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Yttrande 6ver Remiss SOU 2018:16, Vigen till sjalvkorande
fordon - introduktion

VTI ér positiva till forslagen i remissen och anser dem, i huvudsak, som val
underbyggda och lampliga.

VTI ser det som positivt att betdnkandet understryker att Sverige ska verka for de
internationella regelverkens utveckling. En anpassning av regelverken och ett
gemensamt internationellt regelverk, dar s behdvs, dr centralt bade for foretag och
privatpersoner. En harmonisering av EU:s regelverk &r viktig, vigtrafiken i Sverige
passerar Over landgranserna inom EU.

Beténkandet tar i flera delar upp grinsdragningen mellan vad som ir det
offentligas roll och vad marknaden bor klara sjilv i friga om investeringar och
tjdnster vilket dr bra, men detta behover fortydligas ytterligare mot bakgrund av
riksdagens beslut om transportpolitiken med kravet att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgare och ndringsliv 1 hela landet.

Trots att forslaget 4r omfattande finns flera omrdden som behdver ytterligare
fortydliganden och vidare utredning och forskning. VTI vill hir framforallt lyfta
fram och kommentera foljande omréden.

Definitionen av vem som ér forare

Definitionen av vem som ér férare maste fortydligas. Definition av forare ar
central for att kunna avkriva straffrattsligt ansvar. Fortydligande krdvs med
avseende pa nir ett fordon betraktas vara under automatiserad korning, nir
dgaransvaret foreslas trada i kraft, samt nér fordonet betraktas framforas av en
forare som da dr ansvarig.

Betidnkandet beskriver att en forare kan framfora ett eller flera fordon samt att en
forare kan framfora fordon(et) pa avstand istillet for det konventionella sattet via
reglage 1 fordonet. Olika roller beskrivs pa sidan 191-192 och hér diskuteras
rollen som forare och avsédndare, vilket ar bra och relevanta bendmningar.
Forarens roll diskuteras vidare i avsnitt 13.5.2
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Fortydligande krivs avseende definitionen att “fora” ett fordon. En 6kad tydlighet
foreslds nir det géller att fordon kan kontrolleras pé flera nivéer — operationell —
taktisk — strategisk d.v.s. att en "operatdr” kor tillsammans med ett automatiserat
system. Pa strategisk niva finns en avséndare (som t.ex. skickar ett fordon fran en
plats till en annan, bestimmer ett krschema etc.). Pa operationell nivé finns en
forare som kontinuerligt reglerar fordonet longitudinellt och lateralt. Daremellan
finns en taktisk niva t.ex. kan man ténka sig ett automatiserat fordon dér en forare
eller operator “ldgger sig i korning™/paverkar det automatiserade systemet t.ex.
genom att begira en annan hastighet (mdjligen kan man begiira att fordonet kor
snabbare dn géllande hastighet), filbyte, val av alternativ rutt etc. Denna typ av
interaktion mellan forare och fordon behdver beaktas, och det maste vara tydligt
var grinsen for att vara forare gar. Forare och fordon ses alltmer som en
integrerarad enhet. Definition av nir man ar forare och nér man ej ér det méiste
vara sa tydlig som mdjligt for att veta ndar man ska avkriva foraransvar och nér
man ska tillimpa dgaransvar for straffrittsliga dtgirder. Kanske ska dven en
avsindare som begir att ett automatiserat fordon genomfor en koérning som kriver
hogre hastighet &n vad som ér tillaten, kdra mot enkelriktat m.m. ska betraktas
som forare och hallas straffrittsligt ansvarig?

Fjirrstyrning av fordon

Utredningen diskuterar pé flera stillen mojligheten att fjarrstyra fordon.
Fjarrstyrning kan ske t.ex. genom att flera fordon foljer ett ledarfordon som styrs
manuellt eller ett fordon som styrs fran en operatérsplats 1angt ifrén fordonet.
Fjarrstyrning dr i sig en viktig tillimpning och som tekniskt sett dr nirmare
marknadsintroduktion. Det dr darfor mycket viktigt att ha tydliga regelverk och
planering for introduktion av fjarrstyrda fordon (som inte nddvéndigtvis har nigon
automatiseringsfunktionalitet, SAE niva 1) bade avseende forsoksverksamhet och
marknadsintroduktion.

Agaransvar

En stor del av ansvaret for fordon som kors i automatiserat lige liggs pa dgaren.
Det verkar rimligt, men det saknas en mer genomgripande diskussion om den
etiska problematiken om hur fordonen ska programmeras i de situationer da
olyckor och/eller fel i system, fordon eller anvandande uppstér. Hur hanteras t.ex.
situationer ndr forarens liv och sdkerhet stills emot andra trafikanters liv och
sikerhet? Vidare kan man diskutera vad som hander i de situationer da #garen inte
har formégan att fatta korrekta beslut.

Forsoksverksamhet
Viss forsoksverksamhet foreslés tillatas pa gangfartsomriden s linge hastigheten
dr under gangfart. Hir bor man istdllet kvantifiera en hastighet (t.ex. 7 km/h).
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Korkort och forarbehorighet

Kérkort och behdrighet att fora fordon diskuteras ingdende i utredningen. Det ar
viktigt att ompréva kraven pa korkort och korkortstillstand kopplat till fordon med
olika grad av automatiserade funktioner. Detta giller ocksé da en forare kor flera
fordon t.ex. vid kolonnkéming. Har kan behorighetskraven behdva ses Gver och
eventuellt nya klasser inforas.

Lagen om Rattfylleri under automatiserad korning

Detta dr ett viktigt forslag som kan behdva ytterligare fortydligande for vad som ar
tillatet. Exempelvis dr det formodligen tillatet att berusad fardas i en forarlos taxi.
Begér man ett brott om man gor samma fard med sitt privata fordon (som antas vara
utrustad med 1dentisk kapacitet/formaga) som med den forarldsa taxin? Hér bor
lagen vara konsekvent och tydlig. Vidare bor det utredas vad som giller andra
forartillstdnd som gar att jimfora med onykter korning, till exempel trotthet.

Landsbygd kontra stad

Kapitel 5 diskuterar tillgidnglighet med bil pa landsbygden och i stdder. Det dr bra
att betdnkandet skiljer pa effekterna ur geografisk synpunkt, dock konstaterar
betdnkandet generellt att "Tillgangligheten med bil bedéms dka”. Studier (1. ex.
Meyer et al (2017)) visar att automatiserade fordon kan véntas ge minskad
tillgdnglighet med bil 1 stadskdrnor (pa grund av okad efterfragan och svarigheter
for automatiserade fordon att oka kapaciteten i gatundt med flaskhalsar och
interaktion med gaende och cyklister) medan tillgdngligheten med bil véntas 6ka i
fororter och pa landsbygden.

For busstrafik i glesbefolkade delar av landet, inklusive flextrafiken (som den
bendmns i betdnkandet) kan autonoma fordon vara en 16sning pa problemet med de
kraftiga kostnadsokningar vi ser idag. Dock finns ingen diskussion om de slitage-,
trygghets- och sdkerhetsproblem som sjalvkorande bussar kan ge upphov till.
Kommer alla resendrer kdnna sig trygga i fordon utan forare och fd andra
medresendrer? Kommer slitage- och sikerhetskostnaderna att 6ka i sddana fordon?
Kommer man att behéva kameradvervaka inuti fordonen for att minska riskerna for
person och egendom? Kommer dessa kostnader innebéra att flextrafikens kostnader
inte minskar som forvéntat?

Referens

Meyer, Jonas, Henrik Becker, Patrick M. Bosch, and Kay W. Axhausen. 2017.
“Autonomous Vehicles: The next Jump in Accessibilities?”” Research in
Transportation Economics.
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0739885917300021.

Automationsnivaer

I Kapitel 5 saknas en mer djupgiende diskussion av vilka nyttor som kommer redan
vid 14g automatiseringsniva och vilka som uppstér endast vid full automation. Flera
analyser har pekat pa att problem kan uppstd vid medelhog automatiseringsniva
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(niva 3) dér fordonet kor sjalv men foraren maste vara beredd att ta dver, eftersom
maénskliga forare inte dr bra pa att passivt dvervaka och snabbt reagera pd alarm
fran ett sjalvkorande system.

Statens atagande

Utredningen tar upp att “for samhillsbetalda resor, kollektivtrafik, regelverk for
taxi- och hyrbilsverksamhet och for infrastruktur, som kommer att behova ses 6ver
vid en bredare marknadsintroduktion. Det beh6vs ocksa tas stillning till statens
ataganden gillande digitalisering av viginformation m.m.”

Kapitel 4.4 tar upp finansieringsmekanismer for sjalvkorande system.

Vad som ér det offentligas ansvar och del i finansieringen och vad marknaden ska
klara sjidlv medfor ett behov av omfattande studier om hur styrmedlen och
finansiering ska se ut. Det ndmns men analyseras inte djupare i betinkandet, inte
heller berérs vilka principer som bor ligga till grund for denna avvigning (tex: “Stat
och myndigheter har av tradition en central roll nér det géller kollektiva transporter,
men dven dd det géller transportsystemet i stort. Staten kan genom lagar, regleringar
och skattefunktioner pdverka hur man anvinder tjénster. Exempel pé detta dr det
allménnas instrument for att reglera platser for och priset pd parkering, tringselskatt
och subventioner for kollektivtrafik.”).

En mer omfattande diskussion om de principer som bor ligga till grund for nér
statliga ataganden bor komma ifrdga saknas. Det finns fyra fundamentala skl till
de offentligas inblandning i transportsystemet. Det forsta handlar om att regelverk
och juridik maste beslutas pa samhallsniva for att systemet ska fungera. Det andra
skilet ar rittviseperspektivet: alla ska ha "ritt” till mobilitet oavsett var man bor
och vilken formaga man har. Har behéver funktionsvariationer beaktas.

Det Ovriga tvd ar nationalekonomiska argument. Det giller dels prissittning av
externa effekter, dels fallande marginalkostnader for investeringar. Det senare gor
att om marginalkostnadsprisséttning rader s tacker inte intdkterna investerings-
och driftskostnaderna (det &r vl belagt att transportsystemet utnyttjas pa bésta sitt
om marginalkostnadsprissittning rader).

Om hypotesen att de negativa externa effekterna (olyckor, utsldpp) av vagtrafik
minskar med autonoma/eldrivna fordon &r sann, finns skl for minskad beskattning
av vigtrafik. Men om principen om samhéllsekonomisk effektivitet foljs ska det
offentliga enbart ha en roll i finansiering av infrastruktur/tjinster om fallande
marginalkostnader finns. Historiskt sitt har dessutom vigtrafiken burit sina
kostnader, och det finns inga starka skil till varfor den inte ska gora det dven
fortsattningsvis. Ovanstdende argument ger att det kan finna skil att offentligt
finansiera anpassningen av sjédlva véginfrastrukturen, men 6vriga tjanster bor kunna
finansieras pd kommersiell grund. En viktig fraga ar emellertid vad som kommer
att omfattas av véginfrastrukturen i en framtid med okad digitalisering och

uppkoppling.
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Transportpolitisk maluppfyllnad

Betidnkandet konstaterar att "for att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska
maélen ska automatiserad kérning om mdjligt inforas pa ett sétt som patagligt bidrar
till ett hallbart transportsystem dir miljo, klimat, trafiksidkerhet, buller och god
tillginglighet for alla beaktas.” Aven hir saknas en diskussion av de
samhdllsekonomiska  argumenten: om man prissitter trafik  enligt
samhallsekonomiska marginalkostnad (enligt riksdagsbeslut 2008), dvs tar hdnsyn
till ldgre externa kostnader pa landsvdg men eventuellt hogre 1 stider till f61jd av
trdngsel sa kommer vi fa en “optimal” mingd och geografisk fordelning av
végtrafiken.

Kapitel 5 tar upp autonom korning i1 ett samhillsperspektiv, vilket dr klokt.
Betidnkandet konstaterar att "Genom att tidsbegrinsa trafiken med automatiserade
fordon kan vigkapaciteten utnyttjas pa ett mer optimalt sétt och trafiken styras sa
att stora lastbilar i staden undviks.” Detta &r i och for sig sant men stora krav stills
da & andra sidan pa sdker interaktion mellan autonoma fordon och oskyddade
trafikanter som fotgéngare och cyklister vid andra forutsattningar in vad de normalt
interagerar under tex. kvill och natt. Vidare ar fragor kring hur fotgingare och
cyklister ska forstd och kommunicera med autonoma fordon viktiga. Nattliga
transporter forvdntas dven bidra till en 6kad bullerproblematik om inte detta
regleras. Utanfor stdderna pa interregionala vdgar ddr ingen hiansyn behdver tas till
andra trafikanter och boende bedoms potentialen vara storre pa kortare sikt.

En genomgédng av simuleringar av effekter av automatiserade fordon visar att
trafikarbetet Okar i de flesta scenarier utom i nagra fa scenarier ddr en hég andel
resor antas delas av flera passagerare (Pernestdl Brenden and Kristoffersson 2018).
Aven om bilen delas ¢kar trafikarbetet i simuleringarna (eftersom tomkérning for
att himta upp passagerare ger extra trafikarbete). Okad bekvimlighet under bilresan
genererar fler och léngre resor, samt overflyttning fran andra fairdmedel. Det ska
dock noteras att 1 de flesta studier om resande i automatiserade fordon sa har inte
aspekten kring dksjuka beaktas. Detta kan ha en effekt pd bekvamligheten. Delade
resor har hittills haft svart att vinna mark jamfort med den privata bilen.
Utmaningen att styra transportsystemet med ingdende automatiserade fordon i
héllbar riktning dr darmed mycket stor. Beténkandet tar upp denna fraga nér det
konstaterar att “En negativ klimateffekt kan ga att undvika med hjélp av édtgérder
for att undvika okat trafikarbete™ och "Politiker och tjansteman har mojlighet att
styra implementeringen av automatiserade fordon i en riktning som bidrar till
relevanta samhéllsmaél, sasom ett héllbart transportsystem, om de si vill”. Dock
saknas exempel pa vilka dessa atgdrder skulle kunna vara och hallbarhetsaspekten
berdrs mycket lite 1 avsnitt 5.4 vilket diskuterar hur det offentliga kan bidra till en
positiv utveckling av automatiserad kéming.
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Referens

Pernestdl Brenden, Anna, and Ida Kristoffersson. 2018. “Effects of Driverless
Vehicles: A Review of Simulations.” CTS Working Paper 2018:11, June.
https://www.cts.kth.se/polopoly fs/1.827829!/CTS2018-11.pdf.

Parkering

I Kapitel 3 konstaterar betinkandet att "Dessutom kan upp till 80 procent av
gatuparkeringen avldgsnas, vilket ger nya mdjligheter till alternativ anvindning av
detta vérdefulla utrymme”. Hér saknas en diskussion kring de ytor som skulle
behdvas for himtning och lamning av passagerare givet ett system dar
automatiserade fordon sldpper av passagerare och kor undan for att parkera nagon
annanstans.

Vidare skriver man i betidnkandet att ”Automatiserade fordon behdver exempelvis
inte parkeringsplatser vid bostéder eller arbetsplatser utan kan kora ivdg och parkera
pa egen hand utanfor stadskérnan eller anviindas av andra.” Det ér i och for sig sant,
men samtidigt visar simuleringar att om sjdlvkorande bilar ska dka ut ur staden for
att parkera skapar det i sig mer tringsel (Burghout, et al., 2014). Att automatiserade
personbilar skulle komma att forindra stadskdrman forefaller darfor inte sérskilt
troligt.

Referens

Burghout, Wilco, Pierre Jean Rigole, and Ingmar Andreasson. 2015. “Impacts of
Shared Autonomous Taxis in a Metropolitan Area.” In Proceedings of the 94th
Annual Meeting of the Transportation Research Board.
http://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:912176.

Hur stoppar man ett férarlost fordon

Méjligen krivs ytterligare lagstifining for att tiligodose att polisen alltid ska kunna
komma i kontakt med en dgare/operator/avsdndare som kan stanna fordonet (géller
vid automatiserade korning utan en fysisk forare i fordonet). Stoppandet av
automatiserade fordon beskrivs i avsnitt 13.14.3

Samma behov kan dven finnas for att komma i kontakt med dgare/operator da ett
obemannat fordon behdver birgas eller pa annat sétt hanteras kopplat till
oforutsedda héndelser som fel, olyckor, kontroller etc.

Agande av data

VTI saknar dven en diskussion om det offentligas ritt till data som generas av
autonoma fordon, givet att det offentliga tillhandahaller infrastrukturen.
Betdnkandet konstaterar att “De stora finansiella transaktionsspelarna ir
intresserade av dessa data, som pa sikt anses bli virdefull”. Det &r alltsa uppenbart
att data kommer att kunna kommersialiseras. Men eftersom det offentliga ansvarar
for och finansierar infrastrukturen 4r det rimligt att staten bor ha ritt till dessa data
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for att kunna analysera efterfrigan péd infrastruktur och andra forbéttringar i
transportsystemen, samt att underlitta for ett mer optimalt utnyttjande av
existerande infrastruktur.

I detta drende har generaldirektor Tomas Svensson beslutat. Avdelningschefen
Jonas Jansson har varit foredragande. I den slutliga handldggningen har dven
forskare Ida Kristoffersson, professor Maria Borjesson, forskningschef Astrid
Linder, forskningschef Arne Nabo, forskningschef Anders Lindstrém,
forskningschef Anna Anund och professor Jan Andersson deltagit.

Tomas Svensson

Generaldirektor



