingen for att kunna stjila detta eller f6r att orsaka skada. Det finns

3 Se exempelvis Sonja Forward, Uppsala Universitet 2008, Trafiksikerhet och det trafiksikra
samhillet — attityder och normer.
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ocksd mojligheter att manipulera trafiksignaler eller vigmirken s3
att fordonets system liser och tolkar dem fel.

Nir det giller data utifrin, som fordonet anvinder fér koér-
ningen, si kan forstds den ocksd innehilla brister eller felinforma-
tion. Detta ir friga om datasikerhet av ett mer allmint och 6ver-
gripande slag. Utredningen har inte limnat ndgra férslag ull 16s-
ningar 1 denna del eftersom dessa frigor har behandlats i flera andra
pigdende processer.

Vid utvecklingen och testningen av systemen ir det alltsd av stor
vikt att finna system som ir robusta och redundanta, exempelvis
genom att fordonet anvinder flera informationskillor f6r samma sak,
for att kunna tolka vad som ir riktigt. Det médste ocksd ske en
parallell utveckling av stodsystem for att garantera korrekta data
och undvika tekniska misstag. Bide nir det giller att undvika
terrorddd med hjilp av automatiserade fordon och fér att styra
fordons fart och kormojligheter mer generellt kan teknik som
exempelvis geostaket anvindas. For att kunna genomféra f6rsok ska
forsokshavaren visa att fordonet kan foras pd ett tillrickligt sikert
sitt och att forsok 1 begrinsad miljé har genomférts pd ett bra sitt.
Det finns ocksd mojligheter att stilla villkor vid tillstdndsgivningen
for att garantera sikerheten.

Sikerhetsfrigor relaterade till brottslighet och i samhillskriser
behandlas dven i avsnitt 15.15.4.

Konsekvenser for forsikringsbolagen

Bide delvis och helt automatiserade fordon har funktioner som ir
nya och som kan foranleda att forsikringsbolagen pd sikt miste
férindra sina affirsmodeller och bedémningar. Nir det giller risk
for skador och olyckor kan det exempelvis bli s att antalet egen-
doms- och personskador sjunker successivt genom automatiseringen
av korningen och genom foérbittrade mojligheter att exempelvis
forebygga olyckor. Aven om antalet olyckor sjunker kan de inci-

*Bland annat 1 Dataskyddsutredningen (Ju 2016:04) SOU 2017:39 Ny dataskyddslag. Kom-
pletterande bestimmelser till EU:s dataskyddsférordning; Integritetskommittén (Ju 2014:09)
SOU 2017:52 S§ stirker vi den personliga integriteten, och Utredningen om genomférandet
av NIS-direktivet (Ju2016:11, SOU 2017:36 Informationssikerhet f6r samhillsviktiga och
digitala tjinster).
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denter och olyckor som indd sker komma att bli mer komplicerade
att utreda. Det kan ocksi bli nodvindigt att skapa nya forsik-
ringskoncept eftersom riskerna ser annorlunda ut. Det kan bli vik-
tigare for producenter av fordon och system att kunna forsikra sig
mot exempelvis regressanprik. Utredningens bedémning ir att
paverkan i det korta perspektivet blir liten men att forsikrings-
branschen i framtiden successivt kommer att behéva omvirdera
och skapa nya koncept for f6rsikring av fordon och trafik, bland
annat kan ansvarsforsikringar behova ha ett annat innehdll. Detta
ligger dock troligen inte 1 det korta perspektivet utan lingt senare
d& automatiserad korning blir vanlig.

Konsekvenser for godsforetagen

Automatiseringen av kdrning av lastbilar, lastning och lossning m.m.
har en stor potential att effektivisera transporter av gods. Nigra
trender inom terminallogistiken som talar f6r en 6kad grad av auto-
matisering ir’;

1. energieffektiva och miljévinliga system,

2. system for dvervakning och spdrning av gods, samt datainsam-
ling avseende godsets karaktiristik och destination mm.,

3. flexibla system fér att mota efterfrigevariationer,
4. kortare led- och genomloppstider p4 terminalerna och

5. system okinsliga for storning.

De stora vinsterna som kan ses dr di fordonen kan foras av ett
automatiserat system utan forare, se bilaga 4, men iven om man
bortser frin denna méjlighet kan vinster 1 form av minskad energi-
anvindning, 6kad sikerhet och stérre precision ses. Det finns ex-
empelvis en stor potential 1 att bilda kolonner av lastbilar, med tvd
eller flera virtuellt thopkopplade fordon i ett fordonstdg, dir man
kan kéra med mycket korta avstdnd mellan lastbilarna (mindre in
en sekund). Med hjilp av tekniken kan bdde styrning och hastighet

5 Olund, A. 2014. Teknik for framtida automatiserade terminaler for citydistribution av gods.
Trafikanalys.
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skotas utan minsklig inblandning. Kolonnkérning kan minska pd
luftmotstdndet och pd sd vis minska energidtgdngen, med sdvil
ekonomiska som miljomassiga vinster. Aven sikerhet blir bittre och
olycksrisken minskas. Det innebir dven ett hogre resursutnyttjande
och mindre tringsel (Janssen et al., 2015). Genom att nyttja ko-
lonnkérning kan den férsta lastbilen 1 kolonnen spara 2-8 procent
brinsle jimfort med normal kérning med farthllare. Motsvarande
siffra for efterfoljande fordon dr 8-13 procent. I en kolonn med tva
fordon innebir detta en genomsnittlig minskad brinsleférbrukning
med 10 procent. Med ett dieselpris p& 12,50 kronor per liter och en
férbrukning pd 0,25 liter/km ger det en besparing fér tvd fordon
som kor 100 000 km per ir pd 625 000 kronor i brinslekostnader®.

Yrkesforare

I ett kort perspektiv bedoms yrkesforarna beroras frimst genom
indrade forutsittningar for arbetet. Det foreslds att det 1 det korta
perspektivet fortsatt kommer att finnas krav pd forare fér fordon
som fir foéras endast av den som har viss kérkortsbehorighet. Det
sker en stark utveckling av automatiska funktioner och kérsystem
som klarar allt fler kéruppgifter. Forarens roll blir dirigenom pd
sikt annorlunda. Utvecklingen av stéd och teknik i fordonen pd
den tunga sidan har redan kommit lingt. D4 det finns en forare
torde dagens regler om exempelvis kor- och vilotider tillimpas som
1 dag, dven om féraren under l8nga stunder kan gora annat eftersom
det automatiserade korsystemet for fordonet. I ett lingre perspek-
tiv kan man dock behova se 6ver bland annat reglerna for kér- och
vilotider samt vigarbetstidsreglerna. Foérarrollen kan ocksd komma
att dndras pd andra sitt, vilket i sin tur kommer att pdverka forar-
utbildningen. Nir automatiseringen utvecklas sd att det blir méjligt
att vara forare for flera fordon, exempelvis som kor 1 kolonn, eller
som flyttas, stiller det andra krav pd foéraren dn idag. Det kan
ocksd vara frigan om att 6vervaka ett stort antal automatiserade
fordons framfart.

¢ Janssen, Zwijnenberg, H., Blankers, I. & de Kruijff, J. 2015. Truck platooning — Driving the
future of transportation.
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Under automatiserad kérning kommer féraren inte att behova
ta ansvar for sjilva kdrningen di det automatiska korsystemet ska
skota detta. Den stress som méinga forare upplever i dag genom att
de tider som liggs upp fér en transport dr svdra att hilla om man
kor enligt gillande trafikregler, bland annat vad avser hastighets-
begrinsningar kan delvis férsvinna, genom att féraren inte lingre
kan pdverka detta. D3 ett fordon kan féras automatiserat kommer
det primira ansvaret for att korningen sker enligt gillande regler
nimligen enligt forslaget att ligga p dgaren. Agaren behéver dirmed
ta direkt ansvar for att transporten sker pé ett lagenligt sitt och kan
inte lingre sitta orealistiska tidsramar och limna ansvaret till foraren.
Detta ir en stor férindring jimfort med i dag.

Pa lingre sikt 2030 och 2050

Som framgdtt 1 kapitel 5 dr effekterna av inférande av hogt automa-
tiserade fordon beroende av flera faktorer. I de analyser som utred-
ningen latit gora, se bilaga 3 och 4, har en lingsam utveckling av
samhillspolitiken och institutioner kombinerat med konservativa
respektive flexibla transportldsningar utgjort tvd tinkbara noll-
alternativ, som jimfoérts med en mer ambitiés samhillspolitik kom-
binerat med konservativa eller flexibla transportlésningar. En kon-
servativ utveckling innebir att individer fortfarande vill dga sitt
fordon. I en flexibel utveckling kan de tinka sig att dela transport-
16sningar 1 hdgre grad. De olika scenarier som tagits fram visar att
utvecklingen till 2030 och framét nir det giller andelen automatise-
rade fordon i SAE nivd 4-5 och nyttor och kostnader pdverkas
starkt av sambhillets ambitioner och styrsignaler, men ocksd av
framtagandet av nya mobilitetstjinster och minniskors villighet att
anvinda dem.
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Tabell 15.1 Nollalternativ och utredningsalternativ

Bearbetning av Kristoffersson et al. 20177

Transportlosningar

Konservativa Flexibla
Samhillsbyggnadspolitik Ambitios Utredningsalternativ 2 Utredningsalternativ 4
och institutioner Langsam Utredningsalternativl  Utredningsalternativ 3
Nollalternativ 1 Nollalternativ 2

Analyserna avser bade persontransporter med bil och gods-
transporter med lastbil. Generellt leder automatiserade fordon till
minskad generaliserad transportkostnad, dvs. transportkostnaden
blir ligre f6r de fordonskilometer som redan genomférs med ma-
nuellt kérda fordon. En ligre transportkostnad kan dock leda till
att fler fordonskilometer sker med automatiserad bil eller lastbil.
En del av dessa ir overflyttade frin andra transportslag medan en
del dr nya.

Den generella forbittringen av tekniken i fordonen kombinerat
med forbittrade informationstjinster kommer troligen i sig att
medfora avsevirda nyttor nir det giller trafiksikerhet, brinsleeko-
nomi och miljopaverkan. Aven om dessa utvecklingar inte helt gir
att sirskilja dr ambitionen 1 analyser av nyttor och kostnader att
enbart berikna det som avser inférandet av fordon som kérs auto-
matiserat. Exempelvis kan trafiksikerheten stirkas pd olika sitt
men automatiserad korning kan férhindra ett antal trafikolyckor
som orsakas av féraren.

Enligt de berikningar som gjorts dr den enskilt viktigaste fak-
torn for den samhillsekonomiska lénsamheten med automatiserade
fordon det faktum att féraren frigors frin sina uppgifter, nir detta
blir méjligt genom internationella regelindringar eller andra
dtgirder. For lastbilstrafiken betyder det att hela forarkostnaden
kan sparas in for de fordon som férs automatiserat, vilket med ett
genomslag for alla typer av lastbilar kan ge den enskilt storsta
samhillsekonomiska nyttokningen. De frigjorda resurserna (mot-
svarande forarens arbetstid) kan idgnas &t annan produktion (av
exempelvis varor eller tjinster). Osikerhetsfaktorer som kan pi-

7 Kristoffersson et al., VIT, Framtidsscenarier for sjilvkérande fordon p3 vig, Samhillseffek-
ter 2030 med utblick mot 2050.
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verka hur 16nsamt det blir att investera 1 tekniken ir exempelvis hur
mycket tekniken, och underhillet av denna, férdyrar fordonet
respektive underhill av det. Vidare dr det viktigt att bedéma om ett
automatiserat fordon kan anvindas pd ett flexibelt och sikert sitt,
eller om det indd miste koras av en forare i vissa ligen. Enligt
analysen kommer omstillningen frin manuellt kérda till automati-
serade fordon att ske gradvis under ménga ir och dirmed troligtvis
utan betydande omstillningskostnader. Enligt analysen kan sjunk-
ande kostnader f6r godstransporter pa vig dock innebira att dessa
transporter dkar, bide genom fler transporter och genom att de tar
over vissa transporter frdn andra transportslag. De uppskattade
konsekvenserna for yrkestrafiken behandlas dven nedan. For per-
sonbilstrafik kan foéraren fortfarande vara med i fordonet som
passagerare, men kan idgna sig it annat in sjilva kdrningen, vilket
for den sortens trafik blir den viktigaste nyttoposten.

Okade mojligheter att dela fordon och nya transporttjinster pi
begiran kan innebira att det inte lingre ir 16nsamt och effektivt att
iga sin bil. Det forutsitter att det skapas affirsmodeller som tillta-
lar minniskors behov av transporter, men ocksd ger méjligheter att
smidigt vilja och genomfora resor. Logistiklosningar for bdde per-
son- och godstransporter som stodjer ett bittre utnyttjande av
vigarna och en bittre tillginglighet ir avgérande for effekterna av
den nya teknikens inférande.

Nyttan av automatiserade fordon ir alltsd i hég grad beroende av
kostnaden fér att képa och underhilla dessa 1 ett livslingdsperspek-
tiv. Avgorande for den samhillsekonomiska 16nsamheten ir dirfoér
hur kapitalkostnaderna utvecklas. I de okningar av fordonskost-
naden som analysen utgdr frin i sina exempelkalkyler blir den sam-
hillsekonomiska lénsamheten osiker pd medelling sikt. P4 ling sikt
nir utvecklingskostnaderna férsvinner och stordriftsférdelarna okar,
blir kapitalkostnaden fér fordonen inte lika dominerande och den
totala samhillsekonomiska 16nsamheten dirmed bittre. Tabell 1.2
visar hur olika poster i exempelkalkylen bidrar procentuellt till total
nytta och kostnad. Tabellen giller utredningsalternativ 1 fér &r 2030.
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Tabell 15.2 Procentuell férdelning av nyttor och kostnader,
var exempelkalkyl utredningsalternativ 1 2030

Bearbetning av ASEK (2016)

Gods Person
Bransle inklusive miljo 5 14
Forarkostnader 85 18
Olycksrisk 2 3
Nygenererad trafik 1 5
Total nytta 100 100
Kapitalkostnad 97 99
Overilyttad trafik 3 1
TOTAL KOSTNAD 100 100

Till fordonskostnaderna méste ocksd liggas investeringskostnaderna
for infrastruktur, vilka pd grund av for stor osikerhet inte berik-
nats 1 studien. P4 medelling sikt kan de komma att 6ka p& grund av
investeringar 1 nya korfilt och i teknik, men pd ling sikt kan de
komma att minska, d4 behovet av mark fér transporter kan minska,
i synnerhet i stider med stor knapphet pd utrymme.

Minskad olycksrisk bidrar ocksd till den samhillsekonomiska
nyttan, men i betydligt mindre utstrickning in minskade forar-
kostnader. Att trafiksikerheten redan i nuliget dr hég 1 Sverige och
att olycksriskerna kan férvintas minska dven utan introduktionen
av automatiserade fordon begrinsar potentialen f6r nyttodkningen.

Jimnare koérning och kolonnkérning med lastbilar kan minska
brinsleforbrukningen och dirmed ocksd utslippen, men 1 relation
till andra nyttoeffekter ir denna effekt begrinsad. En framtida éver-
ging till fossilfria brinslen gor ocksd att nyttan av ligre brinslefor-
brukning minskar.

Automatiserad kérning medfor ligre resursitging for bdde gods-
och persontrafik pd vig och dirfér kommer trafiken att 6ka. Det
Okar bide nytta och kostnad, men den trafikékning som kommer
till stdnd kommer att bidra till en 6kad nettonytta, d3 trafikanterna
inte viljer att resa mer om inte nyttan ir stérre dn kostnaden. Det
forutsitter dock att priset till konsument ir lika med sambhills-

8 ASEK 2016, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden fér transportsektorn:
ASEK 6.0, Trafikverket.

843



Konsekvenser av forslagen SOU 2018:16

ekonomisk marginalkostnad. S& ir fallet f6r personbilstrafik, men
godstrafik har ett pris till konsument som ir hégre.

Hur mycket trafiken 6kar (eller minskar) i framtiden har ingen
effekt pd sambhillsekonomisk l6nsamhet i exempelkalkylerna for
automatiserade fordon d& nytta och kostnad férindras proportion-
ellt och nettot 1 procent blir detsamma. Denna slutsats giller likasd
for hur stor andel av trafiken som sker med automatiserade fordon.
Forhéllandet mellan nytta och kostnad férindras inte. Diremot blir
naturligtvis nettonyttan i absoluta tal stérre eller mindre om ndgon
av dessa tvd faktorer indras. Dessutom kan det tinkas att kapital-
kostnaden sjunker pd grund av stordriftsférdelar med en 6kad an-
del och antal fordonskilometer med automatiserade fordon.

Persontrafiken bidrar med den storsta delen av bdde nyttor och
kostnader eftersom den omfattar betydligt fler fordonskilometer
in godstrafiken. I exempelkalkylen f6r &r 2030 stir persontrafiken
for 85-88 procent av de sammanlagda nyttorna och 92-94 procent
av kostnaderna. I exempelkalkylen fér 2050 stir persontrafiken for
70-72 procent av nyttorna och 90 procent av kostnaderna.

Lonsamheten ir relativt sett hogre for godstrafik dn for person-
trafik 1 exempelkalkylerna. Det beror frimst pd att besparingen for
foraren blir stérre 1 och med att man sparar in hela férarkostnaden
for godstrafiken men bara sinker restidsvirdet for persontrafik och
p4 att kapitalkostnaden har mindre betydelse for godstrafik. Aven
om detta inte ingdtt 1 analysen kan det férmodas att [dnsamheten
for yrkesmissig persontrafik i form av buss eller taxi ocksd blir
hogre eftersom kostnaden for féraren kan sparas in.

Den enda effekt som tillfaller andra dn producenter och konsu-
menter, och alltsd ir en extern effekt, ir minskade olyckskostnader.
Externa olyckskostnader ir redan internaliserade 1 brinslepriserna i
Sverige men en minskad olyckskostnad med automatiserade fordon
jimfért med manuellt férda innebir inte att trafiken tar del av denna
minskning, eftersom de inte betalar mindre f6r brinslet. Denna
effekt utgér dock bara 2-3 procent av nyttodkningen i1 exempel-
kalkylerna. Det ir producenter och konsumenter som i slutinden
avgdér om den nya tekniken slir igenom. Nir det giller automa-
tiserade fordon kommer nyttor och kostnader att i huvudsak till-
falla dessa, och det ir nir det giller automatiserade fordon ingen
stor skillnad mellan privatekonomisk och samhillsekonomisk 16n-
samhet. Konsumenter koper eller anvinder automatiserade fordon
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for att de fir del av den nyttookning det medfor, och producen-
terna tillverkar dem eftersom de fir betalt f6r sina kostnader.

I de analyser som gjorts ingdr inte ndgon kvantifiering och vir-
dering av att nya grupper kan &ka bil sjilva, eventuellt frigérande av
mark, upplevd trygghetskinsla och effekter som pdverkar kapital-
kostnaderna. Inte heller har ndgon studie gjorts nir det giller auto-
matiserad koérning for buss och taxi. Analysen behandlar inte heller
effekter for exempelvis automatiserad kollektivtrafik, taxiniringen,
samhillsbetalda resor och aspekter som tillginglighet och upplevd
trygghet.

Overensstimmelse med de skyldigheter som foljer av Sveriges
anslutning till Europeiska unionen

Forslagen bedéms inte strida mot EU:s bestimmelser. Fordon och
transporter kinnetecknas av att det finns ett gemensamt interna-
tionell regelverket eftersom handel och transporter behéver fun-
gera dver nationsgrinser. Utredningen har noga évervigt de forslag
som foreslds 1 utredningen utifrdn unionsritten och endast limnat
forslag 1 de delar som tillhér vart nationella handlingsutrymme.
Utredningen har ocksd noga {6t det arbete som bedrivs inom EU i
syfte att anpassa unionsritten till den nya tekniken. Utredningen
har inte limnat ndgra forslag i de delar som unionsritten férvintas
reglera inom nigra &r.

Konsekvenser for foretags arbetsférutsittningar,
konkurrensférmaga eller villkor i 6vrigt generellt sett

Antalet foretag som berérs, vilka branscher foretagen
dr verksamma i samt storleken pd foretagen,

Det som foreslds pd kort sikt ir att, dels anpassa regelverket si att
det giller pd ett teknikneutralt sitt, oavsett fordons automatiser-
ingsniva, dels infora regler som mojliggdr f6rsok och introduktion
av hogt automatiserade fordon. Férslagen berér sdvil fordonstill-
verkare och telekomforetag som mjukvaruféretag, komponent-
branschen, forskningsverksamhet och verkstider. De foretag och
verksamheter som bedriver utvecklings- och forskningsverksamhet
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pd omrddet f&r mer tydliga forutsittningar f6r fors6k med automa-
tiserade fordons- och transportlésningar. Férslagen som mojliggor
forsok och en introduktion av automatiserade fordon kommer dess-
utom att beréra féretag som tillhandahéller och utvecklar mobilitets-
yanster. Hur marknaden kommer att anvinda de mojligheter som
finns eller dr dock svart att férutse.

P2 lingre sikt, di en bredare introduktion av hégt automatise-
rade fordon blir mojlig, kommer stora delar av samhillet att bers-
ras. For de tidigare nimnda féretagen och verksamheterna blir pi-
verkan mer tydlig. Utnyttjandet av automatisering av vigtranspor-
terna kan innebidra nya affirsméjligheter och mer effektiva trans-
portlésningar. Hur stor andel av transporterna som kommer att
utféras med automatiserade fordon beror till stor del pd att intres-
santa marknadskoncept tas fram liksom att det fortsatta arbetet
med regelverk och andra styrmedel gor det méjligt och [6nsamt att
automatisera.

15.3 Nya definitioner
15.3.1 Kort om forslagen

I lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner inférs en ny beteck-
ning for ett automatiserat fordon, vilket avser ett motordrivet for-
don eller en cykel som férs av ett automatiskt kérsystem, oavsett
automatiseringsnivi. I férordningen (2001:651) om vigtrafikdefini-
tioner inférs begreppet automatiserad kérning som ir di ett fordon
fors av ett automatiskt korsystem. Det nya begreppet automatiskt
korsystem avser ett system som sjilvstindigt kan kontrollera och
fora ett fordon, dvs. som under automatisk kérning kan klara hela
kérningen utan hjilp av en forare.

Vidare inférs i férordningen en ny beteckning fér automati-
serade motorredskap klassII som avser sddana motorredskap
klass IT som fors av ett automatiskt korsystem.

Det infors vidare en justering av begreppet trafikant s att detta
avser “den som firdas eller annars uppehdller sig pd en vig eller i ett
fordon pd en vig eller i terring samt den som firdas 1 terring samt
forare till fordon som uppehdller sig pa en vdig eller i terring.” (tilligget
ir kursiverat).
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15.3.2 Alternativa lI6sningar

En alternativ 16sning ir att inte inféra nigra nya definitioner eller
att vilja andra losningar for att sirskilja fordon under automatise-
rad korning, 1 de fall sirregler for dessa bér inforas. For inforandet
av regler for automatiserade fordon dr det dock betydligt littare att
ha en generell definition att utgd ifrdn, in att i varje forfattnings-
rum beskriva vad som avses.

15.3.3 Kostnadsmadssiga och andra konsekvenser
som forslagen om nya definitioner medfér

Forslagen bedéms inte i sig innebira nigra kostnadsmissiga konse-
kvenser for staten eller for andra aktorer. Forslagen till nya defini-
tioner ir ett sitt att mojliggora de regelforindringar som foreslds.
Eventuella konsekvenser behandlas i samband med &vriga forslag
nedan.

15.4  Forslag till lag och forordning om automatiserad
fordonstrafik

15.4.1 Kort om forslagen

Det inférs en ny lag och en ny férordning om automatiserad for-
donstrafik. Lagen ska ha fyra delomrdden; ett om foéraren, ett om
sanktionsavgift, ett om kontroll av fordon och ett om datalagring
av personuppgifter. Hir f6ljer en vergripande beskrivning av den
nya lagens och férordningens innehdll. Konsekvenserna av vissa av
forslagen behandlas 1 avsnitt 15.8 om inférande av en sanktionsavgift,
115.9 om vissa nya brott och 1 15.10 om lagring av personuppgifter.

Ett nytt forarbegrepp

Det inférs en definition av foérarens roll som innebir att en forare
kan befinna sig i eller utanfor fordonet, féra fordon pd avstind eller
fora flera fordon samtidigt. Ett fordon kan vidare ha fler in en
forare samtidigt. Nir det giller fordon som ska ha tillstdnd till for-
soksverksamhet ska villkor bestimmas som garanterar att férséken
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utfoérs pd ett sidkert sitt. Bland annat kan dessa villkor innehlla
bestimmelser for pa vilket avstind en férare miste befinna sig frin
fordonet (inom synhill, med annan visuell kontakt, i ett kontroll-
rum etc.).

Med férare 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 kéruppgiften, dvs.
hur fordonet gasar, bromsar och svinger, men ocksd mer strate-
giska uppgifter som att vilja hastighet, vig och lige pd vigen, oav-
sett om forandet sker med stéd av mycket avancerade forarstod-
funktioner eller delvis/ helt automatiserat. En beskrivning av fora-
rens olika uppgifter finns bland annat 1 kapitel 10.

Vilka fordon ska ha en forare dven under automatiserad korning?

Vissa fordon med automatiserade funktioner ska trots automatiser-
ingsgrad alltid ha en férare. Detta giller generellt for fordon som
har en EU-harmoniserat koérkortskrav, sisom bilar, bussar och
motorcyklar. Det kan ocksd finnas sidana krav enligt tillstind till
forsoksverksamhet for andra fordon som har nationella behorig-
hetskrav, sisom moped klass II och traktor.

En ny ansvarsfordelning

Enligt forslaget ska det finnas en forare for ett automatiserat for-
don dven di detta fors automatiserat (dvs. di det egentligen inte
finns behov av ndgon minniska som tar 6ver eller ir garant for for-
flyttningen av fordonet). Detta ir ett konstruerat forarskap med
begrinsade forpliktelser och ansvar. En sddan férare ska under auto-
matiserad korning uppfylla de krav som giller f6r férande av aktu-
ellt fordon, for att uppritthdlla en grundliggande formdga att ut-
fora de uppgifter som foraren har ansvar f6r enligt nedan. Foljande
foreslds gilla under automatiserad korning.

Forarens ansvar:

e Han eller hon ska uppfylla de krav som finns pd en férare till
det aktuella fordonet (behorig, nykter, alert etc.).
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e D3 fordonet under automatiserad korning begir att foraren
ska ta over eller ingripa foreslds hon eller han ha en skyldighet
att gora det, under férutsittning att fordonet ir konstruerat pd
ett sidant sitt att det inte kan [8sa situationen péd egen hand.

e De uppgifter som foéraren redan har ett ansvar for i dag och
som ett automatiskt korsystem inte kan éverta och utfora blir
kvar med ett oférindrat regelverk. Det kan gilla att se till att
barn har skyddsutrustning, att fordonet ir ritt lastat eller vissa

skyldigheter efter en olycka.

e Forare fir under automatiserad kérning dgna sig it annat
sdsom att handha mobiltelefon eller andra distraherande upp-
gifter. Bestimmelserna om anvindande av kommunikations-
utrustning, bland annat om att en férare inte fir anvinda en
handhillen mobiltelefon eller annan kommunikationsut-
rustning, som tridde ikraft den 1 februari 2018, anpassas
dirfor s att de inte giller under automatiserad kérning.

Agarens ansvar:

e For fordon som inte har nigon férare ska dgaren ansvara for
att forandet under automatiserad kérning sker 1 enlighet med
gillande trafikbestimmelser.

e Aven om en forare finns ska igaren ta ansvar for att trafik-
reglerna f6ljs under automatiserad korning. En sanktionsavgift
inférs som ska ersitta de boter som en forare kan f8 vid ver-
tridelser av trafikreglerna. Vissa mojligheter att jimka avgiften
vid vissa omstindigheter som 6vertridelsen beror pi (brott,
sjukdom etc.) infors.

e Ett fordon som under automatiserad kérning kan hantera alla
uppkomna situationer utan hjilp av en forare ska kunna stanna
pd ett trafiksikert sitt om situationen inte kan hanteras pd
annat sitt av korsystemet.

Ansvar for tillverkare och produktansvariga:

o I vigtrafikregistret ska det foéras in uppgifter om vem som ska
vara lagringsskyldig (normalt fordonstillverkaren eller
importdren) for ett fordon som ir konstruerat pi ett sddant
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sitt att det kan féras bide manuellt och automatiserat’. Nir ett
sddant fordon registreras ska den som ansdker om registrering
samtidigt ansdka om tillstdnd att lagra personuppgifter och
anmila vem som ira lagringsskyldig.

e Det foreslds inte nigra dndringar vad giller produktansvaret,
som anses omfatta dven den mjukvara som infogats s att den
blir en del av en produkt. Produktansvaret bedéms vara till-
rickligt omfattande med nuvarande regler. Detta ansvar blir
ocksd mer omfattande ju mer avancerade automatiska system
som ingdr i en produkt, i synnerhet om fel i dessa kan orsaka
forlust av liv eller hilsa.

Vid en introduktion av automatiserad kérning behover férarens
uppgifter och ansvar delvis forindras utifrdn vilka uppgifter som
kan 6vertas av ett automatiskt kérsystem och vilka uppgifter som
endast kan utféras av en férare. Det dr viktigt att skilja pd uppgifter
som bdde kan utféras av en fysisk férare och ett automatiskt kor-
system och uppgifter som enbart kan utféras av en fysisk forare.

Vid anvindande av fordon med automatiserade funktioner som
forutsitter att foraren ska ta dver korningen vid vissa tillfillen, d&
det automatiska systemet inte klarar uppgifter, eller dir féraren
forvintas 6vervaka kérningen, miste foraren ha ritt behorighet och
annars vara 1 stdnd att kora exempelvis utifrdn ett nykterhetsper-
spektiv. Medan det automatiska korsystemet ir aktivt och handhar
det dynamiska kérarbetet och manévrering, kan féraren dock 1 viss
man dgna sig it annat.

Foraren ska d& inte vara straffritesligt ansvarig f6r de uppgifter
som utfors av korsystemet eftersom det skulle leda f6r l18ngt utifrin
skuldprincipen att lita en fysisk forare vara straffrittsligt ansvarig
for de uppgifter som kérsystemet utfor under automatiserad kérning.

% Ett arbete med att se dver lagen (2001:558) om vigtrafikregister pigér for nirvarande inom
Niringsdepartementet. Enligt uppgift kommer en ny lag om fordonsregler och brukande av
fordon att féreslds inom kort.
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Nya straffbestimmelser m.m.

I den nya lagen om automatiserad fordonstrafik foreslds en be-
stimmelse om grov vdrdsloshet 1 trafik under automatiserad kor-
ning. Det inférs dven en bestimmelse om olovlig kérning under
automatiserad korning, utifrdn att kravet en behorig forare (kor-
kort) finns kvar for de flesta fordonen.

Kravet pd nykterhet behdver dven uppritthdllas varfér det 1 den
nya lagen inférs en bestimmelse om detta.

Det foreslds ocksd en ny bestimmelse som anger hur en forare
pd avstdnd ska agera vid en trafikolycka. Det handlar bland annat
om att han eller hon ska vara skyldig att ta kontakt med Polismyn-
digheten.

Det inférs ocksd bestimmelser om kontroll av automatiserade
fordon samt méjligheter till hindrande av fortsatt fird. Dessa be-
stimmelser ir avsedda att motsvara nuvarande regler som giller vid
manuell kérning.

Vissa straffbestimmelser ska inte gilla under antomatiserad kérning

Under automatiserad kérning ska féraren kunna idgna sig it annat
sdsom att hilla en mobiltelefon 1 handen. Bestimmelsen om mobil-
telefonférbud i trafikférordningen foreslds dirfor inte gilla under
automatiserad korning.

15.4.2 Alternativa lI6sningar och vilka effekterna blir
om nagon reglering inte kommer till stand

En 16sning ir att inte inféra ndgra indrade ansvarsbestimmelser
utan verldta detta 3t praxis. Fér de fordon som inte bedéms ha
ndgon forare som kan ta ansvar f6r korningen innebir det kan bli
svirt att utkriva ansvar for en trafikvertridelse. En person 1 ett
fordon som inte har nigra féraruppgifter och inte kan eller behéver
paverka eller ta ver krningen torde vara att betrakta som passage-
rare. En passagerare kan svirligen bedémas som ansvarig for de
uppgifter som utférs av ett automatiskt korsystem eftersom detta
skulle leda for lingt utifrin skuldprincipen. Aven om de automa-
tiska kdrsystemen normalt torde vara programmerade for att kora
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lagligt och sikert, s kan fel uppstd och olyckor intriffa. Det ir
oklart om det kommer att vara mojligt f6r en fordonsigare att
manipulera det kérsystemet till att bryta mot trafikregler, exempel-
vis genom att manipulera fordonet till att 6vertrida hastighetsbe-
stimmelser, i syfte att vinna tid, eller genom att strunta i vissa
vigmirken exempelvis viktbegrinsningar. Detta idr olyckligt. Dir-
for maste det gd att utkriva ansvar for trafikovertridelser, si att
eventuella systemfel dtgirdas. Alternativt kan det 1 praxis bli s3 att
den som sitter 1 fordonet presumeras alltid vara forare och kan d&
behova ta ett strikt ansvar for de fel som korsystemet orsakar.
Detta ir inte rimligt enligt utredningens mening, och skulle mot-
verka marknadsintroduktion av dessa fordon.

Ett annat alternativ ir att reglera frigan si att det alltd ska
finnas en forare som idven svarar straffrittsligt for trafikforseelser,
dven under automatiserad korning. Detta ir ett slags konstruerat
forarskap som innebir att den som rikar anvinda fordonet, eller
startar detta, ansvarar for trafikforseelser. Att kriva att det alltid
finns en férare som ir garant for korningen begrinsar dock mojlig-
heterna att anvinda automatisering starkt. Dessutom I8ser det inte
frigan om vad som hinder med helt automatiserade fordon, dir det
inte finns ndgon person som kan vara férare om man inte for det
innu lingre genom att man mdste utse en fiktiv ansvarig forare.
Aven detta innebir ett slags strikt ansvar fér en person som anses
vara forare till ett fordon och strider mot skuldprincipen.

Forslaget innebir ett 1 och for sig ett konstruerat forarskap dd
det giller forsdksverksamhet. Dock begrinsas det ansvar som denna
forare har kraftigt, och ansvaret for trafikforseelser tas av dgaren
genom en sanktionsavgift som kan piféras denna. Dessutom tar
forslaget hojd for att fordon med nationellt reglerad behdorighet,
och motorredskap klass IT kan féras automatiserat, utan férarkrav.
I dessa fall 4r det naturligt att dgaren tar ansvar for kérningen av
fordonen och har méjligheter att regressvis fora talan mot exem-
pelvis producenten.

Ett alternativ till dgaransvaret ir att infora ett storre ansvar for
forandet av ett automatiserat fordon fér den som tillverkat eller
salufort ett fordon. Utredningen gér dock bedémningen att det ir
dgaren som har storst mojligheter att uppticka och ta ansvar for
fordonets férande och dirfér i forsta hand ska vara ansvarig. Agar-
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ansvar finns exempelvis redan f6r 6verlast dven om fordonets dgare
inte finns med vid lastningen av fordonet.

Genom produktansvarslagen finns ett produktansvar foér skade-
gorande produkter. Det finns ocksd ett regelverk for produktsiker-
het. Det ir oklart hur l8ng livslingd ett automatiskt kérsystem har
utifrin hdrdvara och mjukvara. Med ett automatiskt korsystem be-
héver fordonstillverkarna ta ett storre ansvar f6r fordonet eftersom
det behéver vara sikert 1 trafik. En bil hiller i dag 1 genomsnitt 1 15—
16 &r. Mjukvaruprodukter har dock en betydligt kortare hdllbarhet.
Aven méjligheterna att uppgradera eller byta ut hirdvara kan vara
begrinsade 1 tiden. Problemen med produkter eller komponenter i
fordon som har begrinsad livslingd och dirigenom kan medféra
stora kostnader f6r konsumenten eller dgaren dr dock inte unikt f6r
automatiska korsystem och fordonskomponenter i automatiserade
fordon. Manga fordon ir i dag utrustade med varningssystem, krock-
skydd och elektronik- och datasystem med begrinsad livslingd. Ett
exempel dr att ett partikelfilter pa dieselfordon kan behdva bytas efter
cirka 10 000 mil, vilket kan bli kostsamt. Detta accentuerar bara det
ansvar en tillverkare eller importér har att upplysa koéparen om
produkten dven ur ett sddant perspektiv.

For tillverkare och siljare av fordon finns ocksi ett ansvar for
att de tekniska system som anvinds ir sikra och fungerar som de
ska, bland annat genom de garantidtaganden foretagen gor. Det kan
didremot vara svirt for en tillverkare att generellt ta ansvar {6r hur
anvindaren viljer att bruka fordonet i sig. Det dr ocksd svirt att
forutse hur de ekonomiska systemen for ersittning vid olyckor,
regresstalan och skadestind kommer att pdverkas vid hindelser
som avser automatiserade fordon. Seritsa tillverkare kan vara be-
redda att ta stort ansvar fér den automatiserade kérningen genom
att exempelvis dta sig ldngtgdende ekonomiska ersittningar for ska-
dor men ocksd fér exempelvis sanktionsavgifter som paforts dgaren.
Det finns ocksd en mojlighet (eller risk) for att enskilda eller féretag
importerar automatiserade fordon fér eget bruk (exempelvis smd
godsleveransfordon). Utredningen anser vid en samlad bedémning
att dgaren ir den som har den storsta mojligheten att ta ansvar for
anvindningen av ett automatiserat fordon.
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15.4.3 Vilka berérs av regleringen

I forsta hand berérs de som 1 framtiden kommer att dga eller an-
vinda ett fordon som kan foras automatiserat. De rittsvirdande
myndigheterna berors liksom Transportstyrelsen eftersom dessa
kan behéva hantera drenden som giller 6vertridelser under auto-
matiserad kérning.

15.4.4 Konsekvenser for samhallet och enskilda medborgare

Genom den ansvarsférdelning som foreslds kan det bli tydligare
vem som ska ta ansvar i en viss situation. For samhillet 1 stort ir
det viktigt att trafikreglerna uppritthdlls och att de girningar som
boér leda till en sanktion kan beivras, 1 syfte att ta ytterligare steg
mot nollvisionen fér trafiksikerhet.

Reglerna kommer till en bérjan huvudsakligen att bli tillimpliga
tor forsoksverksamhet, men flera tillverkare har aviserat en intro-
duktion av fordon med automatiserad korning, 1 vart fall i vissa
situationer. Nir tekniken kan bli tillginglig f6r vanliga konsumen-
ter finns det flera viktiga utgdngspunkter att beakta. En sidan ir att
de automatiserad systemen dessa fordon, liksom annan hogtek-
nologisk utrustning, ir mer sirbara och att de har en begrinsad hil-
Ibarhet i tid riknat. Vad hinder om ett automatiserat fordon inte
lingre kan uppgraderas och systemen inte fungerar? For konsu-
menterna kan det bli allt viktigare vilka garantidtaganden som finns,
om systemen litt kan uppgraderas m.m. Det kan ocksd vara s3 att
ett fordon av detta slag mer uppmuntrar till andra former av anvin-
dande 4n genom att man Zger en egen bil. Agaransvar, hillbarhet,
sdrbarhet, parat med framtagandet av tilltalande anvindarkoncept
och en rad andra frigor kan leda till att konsumenter hellre delar
transportmedel in dger dessa. Frigor om systemens hillbarhet och
fordons livslingd ir ocksd en friga som paverkar samhillet.

En av de viktigaste frigorna di automatiserad korning provas
och introduceras ir trafiksikerheten. I tillstdndsprévningen vid fér-
soksverksamhet ska sékanden genom en riskbedémning och analys
av tester utanfér vigen visa att forséksfordonet kan féras pd ett
tillrickligt sikert sitt. Aven i 6vrigt giller att fordon som fors p3
vig ska vara sikra. Under automatiserad kérning har en forare, som
ju ska finnas for de flesta fordonen, ett begrinsat ansvar for kor-
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ningen, enligt férslaget. Anledningen till det dr att en férare under
automatiserad kérning inte har nigra uppgifter vad avser den dy-
namiska kéruppgiften och inte heller vad avser att évervaka och in-
gripa 1 korsystemets forande av fordonet. Foraren bor dirfér kunna
dgna sig 4t andra saker under automatiserad korning. Bestimmelsen
om att anvindande av handhillen kommunikationsutrustning, som
exempelvis mobiltelefon, ir forbjuden foreslds dirfor inte gilla under
automatiserad kérning. Utredningens bedémning ir att detta inte
paverkar trafiksikerheten. D3 automatiserad kérning blir mer vanligt
bor en utvirdering av trafiksikerhetsaspekterna ske mer generellt.

15.4.5 Kostnadsmadssiga och andra konsekvenser
som forslagen medfor

Konsekvenser for staten

Forslagets konsekvenser for staten behandlas under avsnitten om
sanktionsavgift, insamling och lagring av uppgifter m.fl. avsnitt.

15.4.6 Konsekvenser for foretags arbetsforutsattningar,
konkurrensformaga eller villkor i dvrigt

I ett forsta skede berors frimst foretag som tillverkar, tillhanda-
hiller och genomfor férsoksverksamhet med automatiserade kor-
system. Vid en marknadsintroduktion berérs dven féretag som dger
eller anvinder fordon med sdana funktioner.

Foretag som tillhandah8ller och tillverkar fordon med funk-
tioner for automatiserad kérning, dir fordonen ska klara alla situa-
tioner, maste ta ett storre ansvar for det automatiska korsystemets
férande av fordonet dn vad som ir fallet d det finns en férare som
kan vara garant for kdrningen. Det bedéms dock inte innebira nigon
egentlig skillnad genom férslaget dn vad som redan i dag giller.

For foretag som anvinder automatiserad korning for ate till-
handahilla eller for egen del utféra transporter kommer forslagen i
ett kort perspektiv troligen att ha liten pdverkan eftersom automa-
tiserade korning bedéms ske endast i liten omfattning och 1 be-
grinsade situationer. Nir automatiserad korning blir anvind 1 hégre
utstrickning kommer féretagen att behdva ta dgaransvar for for-
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donets férande. Det innebir en indring mot 1 dag di ansvaret for
att trafikreglerna f6ljs huvudsakligen ligger hos foéraren. Eftersom
bedémningen ir att den automatiserade kérningen blir sikrare och
mer precis, samt innebdr en mer brinslesndl kérning och optimerad
vighdllning, kan denna dock ge féretaget en god ekonomi i for-
donsanvindningen, férutsatt att priset f6r fordon och underhill inte
blir alltfér hogt. Den storsta besparingen innebir dock utvecklingen
av fordon helt utan férare. Sammantaget bedoms fordelarna for an-
vindare av automatiserad korning viga tyngre in nackdelen av dgar-
eller anvindaransvaret.

Forslagen 1 sig bedoms inte paverka konkurrensférhillandena
for foretagen, utan dessa kan pdverkas mer av inférandet av den nya
tekniken, 1 likhet med vad som har skett tidigare di en ny teknik
tar marknadsandelar och slir ut de existerande. Nir det giller auto-
matiserad korning kan exempel tas frin forsoksverksamheten samt
frdn den introduktion av tekniken som sker. Tidigare skedde ut-
vecklingen och férsoken frimst hos fordonstillverkarna medan det
nu finns en rad nya aktérer som inte huvudsakligen ir fordonstill-
verkare utan tillhandahiller olika tjinster, mjukvarusystem eller
samarbeten.

Nir det giller forsikringsbolagen si bedéms férslagen 1 an-
svarsdelarna inte innebira nigon egentlig skillnad f6r dessa. Bland
annat finns det mojligheter redan 1 dag att rikta regressansprdk mot
bland annat tillverkaren i de fall en olycka beror pd fel i tekniken i
fordonet. Det kan troligen uppkomma nya beriknings- och affirs-
modeller for forsikringar 1 forhillande till automatiska korsystem.

15.4.7 Effekter for kommuner eller landsting

Forslagen rérande ansvarsférdelningen kan komma att paverka kom-
muner och landsting 1 den mén de anvinder eller dger automatiserade
fordon. Till en bérjan bedéms automatiserad kérning av exempelvis
viganligenings- och underhillsfordon bli marginell. Dessutom an-
vinder kommunerna oftast entreprendrer for dessa arbeten. P3
lingre sikt kan dock inférandet av automatiserade samhillsbetalda
transporter komma att férindra modellerna f6r bide samarbete och
ansvarsfordelning mellan samhillet och privata foéretag som till-
handahiller tjinster. Erbjudandet av automatiserade tjinster kan,
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ritt anvind, bli en mojlighet till storre flexibilitet och billigare resor.
Detta ligger dock lingre fram i tiden.

15.4.8 Overensstimmelse med de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen

Forslagen bedoms inte strida mot de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen. Férslagen reglerar
frigor som inte ir harmoniserade, sisom ansvarsférdelningen vid
férande av automatiserade fordon.

15.4.9 Bed6mning av om sarskilda hdansyn behdver tas nar det
géller tidpunkten for ikrafttradande och om det finns
behov av speciella informationsinsatser

Inga sirskilda hinsyn behover tas di det giller ikrafttridande eller
informationsinsatser, utover vad som normalt krivs vid inférande
av ny reglering. Ikrafttridande foreslds generellt f6r forslagen ske
den 1 juli 2019.

15.5 Andringar i korkortslagstiftningen

15.5.1 Kort om forslagen

Enligt bestimmelserna i 2 kap. 2 och 3 §§ koérkortslagen (1998:488)
giller krav pd viss behorighet f6r forande av traktor A, motorred-
skap klass II, moped klass II, snoskoter och terringhjuling. Implicit
kan detta tolkas som ett krav pd en behorig forare. For att for-
tydliga att ett fordon under automatiserad kérning kan foras utan
forare foreslds att dessa fordon fir féras utan férare. Om ett fordon
omfattas av forordningen (2017:309) om forsoksverksamhet med
automatiserade fordon, ska férandet ske i enlighet med tillstdnd for
forsoksverksamheten. Forslaget idr en f6ljd av forslaget om dndringar
i forordningen om férséksverksamhet.

Ovanstdende forslag giller vissa fordon med nationellt reglerade
behoérighetskrav som anvinds 1 férséksverksamhet samt automati-
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serade motorredskap klass II. For tung terringvagn eller traktortdg
som anvinds fér yrkesmissiga godstransporter' giller att de endast
far foras av den som har kérkort med behorigheten C eller CE.
Motorredskap klass II omfattas inte av denna bestimmelse om
sirskild behérighet.

Nir det giller yrkesmissig trafik dr det bara transportuppdrag it
andra som kriver tillstdnd och som dirmed kan kriva att en forare
har viss behorighet enligt 2 kap. 10§ yrkestrafiklagen (2012:210).
Foretag som uteslutande bedriver verksamhet av visst slag sisom
transporter med utryckningsfordon, transporter av déda, sné, is, sand
eller annat halkbekimpningsmaterial avseende viss renhdllning samt
transporter av jordbruksprodukter och med traktor av produkter frin,
eller fornédenheter f6r, lantbruket eller skogsbruket, har ett sirskilt
undantag i 1 kap. 2 § yrkestrafikférordningen (2012:237).

15.5.2 Alternativa lI6sningar och vilka effekterna blir
om nagon reglering inte kommer till stand

Ett alternativ ir att inte inféra nigon férindring i kérkortslagen.
Detta skulle dock innebira att det kan uppstd tolkningssvérigheter
om vad som giller.

15.5.3 Vilka berors av regleringen

P3 kort sikt berdrs frimst de som arbetar med férséksverksamhet
med hogt automatiserade fordon och de som vill anvinda sddana
fordon som en del 1 exempelvis ett mobilitetskoncept.

19Yrkesmissig trafik dr trafik dir personbilar, lastbilar, bussar, terringmotorfordon eller
traktorer med tillkopplade slipfordon (traktortdg) med forare stills till allminhetens for-
fogande mot betalning for transport av personer eller sgods.
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15.5.4 Kostnadsmadssiga och andra konsekvenser
som forslagen medfor

Konsekvenser for staten

De eventuella kostnader som kan uppstd ror frimst de indringar
som kan behéva goras 1 Transportstyrelsens system f6r handligg-
ning, registrering och iven i Transportstyrelsens tillimpningsfore-
skrifter. Dessa kostnader bedéms kunna ingd i1 Transportstyrelsens
sedvanliga forindringsarbete och genomféras inom ramen for be-

fintliga budgetmedel.

15.5.5 Konsekvenser for foretags arbetsforutsattningar,
konkurrensformaga eller villkor i dvrigt

Forslaget dr tinkt att underlitta och fortydliga de regler som giller
for forsoksverksamhet med hogt automatiserade fordon med en
nationellt reglerad behorighet. Forslaget paverkar dirmed de som
bedriver forséksverksamhet och de som vill anvinds sddana fordon
som en del i mobilitetskoncept genom att dessa fir 6kade mojlig-
heter att genomféra tester. Ndgon annan direkt inverkan pd foreta-
gen kan inte forutses.

15.5.6 Sérskilda hdnsyn till sma foretag vid reglernas
utformning.

Inga sirskilda hinsyn bedéms behovas vad giller sm3 foretag.

15.5.7 Effekter for kommuner eller landsting

Utredningens férslag bedéms inte ha ndgra direkta konsekvenser
féor kommuner och landsting.

15.5.8 Overensstimmelse med de skyldigheter som foljer av
Sveriges anslutning till Europeiska unionen

Forslagen bedoms inte strida mot EU:s bestimmelser.
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15.5.9 Bed6mning av om sarskilda hansyn behdver tas nar det
géller tidpunkten for ikrafttradande och om det finns
behov av speciella informationsinsatser

Inga sirskilda hinsyn gillande information bedéms behéva tas. De
insatser som behdvs nir det giller information till exempelvis vig-
hillare, fordonstillverkare eller allminheten har mer samband med
forslagen gillande forsoksverksamhet och ansvarssystem. Ikraft-
tridande foreslds generellt for f6rslagen ske den 1 juli 2019.

15.6  Andringar i forordningen om forsoksverksamhet
med sjalvkérande fordon

15.6.1 Kort om forslagen

Utredningen foresldr att foérordningen (2017:309) om férsoksverk-
samhet med sjilvkérande fordon justeras f6r att ge mojligheter till
vissa férsok med automatiserad korning dir det inte finns nigon
forare. Bestimmelsen om att det ska finnas en behérig forare 1 eller
uta