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Sammanfattning

RISE Viktoria har fokuserat f6ljande avsnitt i detta remissvar:
Sammanfattning

Automatiserad korning i ett samhallsperspektiv
Automatiserad korning

Fordon

O© NN W O

Digital (och fysisk) vaginfrastruktur
13 Forslag och bedomningar
15 Konsekvenser av forslagen

Detta innebar att vi i de enskilda kommentarerna har pekat ut en del amnen och omraden
som vi tycker att utredaren har diskuterat for lite eller inte alls, men som kanske aterfinns i
andra avsnitt 4n de ovanstdende.

Overlag tycker vi att betinkandet 4r gediget och har behandlat ménga viktiga &mnen som
resulterat i flera bra forslag. Det lyser dock igenom betdnkandet att det rader viss osdkerhet
kring den pagaende tekniska utvecklingen och vilken riktning den kommer att ta. Utredaren
har pa manga stéllen en brasklapp av typen "men tekniken ar inte mogen”, vilket ger en
kinsla av att utredningen haft tekniken som utgéngspunkt. Pa satt och viss ar det bra, men en
utredning som denna borde ha samhallsutmaningar som behover 16sas som utgangspunkt.

Var tolkning ar att betinkandet handlar niastan enbart om SAE-automationsnivaerna 4 och 5.
Detta utifran definitionerna som tagits fram, dvs. nar betinkandet anvander begreppet
“automatiserat fordon” sa har vi tolkat att det syftar till niva 4/5. Givet detta, tycker vi att
betinkandet borde ha belyst niva 3 och hur den ska hanteras pa ett betydligt tydligare sitt.
Detta eftersom niva 3 lamnar mycket tolkningsutrymme, och dven om svenska
fordonstillverkare inte tror pa niva 3 sa innebar inte detta att sddana fordon inte kommer
finnas pa marknaden.
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Vidare anser vi att betdnkandet kunde ha tagit storre hiansyn till férarstodsystem, speciellt
nar trafiksdkerheten diskuteras. Dessa system finns pa marknaden idag, och det finns studier
som visar stor trafiksdkerhetsnytta niar dessa anviands. Men spridningen/anviandningen av
dessa forarstodsystem gar inte stralande och i bakgrundsmaterialet borde det framga
tydligare under vilka forutsattningar som automatiserade fordon viantas oka trafiksdkerheten,
dvs. vad ar det som talar for att automatiserade fordon kommer “lyckas” sla igenom bittre dn
forarstodsystem?

Betdnkandet dr generellt sitt positivt till automatiserade fordon, speciellt om man bara laser
Sammanfattningen. For att ge mer nyanserad bild borde mgjliga negativa effekter av
automatiserade fordon belysas bittre. I synnerhet borde betdnkandet belyst pa ett tydligare
satt mojliga negativa effekter géllande trafiksidkerhet, trafikfloden, markanvandning,
balansen mellan landsbygden/urban.

Nagot annat som kunde ha framhavts mer dr samverkan mellan automatiserade fordon och
andra trafikanter. Behover de nagot extra stod for att kdnna sig trygga? Likasa borde
betdnkandet angett tydligare riktlinjer och rekommendationer géllande samverkan med
fordonets egna passagerare (inkl. foraren).

Slutligen borde betankandet pa ett tydligare sitt pekat ut forsknings- och innovationsbehov
inom omradet, pa bade kort och lang sikt, samt vilka aktorer och samarbeten som behovs for
att na dit.
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Avsnitt Sammanfattning

Sida 36:

Sida 43:

Sida 44:

Om det visar sig att utvecklingen ger negativa effekter, t.ex. okat antal
olyckor eller 6kad trangsel, borde val samhallet ha mojlighet att begrinsa,
inte bara framja, utvecklingen?

Kraven pa att en forare under automatiserad korning ska uppfylla krav vad
géller behorighet och andra krav innebar en konflikt med att t.ex. blinda
personer som aker i en automatiserad taxi och inte har den grundldggande
formagan att utfora de uppgifter som foraren har ansvar for.

Det ar viktigt att ett fordon pad SAE-niva 3 har en konstruktion som
minimerar missforstand hos foraren om huruvida fordonet begir att
foraren tar over eller inte. Aven missforstind hos foraren om det #r foraren
eller bilen som for tillfdllet styr fordonets fard beh6ver minimeras.
Betdnkandet borde ha tagit upp om det behovs atgiarder for att sikra detta.

Fordon for automatiserad korning pa allmin viag kommer med all sdkerhet
att innehalla konstruktioner som utgor mycket komplexa system. De flesta
agare av fordon for automatiserad korning kommer troligen inte att klara
av att i forvag utvardera risken att fordonet kommer att bryta mot gillande
trafikbestimmelser. Det dr ett stort ansvar som laggs pa dgaren.

Avsnitt 3.7 Utvecklingen av automatiserad korning

3.7.2, sida 210:

En idé med kolonnkorning ar att halla korta avstand mellan fordonen i
kolonnen. Betankandet borde beskriva hur detta ar forenligt med 14 §1 3
kap. av Trafikforordning (1998:1276) — att varje fordon i kolonnen maste
kunna stanna pa den del av den del av viagen som ar fram till
framforvarande fordon (i kolonnen).

Avsnitt 5.1: De transportpolitiska malen

5.1.1, sida 274:

5.1.1, sida 275:

RISE Viktoria AB

Minskning av antalet omkomna och skadade med automatiserade fordon
giller under forutsittning att det automatiserade korsystemet - elektronik
och mjukvara - fungerar ratt vilket flera forskare pekat pa kan ligga langt
bort i tiden. Jamfor alla "buggfixar" som kors dagligen i appar.

Minskning av klimatpaverkan och 6kning av energieffektiviteten i
transportsystemet giller under forutsattning att inte marknaden driver
delade tjanster mot sdpass hog tillgianglighet att 1anga laddtider omajliggor
elektrifiering. Likasa att inte transporterna blir s billiga och enkla att
antalet istillet 6kar, och att inte kollektivirafiken paverkas negativt.

Med det foreslagna forarbegreppet sa utesluts nya grupper som barn, unga,
dldre, handikappade fortfarande.
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5.1.1, sida 276:

5.1.4, sida 281:

Det finns en risk att enkla, bekvidma och billiga eller helt gratis transporter
istillet slar ut kollektivtransporterna.

Den minskliga faktorn forsvinner men ersitts av fel i mjukvara och
elektronik. Man far inte jamféra manniskor som gor fel med maskiner som
gor ratt, nar maskinerna de facto ofta innehaller fel.

Automatiserade fordon som kor iviag och parkerar pa egen hand, till
exempel utanfor stadskiarnan, innebar ett okat trafikarbete.

Under 6verskadlig tid kommer manuellt framforda bilar ocksa att finnas
vilket t.ex. kan krava dubbla p-hus eller att l6sningarna med nya
byggnormer etc. fordrojs vasentligt.

Avsnitt 7.4 Registrering av fordon

7.4.1, sida 365:

7.4.1, sida 367:

For att polis ska kunna utfora sitt uppdrag kravs att ett automatiserat
fordon har formaga att ta order fran en polisman och att ett automatiserat
fordon som saknar forare pa plats kan kommunicera att det har uppfattat
och kommer att f6lja polismans order. Beredningen borde ha tagit upp ifall
detta innebar att lagar och regler behover dndras och i sa fall pa vilka sitt.

Betinkandet borde beskriva i mer detalj vad som avgor ifall andringar i
mjukvara innebar att fordonet behover genomga en ny
registreringsbesiktning, till exempel for kartor, (sjalvlarande) algoritmer
och konfigurationer. Betdnkandet borde ocksa beskriva om det finns en
skillnad mellan mjukvara som ar installerad i fordonet och mjukvara som
finns i system som ligger utanfér fordonet men som anvinds av fordonet
nar det kor.

Avsnitt 7.6 Nar nagot dndras pa fordonet

7.6, sida 371:

Betdnkandet borde beskriva i mer detalj vad som avgor ifall andringar i
mjukvara innebar att fordonet behover genomga en ny
registreringsbesiktning, till exempel for kartor, (sjalvlarande) algoritmer
och konfigurationer. Betdnkandet borde ocksa beskriva om det finns en
skillnad mellan mjukvara som ar installerad i fordonet och mjukvara som
finns i system som ligger utanfér fordonet men som anvinds av fordonet
nar det kor.

Avsnitt 9.2 Korning pa vag

9.2, sida 447:

RISE Viktoria AB

Viagtrafiken ar idag ett 6ppet system dar trafikanterna koordinerar sig med
varandra med hjilp av bade formella och informella trafikregler,
vagmarkeringar och trafiksignaler.
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Avsnitt 9.3 Digital vaginfrastruktur — kartor m.m.

9.3, sida 452: Det finns redan idag exempel pa digitala tjanster som anvinds for att dela
information mellan olika trafikanter i realtid.

9.3, sida 453: Fordon behover ha tillgéng till digitala kartor som ar anpassade efter
fordonets teknik for att kunna navigera. Darmed inte sagt att varje
fordonstillverkare behover ha egna kartor.

9.3, sida 454: Oppen data behover inte vara gratis.

Avsnitt 9.4 Digital infrastruktur — intelligenta
samverkande transportsystem

9.4.6, sida 467: Inom kooperativ ITS skickar alla enheter nar de vill och darfor blir det latt
kollisioner nir det finns ménga enheter som skickar information samtidigt
vilket kan resultera i att informationen inte kommer fram.

Avsnitt 9.5 Fysisk vaginfrastruktur

9.5.4, sida 486: Konsekvenserna av att lokala trafikféreskrifter om transport av farligt gods
inte blir sokbara i Nationella vigdatabasen borde beskrivas tydligare.

9.5.6, sida 494: Detta stiller krav pa att fordonet kan kommunicera att det inte kommer att
fortsitta sin fard. Om det finns ménga tillverkar s& kan det bli manga olika
satt som kommunikationen sker pd. Om denna kommunikation
standardiseras sa minskar problemet.

Magjligheten att kunna stoppa ett automatiserat fordon kan komma att
missbrukas av personer som inte har befogenhet att gora detta.
Betdnkandet borde beskriva vad som bor gilla nar det hander.

Avsnitt 13.1 Transportpolitiska mal och
automatiserade fordon

13.1, sida 613:  Det ar viktigt att belysa mojliga negativa konsekvenser som automatiserade
fordon skulle kunna medfora, nagot som saknas i nuvarande utformning av
kapitlet.

Borde kanske ndmna négot om koppling till nya mobilitetsformer (t.ex.
skotrar, flygande bilar) som haller pa att utvecklas och hur automatiserade
fordon bor forhélla sig till utvecklingen av dessa.

Avsnitt 13.2 Forslag med olika tidsfokus

13.2.1, sida 615: Betdnkandet beskriver att regelverket behover anpassas for SAE-nivaerna
4-5. Innebar det att regelverket inte behover anpassas for niva 3, eller
utesluter betdnkandet att niva 3 kommer att inféras pd marknaden?
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13.2.4, sida 618:

Betdnkandet borde understryka att Sverige bor ta en ledande roll i
utvecklingen av internationellt regelverk givet tidigare nimnda
forutsattningar sa som ett gott nationellt samarbete mellan olika aktorer.

Betdnkandet foreslar att automatiserade klass IT motorredskap ska kunna
foras utan tillstand. Innebar det att vem som helst som tror sig ha fordon av
Klass IT kan testa dem i trafiken utan att behdva ansoka om tillstand eller
fraga myndigheter om rad? Betdnkandet borde beskriva pa vilket sitt den
tagit hansyn till m6jliga negativa konsekvenser av detta.

Avsnitt 13.3 Nya definitioner

13.3, sida 626:

I beskrivningen av begreppet "automatiskt korsystem" borde betdnkandet
fortydliga att det inte behover handla om kontroll under en hel resa, utan
att det kan gilla under vissa forhallanden.

Avsnitt 13.5 Forare

13.5.1, sida 634:

13.5.1, sida 635:

13.5.3, sida 642:

13.5.4, sida 644:

RISE Viktoria AB

En idé med kolonnkorning ar att halla korta avstand mellan fordonen i
kolonnen. Betankandet borde beskriva hur detta ar forenligt med 14 §1i 3
kap. av Trafikforordning (1998:1276) — att varje fordon i kolonnen maste
kunna stanna pa den del av den del av vigen som ar fram till
framforvarande fordon (i kolonnen).

Betdnkandet lagger tonvikt pa att ett fordon ska kunna foras pé ett
tillrackligt sakert satt. Detta ar valdigt vagt och ger ingen uppfattning om
vad menas med "tillrackligt sakert”.

Om foraren av ett niva 3-fordon missar att fordonet begéar att foraren ska ta
over sa kan det leda till tillbud. Betdnkandet borde ha diskuterat behovet att
reglera pa vilket sitt som ett niva 3-fordon kommunicerar en begaran till
foraren att ta Gver.

I beredningens forslag finns inte krav pa att information om order under
automatiserad korning, med undantag for att véxla till manuell kérning, ska
samlas in och lagras. D4 kan man i efterhand inte vara siaker pd om
automatiken sjalvstandigt eller om automatiken under paverkan av order
fran foraren orsakat att fordonet brutit mot trafikregler. Man efter en
olycka vara begréansad till forarens egna uppgifter om vad som har hint. Det
finns d& en risk att dgaren far ta ansvar for hidndelser som beredningen
menar att foraren borde ta ansvar for.

Beredningen borde ocksa ha diskuterat hur ansvar ska fordelas ifall
fordonet har brutit mot trafikregler efter att ha uppfattat att foraren har
gett en order men dar féraren havdar att denne inte hade for avsikt att ge
fordonet denna order.
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Avsnitt 13.6 Korkort och forarbehorighet

13.6.3, sida 663:

Det ar viktigt att ett fordon pad SAE-niva 3 har en konstruktion som
minimerar missforstand hos foraren om huruvida fordonet begir att
foraren tar over eller inte. Aven missforstdnd hos foraren om det ér féraren
eller bilen som for tillfdllet styr fordonets fard beh6ver minimeras.
Betdnkandet borde ha tagit upp om det behovs atgiarder for att sdkra detta.

Avsnitt 13.11 Trafikforordningen anpassas for
automatiserad korning

13.11.1, sida 691:

For att det ska fungera smidigt med blandad trafik kan det finnas fall dar
fordelarna att fordon under automatiserad korning har ett trafikbeteende
som liknar det som fordon som kors manuellt uppvisar 6vervager
nackdelarna med att olika regler giller for olika automatiseringsgrad.

Avsnitt 13.14 Fordon

13.14.1, sida 707:

13.14.3, sida 713:

Har saknas kategorin "utrustning som behovs for automatiserade fordon
som kan behova forarstod”, dvs. utrustning fér kommunikation
(forhandling av) och 6verlimning av kontrollen av fordonet mellan fordon
och forare samt for inhdmtning och lagring av information om nir fordonet
begért att foraren ska ta Gver.

I kategorin "utrustning som enbart ett automatiserat fordon behover"
saknas en diskussion om ifall nya krav pa automatiserade fordon ar
nodviandiga eller 6nskvirda med avseende pé interaktion med andra
fordon, med andra trafikanter och med infrastruktur.

I betdnkandet foreslds att automatiserade motorredskap klass I som fors i
hogst 20 kilometer per timme ska undantas fran krav pa tillstand for
forsoksverksamhet och ska fa framforas utan forare. Betankandet foreslar
alltsa inte att alla fordon ska ha en forare.

Avsnitt 13.15 Insamling och lagring av data

13.15, sida 724:

RISE Viktoria AB

Ett automatiserat fordon kommer troligen att samla in mycket stora
maiangder information. Ett automatiserat fordon kommer dessutom att
utgora ett mycket komplext system av olika sorters databehandling. En hel
del information kan dven komma att 6verforas fran fordonet till
fordonstillverkarens IT-system for lagring och vidare behandling.
Antagligen sd kommer ménga personer ur allménheten att sakna forméga,
eller inte orka lagga ner den arbetsinsats som kommer att kréavas for, att
fatta ett informerat och insatt beslut om vilka personuppgifter som
behandlas, hur dessa behandlas, lagras och kommuniceras, vem som kan fa
tillgang till vilken information samt alla majliga konsekvenser for personen
som foljer av detta.
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13.15.1, sida 729:

13.15.1, sida 730:

13.15.3, sida 736:

13.15.3, sida 737:

13.15.4, sida 741:

RISE Viktoria AB

Ett automatiserat fordon kommer troligen att samla in mycket stora
maiangder information. Ett automatiserat fordon kommer dessutom att
utgora ett mycket komplext system av olika sorters databehandling. En hel
del information kan dven komma att 6verforas fran fordonet till
fordonstillverkarens IT-system for lagring och vidare behandling.
Antagligen sd kommer ménga personer ur allménheten att sakna forméga,
eller inte orka lagga ner den arbetsinsats som kommer att kravas for, att
fatta ett informerat och insatt beslut om vilka personuppgifter som
behandlas, hur dessa behandlas, lagras och kommuniceras, vem som kan fa
tillgang till vilken information samt alla méjliga konsekvenser for personen
som foljer av detta.

Vid forskning och utveckling av automatiserade fordon ar det viktigt att i
efterhand kunna analysera trafiksituationer och interaktioner mellan
fordon och manniskor for att kunna analysera hur ett automatiserat fordon
reagerade pa en viss situation och varfor. Betinkandet borde ha tagit upp
hur detta intresse ska vigas mot individers ritt till inflytande 6ver
insamling och behandling av personuppgifter.

Interaktion mellan fordon samt mellan trafikanter och fordon kan komma
att forandras som en konsekvens av att automatiserade fordon tillats pa
allméan vag. Mer forskning behovs inom detta omréade for att forsta vad som
kan komma att forandras och hur man kan férhindra férandringar som ses
som negativa eller oonskade.

Att anvianda nuvarande erfarenheter fran DriveMe som underlag for
rekommendation om extern utmarkning av automatiserade fordon ar
bristfalligt da projektet inte genomforts i nagon storre skala, och insamlade
data &r ej representativa pa nagot sitt. Rent teoretiskt finns en liknande risk
redan idag att ndgon “sitter pa prov” en ny bil eftersom nya bilar ar
utrustade med funktioner som automatisk bromsning, men det finns ingen
statistik som visar att detta uppstar i verkligheten. Betdankandet borde ta
hénsyn till andra studier kring samverkan mellan automatiserade fordon
och andra trafikanter (fotgdngarare, cyklister, etc.) som tyder pa att
automatiserade fordon som visar information utat bidrar till 6kad upplevd
sdkerhet och trygghet.

En forare av ett automatiserat fordon kommer att behova tid for att pa ett
sakert satt ta over kontrollen 6ver fordonet fran det att fordonet signalerar
att det begir hjilp. Beredningen borde ha beskrivit eller diskuterat hur lang
tid som far ga innan foraren har straffansvar. Det behovs mer forskning om
hur lang tid en forare kan behova for att ta 6ver kontrollen pa ett sikert satt
under olika férhallanden.

Betdnkandet borde beskriva vilket ansvar som en forare av ett
automatiserat fordon har att informera sig om ifall fordonet ar konstruerat
pa ett sddant sitt att det kan uppsta situationer som fordonet inte klarar pa
egen hand och att foraren i sa fall 4r ansvarig for korningen om fordonet
begér att foraren ska ta 6ver kontrollen.
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13.15.4, sida 747:

13.15.4, sida 749:

13.15.6, sida 753:

13.15.8, sida 755:

13.15.9, sida 761:

Betdnkandet borde ocksa beskriva vad som giller med avseende pa
straffansvar om ett automatiserat fordon har signalerat en begaran till
foraren att ta 6ver men att foraren inte har uppfattat detta.

Forslaget ar att uppgifter om fordonets hastighet far samlas in och lagras
vid en sarskild handelse. Betinkandet borde specificera ett tidsintervall
eller &tminstone beskriva lite nirmare hur lang tid innan/efter hindelsen
som uppgifter om hastigheten far samlas in.

Betdnkandet borde beskriva vems skyldighet det ar att informera
fordonsagaren pa ett tydligt satt om vilka uppgifter som samlas in. Det
skulle ocksé vara intressant att fa veta om utredningen diskuterat hur sadan
information bor utformas for att fa onskvird effekt - bor det finnas nagon
standard for information till fordonsiagaren?

Beredningen borde ha visat hur ska en person som anvinder ett delvis
automatiserat fordon som forare ska kunna veta att kravet pa insamling och
lagring av data inte ar uppfyllt och att fordonets inte far framforas
automatiskt, t.ex. vid konkurs eller att ndgon del av funktionen att lagra
data inte fungerar (pga. att ndgot i kedjan fran fordonets komponenter till
utrustning hos den som skoter lagringen brister).

Kommunikation medf6r (temporar) lagring av data. Beredningen borde ha
tagit upp ifall beredningens forslag innebar att information inte far
overforas via telekommunikationsnétverk ifall fordonet befinner sig utanfor
EES, eller om det ar tillatet under vissa forutsattningar som till exempel att
informationen ar krypterad.

Det borde framga mer specifikt under hur lang tid som uppgifterna far
lagras i fordonet, “en kort tid” lamnar mycket tolkningsutrymme.

Det borde tydliggoras i vilken form som informationen ska lamnas in till
myndigheterna, eller &tminstone efterlysa en standard.

Avsnitt 13.17 Fragor om civilrattsligt ansvar

13.17, sida 775:

13.17, sida 778:

RISE Viktoria AB

Betdnkandet beskriver behovet av konsumentupplysning. Har borde det
tillaggas att 4ven de som inte direkt brukar det automatiserade fordonet
dvs. allmanheten (fotgingare, cyklister, etc.) borde upplysas speciellt under
introduktionsfasen.

Betdnkandet beskriver att funktionen automatiserad kérning kommer ha
kortare livslangd dn funktionen manuell korning. Har ar det oklart om
utredningen tagit hansyn till hur den forkortade livslangden kommer att
paverka samhallet i stort och hur detta relaterar till de transportpolitiska
malen.

Betdnkandet borde ha tagit upp om, och i sa fall hur, marknadsforing av
niva 3-fordon bor regleras for att missforstind om fordonets formaga att
kora pa egen hand kan minimeras.
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Avsnitt 13.18 Trafikforsikringssystemet

13.18.1, sida 780: En idé med kolonnkorning ar att halla korta avstind mellan fordonen i
kolonnen. Betankandet borde beskriva hur detta ar forenligt med 14 §1i 3
kap. av Trafikforordning (1998:1276) — att varje fordon i kolonnen maste
kunna stanna pa den del av den del av vagen som ar fram till
framforvarande fordon (i kolonnen).

Avsnitt 13.19 Infrastruktur

13.19.1, sida 786: Enligt betinkandet kommer automatiserade fordon genom sitt
trafikbeteende att kunna utgora hinder for andra trafikanter. Betdnkandet
borde beskriva hur detta ar forenligt med kraven pa trafikanter i
Trafikforordning (1998:1276).

13.19.2, sida 797: En idé med kolonnkorning ar att halla korta avstind mellan fordonen i
kolonnen. Betankandet borde beskriva hur detta ar forenligt med 14 §1i 3
kap. av Trafikforordning (1998:1276) — att varje fordon i kolonnen maste
kunna stanna pa den del av den del av vigen som ar fram till
framforvarande fordon (i kolonnen).

13.19.2, sida 798: Enligt betinkandet kommer automatiserade fordon genom sitt
trafikbeteende att kunna utgora hinder for andra trafikanter. Betinkandet
borde beskriva hur detta ar forenligt med kraven pé trafikanter i
Trafikforordning (1998:1276).

Avsnitt 15.2 Inforande av regler for automatiserad
korning och vad som ska uppnas

15.2, sida 829:  Forslaget ar att foraren ska vara ansvarig for uppgifter som att balta barn.
Med tanke pa detta blir taxitjanster med SAE-niva 4/5 bilar utan forare
ombord otillgéngliga f6r barn och andra grupper i samhallet som behover
stod i bilen. Betankandet borde belysa hur det hir kravet relaterar till ett
inkluderande och demokratiskt transportsystem.

15.2, sida 830: Betdnkandet borde specificera "pa ett trafiksikert siatt” i mer detalj — vad
innebar det i praktiken att ett fordon kan stanna pé ett trafiksakert satt?
Borde det inte finnas krav pa att fordonet ska i en sddan situation informera
de som ar inne i fordonet om anledningen for stoppet?

15.2.2, sida 833: Allméanheten berdrs likaval av den har regleringen eftersom en betydlig del
av forsoksverksamheten kommer involvera allmanheten.

15.2.3, sida 834: Det framgar att fordonsbranschen i Sverige sysselsétter ca 120 000
personer. Det ar oklart hur denna siffra tagits fram, och vilka tjanster som
raknats in. Rent spontant borde antalet sysselsatta personer vara hogre,
med transporttjanster, underhéll, service och reparationer men ocksa nya
typer av tjanster sdsom apputveckling, forskare etc.
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15.2.3, sida 836: Resonemanget ar att automatiserade fordon vantas halla ldgre hastigheter
och ha en hog grad av hiansyn till andra trafikanter. Detta stimmer nog for
tillfallet, men fragan ar om detta ar ritt antagande for framtiden dvs. om
automatiserade fordon kommer halla lagre hastighet for alltid och om det
ar onskvart att de gor det? Om négon kor med lagre hastighet 4n
omgivande trafik kan detta i sig orsaka en osiker situation.

15.2.3, sida 840: Betdnkandet kan héanvisa till internationellt arbete inom World Economic
Forum och OECD som visar att reglering och ramverk ar nodviandiga sa att
utvecklingen leder till hallbart samhaélle och for att fa ut fulla vardet.

Ett exempel pa rapport ar
http://www3.weforum.org/docs/WEF Reshaping Urban Mobility with
Autonomous Vehicles 2018.pdf

Avsnitt 15.8 Sanktionsavgift infors

15.8.4, sida 876: I och med att det handlar om ett komplext fordon/system finns det risk att
den enskilde individen inte far tillrackligt bra insikt i hur fordonet
borde/inte borde agera, och att det ddarmed blir svart att inse vad man kan
begira ersittning for. Detta kan innebira att den har rattigheten gynnar
bara de med bra kunskapsbas och de som har méjlighet att anlita ndgon
sakkunnig, vilket strider mot demokratiprincipen. Betinkandet borde ta
hansyn till detta och belysa eventuella problem.

Avsnitt 15.9 Kort om forslagen

15.9.1, sida 879 Hur har utredningen resonerat kring de som utifran stor ett automatiserat
fordon pa ett sddant sitt att det leder till en olycka eller allvarliga
incidenter?

Avsnitt 15.14 Forslag till forordning om andring i

forordningen om elektroniskt kungorande av vissa
trafikforeskrifter

15.14, sida 913: Betdnkandet bor rekommendera kommunerna att stdda bland 6ver 200
000 dokument (varav 174k i kommuner, se sid 922) for att underlatta
digitaliseringen da reglerna skall vara lasbara maskinellt. Alternativet ar att
begriansa kommunernas frihet att reglera.

Deltagare

I detta drende har forskningsledare PhD Cristofer Englund, seniorforskarna PhD Azra
Habibovic och MSc. David Lindstrom, RISE Viktoria VVD PhD Kent Eric Lang och
projektledare MSc Johan Wedlin deltagit.
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