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Till statsradet Anna Johansson

Regeringen bemyndigade den 12 november 2015 statsridet Anna
Johansson att tillkalla en sirskild utredare med uppgift att analysera
vilka regelférindringar som behévs for en introduktion av férar-
stddjande teknik och helt eller delvis sjilvkérande fordon pd vig
(dir. 2015:114). Med stéd av bemyndigandet férordnades den
26 november 2015 generaldirektdren Jonas Bjelfvenstam som sir-
skild utredare.

Som experter forordnades den 4 december 2015 kanslirddet Susanna
Broms, méildirektdren Maria Krafft, verksjuristen Jonas Malmstig,
imnesridet Marie Skdninger, korkortsexperten Olof Stenlund,
kanslirddet Catrin Tidstrém och strategen Hamid Zarghampour.

Som sekreterare 1 utredningen anstilldes frdn och med den
7 december 2015 Ann-Cathrine Wikstrém och frin och med den
1 januari 2016 Kristina Andersson.

Hirmed 6verlimnar jag mitt delbetinkande Vigen till sjilvkir-
ande fordon — forsoksverksambet (SOU 2016:28).

Stockholm i mars 2016
Jonas Bjelfvenstam

/Ann-Cathrine Wikstrém
Kristina Andersson
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Sammanfattning

Mitt uppdrag har varit att limna forslag pa reglering av f6rsok med
sjilvkorande fordon pd vig. I det féljande sammanfattar jag mina
bedémningar och férslag.

Internationella konventioner

Min bedémning ir att de internationella konventionerna om
vigtrafik inte hindrar forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon
pd vig. Denna bedémning grundar jag frimst p4 att konventionerna
syftar till att underlitta internationell vigtrafik och férbittra trafik-
sikerheten. Enligt min mening pdverkas inte den internationella
vigtrafiken av forsok med sjilvkérande fordon. Diremot kan
erfarenheter frin forsoksverksamhet vara av betydelse for att
identifiera behov av férindringar av konventionerna i syfte att
bland annat underlitta internationell vigtrafik. Inte heller EU-
ritten hindrar f6rsék med sjilvkérande fordon.

Tillstand for forséksverksamhet

Forsok ska kunna genomféras med sjilvkérande fordon pd alla
automatiseringsnivier. For att forsoksverksamheten ska kunna
genomforas under ordnade former foreslr jag att verksamheten ska
regleras 1 en sirskild lag. For att beviljas tillstdnd till forsoks-
verksamheten ska den som anséker om tillstdnd - testorganisationen -
uppfylla sirskilda krav.

Transportstyrelsen ska ansvara fér provning av tillstdnd for
forsoksverksamhet. Transportstyrelsens beslut om tillstind kan
vara forenat med ett antal villkor. Ett tillstdind for forsoksverk-
samhet kan avse ett visst fordon eller en viss fordonstyp och kan



Sammanfattning SOU 2016:28

vara begrinsat i tid och begrinsat till ett geografiskt omrade eller
en sirskild vigstricka. Transportstyrelsen ska ocksd kunna stilla
krav pd mirkning av fordon om sirskilda skil foreligger. Transport-
styrelsens beslut ska kunna 6verklagas.

Testorganisationen ska i sin ansdkan till Transportstyrelsen
redovisa hur trafiksikerheten sikerstills under forsoksverksam-
heten. Hir kan till exempel ingd redogorelser fér genomforda
tester 1 simulatorer eller pd testbanor samt resultaten av dessa.
Vidare bor testorganisationen redogora for hur man lost frigor
kring it-sikerhet samt hur man sikerstiller att berérda personer far
den information som krivs for att férsoket ska kunna genomforas
pa ett sikert sitt.

Insamling och lagring av data under forsdéksverksamheten ska
utféras pd ett sitt som dr férenligt med gillande internationella och
nationella regelverk. Testorganisationen ska redovisa hur ritten till
respekt for privatliv och ritten ull skydd av personuppgifter
uppritthills samt hur krav pd sikerhet och skydd mot obehérig
dtkomst tillforsikras.

Den som har fitt tillstdnd for forsék ir skyldig att pd begiran,
till Polismyndigheten eller Aklagarmyndigheten, limna den infor-
mation som finns att tillgd frén fordonets sensorer och som behévs
for en pdgiende foérundersdkning dir fordonet varit inblandat.
Vidare ska den som har fitt tillstdnd kontinuerligt rapportera eventu-
ella olyckor i férsoksverksamheten samt limna en 4rlig rapport om
forsoksverksamheten till Transportstyrelsen.

Tillsyn

For att sikerstilla att regelverket for férsoksverksamhet med sjilv-
korande fordon pd vig f6ljs ska Transportstyrelsen utdva tillsyn
over forsoksverksamheten. Vid brister kan Transportstyrelsen
foreligga testorganisationen att vidta vissa &tgirder. Transport-
styrelsen har ocksd mojlighet att dterkalla tillstdndet.

10
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Ansvarsfragan

Forsoksverksamheten ska kunna omfatta tester dir det automatiska
korsystemet klarar alla kérmoment inkluderat sikerhetskritiska
moment. I sddana tester ir det automatiska kérsystemet att betrakta
som fordonsférare. Nir fordonet idr i sjilvkorande lige ska det
straffrittsliga ansvaret biras av den som har ansékt om tillstdnd. Det
ir testorganisationens ansvar att fordonet kan framféras pd ett trafik-
sikert sitt. En regel om straffansvar ska inféras 1 den nya férsoks-
lagstiftningen.

Ett hogt automatiserat fordon kan dven koras av en fysisk forare
pd vissa strickor. Vid de tillfillen fordonet framférs manuellt ir det
den fysiska féraren som bir det straffrittsliga ansvaret 1 likhet med
fordon p3 ligre automatiseringsnivier.

Ersattning vid trafikskada

Min bedémning ir att det nuvarande regelverket for ersittning vid
trafikskada dr sidant att det gdr att tillimpa pd alla nivier av
sjilvkérande fordon. Nigon férfattningsindring behévs dirfor
inte. Information frdn fordonet kan underlitta utredningar vid
trafikskada. Den som har fitt tillstdnd for forsok ir skyldig att pd
begiran, till forsikringstagaren for det sjilvkorande fordonet,
limna den information som finns att tillgd frdn fordonets sensorer
och som behdvs for att utreda forsikringsirendet. Forsikrings-
bolag kan {3 tillgdng till informationen genom ett civilrittsligt avtal
med forsidkringstagaren.

Kameraovervakning

I forsokslagstiftningen behdver nya regler for kameradvervakning
inforas. Sjilvkérande fordon kommer att ha kameror pd utsidan av
fordonet. Bildmaterialet som himtas frin utsidan av fordonet ska
innan lagring avidentifieras permanent och odterkalleligt. Mot
denna bakgrund bedémer jag att den kameradvervakning, som sker
1 f6rsok med sjilvkoérande fordon, pd platser som allminheten har
tillerdde till, kan undantas frén tillstdndsplikt och upplysningsplikt.

11
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Avlyssning och ljudupptagning fir inte ske med mikrofoner utan-
for fordonet.

Kameradvervakning av plats dit allmidnheten inte har tilltride,
ska undantas frin kravet pd samtycke sdvitt avser personer som
befinner sig utanfér fordonet. Det kan till exempel omfatta férsoks-
verksamhet med parkeringshus dir endast sjilvkérande fordon kan
parkera. Samtycke ska krivas frin ¢vervakning som sker inuti ett
fordon.

Datainspektionen ska utéva tillsyn éver kameradvervakning frin
sjilvkérande fordon.

Infrastrukturen

Min bedémning ir att det inte ir mojligt att 1 f6rsokslagstiftningen
stilla krav pd infrastrukturen i samband med olika férsok. Bero-
ende pd vilken teknik en testorganisation viljer att anvinda for det
sjilvkérande fordonet kan olika anpassningar krivas 1 infrastrukturen.
Min utgingspunkt dr att testorganisationen for en dialog med
vighdllaren om limpliga vigar for genomférande av tester samt
behov av anpassningar.

Arbetsmiljolagstiftningen

Forsok med fordon har férekommit under ldng tid 1 Sverige. Det dr
arbetsgivarens ansvar att se till att foraren har den kunskap och
kompetens som behévs for att genomfora forsdken och att arbets-
miljén dr siker. Min bedémning ir att det inte behdvs ndgra
dndringar 1 arbetsmiljolagstiftningen f6r att genomfora forsok med
sjilvkérande fordon pd samtliga automatiseringsnivier.

Ikrafttradande

Med hinsyn till den tid som kan beriknas fér remissférfarandet,
beredningen inom Regeringskansliet samt riksdagsbehandlingen,
bor de foreslagna lagarna och lagindringarna kunna trida 1 kraft
den 1 maj 2017.

12



Summary

My task has been to submit proposals for the regulation of trials
using self-driving vehicles on roads. The following is a summary of
my assessments and proposals.

International conventions

It is my view that the international road traffic conventions do not
prevent trials from being performed using self-driving vehicles on
roads. I base this assessment largely on the fact that the
conventions are intended to facilitate international road traffic and
to improve road safety. In my opinion international road traffic
will not be affected by trials using self-driving vehicles. However,
experience from running the trials may be important in identifying
the need for changes in the conventions in order to facilitate
international road traffic, among other things. Nor does EU law
prevent trials using self-driving vehicles from being performed.

Trial permits

It should be possible to carry out trials using self-driving vehicles
at all levels of automation. In order to ensure that the trials can be
carried out in an orderly manner, I suggest that the activity should
be governed by a specific act. The test organisation must comply
with specific requirements in order to be granted a permit to
perform trials.

The Swedish Transport Agency shall be responsible for authorising
permits to carry out trials. The Swedish Transport Agency’s
decisions on permits may be combined with a number of

13
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conditions. A permit to perform trials may cover a specific vehicle
or a specific type of vehicle and may be limited in time and limited
to a geographical area or to a specific stretch of road. The Swedish
Transport Agency shall also be able to impose requirements for the
marking of vehicles if there are special reasons for this. It shall be
possible to appeal against the Swedish Transport Agency’s
decisions.

In its application to the Swedish Transport Agency the test
organisation shall indicate how road safety will be ensured when
the trials are taking place. This may, for example, include reports
on tests performed in simulators or on test tracks with the results
from these. In addition, the test organisation should explain how it
has resolved issues relating to cybersecurity and how it will ensure
that those affected receive the information required for the trial to
be carried out securely.

The collection and storage of data during trials shall be performed
in such a way as to ensure consistency with the applicable national
and international regulations. The test organisation shall set out
how the right to privacy and the right to the protection of personal
data will be maintained, and how the requirements for security and
protection against unauthorised access will be ensured.

Anyone who has been granted a trial permit is responsible for
submitting, on request, to the Swedish Police or to the Swedish
Prosecution Authority the data available from the vehicle’s sensors
that is needed to investigate accidents involving the vehicle. In
addition, anyone who has been granted a permit shall continuously
report any accidents during the trials and submit an annual report
on the performance of the trials to the Swedish Transport Agency.

Supervision

In order to ensure compliance with the regulatory framework for
trialling self-driving vehicles on roads, the Swedish Transport
Agency shall supervise the performance of the trials. In the event
of shortcomings, the Swedish Transport Agency can require the
test organisation to take certain measures. The Swedish Transport
Agency also has the option to revoke the permit.

14
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The issue of liability

The trials shall be capable of including tests in which the automated
driving system handles all driving functions including safety-
critical functions. In such tests the automated driving system is to
be regarded as the vehicle driver. When the vehicle is in self-driving
mode, criminal liability shall be borne by whoever applied for the
permit. The test organisation is responsible for ensuring that the
vehicle can be operated safely. A regulation on criminal liability
shall be incorporated in the new trial legislation.

A highly automated vehicle can also be driven by a physical
driver on certain routes. On those occasions on which the vehicle
is driven manually it is the physical driver who bears the criminal
liability, as is the case with vehicles at lower levels of automation.

Compensation for traffic accidents

It is my assessment that the current regulatory framework relating
to compensation for traffic accidents is such that it can be applied
to all levels of self-driving vehicles. No constitutional amendment
is therefore required. Data from the vehicle can facilitate the
investigation of traffic accidents. Whoever has been granted a
permit for trials is responsible, on request, for submitting to the
policyholder of the self-driving vehicle the information that is
available from the vehicle’s sensors and that is needed to investigate
the insurance case. Insurance companies can obtain access to data
through a civil law agreement with the insured.

Camera surveillance

New regulations on camera surveillance need to be incorporated
into the trial legislation. Self-driving vehicles will have cameras on
the outside of the vehicle. Visual data obtained from the outside of
the vehicle shall be permanently and irrevocably anonymised
before storage. Against this background I consider that the camera
surveillance that takes place in trials of self-driving vehicles, in
places to which the public has access, can be exempted from the
permit and disclosure requirements. The interception of

15
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communications or audio recording must not be carried out using
microphones outside the vehicle.

Camera surveillance of a place to which the public does not have
access shall be exempted from the requirement for consent in
relation to people who are outside the vehicle. This may, for
example, cover the performance of a trial in a car park where only
self-driving vehicles may park. Consent shall be required in respect
of surveillance which takes place inside a vehicle.

The Swedish Data Protection Authority shall supervise the
camera surveillance carried out by self-driving vehicles.

Infrastructure

I do not consider that it is possible to lay down infrastructure
requirements in the trial legislation in connection with different trials.
Depending on the technology a test organisation chooses to use for
the self-driving vehicle, various adaptations to the infrastructure may
be required. My starting point is that the test organisation will
conduct a dialogue with the road authority concerning suitable routes
for the performance of tests and the need for adaptations.

Work environment legislation

Trials using vehicles have been performed for a long time in Sweden.
It is the employer’s responsibility to ensure that the driver has the
knowledge and skills required to carry out the trials and that the work
environment is safe. I do not consider that any amendments need to
be made to the work environment legislation in order to perform trials
using self-driving vehicles at all levels of automation.

Entry into force

In view of the time that can be estimated for the consultation
process, preparation in the Government Offices of Sweden and
parliamentary procedures, it should be possible for the proposed
laws and legal amendments to enter into force on 1 May 2017.

16



Forfattningsforslag

Forslag till
lag om forsoksverksamhet med sjalvkorande fordon pa vag

Hirigenom foreskrivs f6ljande.

1 kap. Allménna bestammelser
Lagens tillimplighetsomride

1 § Denna lag innehéller bestimmelser om férséksverksamhet med
sjilvkérande fordon pd vig. Syftet med lagen ir ocksd att reglera
kameradvervakning 1 forsoksverksamheten pd ett sddant sitt att
enskilda skyddas mot otillborligt intrdng i den personliga integriteten.

2 § Savitt avser kameradvervakning, som sker med 6vervaknings-
kameror uppsatta pd och i fordonet, giller denna lag i stillet for
personuppgiftslagen (1998:204) och kameragvervakningslagen
(2013:460).

Definitioner

3 § De begrepp som anvinds 1 denna lag har den betydelse som
anges 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och 1 kamera-
overvakningslagen (2013:460).

17
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2 kap. Forsoksverksamhet med sjalvkorande fordon pa vag
Tillstindsmyndighet

1 § Den myndighet som regeringen bestimmer ir tillstdndsmyndig-
het. Tillstindsmyndigheten prévar frigor om férséksverksamhet
enligt denna lag eller forfattning som har meddelats med stéd av
denna lag.

Tillstdnd att bedriva fors6k med sjilvkorande fordon

2 § Forsok med sjilvkérande fordon far bedrivas endast efter tillstdnd.
Det ir tillstdndsmyndigheten som utfirdar tillstind. Ett tillstdnd giller
under en begrinsad tidsperiod med méojlighet till férlingning.

3 § For tillstdnd till en privatrittslig juridisk person ska det finnas
en eller flera personer som ansvarar f6r att verksamheten utfors
enligt gillande bestimmelser. Ansvariga ir

1.1 aktiebolag och ekonomisk férening den verkstillande
direktoren, om det finns en sddan, eller annars den styrelseledamot
som bolaget eller féreningen har utsett.

2. 1 kommanditbolag och andra handelsbolag varje bolagsman,

3. hos andra juridiska personer in som avses 1 1 eller 2 den eller
de som den juridiska personen har utsett.

Om det finns sirskilda skil fir tillstindsmyndigheten besluta

att

a) ndgon annan in den eller de som nu har angetts ska vara
ansvariga, eller

b) att kommanditdeligare undantas frin att vara ansvarig.

4 § Ett tillstdnd att bedriva forséksverksamhet fir férenas med
villkor. S&dana villkor fir beslutas i samband med att tillstdnd ges.
Om det finns sirskilda skil fir nya sddana villkor dven beslutas
under tillstindstiden.

18
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Aterkallelse

5 § Ett tillstdnd far dterkallas om forutsittningarna for tillstdndet
inte lingre upptylls eller om foreskrifter och villkor som meddelats
med stdd av denna lag 1 ndgot avseende inte iakttas.

Foérande av fordon

6 § Nir ett sjilvkdrande fordon kor av sig sjilv finns det inte ndgon
fysisk person som f6r fordonet. Om en fysisk person pdverkar det
automatiska korsystemet under sjilvkorande lige dr den fysiska
personen dock att betrakta som fordonets forare.

Skyldigheter for den som har tillstind

7 § Den som bedriver forsok med sjilvkérande fordon ska vidta de
dtgirder som behovs for att férebygga och hindra att det sjilv-
kérande fordonet orsakar skador p liv, hilsa, milj6 eller egendom.

Informationstillging

8 § Vid forsok med sjilvkérande fordon ska information frin
fordonets sensorer lagras 1 minst tvd dr. Tillstdindshavaren ir skyl-
dig att pd begiran

1. tll forsikringstagaren fér det sjilvkorande fordonet limna
den information som behovs for ett pigiende forsikringsirende,
och

2. dll Polismyndigheten eller Aklagarmyndigheten limna den
information som behovs fér en pigiende forundersdkning dir
fordonet varit inblandat.

Tillstdndshavaren ska limna informationen utan kostnad.

Rapportering

9 § Tillstdindshavaren ska limna en &rlig rapport med en redo-
gorelse for forsoksverksamheten till tillstindsmyndigheten.

Tillstdndshavaren ska nir ett olyckstillbud intriffar snarast ut-
reda tillbudet och limna en rapport till tillstdndsmyndigheten.
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3 kap. Kameraovervakning i forséksverksamheten
med sjalvkorande fordon pa vag

Ansvarig for kameradvervakning

1 § Den som bedriver férsoksverksamhet med sjilvkérande fordon
ska anses vara den som bedriver kameradvervakningen med de
dvervakningskameror som dr uppsatta pd eller i fordonet.

Kameraovervakning av en plats dit allminheten har tilltride

2 § Kameradvervakning av en plats dit allminheten har tilltride ir
sdvitt avser bildupptagning tilldtet med de 6vervakningskameror
som ir uppsatta pi eller 1 fordonet.

Kameraovervakning av en plats dit allmianheten inte har
tilltriade

3 § Kameradvervakning av en plats dit allminheten inte har ulltride
far sdvitt avser bildupptagning bedrivas utan samtycke frin de som
vistas utanfér fordonet.

4 § Kameradvervakning av insidan av ett fordon, som samtidigt ir
en plats dit allminheten inte har tilltride, fr bedrivas om den som
deltar i forsoket har samtyckt till dvervakningen.

Ljudupptagning

5 § Ljud f&r avlyssnas eller tas upp frin insidan av fordonet endast
om det finns samtycke frin den som deltar 1 forsoket.

Upplysningsplikt

6 § Upplysning om kameradvervakning enligt 4 och 5 §§ ska limnas
genom tydlig skyltning eller pd ndgot annat verksamt sitt.

Upplysning ska ocksd limnas om vem som bedriver ¢vervak-
ningen om detta inte framgar av forhillandena pa platsen.

Om ljud kan avlyssnas eller tas upp vid 6vervakning ska sirskild
upplysning limnas om detta.

Upplysningsplikten intrider nir 6vervakningsutrustningen sitts

upp.
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Vidarebehandling

7 § Den som bedriver kameratvervakning fir endast behandla bild-
och ljudmaterial frin 6vervakningen fér forsknings- och utvecklings-
arbete som syftar till 6kad trafiksikerhet 1 relation ull sjilvkorande
fordon.

Tillgdng till material frin kameradvervakning

8 § Tillgdng till bild- och ljudmaterial frin kameradvervakning frin
sjilvkérande fordon fir endast ges for genomférande av forsk-
nings- och utvecklingsarbete som syftar till 6kad trafiksikerhet 1
relation till sjilvkérande fordon.

Sikerhet

9 § Den som bedriver kameradvervakning ska vidta limpliga tek-
niska och organisatoriska dtgirder for att skydda det upptagna bild-
och ljudmaterialet frén obehérig Stkomst. Atgirderna ska stad-
komma en sikerhetsnivd som ir limplig med beaktande av

1. de tekniska méjligheter som finns,

2. kostnaderna fér att genomfora dtgirderna, och

3. de risker som finns med behandlingen av materialet.

10 § Innan bildmaterialet lagras ska det avidentifieras. Detta giller
inte om den som bedriver kameragvervakning inhimtat samtycke
frin den som avbildas.

Bevarande av bild- och ljudmaterial frin kameradvervakning

11 § Bild- och ljudmaterial frin kameradvervakningen som ir
upptagna frin ett sjilvkorande fordon fir inte bevaras under lingre
tid in vad som ir nddvindigt med hinsyn till indam&let med
dvervakningen.

Nir bild- eller ljudmaterialet frin kameradvervakningen inte
lingre f&r bevaras ska det forstoras.
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4 kap. Tillsyn
Tillsyn

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer ska genom tillsyn
kontrollera att denna lag f8ljs, liksom de foreskrifter som har
meddelats med stdd av lagen.

2 § Tillsynsmyndigheten har vid tillsynen ritt tll clleride il
sddana omrdden, lokaler och andra utrymmen som anvinds i och 1
samband med férséksverksamheten. Om det behovs for att den
tillsynsmyndighet regeringen bestimmer ska kunna utféra till-
synen, fir en tjinsteman med sirskilt férordnande vid denna
myndighet stoppa fordon f6r kontroll.

Tillsynsmyndigheten har ritt att f& de upplysningar och
handlingar som tillsynsmyndigheten begir och som behévs for
tillsynen. Tillsynsmyndigheten har ritt att {3 tillgdng till och att
granska bevarat bild- och ljudmaterial.

Polismyndigheten ska limna den hjilp som behdovs for tillsynen.

Foreliggande

3 § Tillsynsmyndigheten fir meddela de foreligganden som behévs
for att denna lag eller foreskrifter som har meddelats med stéd av
lagen ska foljas.

5 kap. Ansvars och skadestandsbestammelser
Straffansvar

1 § Till boter eller fingelse ett &r déms den som med uppsit eller
oaktsamhet

1. bedriver forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pd vig
utan tillstind enligt 2 kap. 2 §, eller

2. bryter mot 2 kap. 7 §.

Den som uppsitligen eller av oaktsamhet pd ett allvarligt sitt
dsidositter villkor eller foreskrifter som har meddelats med stéd av
denna lag ska démas till béter om ansvar inte kan démas ut enligt
det forsta stycket.

Om ett brott enligt forsta stycket ir att anses som ringa ska
ansvar enligt denna lag inte utdémas.
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Skadestind

2 § Den som bedriver kameradvervakning ska ersitta den o6ver-
vakade f6r skada och krinkning av den personliga integriteten som
kameradvervakning 1 strid med denna lag har orsakat.

Ersittningsskyldigheten kan 1 skilig utstrickning jimkas, om
den som har bedrivit 6vervakningen visar att felet inte berodde pd
honom eller henne.

6 kap. Tystnadsplikt, bemyndigande, verkstallighet
och dverklagande

Tystnadsplikt

1 § Den som pa grund av bestimmelser 1 denna lag eller forfattning
som har meddelats med stéd av lagen har fitt kinnedom om
nigons affirs- eller driftsforhdllanden, fir inte obehorigen roja eller
nyttja uppgifterna.

Den som tar befattning med en uppgift som har inhimtats
genom kameradvervakning fir inte obehorigen réja eller utnyttja
det som han eller hon p4 detta sitt har fitt veta om ndgon enskilds
personliga férhdllanden.

I det allminnas verksamhet tillimpas i stillet bestimmelserna i
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).

Bemyndigande

2 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare féreskrifter om

1. tillstdnd och villkor f6r att bedriva verksamheten,

2. krav pd den som ska bedriva eller ansvara fér verksamheten

3. tillsyn, och

4. avgifter f6r myndighets verksamhet

enligt denna lag och foreskrift som meddelats med av lagen.
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Verkstillighet

3 § Ett beslut enligt denna lag eller enligt féreskrifter med stéd av
lagen giller omedelbart om inte annat anges i beslutet.

Overklagande

4 § Tillstdindsmyndighetens och tillsynsmyndighetens beslut far
overklagas till allmin férvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Denna lag trider 1 kraft den 1 maj 2017.
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Forslag till
lag om andring av lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner

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

Foreslagen lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Automatiserat korsystem Ett tekniskt system som auto-

matiskt for ett fordon och som har
kontroll éver korningen.

Axeltryck Den sammanlagda statiska
vikt som hjulen pd en hjulaxel for
over till vigbanan.

Fordonstig Ett motordrivet fordon med
ett eller flera tillkopplade fordon.

Fullt automatiserat fordon Etr sjilvkérande fordon som
dr konstruerat for att foras wtan
en fysisk forare.

Histfordon Ett fordon som ir forspint

med dragare.

Hégt automatiserat fordon Ett sjilvkorande fordon déir en
fysisk forare kan Gverldta korningen
tall fordonets automatiserade kor-
system.
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Lastbil

Sidvagn

Sjéilvkérande fordon

Slipfordon

SOU 2016:28

1.En bil som dr inrdttad
huvudsakligen fér godsbefordran.

2. En annan bil som inte ir
att anse som en personbil eller
en buss

Lastbilar delas in 1 litta och
tunga lastbilar.

Ett fordon som ir inrittat for
att kopplas vid sidan av en tvd-
hjulig motorcykel eller en cykel.
En ullkopplad sidvagn anses dock
inte som ett sirskilt fordon.

Ett motordrivet fordon som dr
utrustat med et automatiserat
kirsystem.  Sjilvkorande  fordon
delas in 1 hogt automatiserat fordon
och fullt automatiserat fordon.

Ett fordon som ir inrittat
for koppling till ett annat motor-
drivet fordon in en moped
klass IT och ir avsett for person-
eller godsbefordran eller for att
bira en anordning for att driva
dessa fordon. Slipfordon delas
in 1 slipvagnar, slipslidar och
terringslip samt 1 litta slip-
fordon och tunga slipfordon.

Denna lag trider 1 kraft den 1 maj 2017.
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Forslag till
forordning om forsoksverksamhet med sjalvkérande
fordon pa vag

Hirigenom foreskrivs féljande.

1 § Denna foérordning innehéller foreskrifter i anslutning till lagen
(2017:00) om forsoksverksamhet med sjilvkorande fordon pd vig.

2 § Transportstyrelsen ir tillstdndsmyndighet och tillsynsmyndighet,
utom sdvitt avser kameradvervakning, enligt lagen (2017:00) om
forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pd vig. Datainspektionen
ir tillsynsmyndighet sdvitt avser kameradvervakning enligt lagen
(2017:00) om férsdksverksamhet med sjilvkérande fordon pi vig.
Endast Transportstyrelsen har ritt att stoppa fordon enligt 4 kap. 2 §
lagen (2017:00) om forséksverksamhet med sjilvkérande fordon pd
vig.

3 § En ansokan om tillstdnd att bedriva forsok med sjilvkorande
fordon ska goéras skriftligen. Ansokan ska innehdlla en plan for
genomfdrandet av forsdken.

4 § Tillstind ull f6rs6k med sjilvkérande fordon fir medges till
forsok dir en hog trafiksikerhet kan sikerstillas samt en god nivd
avseende miljopaverkan och it-sikerhet. Vid tillstindsgivningen ska
de nirmare villkor och begrinsningar som behévs anges.

5 § Den som har fitt tillstdnd for forsok dr skyldig att kontinuer-
ligt analysera och hantera riskerna som foljer med férséksverksam-
heten samt vara beredd att avbryta forsoket.

6 § Transportstyrelsen ska sdvitt avser kameradvervakning samrdda
med Datainspektionen innan tillstdnd ges.

7 § Transportstyrelsen fir besluta om att det sjilvkérande fordonet
ska vara forsett med en skylt eller motsvarande mirkning, som
innehiller en upplysning om att fordonet ir sjilvkérande, om det
behévs av sikerhetsskil.
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8 § Transportstyrelsen och Datainspektionen fir meddela fore-
skrifter om avgifter enligt lagen (2017:00) om férséksverksamhet
med sjilvkérande fordon pd vig.

Denna férordning trider i kraft den 1 maj 2017.
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1 Uppdrag och arbetssatt

1.1 Direktivet

Mitt uppdrag ir enligt direktivet (bilaga 1) att analysera vilka regel-
férindringar som behovs for en introduktion av férarstddjande
teknik och helt eller delvis sjilvkérande fordon pd vig.

I uppdraget ingdr att dverviga och limna forfattningsforslag i
syfte att skapa bittre rittsliga forutsittningar f6r introduktion av
helt eller delvis automatiserad kérning av fordon pd vig. Denna del
av uppdraget ska redovisas senast den 28 november 2017.

I direktivet anges ocks att jag ska analysera behoven av regel-
indringar f6r att underlitta for f6rs6k med sjilvkérande fordon 1
allmin trafik. Hir ska jag limna forslag till de forfattningsidndringar
eller den forsokslagstiftning som behovs. Regeringen konstaterar i
direktiven att det dr viktigt att kunna utféra mer omfattande f6rsok
med sjilvkérande fordon i allmin trafik for att bittre forstd sam-
verkan mellan teknik, minniska, infrastruktur och sambhille.

I detta delbetinkande redovisar jag mina férslag gillande forsoks-
verksamhet med sjilvkérande fordon.

1.2 Utgangspunkter

De transportpolitiska méilen ir en grundliggande utgdngspunkt
for mina forslag. Riksdagen har beslutat (prop. 2008/09:93,
bet. 2008/09:TU14, rskr 2008/09:257) att det dvergripande mailet
for transportpolitiken ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och l8ngsiktigt hillbar transportforsérjning fér medborg-
arna och niringslivet i hela landet. Dirutéver har riksdagen beslutat
om ett funktionsmal och ett hinsynsmal.
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¢ Funktionsmailet: Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft 1 hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov.

e Hinsynsmilet: Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksd bidra till att miljokvalitetsméalen uppnas
och att 6kad hilsa uppnis.

For att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska mélen ir det
viktigt att sjilvkérande fordon pdtagligt bidrar till ett héllbart
transportsystem dir miljo, klimat, trafiksikerhet, buller och god
tillginglighet for alla beaktas. I detta avsnitt beskrivs dven ett antal
andra viktiga utgingspunkter utifrin utvecklingstendenser i sam-
hillet 1 stort. I slutbetinkandet kommer jag att géra en nirmare
analys av de transportpolitiska milen 1 férhillande till sjilvkorande
fordon.

Miljémal och fossilfrihet

En viktig aspekt nir det giller de transportpolitiska mélen ir att
transportsystemets utformning ska bidra till att miljokvalitets-
mélen uppnis. Betriffande miljdaspekter har regeringen preciserat
att transportsektorn ska bidra tll att miljémdl om begrinsad
klimatpdverkan uppfylls och att Sverige &r 2030 bér ha en fordons-
flotta som ir oberoende av fossila brinslen.'

En omstillning av transportsektorn for att bryta fossilberoendet
och minska utslippen foérutsitter ett samhille dir transporter
utfors pa ett effektivare sitt, genom exempelvis bittre kapacitets-
utnyttjande av infrastrukturen. Vidare méste fossila brinslen bytas
ut mot héllbara brinslen, si som biodrivmedel, och transport-
sektorn kan behova elektrifieras 1 hogre grad. Regeringen har
vidtagit flera dtgirder for att bryta fossilberoendet men for att

! Proposition (2008/09:93) Mil for framtidens resor och transporter.
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mélet ska nds krivs att alla aktérer inom samhillet samverkar och
arbetar aktivt for att minska utslippen.

For att milet om ett oberoende av fossila brinslen ska ns idr det
viktigt att den tekniska utvecklingen inom fordonsindustrin f6r-
utom automatiserade fordon ocksd omfattar utveckling av hybrid-
fordon, elbilar och biodrivmedel. Det ir angeliget att betona att
fordonsutveckling handlar om mer in sjilvkérande fordon. En
introduktion av sjilvkérande fordon i allmin trafik kan dock leda
till miljovinster men det forutsitter att bista miljoteknik anvinds i
fordonen. Jag kommer att dterkomma till denna frga i mitt slut-
betinkande.

Globalisering

Globaliseringen innebir att grinser mellan linderna férsvinner,
vilket bland annat underlittar handel, investeringar, kapitalfléden
samt utbyte av information och teknologi mellan linder. Fordons-
industrin verkar 1 dag pd en global marknad. Det finns dirfor
internationella regler for fordon vad giller till exempel ligsta
tekniska kravnivd for att fordon ska f4 marknadsféras och siljas.
Internationell reglering ir en forutsittning f6r en vil fungerande
handel med fordon mellan linder.

Flera foretag arbetar med att utveckla sjilvkérande fordon med
eller utan internetuppkoppling. Mgjligheten att bedriva foérsoks-
verksamhet i allmin trafik ir nddvindig for den fortsatta utveck-
lingen. Idag varierar villkoren for forsoksverksamhet mellan
linder, vilket pdverkar var foretag viljer att forligga sina forsok.
Eftersom forskning och utveckling ir nira kopplade till forsoks-
verksamheten kan lokaliseringen av sddan verksamhet piverkas av
var forsoksverksamheten dger rum. Mojligheten att bedriva
forsoksverksamhet 1 Sverige dr av stor betydelse f6r den svenska
fordonsindustrin och det svenska niringslivet, vilket bér beaktas
nir regelverket utformas.

31



Uppdrag och arbetssatt SOU 2016:28

Urbanisering

Befolkningen 6kar i vira titorter vilket f&r konsekvenser fér hur vi
lever, forflyttar oss och interagerar med varandra i stadsmiljon.
Med allt fler minniskor 1 storre stider pdverkas trafiksystemet och
kraven okar pd att utforma nya losningar f6r effektiva transporter.
Urbaniseringen ir en utmaning f6r samhillsplaneringen.

Nya former foér framtida transporter och parkeringslésningar
paverkar markanvindningen. Stiderna behéver anpassa sig till den
nya tekniken med sjilvkérande fordon och de méjligheter till andra
sitt att forflytta sig och transportera varor som det kan medféra.
Anpassningar 1 trafikmiljéon kan vara nodvindigt for att sjilv-
kérande fordon ska fungera vil tillsammans med 6vriga trafikanter.

Erfarenheter frin forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon
kan vara viktiga underlag vid planering av framtidens stads- och
trafikmiljo.

Digitalisering

Digitalisering innebir att nya sitt f6r kommunikation och utbyte
av information kan erbjudas. Utvecklingen gir mycket snabbt och
anvindningen av digitala tjinster 6kar. Sverige ligger lingt fram 1
utnyttjandet av digitaliseringens mojligheter. Det mobila nitet
fortsitter att utvecklas och sdvil kapacitet som hastighet forbittras,
vilket underlittar anvindandet av digitala tjinster. Den digitala
tekniken blir en naturlig del i1 var vardag och allt fler saker kopplas
upp mot internet.

Digitaliseringen péverkar utvecklingen av nya varor och tjinster
och kan leda till forindring av affirsmodeller och marknader.
Internet gor det mojligt att lansera globala tjinster till kunder éver
hela virlden. Utvecklingen av nya tjinster kriver information och
tillgdngen till data blir viktigt 1 konkurrensen mellan olika aktérer.
Digitaliseringen aktualiserar frigor om vem som iger och tillhanda-
hiller data samt frdgor om vilken roll det offentliga bér ha. Integritets-
frigor och frigor om it-sikerhet har ocksa blivit allt viktigare i takt
med en 6kad digitalisering.

Regelverket for férsoksverksamhet bor utformas pé ett sitt som
inte héller tillbaka utvecklingen.
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Delningsekonomi

Delningsekonomin, dir privatpersoner siljer, hyr ut och samiger
tillgdngar eller erbjuder tjinster, vixer allt snabbare. Delnings-
ekonomin har férdelar savil for enskilda individer och féretag som
for samhillet 1 stort. Det handlar bland annat om 6kad valfrihet,
ligre priser och méjligheter till fler och mer varierade 16sningar for
anvindning och dgande. Delningsekonomin kan ocksd ge minniskor
mojlighet att konsumera mer hillbart.

Utvecklingen har frimjats av en ¢kad anvindning av internet och
digitala innovationer, vilket gett etablerade féretag och nya entre-
prendrer fler affirsmojligheter, forsiljningskanaler och marknads-
foringsytor.

Inom transportomridet innebir ny teknik att mojligheterna att
samplanera och &ka tillsammans férenklas vilket har bidragit till att
gjdnster som bilpooler mellan privatpersoner ékat. Dirmed uppstar
ett stérre och mer varierat utbud av persontransporter med bil.
Vidare finns exempel pd foretag som tillhandahiller taxitjinster
utan att dga fordon eller ha anstilld personal eller féretag som hyr
ut bilar fér kortare transporter inom en stadskirna och dir man
endast betalar f6r de minuter fordonet anvinds.

Den 17 december 2015 beslutade regeringen om direktiv
(dir. 2015:136) till en utredning om anvindarna 1 delningsekonomin.
Utredningen ska kartligga den nya delningsekonomin och se éver
olika anvindares rittsliga stillning. Uppdraget ska redovisas senast
den 31 mars 2017.

Teknikutveckling

Teknikutvecklingen fér 6kad automatisering av fordon gir snabbt
och flera fordonstillverkare och teknikforetag utvecklar och testar
olika system for sjilvkérande fordon. Tekniken och datorkraften
for att styra och hantera fordonet automatiskt finns redan men
utmaningen ir att integrera tekniken med minniskan, vigsystemet
och omgivningen. Systemen i sjilvkérande fordon ir mer eller
mindre beroende av externt stod till exempel data frin kommuni-
kation mellan fordon och infrastruktur eller data frin kommunika-
tion med andra fordon.
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Regelverket for en forsoksverksamhet bor utformas pd ett sitt
som inte hindrar eller férsvirar teknikutvecklingen och innova-
tionskraften. Vidare bor reglerna vara utformade pd s sitt att de
inte behéver omprévas inom kort f6r att anpassas till den tekniska
utvecklingen.

1.3 Behov av forsoksverksamhet

Utifrén ett tekniskt perspektiv finns fordon med system som kan
ersitta foraren. Forsoksverksamhet 1 allmin trafik syftar tll att
testa hur fordonen fungerar i olika trafiksituationer och trafik-
miljder. Att genomféra forsdk ir nédvindigt f6r att kunna analy-
sera hur tekniken samspelar med foraren, passagerare, infrastruktu-
ren och andra trafikanter. Genom férséken kan begrinsningar 1
tekniken eller infrastrukturen uppmirksammas och foérindringar
genomforas. Forsoksverksamheten kan dven innefatta sjilvkorande
fordon 1 kollektivtrafik och frigor om stadsplanering.

Flera aktorer har dven framfort vikten av att kunna utféra tester
utan forare 1 fordonet eller tester dir féraren i fordonet inte har ett
ansvar under den tid den sjilvkérande funktionen ir aktiverad.

Forsoken ska ocksd kunna ge 6kad forstdelse for hur systemen
ska utformas for att konsumenten ska anvinda systemet p4 ritt sitt
eller f6r att fordon 1 kollektivtrafik ska fungera pd ett indamdls-
enligt sitt med resenirerna. Frigor om vilken eventuell utbildning
som behdvs av personer som ska firdas i sjilvkérande fordon bor
littare kunna besvaras efter att f6rsék har genomféorts.

Kunskap och erfarenheter frén forséken kan ocksd behovas for
att identifiera behov av férindringar i regelverk, sivil nationellt
som internationellt. Resultat frén foérséken kan till exempel vara
viktiga underlag for eventuella krav i standarder for att sikerstilla
att sjilvkérande fordon ska kunna framféras sikert.
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1.4 Arbetssatt
Expertgrupp och sekretariat

Utredningen har sammantritt vid fyra tillfillen. T utredningen har
ingdtt experter frdn Niringsdepartementet, Justitiedepartementet,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

I sekretariatet har funnits tvd utredningssekreterare. Det var
dock forst den 1 februari 2016 som sekretariatet var bemannat pd
heltid. Det innebir att utredningstiden i praktiken har varit mycket
begrinsad.

Besok och moten

Vid sidan av méten med expertgruppen har jag under virt utred-
ningsarbete triffat ett antal intresseorganisationer, foretag, myndig-
heter och enskilda personer.

Den 1 februari 2016 anordnade jag ett informationsméte for
berérda intressenter. Syftet var att informera om utredningens
uppdrag samt att i deltagarnas kommentarer kring vilka frigor de
sdg som viktiga 1 arbetet med att reglera forsoksverksamheten.
Sammanlagt 40 personer deltog pd informationsmétet, som igde
rum 1 Stockholm.

I februari 2016 anordnade jag ett seminarium med ett antal
forskare frin olika forskningsutdvare for att diskutera synpunkter
pa reglering av fors6k med sjilvkorande fordon.

Vidare har utredningen haft kontakt med Datainspektionen,
Integritetskommittén (Ju 2014:09) och Utredningen om kamera-
overvakning — brottsbekimpning och integritetsskydd (Ju 2015:14).

Betankandets disposition

Forfattningsforslagen finns lingst fram i betinkandet. I kapitel 2
finns en bakgrundsbeskrivning av sjilvkérande fordon samt exem-
pel frin forsoksverksamheter som planeras eller dger rum 1 Sverige
och andra linder.

I kapitel 3 redogor jag for gillande ritt internationellt, inom EU
och 1 Sverige. I detta kapitel finns dven en redovisning av hur ett
antal linder har reglerat fors6k med sjilvkérande fordon.
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Overviganden och forslag behandlas i kapitel 4 och i kapitel 5
beskriver jag forslagens konsekvenser. Betinkandet avslutas med
forfattningskommentarer 1 kapitel 6. I bilaga finns kommitté-
direktivet.
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2 Bakgrund

I detta kapitel beskrivs olika nivier av automatisering i fordon och
en oversiktlig redogorelse ges av sjilvkérande fordon. Avslutnings-
vis beskrivs exempel frin forsoksverksamheter som planeras eller
dger rum i Sverige och andra linder.

2.1 Sjalvkérande fordon

Det finns i dag inte nigon vedertagen definition av sjilvkérande
fordon varken nationellt eller internationellt.

For att beskriva automatiseringen av fordon anvinds ofta en
klassificering 1 olika nivier. Det finns ett antal olika forslag pd
klassificeringar och dven om dessa har likheter si skiljer de sig i
antal nivder, terminologi och vad som ingdr i respektive klass. Inom
UNECE arbetsgruppen WP29, som bland annat hanterar tekniska
krav pd vigfordon, pigar till exempel ett arbete med att ta fram en
klassificering med nivierna A-E.

Jag har i detta delbetinkande valt att anvinda den niviindelning
som har tagits fram av Society of Automotive Engineers (SAE)".
Fortsittningsvis 1 betinkandet nir jag nimner olika nivder ir de
SAE nivderna jag relaterar till.

I tabell 2.1 definieras de olika nivderna av automatiserad kérning.

! www.sae.org/autodrive
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Tabell 2.1  Automatiseringsnivaer enligt SAE

Niva Namn Beskrivning

5 Full Ett automatiserat kdrsystem har kontroll dver kéruppgiften i alla
automatisering trafiksituationer och miljéer som den fysiska foraren klarar av.
Fordonet kan vara forarlgst.

4 Hog Ett automatiserat kdrsystem har kontroll dver kéruppgiften i vissa
automatisering trafiksituationer. Det finns en férare i fordonet, men foraren behdvs
inte nar fordonet &r installt pd sjalvkorande 1ge. Exempelvis kan
sjalvkorande fordon vara tillatet pa en viss vagstracka, men nar det
tillatna omradet upphér méste foraren ta Gver. Om foraren inte
reagerar pa lampligt satt kan fordonet dndé hantera situationen.

3 Villkorlig Ett automatiserat kirsystem har kontroll dver kéruppgiften i vissa
automatisering trafiksituationer under forutsattning att foraren reagerar pé ett
lampligt satt nar systemet begér att foraren ingriper.

2 Partiell Ett eller flera forarstodjande system hjélper foraren i vissa
automatisering trafiksituationer att styra och accelerera/bromsa under forutsattning
att foraren har kontroll dver andra delar av kbruppgiften.

1 Forarstod Ett forarstdjande system hjélper foraren i vissa trafiksituationer att
antingen styra eller accelerera/bromsa under férutsattning att foraren
har kontroll dver andra delar av kbruppgiften.

0 Ingen Foraren har fullstandig kontroll dver alla aspekter av kéruppgiften, dven
automatisering  om varnings- och interventionssystem stidjer foraren i detta.

Definitionerna tar inte upp var foraren befinner sig utan utgir
frimst frin hur kontrollen &ver fordonet utévas. Den storsta
skillnaden mellan niva tre och fyra ir att 1 nivd tre férvintas foraren
alltid kunna ta éver kontrollen av fordonen medan p& nivd fyra ska
fordonet kunna hantera situationen om féraren inte tar ver kon-
trollen vid en begiran frén fordonet.

Det finns ménga olika begrepp som brukar anvindas i samman-
hang om sjilvkérande fordon. Exempel pi begrepp som fore-
kommer ir automatiserad koérning, autonom kérning, forarlosa
fordon, fordon med hég automatisering eller full automatisering.
Mot bakgrund av att sjilvkérande fordon anvinds i kommitté-
direktiven har jag valt att anvinda detta begrepp i betinkandet. Ett
fordon kan dock vara sjilvkérande i olika grad.
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Forarstodjande system

Det finns redan i1 dag férarstodjande tekniker i fordon och utveck-
lingen gir snabbt. Exempel pd sidana tekniker ir bland annat:

o Korfiltsassistans — stodsystem som varnar och sedan ingriper
genom motstyrning vid avvikelse frin korfilt.

e Automatisk inbromsning — varnar normalt férst och bromsar
sen for att undvika pikorning eller minska konsekvenserna.

o DParkeringsassistans — foraren aktiverar systemet, gasar och
bromsar, systemet styr fordonet pa plats.

o Farthillare med styrassistans — héller avstind till fordon framfor
och hiller fordonet mitt 1 filen.

Genom att olika forarstddjande tekniker kombineras dkar automati-
seringsgraden och pd nivd fem kan systemet helt ersitta foraren.

Teknik och sjalvkérande fordon

Vissa sjilvkérande fordon miste vara uppkopplade mot internet
eller via korthllskommunikation® inhimta kompletterade informa-
tion for att kunna kora sjilv. Andra fordonstillverkare arbetar med
tekniker i fordonen s3 att fordonet kan kéra helt autonomt.

Ett sjilvkorande fordon som ir beroende av extern information
behover en kombination av digital information baserad pé data frén
sensorer 1 fordonet, digital information frin en karta samt digital
information om vigen och trafiken. Den samlade informationen
bearbetas direfter av en fordonsdator.

Sensorer i1 fordonen ir till exempel radarenheter, kameror,
ultraljudsensorer och lasersensorer. Sensorerna ir viktiga for att ge
fordonet en bild av hur vigen och trafikmiljén ser ut. Sensorer
anvinds bland annat fér att uppticka fordon som nirmar sig
bakifrin, hinder pd vigen eller 6vervaka objekt eller individer som
befinner sig nira fordonet samt lisa av korfiltsmarkeringar, vig-
mirken och vigens utformning.

2 Med korthillskommunikation avses kommunikation vid signaler med kort rickvidd. I detta
sammanhang kan det till exempel vara mellan fordon och fordon.
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Kartan kan férse fordonet med information om infrastrukturen.
Exempelvis kan antal korfilt, skyddsricken, vigmirken och
utfarter framgd av kartan. Med hjilp av information 1 realtid frin
vigsidesstationer eller annan trafikinformation kan fordonet f3
digital information om vigen och trafiken och navigera i realtid.

Genom olika tekniker kan fordon kommunicera med varandra
genom att fordonet hela tiden tar emot information frin andra
fordon 1 nirheten. P4 s sitt kan ett fordon fi information om faror
tidigt och korningen kan anpassas. Fordon kan ocksd vid snabba
viderférindringar och halkrisk kommunicera informationen till en
molntjinst. Informationen om halkfaran skickas d& till efter-
kommande fordon som kan anpassa hastigheten. Varningar kan
skickas mellan fordon fér att undvika kollisioner vid hiftiga in-
bromsningar. Fordonen kan ocksd skicka uppgifter om hastighet,
acceleration, inbromsning och kérfiltshillning till fordon i nir-
heten.

Begransningar i teknik

Tekniken for sjilvkérande fordon ir dnnu inte fullt utvecklad.
Syftet med forsok med sjilvkorande fordon pd vig dr just att testa
och utveckla tekniken ytterligare.

Det finns i nuliget begrinsningar i tekniken bland annat vad
giller mojligheten att avlisa och férstd andra minniskors rorelse-
monster och avsikten med detta. Till exemplen ska en polis an-
vinda tecken for att ge anvisningar fér trafiken.” En trafikant ska
lyda en polis anvisningar for trafiken och dessa anvisningar giller
fore andra trafikregler.* Om trafikanten inte gér det, kan den géra
sig skyldig till underlitenhet att lyda polismans anvisning for
trafiken, vilket kan resultera i boter. Ett sjilvkorande fordon kan
1 dag, sdvitt jag vet, inte forstd skillnaden mellan en polisman som
vinkar med en stoppspade eller en privatperson som viftar med ett
foremal.

Sjilvkérande fordon kan heller inte forstd och tolka blinkande
ljus frén andra fordon. Det handlar bdde om ljus frén utrycknings-

37 kap. 1 § vigmirkesforordningen (2007:90).
*2 kap. 3 § trafikforordningen (1998:1276).
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fordon, stoppljus frin polisfordon eller blinkande med ljus frin
andra trafikanter for att pdkalla uppmirksamhet.

En annan begrinsning giller viltolyckor. Av 26 § 1 jaktlagen
(1987:259) och 40§ 1 jaktforordningen (1987:905) framgir att
fordonets forare dr skyldig att mirka ut olycksplatsen och snarast
anmila till Polismyndigheten om en sammanstétning sker med ett
djur av arterna bjorn, varg, jirv, lo, ilg, hjort, rddjur, utter, vildsvin,
mufflonfdr eller 6rn. Detta giller oavsett om djuret ir synligt skadat
eller inte. Att inte anmila en sammanstdtning ir straffbart och
belagt med boter om det sker uppsitligen eller av grov oaktsam-
het.” Dagens teknik kan avgéra om fordonet sammanstott med ett
stort eller litet djur, men inte f6rstd skillnaden mellan mindre djur.
Fordonet kan till exempel inte avgéra om sammanstdtning skett
med en varg eller en hund alternativt en uggla eller en 6rn.

Fordonet kan heller inte avgora vad som lastats 1 det, till exem-
pel farligt gods, eller kontrollera évervikt. Vidare kan inte fordonet
kontrollera antalet passagerare i fordonet.

Teknikutvecklingen gir snabbt och det kan dirfér finnas anled-
ning att 1 slutbetinkandet dterkomma till flera av dessa frigor.

2.2 Infrastruktur
Kommunikation mellan fordon och den fysiska infrastrukturen

Frigan ir vilka férindringar som kan komma att krivas i infra-
strukturen for att sjilvkérande fordon ska kunna framforas pd ett
trafiksikert sitt. Beroende pd vilka tekniska system fordonet
anvinder sig av kan det stilla olika krav pd vigsinfrastrukturens
utformning. I vilken omfattning det krivs férindringar av infra-
strukturen eller om aktuella sjilvkérande fordon ir utformade for
att anpassas till den infrastruktur som finns varierar troligen mellan
olika fordonstyper. For att vighéllaren ska vara beredd att investera
1 anpassningar av infrastrukturen kan man anta att det méste vara
anpassningar som passar for flera typer av fors6k med sjilvkérande
fordon.

® 45 § jaktlagen (1987:259).
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Sjilvkérande fordon ir beroende av att kunna lisa av infra-
strukturen, vigmirken och andra anvisningar for trafiken. Dessa
méste dirfér vara 1 en sddan form eller sddant skick att fordonet
kan anvinda informationen. Exempelvis kan det vara nédvindigt
med hoga krav pd synbarheten pd vigmarkeringar for att den
sjilvkorande funktionen ska fungera.

Aven om tekniken i ett sjilvkérande fordon i alla delar inte ir
beroende av att kunna kommunicera med infrastrukturen kan det
finnas informationsutbyte som leder till 6kad trafiksikerhet och
framkomlighet genom att fordonet ges bittre mojlighet att planera
och anpassa sin korning. Kommunikationen mellan fordon och
infrastruktur kan utformas pd olika sitt. Ett sitt dr att placera ut
informationsstationer lings med vigarna. Dessa stationer samlar in
information frin passerande bilar och sinder ut den till fordonen
igen. Information innehdller data om trafiksituationen i omridet
till exempel om hur mycket trafik det ir f6r tillfillet och om nigon
olycka skett eller vigarbete pdgdr. Andra exempel pd kommunika-
tion mellan fordon och infrastruktur kan vara hastighetsskyltar
lings vigen som via 6verféring av signaler berittar vilken hastighet
som giller.

Digital information

I den digitala infrastrukturen ingdr bland annat 3D-kartor samt
information digitalt frin den nationella vigdatabasen. I vigdata-
basen finns bland annat information om trafikregler. Den till-
gingliga digitala informationen ir i nuliget av varierad kvalitet.

Dator i fordonet bearbetar information frin sensorer i fordonet
och kombinerar denna med digital information i form av en
hogupplost digital karta med geografiska referenser i realtid. Kartan
kan férse fordonet med information om viginfrastrukturen. Exem-
pelvis kan antal korfilt, skyddsricken, vigmirken och utfarter
framgd av kartan. Utdver kartdata kan 6kat informationsutbyte
mellan fordon, infrastruktur och andra killor informera och fér-
bittra sjilvkérande funktioner.
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2.3 Forsoksverksamhet i Sverige och i andra lander

Utvecklingen av mer eller mindre automatiska fordon har pigitt i
ménga ar. For snart 30 r sedan startade det EU-finansierade projektet
Eureka Prometheus. Projektet syftade till att forbittra trafiksiker-
heten och inneholl moment for att utveckla sjilvkérande fordon.
Projektet pdgick &ren 1987-1995. Vid ungefir samma tidpunkt,
dren 1989-1995, pagick dven ett annat EU-finansierat trafiksiker-
hetsprojekt, DRIVE. I detta projekt ingick bland annat frigor om
kommunikation mellan fordon och infrastruktur.

Vid sidan av fordonsfoéretag dr bland annat universitet, teknik-
foretag och it-féretag engagerade 1 utvecklingen av sjilvkérande
fordon. I flera linder pdgdr férsdksverksamhet 1 allmin trafik.
I detta avsnitt redovisas nigra exempel pi forsoksverksamheter i
allmin trafik som planeras eller pdgdr. Redovisningen ir 6versikt-
ligt och visar endast en mycket liten del av allt som pdgdr inom
detta omréde.

Sverige

Inom projektet DriveMe planeras fér att 100 sjilvkérande Volvo-
bilar med start 2017 ska koras pd allmin vig i Géteborg. Den
aktuella vigstrickan dr fem mil ling och bestdr av flerfiliga vigar
med tit pendeltrafik och ofta kobildning. Kérbanorna for trafik i
olika firdriktningar dr separerade och det forekommer inga kors-
ningar. Den maximala hastigheten under forsoket kommer att vara
70-80 km/tim. Nir foraren initierar sjilvkérande lige skickas en
forfrigan till en molnbaserad funktion. Denna ger d& tllstind att
kéra om bilen befinner sig pd ritt vig och forhillandena ir god-
tagbara. Sedan kommer bilen sjilv successivt under kérningen att
begira tillstdnd for vigsektion efter vigsektion.

Den sjilvkorande bilen ska kunna hantera alla tinkbara trafik-
situationer pd egen hand. Om féraren av fordonet av ndgon anled-
ning ir oférmégen att dterta kontrollen éver fordonet ska fordonet
kunna sakta ner och stanna pd ett sikert sitt. Foraren ska bara
behéva kontrollera fordonet pd vig till och frin den utvalda
vigstrickan. Férarna ska vara vanliga personer och inte personer
anstillda vid Volvo.
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Vidare har Goteborgs stads Parkering AB och Volvo Cars inlett
ett samarbete som syftar till att undersdka vilka effekter som
automatiserade fordon kan komma att ha pd parkeringsytorna och
framtidens stadsplanering. Tanken ir att testa sjilvparkerande bilar
1 mindre skala och direfter i stérre skala i en framtida parkerings-
anliggning.

Sommaren 2017 planerar projektet Born to drive att demonstrera
en automatiserad logistiklosning som innebir att nytillverkade bilar
flyttas forarlost frin monteringsfabriken till transport och distribution
och i férlingningen inda fram till terforsiljaren. I dag flyttas en
nytillverkad bil ett stort antal ginger innan den nir dterférsiljaren och
en forare behdvs vid varje flytt. Projektet leds av Combitech och
ovriga deltagare dr Volvo Cars, Actia, Consat, Semcon, Viktoria
Swedish ICT, VTT samt Trafikverket.

Ericsson och Scania kommer inleda ett nytt samarbete for att
paskynda uppkoppling av kommersiella fordon och infrastrukturen.
Kommunikation med hjilp av 4G och det framtida 5G ska méjliggora
konvojkorning pd systemniva dir lastbilar ansluter sig och limnar
konvojer efter deras rutter och scheman.®

Ett antal aktorer samverkar dven kring att bygga upp en test-
miljé for sjilvkorande fordon i stadsmiljé 1 Kista, Stockholm.
I projektet ingdr bland annat kollektivtrafiklosningar med sjilv-
kérande bussar. Tanken ir dven hir att fordonen ska ha ett bra st6d
av 5G 1 omrddet. Deltagare i projektet ir bland annat Scania, KTH,
Ericsson, Nobina och Stockholms stad.

Jag har dven erfarit att det hos flera andra aktorer i Sverige pdgir
utvecklingsverksamhet och behovet av att kunna testa sjilvkorande
fordon i allmin trafik ir stort.

Storbritannien

Inom projektet UKCITE kommer Jaguar Land Rover, Siemens,
Vodafone samt ett antal ytterligare aktorer att testa uppkopplade
och automatiserade fordon i allmin trafik.” Sammanlagt 100 fordon
ska ingd i férsoksverksamheten som vintas starta under 2016. En

¢ http://www.ericsson.com/news/1989100
7 http://newsroom.jaguarlandrover.com/en-in/jlr-
corp/news/2016/02/jlr_connected_corridor_010216/
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vigstricka pd ungefir 65 kilometer ska utrustas med tekniker for
trddlés kommunikation lings vigen. Testerna omfattar bland annat
kommunikation mellan fordon och infrastruktur som till exempel
fordonens kommunikation med trafiksignaler. Forsoken ska dven
omfatta kommunikation mellan fordon. Bland annat ska méjlig-
heterna for ett fordon att fi tidiga varningar om att utrycknings-
fordon nirmar sig utvirderas.

Inom projektet GATEway ska sjilvkorande fordon testas i
stadsmiljé 1 London med start 2016.® Avsikten ir att testa och
utvirdera olika anvindningsomriden fér sjilvkérande fordon. Hir
ingdr exempelvis mindre pendlingsbussar, parkering och varu-
transporter.

Som en del av projektet UK Autodrive testas sedan februari
2016 helt sjilvkdrande smd elbilar pd gdgator i en stad.” Elbilen har
plats for tvd personer och den maximala hastigheten ir 24 km/tim.
Syftet dr bland annat att underséka hur fordonen interagerar med
omgivningen. I nuliget gors forsdken pd gdgator, men tanken ir att
elbilarna ska kunna kéra pd sdvil vanliga vigar som ggator for att
kunna transportera personer frdn dorr till dorr. Fér nirvarande ir
det tre elbilar som anvinds i férsoket. Bilarna har ratt och pedaler och
1 fordonet finns en utbildad testférare som kan ta éver kontrollen
om det behovs. Under 2016 ir tanken att mer storskaliga forsok ska
dga rum med cirka 40 helt sjilvkorande elbilar utan testférare 1 fordo-
net. Organisationer som deltar i férsdket ir bland annat Jaguar Land
Rover, Ford, University of Oxford och University of Cambridge.

USA

Minga olika foretag testar sina sjilvkérande fordon i USA. Google,
Mercedes Benz, Daimler, Cruise Automation, Ford, Kia Motors,
Honda, Tesla Motors, Nissan, BMW, Volkswagen, Delphi Auto-
motive, Bosch och Audi har alla fitt godkint att testa sjilvkérande
fordon pd allminna vigar i olika delstater. I det foljande redogor
jag for tre pigiende forsoksverksamheter.

$ http://www.digitalgreenwich.com/driverless-cars/
? https://ts.catapult.org.uk/pods
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Google har tagit fram en egen forarlds bil som frin boérjan ir
konstruerad foér att vara sjilvkérande.’® Det tekniska systemet i
form av sensorer och mjukvara tar hand om korningen. Testerna
har pigitt sedan 2009 och under testerna finns det en sirskilt
utbildad testférare i fordonet. Testforaren observerar hur fordonet
hanterar olika situationer och dterkopplar kunskapen till ansvariga
for teknikutvecklingen. Google testar dven tekniken i andra fordon
1 samverkan med bland annat Toyota.

Sedan maj 2015 testar Daimler sjilvkorande lastbilar pd allminna
motorvigar i Nevada."" For att uppmirksamma andra trafikanter
lyser det bldtt fram pa lastbilen nir det sjilvkorande liget dr pd och
vitt nir lastbilen kérs manuellt. Lastbilarna har sirskilda registre-
ringsskyltar. Lastbilen idr bara sjilvkérande pd motorvigen och gor
inte omkdérningar. Det finns en férare i lastbilen som ska kunna ta
over kontrollen om nigot oférutsett intriffar.

Den amerikanska armén har testat konvojer av férarlésa fordon
som foljer en lastbil som koérs av en forare.”” Avstindet mellan
fordonen regleras automatiskt. I de férsta testerna ingick tio for-
don. Med start sommaren 2016 kommer fortsatta tester att goras
dir kommunikation mellan fordon och infrastruktur ingdr. Varje
lastbil kommer att kommunicera sin hastighet och position till en-
heterna 1 infrastrukturen som 1 sin tur skickar tillbaka information
om till exempel avstingda korfilt och gillande hastighetsbegrins-
ningar.

Nederldnderna

I Nederlinderna genomférs sedan januari 2016 tester 1 allmin trafik
med en sjilvkdrande eldriven minibuss, kallad WEpod."” Fordonet,
som saknar ratt och pedaler, kan transportera upp till sex personer
med en maximal hastighet pi 40 km/tim men kor under de férsta
testerna endast 8 km/tim. Fordonen trafikerar en 200 meter ling
stricka som ligger inom ett campusomride. I maj 2016 férvintas

1% https://www.google.com/selfdrivingcar/

" https://www.daimler.com/innovation/autonomous-driving/freightliner-inspiration-
truck.html

12 http://www.autonews.com/article/20160206/ OEM06/302089997/army-marches-forward-
with-self-driving-trucks

' http://wepods.nl/
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rutten utvidgas till fler linjer och andra regioner i Nederlinderna.
Under testfasen kommer bussen inte att firdas i rusningstrafik, pd
natten eller i daligt vider. Bussens fird ¢vervakas frin ett kontroll-
rum och passagerarna kan nir som helst under fird kontakta
kontrollrummet. Under férsoket finns dven en vird ombord som
vid behov hjilper passagerarna.

I Rotterdam pigir tester med sex sjilvkorande bussar, utan
férare ombord, som trafikerar en stricka pd 1 800 meter mellan en
tunnelbanestation och omridet Rivium Business Park.' I varje buss
ryms 20 passagerare. Linjen togs i bruk redan 1995 men 2005 fér-
lingdes strickan och antalet hdllplatser. Det ir i dag fem hillplatser
lings vigen och bussen kér hogst 40 km/tim. Bussen féljer en
separat bussbana och vid korsningar med andra vigar firdas bussen
i tunnel eller pd broar. I vigbanan finns magneter. Firden 6ver-
vakas frin en kontrollcentral.

Nederlinderna har dven initierat ett projekt, som ska iga rum
2016, med konvojkérning med lastbilar genom Europa (European
Truck Platooning Challenge)."” Tanken ir lastbilar automatiske,
med korta avstdnd, féljer ett ledarfordon. For att kunna genomféra
forsoket mellan olika linder 1 Europa krivs att regelverken 1
aktuella linder tilliter denna form av tester.

Japan

Japanska fordonstillverkare, teknikforetag, leverantérer, universitet,
regeringen och andra aktérer frin den offentliga sektorn har inlett en
gemensam satsning for att snabba pd utvecklingen och introduk-
tionen av automatiserade fordon. Bland annat byggs testanligg-
ningar och den offentliga sektorn utvecklar infrastruktur f6r kom-
munikation.'®

Tester 1 allmin trafik med sjilvkorande taxi 1 Fujisawa, Japan
planeras att starta under 2016." Inledningsvis ska fordonen vara

" http://www.2getthere.eu/projects/rivium-grt/

' https://www.government.nl/topics/mobility-public-transport-and-road-
safety/contents/truck-platooning

'¢ htep://asia.nikkei.com/Business/Trends/Japanese-companies-ministries-come-together-to-
hasten-
development?utm_campaign=cmp_396538&utm_medium=email&utm_source=getanewsletter
7 http://www.ibtimes.co.uk/japan-robot-taxis-get-green-light-2016-1522215
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tillgingliga for ett 50-tal personer och kunna anvindas fér resor till
lokala livsmedelsbutiker och platser dir kollektivtrafiken ir otill-
ginglig. Den totala strickan per resa kan bli upp till tre kilometer.
Under férsoket kommer en tekniker att finnas 1 bilen.

Sydkorea

I Sydkorea pdgir flera forsoksverksamheter. Exempelvis testar en
grupp forskare sedan hésten 2015 en sjilvkoérande taxitjinst kallad
SNUber." Testerna utférs pd ett campusomrdde dir taxibilarna
anvinds for att transportera funktionshindrade studenter. Taxi-
resan bestills via en mobilapp. Under testerna firdas bilen med en
hastighet pd maximalt 30 km/tim och det finns en férare i1 fordonet
och 6vervakar kérningen.

Med start i februari 2017 kommer testning av automatiserade
fordon att kunna testas pd en drygt 40 kilometer ling motor-
vigsstricka samt en 30 kilometer stricka av dvriga vigar. Regeringen
har sirskilt beslutat att testverksamhet ska kunna dga rum pi dessa
vagar.

Kina

Foretaget Baidu samarbetar med fordonstillverkare for att utveckla
sjilvkérande fordon."” Fordonen har testats i Peking pi en stricka
om 30 kilometer i allmin trafik. Vidare anger Baidu att de fokuserar
pa sjilvkorande bussar och pendelfordon som trafikerar vissa rutter
eller vissa omrdden. De inriktar sig pd att mojliggora automatiserad
kérning pd delstrickor i stillet f6r att utveckla tekniken for alla
motorvigsmiljoer.

' http://nyhetsbrev.viktoria.se/taxi-pa-ett-campus-i-sydkorea/
' http://nyhetsbrev.viktoria.se
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Singapore

Singapore har sedan nigra &r tillbaka utfért tester med sjilvkérande
fordon pi allminna vigar.® Forsoksverksamhet med forarlosa
bussar 1 allmin trafik dger ocks rum.

For nirvarande planeras for konvojkérning med lastbilar, dir
alla lastbilar férutom den férsta dr sjilvkorande. Vidare planeras att
infora en flotta av sjilvkérande pendelfordon och inleda storskaliga
férs6k med sidana fordon under 2018.

Myndigheterna i Singapore har beslutat att ett sirskilt omride
med allmin vig ska vara testomrdde for sjilvkdrande fordon. Det ir
ett vignit som totalt omfattar sex kilometer med bide littare och
tyngre trafik. Foretag som vill testa sjilvkorande fordon i allmin
trafik kan anséka om tllstdnd for att fi utféra tester med sina
fordon i detta omride. For att {3 tillstdind miste de sékande vissa
att de uppfyller vissa grundliggande krav. Fordonets trafiksikerhet
undersoks. Testfordonen méste vara utrustade s att tidpunkt for
forsoket, hastighet samt huruvida det sjilvkérande liget var
aktiverat ska kunna utlisas. Det ir bara inom det utpekade vignitet
som sjilvkorande lige fir anvindas. Tillstdndet for férsoksverk-
samhet giller for ett &r.

Projektet CityMobil2

Projektet CityMobil2 dr EU-finansierat och syftar till att tillhanda-
hilla trafik med sjilvkérande bussar.” Storskaliga forsék har
genomfoért bland annat 1 Lausanne, Schweiz. Fyra mindre bussar
trafikerade sex hillplatser efter en stricka om en och en halv
kilometer pd ett campusomride. Alla fordonen évervakades frin ett
samlat stille och frin kontrollfunktionen kan dven instruktioner
om hastighet och resvig limnas till fordonen. Passagerarna kunde
anvinda en app for att kalla pa fordonet och ange destination.

I La Rochelle, Frankrike, genomférdes forsok under forsta
halviret 2015 med sex sjilvkorande bussar. Forsoket genomfordes i
stadsmiljé och bussarna korde 15-20 km/tim. Bussarna som rym-
mer cirka tio personer hade ingen férare ombord men en vird fanns

2 hetp://nyhetsbrev.viktoria.se
! http://www.citymobil2.eu/en/
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ombord {or att hjilpa passagerarna. Kérningen dvervakades frin ett
kontrollrum. Som ett sitt att ©ka trafiksikerheten gjordes
anpassningar av vigen, trafiksignaler som programmerats att ge
foretride till forsoksfordonen installerades infér testerna. Transport-
ministern i Frankrike beviljade tillstdnd for det tillfilliga forsoket.

Den tredje orten dir ett storskaligt férsék genomforts ir
Trikala 1 Grekland. Hésten 2015 genomférdes forsok med sex
bussar pd en stricka om tvd och en halv kilometer 1 stadsmiljé.
Anpassningar av vigbanan gjordes, ett kontrollrum inrittades och
trafiksignalerna anpassades.
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3.1 Internationella konventioner

Fordonstillverkning och fordonstrafik ir i1 hogsta grad en inter-
nationell angeligenhet. Under minga r har ett omfattande inter-
nationellt arbete pigdtt for att enas kring bland annat gemensam
trafiklagstiftning. Exempel pd detta ir Wienkonventionen. Utdver
Wienkonventionen finns det dven andra éverenskommelser om hur
fordon ska vara utrustade (typgodkinnande). Nir det giller férsok
med sjilvkérande fordon finns det ocksd ett antal linder som har
eller dverviger att infora regler for sddan verksamhet 1 det natio-
nella regelverket. Aven om det finns ett stort internationellt sam-
arbete kring gemensam trafiklagstiftning dr det indd si att de
juridiska férutsittningarna for sjilvkérande fordon varierar mellan
olika linder. Vissa linder anser att sjilvkorande fordon ir foér-
bjudna om inte annat framgdr av regelverket. Andra linder har
precis motsats uppfattning.

3.1.1 Wienkonventionen fran den 8 november 1968

Wienkonventionen i trafiksammanhang ir inte en utan tvd konven-
tioner. En konvention som handlar om vigtrafik och en konven-
tion som handlar om vigmairken och signaler. Sverige har ratificerat
bida 6verenskommelserna (SO 1989:1-5). Av detta foljer att svensk
trafiklagstiftning ska utformas i enlighet med Wienkonventionen,
vilket ocksd till stora delar skett i trafikférordningen (1998:1276)
och vigmirkesférordningen (2007:90).
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De bida konventionen ir FN-konventioner och ges ut av
UNECE!, FN:s ekonomiska kommission f6r Europa. UNECE ir
en organisation som mojliggér for medlemslinderna att forhandla
fram internationella 6verenskommelser inom manga omriden.
UNECE:s arbete begrinsas inte bara till Europa utan linder frin
andra kontinenter kan ocksd vara medlemmar. Wienkonventionen
om trafiksikerhet har en arbetsgrupp kallat Working Party on
Road Safety (WP1). Under UNECE finns inte bara WP 1 som
hanterar trafiksikerhet pd ett mer évergripande plan utan ett stort
antal andra overenskommelser om trafik har ocksd triffats till
exempel om typgodkinnande av fordon (WP 29). I WP 29 utarbe-
tas de tekniska krav fér fordon som kan ha betydelse for sjilv-
kérande fordon (se nedan).

Konventionen om vigtrafik

Konventionen om vigtrafik® har till syfte att underlitta internationell
vigtrafik och 6ka trafiksikerheten genom bestimmelser om trafik. Av
intresse for den hir utredningen ir innehdllet 1 foljande artiklar:

Art 1.v ”Driver” means any person who drives a motor vehicle or
other vehicle (including a cycle)...

Art 8.1 Every moving vehicle or combination of vehicles shall have a
driver.

Art 8.3 Every driver shall possess the necessary physical and mental
ability and be in a fit physical and mental condition to drive.

Art 8.4 Every driver of a power-driven vehicle shall possess the
knowledge and skill necessary for driving the vehicle; however, this
requirement shall not be a bar to driving practice by learner-drivers in
conformity with domestic legislations.

Art 8.5 Every driver shall at all times be able to control his vehicle or
to guide his animals.

! United Nations Economic Commission for Europe.
2 Convention on Road Traffic done at Vienna on 8th November 1968.
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Art 8.5 @’ Vehicle systems which influence the way vehicles are driven
shall be deemed to be in conformity with the first sentence of this
paragraph and with paragraph 5 of this Article and paragraph 1 of
Article 13, when they are in conformity with the conditions of
construction, fitting and utilization according to international legal
instruments concerning wheeled vehicles, equipment and parts which
can be fitted and/or be used on wheeled vehicles.

Art 8.5.b Vehicle systems which influence the way vehicles are driven
and are not in conformity with the aforementioned conditions of
construction, fitting and utilization, shall be deemed to be in
conformity with paragraph 5 of this Article and with paragraph 1 of
Article 13, when such systems can be overridden or switched off by
the driver.

Art 8.6 A driver of a vehicle shall at all times minimize any activity
other than driving. Domestic legislation should lay down rules on the
use of phones by drivers of vehicles. In any case, legislation shall
prohibit the use by a driver of a motor vehicle or moped of a hand-
held phone while the vehicle is in motion.

Art 13.1 Every driver of a vehicle shall in circumstances have his
vehicle under control so as to be able to exercise due and proper care
and to be at all times in a position to perform all manoeuvres required

of him..

Art 41.1 Every driver of a motor vehicle must hold a driving permit...

I minga linder pigir ett arbete med att utveckla sjilvkérande
fordon (se kapitel 2) och det finns ett behov av att anpassa Wien-
konventionen till den férindrade tekniken. UNECE arbetar aktivt
med detta sedan 2013. Man diskuterar till exempel 1 arbetsgrupper
om samma krav kan stillas pd ett sjilvkérande fordon som pd en
minsklig forare, om en minsklig forare alltid ska kunna stinga av
det sjilvkoérande systemet och om definitionen p& vad som menas
med en forare 1 artikel 1.v ska utdkas till att dven omfatta sjilv-
kérande fordon. Nir detta skrivs finns det inte ndgot firdigt for-
slag p& hur Wienkonventionen kan utformas fér att anpassas till
sjilvkorande fordon.

I UNECE diskuteras ocksd hur foérsokslagstiftning med sjilv-
kérande fordon ska utformas. Det finns inga forarbeten till Wien-

3 Art 8.5 a och b ir ett tilligg som gjordes i mars 2014 efter forslag frin Osterrike, Belgien,
Frankrike, Tyskland och Italien.
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konventionen utan varje medlemsland kan till exempel gora sin
egen tolkning. Inom UNECE ser man att det finns en risk for att
linder, for att snabbt kunna f4 till stdnd férsok med sjilvkérande
fordon, stiftar egna regler med varierande innehdll, som 1 forling-
ningen kommer att férsvira férsoksverksamhet dver grinser och i
sin tur férsvara internationell handel med fordon och internationell

trafik.

Konventionen om vigmirken och signaler

Overenskommelsen beskriver hur vigmirken, trafiksignaler och
vigmarkeringar ska vara utformade for att passa en internationell
standard. Tanken ir att underlitta internationell trafik genom att
gora dem si lika som mojligt mellan olika linder. Inte heller i detta
avseende ir konventionen anpassad till sjilvkérande fordon. Kon-
ventionen ir inférd i vigmirkesférordningen (2007:90).

3.1.2  Genévekonventionen om végtrafik fran 1949*

Wienkonventionen har sitt ursprung i att ett antal europeiska
linder ville férdjupa sitt samarbete kring trafiklagstiftning. Tidigare
hade det internationella samarbetet varit reglerat 1 Genévekonven-
tionen om vigtrafik frin 1949, som fortfarande giller och som i sin
tur bygger pd dnnu ildre konventioner. Liksom med Wienkonven-
tionen pdgdr det arbete med att utveckla Genévekonventionen.
Cirka 40 linder ir anslutna bde till Genévekonventionen och till
Wienkonventionen, diribland Sverige.” USA har till exempel an-
slutit sig till Genévekonventionen, men inte till Wienkonventionen.
Aven Genévekonventionen har till syfte att frimja trafiksikerheten
och de bida konventionernas innehill liknar varandra om in att de
inte dr identiska. Att det finns ett storre antal linder anslutna till
bida konventionerna kan medfora att de 1 framtiden fortsitter att

* Geneve 19 september 1949.

5T art. 47 i Wienkonventionen om vigtrafik regleras férhillandet mellan Wienkonventionen
och Genevekonventionen. Om tvd linder ir anslutna till Wienkonventionen giller endast
Wienkonventionen mellan dessa linder. USA ir till exempel inte ansluten till Wien-
konventionen. I férhéllandet mellan Sverige och USA giller Genevekonventionen.

54



SOU 2016:28

ha liknande innehdll. S3 hir lyder till exempel relevanta artiklar i
Genevekonventionen (i den lydelse som trider 1 kraft 1 mars 2016):
Art 4 For the purpose of this Convention the following expressions
shall have the meanings hereby assigned to them:...”Driver” means
any person who drives a vehicle, including cycles, or guides draught,

pack or saddle animals or herds or flocks on the road, or who is in
actual physical control of the same...

Art 8.1 Every vehicle or combination of vehicles proceeding as a unit
shall have a driver.

Art 8.3 Convoys of vehicles and animals shall have the number of
drivers prescribed by domestic regulations.

Art 8.5 Drivers shall at all times be able to control their vehicles or
guide their animals. When approaching other road users, they shall
take precautions as may be required for the safety of the later.

3.1.3  Typgodkannande av fordon

Lagstiftning kring sjilvkérande fordon handlar inte bara om trafik-
regler utan styrs dven av tekniken som mojliggor sjilvkorande
fordon. Fér att en fordonstillverkare eller en importér ska kunna
silja och registrera personbilar, lastbilar, bussar och slipvagnar
inom EU krivs ett godkinnande av fordonet. Det ir faststillt
genom EU:s ramdirektiv 2007/46/EG.° Reglerna fér godkinnande
ir harmoniserade inom EU och ir i vissa fall dven globala. De EU-
gemensamma bestimmelserna om fordon syftar till att skapa en
inre marknad inom gemenskapen och sikerstilla en hog nivd av
trafiksikerhet, hilsoskydd, miljoskydd, energieffektivitet och
skydd mot obehérig anvindning. Vilka krav som méste vara upp-
fyllda regleras alltsd av EU. De nirmare tekniska bestimmelserna
utarbetas dock huvudsakligen inom UNECE (WP’ 29) (dir EU ir
avtalsslutande part) och dterfinns i UNECE-reglementen som EU-
lagstiftningen hinvisar till. Ar 1958 triffade man en 6vergripande

¢ Europaparlamentet och ridets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om fast-
stillande av en ram f6r godkinnande av motorfordon och slipvagnar till dessa fordon samt
av system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda f6r sddana fordon.

7 WP stir fér Working Party. Inom WP 29 finns olika arbetsgrupper som arbetar med olika
delar p3 ett fordon till exempel en grupp arbetar med bromsar.
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dverenskommelse om typgodkinnande® som sedan éver dren kom-
pletterats med nya 6verenskommelser om hur ett fordon tekniskt
ska vara konstruerat (f6r nirvarande 6éver 130 stycken). Forenklat
kan man beskriva regelverket som en katalog med ett antal kapitel
(reglementen) (R f6ljt av ett nummer), dir varje kapitel triffar en
detalj pd fordonet. Innehillet 1 dessa 6verenskommelser paverkar
den tekniska utformningen av sjilvkérande fordon.

Overenskommelserna i dag ir inte anpassade till sjilvkérande
fordon, men dven hir pdgér ett internationellt arbete for att anpassa
regelverket till ny teknik. Som exempel ges nedan UN R 79 som
handlar om styrning. UN R 79 triffar “highly automated vehicle”
som fortfarande har kvar en ratt. Fér fordon, som ska kunna koéras
helt utan ratt och pedaler, ir det betydligt fler 6verenskommelser
som blir aktuella fér 6versyn. Det handlar till exempel om broms,
handbroms och firdriktningsvisare (blinkers). Ska fordonet ocksd
kunna fjirrstyras genom en fjirrkontroll behéver ytterligare éverens-
kommelser dndras.

EU bestimmer alltsd vilka krav ett fordon ska upptylla genom
ramdirektivet 2007/46/EG. Det finns dock visst utrymme f{oér
medlemsstaterna att medge undantag. EU:s bestimmelser ir
huvudsakligen genomférda i fordonsférordningen (2009:211) och
Transportstyrelsen har mojlighet att fatta beslut om undantag frin
kraven genom bemyndigande 1 8 kap. 18 § fordonstérordningen (se
nedan). Undantag fir medges enbart under vissa forutsittningar,
till exempel om det kan ske utan fara fér trafiksikerheten. Detta
bemyndigande kan nyttjas for att fatta beslut i drenden om fordon
som ska anvindas i testverksamhet.

8 Kungorelse (1960:167) i anledning av Sveriges tilltride till den i Geneve den 20 mars 1958
avslutade 6verenskommelsen om antagande av enhetliga regler fér typgodkinnande av utrustning
och delar till motorfordon samt fér dmsesidigt erkinnande av sidant godkidnnande.
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Uniform Provisions concerning the Approval of Vehicles with
regard to steering Equipment UN R 79

I denna 6verenskommelse regleras hur ett fordon ska vara utrustat
nir det giller styrning. Utgdngspunkten dr att det dr foraren som
kontrollerar och styr fordonet. Overenskommelsen skiljer ocks3 pa
signaler till styrsystemet som kommer inifrén fordonet till exempel
frdn en radar och pd signaler som kommer utifrin till exempel frin
infrastruktur. Hittills tilldts inte att ett fordon styrs genom signaler
som kommer utifrin, men under vissa forutsittningar tilliter
overenskommelsen att fordonet styrs med signaler som kommer
inifrdn fordonet. Ett sidant undantag ir om fordonets hastighet
understiger 10 km/timme. Foljande artiklar ir av intresse:

2.3.3. ” Autonomous Steering System” means a system that incorporates
a function within a complex electronic control system that causes the
vehicle to follow a defined path or to alter its path in response to
signals initiated and transmitted from off-board the vehicle. The driver
will not necessarily be in primary control of the vehicle.

2.3.4. ”Advanced Driver Assistance Steering System” means a system,
additional to the main steering system, that provides assistance to the
driver in steering the vehicle but in which the driver remains at all
times in primary control of the vehicle. It comprise one or both of the
following functions:

2.3.4.1. ”Automatically commanded steering function” means the
function within a complex electronic control system where actuation
of the steering system can result from automatic evaluation of signals
initiated on-board the vehicle, possibly in conjunction with passive
infrastructure features, to generate continuous control action in order
to assist the driver in following a particular path, in low speed
manoeuvring or parking operations.

2.3.4.2. ”Corrective steering function” means the discontinuous
control function within a complex electronic control system whereby,
for a limited duration, changes to the steering angle of one or more
wheels may result from the automatic evaluation of signals initiated
on-board the vehicle, in order to maintain the basic desired path of the
vehicle or to influence the vehicle s dynamic behaviour.

System that do not themselves positively actuate the steering system
but that, possibly in conjunction with passive infrastructure features,
simply warn the driver of a deviation from the ideal path of the
vehicle, or of an unseen hazard, by means of a tactile warning
transmitted through the steering control, are also considered to be
corrective steering.
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5.1.1.3 Automatically commanded steering is permitted only when the
driver retains overriding control.

5.1.6. Advanced driver assistance steering system shall only be
approved in accordance with this Regulation where the function does
not cause any deterioration in the performance of the basic steering
system. In addition they shall be designed such that the driver may, at
any time and by deliberate action, override the function.

5.1.6.1 Whenever the Automatically Commanded Steering function
becomes operational, this shall be indicated to the driver and the
control action shall automatically disable if the vehicle speed exceeds
the set limit of 10 km/h by more than 20 percent or the signals to be
evaluated are no longer being received. Any termination of control
shall produce a short but distinctive driver warning by a visual signal
and either an acoustic signal or by imposing a tactile warning signal on
the steering control.

Av UN R 79 framgdr alltsd att det gors en skillnad pd fordon som
kor fortare dan 10 km/timme. For fordon som kor saktare dn s ir
det alltsd méjligt att ha full automatiskt styrning till exempel vid
parkering. Om hastigheten 6verskrider 10 km/timme ir det i dag
endast godkint med fordon som styr for att behélla sin position pd
en vig (lane keeping assistance). Av artiklarna framgir dven att det
forvintas finnas en foérare som kan kontrollera fordonets fram-
forande.

3.2 Nationella regler

Det finns ett omfattande regelverk som reglerar frigor om vigtrafik.
Nedan foljer en kort summarisk genomging av den lagstiftning som
ir mest aktuell f6r sjilvkoérande fordon.

3.2.1 Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer

Foreskrifter meddelas av riksdagen genom lag och av regeringen
genom forordning. Féreskrifter ska meddelas genom lag om de avser
bland annat (1) enskildas personliga stillning och deras personliga
och ekonomiska férhéllanden inbérdes och (2) férhillanden mellan
enskilda och det allminna under férutsittning att foéreskrifterna
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giller skyldighet f6r enskilda eller i vrigt avser ingrepp 1 enskildas
personliga eller ekonomiska férhillanden. Riksdagen kan nir det
giller punkten 2 ovan bemyndiga regeringen att meddela fore-
skrifter om detta, men foreskrifterna fir inte avse annan ritts-
verkan av brott in béter.”

Ett sddant bemyndigande har riksdagen gett regeringen nir det
giller foreskrifter om bland annat trafik pd vig eller 1 terring i lagen
(1975:88) om bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer (bemyndigandelagen). I prop.
1977/78:81 s. 60 anges att riktlinjer f6r reformer av stérre principiell
betydelse bor understillas riksdagen dven om den d& inte behover ta
stillning den mera detaljerade forfattningsutformningen.

Bemyndigandelagen har medfort att de flesta bestimmelser pd
trafikomridet meddelas i férordning eller myndighetsforeskrift och
inte 1 lag.

3.2.2 Lagen om véagtrafikdefinitioner (2001:559)

I lagen om vigtrafikdefinitioner (2001:559) finns en samman-
stillning pd olika definitioner inom trafikomridet. Manga lagstift-
ningar hinvisar till dessa definitioner 1 sin foérfattningstext.
Definitionerna i lagstiftningen dr avsedda att ha allmin giltighet
enligt 1 §.

I 2 § ges ett antal definitioner. Med fordon avses en anordning
pa hjul, band, medar eller liknande som ir inrittad huvudsakligen
for fird pd marken och inte 16per pd skenor. Fordon delas in i
motordrivna fordon, slipfordon, efterfordon, sidvagnar, cyklar,
histfordon och évriga fordon.

Motordrivet fordon ir ett fordon som for framdrivandet ir
forsett med motor, dock inte ett sidant eldrivet fordon som ir att
anses som cykel.

Motordrivna fordon delas in i motorfordon, traktorer, motor-
redskap och terringmotorfordon. Uppdelningen rittar sig efter
fordonens indamal, dels efter fordonens konstruktiva hastighet.

? 8 kap. 2 och 3 §§ regeringsformen.
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Motorfordon ir ett motordrivet fordon som ir avsett att
anvindas huvudsakligen pd vig, oavsett om det ir firdigbyggt eller
inte och som ir inrittat

1. huvudsakligen for att sjilvstindigt anvindas till person- eller
godsbefordran, eller

2. for ndgot annat indamdl 4n som avses under 1, om fordonet inte
ir att anse som en traktor eller ett motorredskap.

Motorfordon delas in i bilar, motorcyklar och mopeder. Bil ir ett
fordon som ir forsett med tre eller fler hjul eller medar eller med
band och som inte ir att anse som en motorcykel eller en moped.
Bilar delas in 1 personbilar, lastbilar och bussar.

I férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner finns ytter-
ligare definitioner utéver de som nimns i lagen.

Av foérarbetena'® framgir att om det ir frigan om en central
definition ska denna definieras 1 lagen och inte 1 férordningen.
Detta giller framfor allt definitioner som har betydelse f6r avgrins-
ning av rittigheter och skyldigheter inom vigtrafiken. Samtidigt
bér centrala fordonsbegrepp inte splittras trots att de har en mer
perifer betydelse.

3.2.3  Vagmarkesférordningen (2007:90)

Vigmirkesforordningen (2007:90) innehdller bestimmelser om
anvisningar for trafik och utmirkning p& vig och i terring genom
bland annat vigmirken, trafiksignaler och vigmarkeringar. I f6r-
ordningen stills krav pd att vigmirken och andra anordningar ska
vara utformade och placerade samt 1 ett sidant skick att de kan
upptickas 1 tid och férstds av trafikanterna. Det stills dven krav pd
utformning och firgsittning av dessa. Foérordningen bygger pd
Konventionen om vigmirken och signaler frin 1968. Det finns
iven myndighetsforeskrifter i form av Vigverkets foreskrifter
(VVES 2007:305) om vigmirken och andra anordningar.
Regeringen har i vigmirkesforordningen 6verldtit 4t kommunen,
den statliga vighallningsmyndigheten m.fl. att ansvara fér att anord-

1% Prop. 00/01:95 5. 92.
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ningar och tecken for trafiken sitts upp, tas bort, underhills och
utfors 1 den omfattning som anges for respektive plats.

3.2.4  Trafikférordningen (1998:1276)

I Sverige finns bestimmelser om trafik pd vig och i terring (trafik-
regler) for forare av fordon och andra trafikanter 1 trafikférord-
ningen. Det finns iven myndighetsforeskrifter som meddelats med
stdd av denna forordning. Trafikférordningen bygger pi Wien-
konventionen om vigtrafik.

Forordningen innehiller, dels bestimmelser med specifika krav
pd foraren hur fordon fir eller inte fir framforas vid vissa
situationer, dels bestimmelser som kan beskrivas som generella
aktsamhetskrav. Exempel pd specifika krav ir krav pd vilket korfile
som ska anvindas, krav p4 att fordon inte fr framféras under vissa
forutsittningar och att foraren ska ge tecken vid byte av korfilt.
Exempel pd generella aktsamhetskrav dr allmint hillna krav pd
foraren om hastighetsanpassning och anpassning av korsitt.

Straftbeliggningen 1 trafikférordningen ir omfattande. Straff-
bestimmelserna riktar sig till exempel mot férare av motordrivet
fordon (14 kap. 3-58§), andra trafikanter (14 kap. 6-108§§) eller
fordonsigare m.fl. (14 kap. 11-13 §§). Savil uppsitligen som oakt-
samma Overtridelser av trafikreglerna ir straffbelagda. I ett par
bestimmelser foreskrivs dven att medverkan till viss girning ska
vara straffbar (14 kap. 4 och 11 §§). Det straff som foreskrivs 1
trafikforordningens straffbestimmelser dr béter Trafikférordningens
bestimmelser ska inte tillimpas om straff kan démas ut enligt brotts-
balken eller trafikbrottslagen (14 kap. 14 §).

I friga om bestimmelser om generella aktsamhetskrav och
liknande saknas ofta straffbestimmelser i trafikférordningen. D3
kan endast bestimmelserna i trafikbrottslagen tillimpas, eller innu
grovre fall, brottsbalken till exempel nir man avsiktligen koér pd
ndgon.

I férordningen finns dven bemyndiganden till kommuner och
forvaltningsmyndigheter att meddela foreskrifter med sirskilda
trafikregler. Foérordningen innehdller ocksi bemyndigande att
meddela f6reskrifter om undantag (eller medge undantag i enskilda
fall) fr&n vissa bestimmelser 1 foérordningen och foéreskrifter som
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meddelats med stdéd av den samt ansvarsbestimmelser och vissa
administrativa bestimmelser.

Sirskilda trafikregler f6r en viss vig eller vigstricka eller for
samtliga vigar inom ett visst omrade eller for ett omride eller en
firdled 1 terring meddelas genom lokala trafikforeskrifter. Sirskilda
trafikforeskrifter genom lokala trafikféreskrifter ska normalt mir-
kas ut.

Av 10 kap. 1§ framgdr att sdrskilda trafikregler fir meddelas
genom lokala trafikféreskrifter om bland annat hastighetsgrins,
forbud att stanna och parkera fordon, att en viss plats ska vara
kortilt for fordon 1 linjetrafik, inskrinkning till mindre bredd m.m.

Av 10 kap. 2 § framgar att vissa foreskrifter med sirskilda trafik-
regler fir avse

1. en viss trafikantgrupp,
2. ett visst fordonsslag eller vissa fordonsslag, eller

3. fordon med last av viss beskaffenhet.

I huvudsak kan man siga att kommunerna meddelar féreskrifter
inom tittbebyggt omride medan linsstyrelserna meddelar utom
tittbebyggt omrdde. Trafikverket fir ocksd meddela foreskrifter
om hastighetsbegrinsningar och birighetsklasser.

3.2.5 Lagen (1951:649) om straff fér vissa trafikbrott

I lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (trafikbrottslagen)
regleras vissa sirskilda brott. Det lindrigaste straff som foreskrivs
ir boter (till exempel vrdsldshet i trafik och olovlig kérning) och
det stringaste straff som foreskrivs r fingelse 1 hogst tva &r (grovt
rattfylleri). I bestimmelserna kan féraren och andra vigtrafikanter
stillas till straffrittsligt ansvar. Trafikant betyder den som firdas
eller annars uppehiller sig pd en vig eller i ett fordon pd en vig eller
1 terring samt den som firdas i terringen. Lagstiftningen triffar
alltsd en vidare krets dn bara foraren i vissa av paragraferna. Nedan
foljer en mycket kort genomgéng av lagstiftningen.

1 § vdrdsloshet i trafik: Den som 1 visentlig min brister i omsorg
och varsamhet ska domas f6r vardsloshet 1 trafik. Detta brott
straffas om det begds uppsitligen eller om personen med vetskap

62



SOU 2016:28

om att det finns en risk for att ndgot intriffar tar en risk att olycka
sker, dven om det inte dr avsikten. Personer som dr mycket trotta,
bryter mot regler, gor farliga omkérningar, kér mot rott ljus eller
annan stopplikt, kor for fort ir exempel som omfattas av bestim-
melsen. Aterkallelse av korkort r obligatorisk om en person doms
for grov vardsléshet 1 trafik."

2§ hindrande eller storande av trafik: Om en vigtrafikant
hindrar eller stor trafiken 1 visentlig man p en vig kan den démas
till boter. Exempel pd detta dr att vid stark trafik kéra pd en
motorvigs snabbare korfil med ligre dn tillitna hastighet utan att
forhillandena pdkallade det.

3 § olovlig kérning: Foraren kan géras ansvarig om denne for ett
korkortspliktigt fordon uppsitligen utan att vara berittigad till det.

4 och 4a§§ rattfylleri respektive grovt rattfylleri: Foraren kan
goras ansvarig om denne framfér fordonet alkoholpdverkad over
ett visst grinsvirde. Han eller hon kan ocksd goras ansvarig om han
eller hon ir drogpéverkad.

Till 4 § finns ett undantag som ir av intresse for denna utredning
dd den berér forsoksverksamhet. Ansvarsbestimmelserna giller inte
om férandet av fordonet ingdtt som ett led 1 en vetenskaplig eller
dirmed jimforlig undersdkning tll vilket tillstdnd har limnats av
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer.
Undantagsregeln kom till f6r att mojliggora f6rsok med alkohol-
eller drogpaverkade forare. Det fanns ett behov av att studera hur
alkoholpdverkningen piverkade kérférmigan i verklig trafik."

5 § smitning: Slutligen kan en vigtrafikant, som med eller utan
skuld haft del i uppkomsten av en trafikolycka, démas till ansvar
foér smitning om han avligsnar sig frin platsen.

3.2.6 Brottsbalken (1962:700)

I 3 kap. brottsbalken finns dven brott som kan bli aktuella i sam-
band med trafik. En del brott kan begis uppsitligen, andra ir
oaktsamhetsbrott. En person kan anvinda ett fordon uppsitligen,
som ett verktyg, for att skada eller doda en annan person. Det kan

5 kap. 3 § 1 och 9 § forsta stycket kérkortslagen.
"2 Prop. 1986/87:81 5. 6 f.
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d3 bli frigan om till exempel grov misshandel (6§) eller mord
(1)

Sedan finns det brott dir féraren varit oaktsam. Enligt 7 § kan
en person démas for (grovt) villande till annans déd om han eller
hon av oaktsamhet varit orsak till en annans persons déd. En
nykter bilférare kan till exempel démas om denne gjort sig skyldig
till ett s8 utpriglat risktagande att han eller hon kan anses ha varit i
det nirmaste helt likgiltig for konsekvenserna utan att uppsit
forelegat. Ett annat brott dr villande till kroppsskada enligt 8 §. En
bilist, som till exempel kor pa en fotgingare vid ett obevakat 6ver-
gingsstille, kan démas fér villande till kroppsskada.”

3.2.7 Korkortslagen (1998:488)

Straffrittsliga sanktioner kan anvindas som ett instrument for att
uppnd sikrare vigtrafik. Ett annat instrument {6r att uppnd sikrare
vigtrafik dr regleringen kring kérkort. I korkortslagen (1998:488)
regleras grunden for ritten att inneha kdrkort och dtgirder mot
forare vars korkortsinnehav ifrigasitts. I koérkortstérordningen
(1998:980) och i Transportstyrelsens forskrifter finns ytterligare
regler for korkort. Till regelverket hér ocksd EU-direktiv'. Ur
trafiksikerhetssynpunkt dr det av stor betydelse att den som kor
motordrivet har den kunskap och insikt som krivs for att fordonet
ska kunna framforas pd ett trafiksikert sitt. Krav pd korkort giller
inte vid fird med fordon inom ett inhignat omride (2 kap. 10 §).
Detta undantag kan till exempel anvindas vid forséksverksamhet.
Av intresse for den hir utredningen ir ocksd kravet pi att
korkortstillstdind endast fir meddelas en sékanden, som med
hinsyn tll sina personliga och medicinska férhillanden kan anses
limplig som forare av ett korkortspliktigt fordon. Med personlig
limplighet avses att personen inte dr olimplig i nykterhetshinse-
ende och 1 6vrigt kan antas komma att respektera trafikregler och
visa hinsyn, omdéme och ansvar i trafiken. Med medicinsk limp-
lighet menas att personen har tillfredsstillande syn fér att kora
fordonet och att sékanden i 6vrigt uppfyller de medicinska krav

13 NJA 1996 s. 590.
" EU:s tredje kérkortsdirektiv 2006/126/EG.
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som ir nddvindiga med hinsyn till trafiksikerheten (1 kap. 1 § och
3 kap.29§).

Ett kérkortsinnehav kan forenas med sirskilda villkor som ir
nodvindiga frén trafiksikerhetssynpunkt (3 kap. 10 §). Det kan
handla om att fordonet ska ha viss utrustning, till exempel vara
handikappanpassat pd visst sitt for att korkortsinnehavaren ska fa
framféra fordonet, utrustat med alkolds eller att glaségon ska
anvindas under fird. Nir det giller villkor med hinsyn till medicinsk
limplighet finns ytterligare bestimmelser 1 Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rdd om medicinska krav f6r innehav av
kérkort m.m. (TSFS 2010:125).

Aterkallelse av kérkort kan ske p.g.a. en rad omstindigheter
(5 kap. 3 §). Aterkallelse kan bland annat ske om féraren gjort sig
skyldig till grov vardsloshet 1 trafik, smitning vid olycka, rattfyller,
overskridit hogsta tillitna hastighet, kort mot rott ljus, underlatit
att iaktta stopplikt eller kort om vid 6vergdngsstille.

3.2.8  Produktsikerhetslagen (2004:451)

Produktsikerhet ir en friga som regleras pA EU-nivd genom ett
direktiv"®. Syftet med direktivet ir att harmonisera de olika medlems-
staternas nationella lagstiftning om produktsikerhet och &stad-
komma en miniminivd f6r produktsikerhet. Det finns ocksd direk-
tiv for ett stort antal varugrupper dir det mer i detalj regleras vilka
krav som ska vara uppfyllda for att produkten ska f& slippas pa
marknaden.

Direktivet har inforlivats 1 svensk ritt genom produktsiker-
hetslagen (2004:451). Produktsikerhetslagen syftar till att siker-
stilla att varor och tjinster som tillhandahills konsumenter inte
orsakar skada pd person (1 §). Lagen tillimpas i friga om varor och
ganster som tillhandahdlls i niringsverksamhet och varor som
tillhandahills i offentlig verksamhet. En forutsittning ir att varan
eller tjinsten ir avsedd for konsumenter eller kan antas komma att
anvindas av konsumenter (2§). Genom lagen slis det fast att
niringsidkare bara fir tillhandahilla sikra varor och tjinster. I lagen

!> Europaparlamentet och ridets direktiv 2001/95/EG av den 3 december om allmin
produktsikerhet senast indrad genom Europaparlamentets och ridets férordning (EG)
nr 596/2009.
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anges nir en vara och en tjinst ska anses siker respektive farlig.
Niringsidkare ska ocksd p& eget initiativ limna sikerhets- och
varningsinformation, &terkalla farliga varor och tjinster frin sdvil
niringsidkare 1 senare siljled som konsumenter samt bedriva ett
forebyggande produktsikerhetsarbete. Tillsynsmyndigheten kan
bland annat meddela foreliggande eller férbud 1 f6rening med vite
och anvinda sanktionsavgifter om en niringsidkare inte féljer vissa
bestimmelser 1 lagen.

Produktsikerhetslagen kompletterar och fyller ut speciallag-
stiftning p& produktsikerhetsomridet betriffande konsumentvaror
och konsumenttjinster samt innehdller allminna bestimmelser om
produktsikerhet p& konsumentomridet. Konsumenter garanteras
dirigenom en minsta nivd av produktsikerhet, dven f6r varor som
inte ir specialreglerade. Frigor som har att géra med produkt-
sikerhet och fordon regleras i fordonslagen (2002:574) och i
myndighetsféreskrifter (se nedan).'

I produktsikerhetslagen anges nir den ir tillimplig(4-5 b §§).
Det ir dessa bestimmelser som anger om en specialreglerad vara
dven faller in under produktsikerhetslagen och dirmed om en
tillsynsmyndighet pa det specialreglerade omradet ocks3 ir tillsyns-
myndighet enligt produktsikerhetslagen. Om en specialreglering
inte behandlar en viss friga kan nimligen produktsikerhetslagens
regler trida in. Det som kan bli aktuellt 1 férhillande till regler
inom fordonsomradet ir att speciallagstiftningen kan ligga anvind-
ningsférbud pd enskilda fordon medan produktsikerhetslagen kan
3stadkomma ett siljférbud enligt 4 §.

Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet inom fordonsomridet.
En konsument kan vinda sig till Transportstyrelsen och anmiila fel
och brister som har med trafiksikerheten hos fordon att gora.

3.2.9 Fordonslagen (2002:574)

Fordonslagen (2002:574) ir en speciallagstiftning om produkt-
sikerhet och fordon och gir som sidan foére produktsikerhetslagen.
I grunden bygger fordonslagen pd i forsta hand EU-ritt, som syftar

'¢ Kopplingen mellan regelverken finns i 1 kap. 2 a § och 3 kap. 4 § i fordonslagen (2002:574).
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till harmonisering av medlemslindernas lagstiftning. EU-ritten
stodjer sig 1 sin tur pd UNECE:s reglemente (se avsnitt 3.1.3).

Det svenska regelverket pd fordonsomrddet ir mycket omfatt-
ande. Utéver fordonslagen finns fordonstérordningen (2009:211)
och myndighetsforeskrifter. Regelverket kan sigas bestd av tvd
delar. I den ena delen regleras bestimmelser som avser fordonets
beskaffenhet och utrustning, vilket till stora delar dterfinns i
fordonsférordningen och myndighetsféreskrifter. I den andra
delen, som regleras i fordonslagen, finns bestimmelser om godkin-
nande av fordon och kontroll av fordon for att sikerstilla att
fordon ir tllférlitliga frin trafiksikerhetssynpunkt och 1 6vrigt
limpliga f6r trafik. Fordonslagen giller till exempel inte f6r fordon
som anvinds uteslutande inom inhignade industriomriden eller for
tivling (1 kap. 2 §).

I fordonslagen anges ett antal sitt pd vilket ett fordon kan
kontrolleras. En form av kontroll ir typgodkinnande. Fordons-
marknaden ir internationell och ett typgodkinnande innebir att en
medlemsstat'” intygar att en typ av fordon, system, komponenter
eller separata tekniska enheter uppfyller tekniska krav i direktiv och
férordningar. Det handlar om ett férfarande for att godkinna en
serie identiska produkter. Ett nytt fordon som ir EU-typgodkint
ska kunna registreras och anvindas i varje medlemsstat utan att
behéva genomgd nigon ytterligare teknisk kontroll (2 kap. 1 §).
Fordonet kan dirmed produceras i stora volymer och siljas pd
marknaden.

Nya fordon, som ska siljas pd en marknad och som inte om-
fattas av ett typgodkinnande, kan istillet {8 ett enskilt godkdin-
nande. Det giller f6r fordon som inte ska masstillverkas utan
byggas 1 smi serier. Ett enskilt godkinnande meddelas for ett
fordon som uppfyller féreskrivna krav 1 friga om beskaffenhet och
utrustning (2 kap. 5b §).

For fordon som har egentillverkats, dndrats utifrdn typgodkin-
nandet eller importerats till Sverige och som behover ett nytt god-
kinnande ir registeringsbesiktning en mojlig vig att gi (2 kap. 6 §).
Det handlar om ett godkinnande fordon fér fordon. Vid registre-
ringsbesiktning faststills fordonets tekniska identitet, det gors
kontroll av att fordonet uppfyller féreskrivna krav i friga om

7 Godkinnandemyndighet i Sverige 4r Transportstyrelsen.
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beskaffenhet och utrustning samt det faststills vilka uppgifter om
fordonet som ska foras in 1 vigtrafikregistret.

Andra former av kontroll ir limplighetsbesiktning och kontroll-
besiktning (2 kap. 8 och 9 §8). I en Limplighetsbesiktning kontrolleras
om fordonet ir limpligt f6r den avsedda anvindningen till exempel
att en buss ir limplig f6r att transportera passagerare 1 yrkesmissig
trafik. Kontrollbesiktning sker for att kontrollera att fordonet inte
har férsimrats 1 otilliten grad och uppfyller de krav som kan stillas
pa fordon och utrustning. Kontrollbesiktning ir obligatorisk for de
flesta motordrivna fordon och sker periodiskt.

Kontrollbesiktning sker 1 hall. Ute pd en vig kan i1stillet en
slumpvis flygande inspektion goras, som ir ur kontrollsynpunkt ett
likvirdigt alternativ till kontrollbesiktning (2 kap. 10 §). Flygande
inspektioner gors av polisman eller bilinspektdr. Varje polisman,
som har anledning att anta att ett fordon som antriffas 1 trafik inte
ir 1 foreskrivet skick, fir ocksi utféra den kontroll av fordonets
beskaffenhet och utrustning som uppenbart behévs frin trafik-
sikerhetssynpunkt (2 kap. 118§) s.k. annan kontroll genom polis-
man. En bilinspektdr och polisman har ritt att stoppa fordon fér
att genomfora kontroll (3 kap. 2 §).

En polisman, en bilinspektér m.fl. f8r meddela de foreligganden,
korforbud och andra beslut som behdvs med hiansyn till ett fordons
sikerhet eller limplighet 1 trafik (3 kap. 6 §). En polisman fir ocksi
hindra fortsatt fird med ett fordon som inte ir 1 féreskrivet skick, om
den fortsatta firden skulle medféra en pdtaglig fara for trafik-
sikerheten eller annars utgdra en visentlig oligenhet (5kap. 3§).
Beslut om koérférbud, som har meddelats av en polisman eller en
bilinspektor, far 6verklagas hos Transportstyrelsen (5 kap. 5 §). Lagen
innehiller dven vissa straffbestimmelser, till exempel 4r det straffbart
att férhindra en flygande inspektion (5 kap. 1 §).

3.2.10 Fordonsférordningen (2009:211)

I fordonsférordningen (2009:211) ges de materiella bestimmelserna
for ett fordons beskaffenhet och utrustning. Det finns dven ytterligare
bestimmelser om kontroll av fordon.

Utgingspunkten ir att ett fordon endast fir anvindas om det ir
ullforlitligt frdn sikerhetssynpunkt och 1 vrigt limpligt f6r trafik
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(2 kap. 18§). Ansvaret vilar pd fordonets dgare (alternativt nyttjande-
rittshavare), men dven pd foraren om han eller hon har vetskap om
hindret fér att anvinda fordonet (8 kap. 9 §). Agaren (alternativt
nyttjanderittshavare) av ett fordon ir ocksd skyldig att underhdlla
och skota det s8 att det dr i foreskrivet skick (2 kap. 14 §).

I andra kapitlet stills ocksi vissa krav pd anordningar for
mandvrering av fordonet, brand- och explosionsrisker hos fordonet,
fordonets inre och yttre utformning och miljékrav (2 kap. 5-9 §§).
Nir det giller hur personbilar, lastbilar och bussar ska vara
utrustade finns det ett omfattande regelverk i form av myndighets-
foreskrifter. Dessa myndighetsforeskrifter utgdr 1 sin tur frdn
UNECE:s reglementen och EU:s regelverk. Sverige fir ha
nationella regler for hur ett fordon ska vara beskaffat och utrustat
s& linge det inte pdverkar handel med fordon p& EU:s inre
marknad.

For den hir utredningen ir f6rsoksfordon/proviordon av intresse.
EU bestimmer vilka krav ett fordon ska uppfylla genom ramdirektivet
2007/46/EG. Det finns dock visst utrymme fér medlemsstaterna att
medge undantag. Transportstyrelsen har méjlighet att fatta beslut
om undantag (dispens) frn kraven i enskilda fall genom bemyn-
digandet 1 8 kap. 18 § fordonsférordningen. Undantag kan med-
delas for ett visst fordon, en viss fordonstyp, en viss grupp eller en
viss kategori av fordon. Ett undantag fir ocksd férenas med villkor.
Undantag fir beslutas om det

1. behovs med hinsyn till fordonets eller fordonens konstruktion
eller anvindning eller ir motiverat av ndgot annat sirskilt skil,

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

3. ir forenlig med tillimpliga EU-rittsakter, avtal om émsesidigt
erkinnande och reglementen.

Transportstyrelsen kan ge ut myndighetsforeskrifter och allminna
rdd till 8 kap. 18 § fordonsférordningen.

Nedan foljer tvd exempel pd hur dispensgivningen fungerar 1
praktiken. Det forsta exemplet ror dispens for ett fordon, till
exempel ett handikappanpassat fordon. Det andra exemplet rér
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dispens for en kategori fordon, det vill siga ett i teorin oindligt
antal bilar av fabrikat X.

Nir det giller dispens for ett enstaka fordon gdr det oftast till s&
att ett typgodkint fordon kops in och byggs om efter behov.
Beroende pd hur behovet ser ut kan bilens utformning variera stort.
Fordonet behover till exempel inte ha ratt utan kan styras med en
annan typ av anordning. Fordonet behover heller inte ha gas- eller
bromspedaler utan hastigheten kan kontrolleras p8 annat sitt. Bil-
dgaren vinder sig till Transportstyrelsen och anséker om dispens. I
anstkan ska bland annat anges vilka regler dgaren vill ha undantag
for samt skilen till detta till exempel medicinska. Agaren ska ocksd
limna in intyg om det finns sidana for att styrka skilen. Anser
Transportstyrelsen att sirskilda skil foreligger beviljas dispens,
som kan vara férenat med villkor till exempel att dispensen upphor
vid dgarbyte. Sedan ska fordonet genomgd en registrerings-
besiktning och fi godkint dir. Direfter registreras det 1 vigtrafik-
registret.

Fordonstillverkare har i stillet en generell dispens, som giller
tills vidare, men kan 3terkallas av Transportstyrelsen. En typ av
dispens ir kategori av fordon till exempel bil av fabrikat X, som
inte tidigare ir typgodkind eller liknande. En annan typ av dispens
ir kategori av fordon som ir typgodkinda eller liknande, men dir
tillverkaren vill indra pd fordonet i nigot avseende. Dispensen
forenas i sin tur med vissa inskrinkningar. Gemensamt ir att prov-
fordonen undantas frin kontrollbesiktning. Fordonstillverkarna
har ocksd en stor frihet att utforma provfordonen som de wvill.
Minimikravet ir dock att fordonen ska uppfylla kraven i 44 kap.
Vigverkets foreskrifter (VVES 2003:22) om bilar samt slipvagnar
som dras av bilar. I korthet innebir det att ett provfordon méste
vara tillforlitligt ur sikerhetssynpunkt och limpligt fér trafik (jfr
2 kap. 1§ fordonsférordningen) samt uppfylla vissa basala krav
som finns i 44 kap. 3 § om hur ett fordon ska vara beskaffat och
utrustat. Det handlar bland annat om att fordonet miste ha broms,
styrinrittning, lyktor, strilkastare, korriktningsvisare och dick.
Dispensen kan ocksd férenas med 6verldtelseférbud, f6rbud mot
att anvindas 1 yrkesmissig trafik och férbud mot uthyrning.
Fordonstillverkaren anmiler sjilv fordonet till vigtrafikregistret,
som registreras som “provfordon”. Nigon registreringsbesiktning
gors alltsd inte.

70



SOU 2016:28

3.2.11 Lag (2001:558) om vagtrafikregister

Vigtrafikregistret bestdr av olika delar och anvinds till en rad olika
indamdl. I vigtrafikregistret fordonsregisterdel fors in data om
fordonets igare, tekniska status och anvindningssitt. Ett fordon
som omfattas av registreringsplikt far brukas endast om fordonet ir
registrerat och en idgare till fordonet dirmed férs in 1 registret.
Vigtrafikregistret dterspeglar dven innehdllet i olika myndighets-
beslut. En rad myndigheter, men idven igare, kan ocksd limna
uppgifter till vigtrafikregistret. Uppgifterna ir i princip offentliga.
Informationen frin registret ir av visentlig betydelse for polisen 1
dess trafikovervaknings- och spaningsarbete. Registret utgor
underlag f6r kontroll av att trafikférsikringsskyldigheten fullgérs.
For att ett motordrivet fordon ska {4 brukas pd vig krivs:

— att fordonet ir registrerat 1 vigtrafikregistret och forsett med
registreringsskylt,

— att fordonsskatt har erlagts,
— att gillande trafikférsikring finns, och

— att det inte finns nigot brukandeférbud till exempel kérférbud.

Till lagen hor férordning (2001:650) om vigtrafikregister. Det
finns dven myndighetsforeskrifter.

3.2.12 Arbetsmiljolagen (1977:1160)

Arbetsmiljélagen (1977:1160) syftar till att forebygga ohilsa och
olycksfall i arbetet samt att 1 &vrigt uppnd en god arbetsmiljo
(1 kap. 18§). Arbetsgivaren ska vidta alla dtgirder som behovs for
att forebygga att arbetstagaren utsitts for ohilsa eller olycksfall
(3 kap. 2 §). Vidare ska arbetsgivaren se till att arbetstagaren fir en
god kinnedom om de forhdllanden, under vilket arbetet bedrivs,
och att arbetstagaren upplyses om de risker som kan vara fér-
bundna med arbetet. Arbetsgivaren ska forvissa sig om att arbets-
tagaren har den utbildning som behévs och vet vad han har att
iaktta for att undgd riskerna i arbetet. Arbetsgivaren ska se till att
endast arbetstagare som har ftt tillrickliga instruktioner fir
tilltride till omriden dir det finns en pdtaglig risk for ohilsa eller
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olycksfall (3 kap. 3 §). I lagen regleras ocksd anvindningen av varor
1 arbetslivet och dir finns en utforlig reglering av produktsikerhet
inom arbetslivet.

Lagen innehdller regler om anmilningsskyldighet fér arbets-
givaren vid intriffande arbetsolycksfall som lett till dodsfall, svirare
personskada eller samtidigt drabbat flera arbetstagare och vid
tillbud som inneburit allvarlig fara for liv och hilsa (3 kap. 3 a § och
2 § arbetsmiljoforordningen). Tillsyn utdvas centralt av Arbets-
miljéverket och pd lokal nivd av arbetsmiljdinspektionen. Arbets-
miljoverket f&r meddela de foreligganden och férbud som behovs
for att lagen eller meddelade foreskrifter efterlevs. Besluten fir
forenas med vite. Arbetsmiljéverkets beslut i drenden som avser
skyddsansvar och om tillimpning av vissa foreskrifter som med-
delats med stéd av lagen kan overklagas hos allmin forvalt-
ningsdomstol. Lagen innehdller ocksi bestimmelser om straff,
forverkande och sanktionsavgifter.

Lagen kompletteras av arbetsmiljéférordningen (1977:1166)
och foreskrifter utgivna av arbetsmiljéverket.

3.2.13 Kamerabvervakningslag (2013:460)

Sjilvkérande fordon behdver bland annat kameror for att kunna
navigera och for att uppticka hinder pa vigen. Det gor att hinsyn
kan behévas tas till bestimmelserna i kameradvervakningslagen
(2013:460)." Lagen ir till for att sikerstilla balansen mellan intresset
av att anvinda kameradvervakning fér berittigade dndamdl och
intresset av att skydda enskildas integritet (1 §).

Lagens tillimpningsomride

Med 6vervakningskamera avses Tv-kameror, andra optisk-elektro-
niska instrument och dirmed jimforbar utrustning (2 §). Lagen
triffar kameror som ir avsedda for persondvervakning. Med detta
menas Overvakning dir personer kan identifieras. S ir fallet om
hela personen eller personens ansikte syns tydligt. Aven sidana
omstindigheter som utmirkande klidsel, speciella kroppsrorelser

8 Prop. 2012/13:115.
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eller en sirskild kroppskonstitution kan méjliggéra identifiering.
For att en mojlighet till identifiering ska anses foreligga krivs att
sddana kinnetecken kan iakttas som gor att man utan stérre osiker-
het kan skilja de personer som iakttas frdn andra personer.” Ett
annat krav ir att vervakningskameran ska vara uppsatt. Enligt for-
arbetena betyder detta att kameran ska vara varaktigt placerad.

Hur kameradvervakningslagen forhdller sig tll évervaknings-
kameror placerade pd eller 1 fordon ir inte helt litt att besvara.
Forsta gingen frigan behandlades var i prop. 1978/79:111, bilaga 1,
s. 3 f. Foredraganden uttalade di om Tv-backspeglar att dessa inte
syftade till att 8stadkomma personévervakning och att brukandet
av sidana apparater inte innebar ett otillbérligt intring i enskildas
personliga integritet. Féredraganden drog slutsatsen att Tv-back-
speglar och liknande installationer inte borde omfattas av lagen om
Tv-6vervakning samt att en foreskrift av sddan innebérd borde tas
in 1 lagen. Lagtexten fick emellertid en annan utformning. "Till-
stdnd behdvs dock ej f6r 6vervakningskamera som av trafiksiker-
hetsskil eller for arbetarskydd dr anbringade pd fordon, maskin
eller liknande for att forbittra sikten for féraren eller brukaren””.
Sedan dess har det bara skett redaktionella dndringar av bestimmel-
sen.

Den gingse tolkningen har hittills varit att en évervakningskamera
monterad pd ett fordon omfattas av kameradvervakningslagen och att
&vervakningskameran ska anses vara uppsatt pa fordonet.”' Det finns
ocksd 6vervakningskameror 1dag 1 minga olika typer av fordon till
exempel tunnelbana, spdrvagn, bussar och taxi, som triffas av
kameradvervakningslagen. Frigan ir dock for nirvarande under
rittslig provning. Bakgrunden till médlet var en privatperson, som
ansokte om tillstdnd hos linsstyrelsen om att f bedriva kamera-
overvakning genom att montera en mobiltelefonkamera pd insidan av
en personbils framruta med hjilp av en héllare och sugpropp. Syftet
uppgavs vara att personen ville dokumentera hindelser i sitt liv for att
kunna ligga upp dessa pd sociala medier. Linsstyrelsen ansig att
mobiltelefonkameran var en &vervakningskamera och att vid
avvigningen mellan enskilt och allmint intresse skulle det allminna gd

' Prop. 1989/90:119 s. 40.
20 4 § forsta stycket lag (1977:20) om Tv-6vervakning.
2 Prop. 2012/13:115 5. 26.
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fore. Tillstdnd beviljades dirfér inte for kameradvervakning. Privat-
personen 6verklagade. Forvaltningsritten ansdg att eftersom kameran
hela tiden filmade nya platser var den inte varaktigt uppsatt. Tillstdnd
behovdes dirfér inte. Datainspektionen éverklagade. Kammarritten
argumenterade utifrin hur kameran var fastsatt i fordonet och hur
kameran kunde manévreras. Domstolen menade bland annat att den
tekniska konstruktionen inte var varaktig och att tillstind dirfér inte
behovdes. Datainspektionen 6verklagade. Hogsta forvaltningsdom-
stolen har meddelat prévningstillstdnd 1 madlet i frigan om en
fordonsmonterad mobiltelefonkamera omfattas av kameradver-
vakningslagen. Nir detta skrivs dr milet inte avgjort.”

Kameradvervakningslagen skiljer p platser som allminheten har
tilltrade wll och platser dir allminheten inte har tlltride (5 §).
Kameradvervakning pd platser dir allminheten har tlltride ir i
regel tillstdndspliktig. P3 platser dir allminheten inte har tlltride,
till exempel garage, krivs 1 regel inget tillstdnd for kameradver-
vakning under férutsittning att en fysisk person utfér 6ver-
vakningen som ett led i en verksamhet av rent privat natur (6 §).”
Det innebir att vervakning som bedrivs av en juridisk person inte
triffas av undantaget.” For dvervakning i parkeringshus giller att
sddan ir tilliten efter anmilan till linsstyrelsen om syftet dr att
forebygga, avslja eller utreda brott (15 §).

Forhallandet till personuppgiftslagen

Liksom kameradvervakningslagen reglerar personuppgiftslagen
(1998:204) (PuLl) behandling av personuppgifter. Om det finns en
annan lag som har avvikande bestimmelser gir dessa fére Pul:s
bestimmelser. Kameradvervakningslagen ir en sidan lag som giller
fore PuL (6§). Noteras kan dock att nir det giller den efter-
foljande behandlingen av ljud- och bildupptagningen (till exempel
lagring och bearbetning) giller kameradvervakningslagen endast for
den behandling som utférs av den som ir ansvarig for kamera-
overvakningen eller som sker f6r dennes rikning. Kameradvervak-

22 Hogsta forvaltningsdomstolen, mal 4110-15, prévningstillstind 2016-01-13.

» Det finns bestimmelser i brottsbalken som reglerar hemlig krinkande fotografering i en
privat miljé dir samtycke saknas (4 kap. 6a §).

# Prop. 2012/13:115 s. 45.
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ningslagen giller inte om behandling gérs av ndgon annan utom-
stdende. D3 giller i stillet PuL eller registerforfattning.”

Grunden foér PuL ir dataskyddsdirektiv®® frin 1995. I december
2015 avslutade Europeiska Kommissionen, Europaparlamentet och
Europeiska Unionens rdd sina férhandlingar om en ny dataskydds-
férordning. Forordningen ir dnnu inte formellt antagen. En
férordning ir direkt tillimplig 1 Sverige och behover dirfor inte
implementeras 1 svensk lagstiftning. Linder, myndigheter, foretag
m.fl. kommer att ha tvd ir pd sig att anpassa sig till den nya for-
ordningen. Hur den nya dataskyddsférordningen kommer att pi-
verka PuL och kameraévervakningslagen ir nir detta skrivs oklart.

Allminna krav

Kameraévervakning ska bedrivas lagligt, enligt god sed och med
tillborlig hinsyn till enskildas personliga integritet (7 §). Nir kamera-
overvakning ir laglig framgdr av bestimmelser 1 kameradvervak-
ningslagen, men kan ocksd framgd av brottsbalken. Vad som ir god
sed kan till exempel framgd av allminna rd och branschéverens-
kommelser.

Kameradvervakning av plats dit allminheten har tilltride -
undantag fran tillstindsplikten

Sammanfattningsvis ir allts kameradvervakningslagen tllimplig for
en fast monterad kamera pd allmin plats och dir personer kan
identifieras. Om inte tillstdnd ges f6r 6vervakningen av linsstyrelsen
ir den olaglig (8 8§). I vissa situationer, som regleras 1 10§, behovs
dock inte tillstdnd. Tillstdnd krivs till exempel inte vid évervakning
som sker med en vervakningskamera som for sikerheten i trafiken
eller arbetsmiljén dr uppsatt pd ett fordon, pd en maskin eller liknande
for att forbittra sikten for foraren eller anvindaren. Hit riknas enligt
forarbetena till exempel Tv-backkameror monterade pd fordon (se
ovan).

» Prop. 2012/13:115 5. 39.
2 Europaparlamentets och ridets direktiv 95/46/EG om skydd for enskilda personers med
avseende pd behandling av personuppgifter och om det fria flédet av sidana uppgifter.
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Kameraovervakning av en plats dit allminheten inte har
tilltride och som inte ir for privat indamal

Kameradvervakning av en plats dit allminheten inte har tilltride,
till exempel en arbetsplats, fir bedrivas om den som ska 6vervakas
har samtyckt till detta (22 §). Kameradvervakning fir bedrivas utan
samtycke om &vervakningen behovs f6r att férhindra olyckor och
overvakningsintresset viger tyngre in den enskildes intresse av att
inte bli 6évervakad (23§). Vid bedémningen av den enskildes
intresse av att inte bli évervakad ska sirskilt beaktas hur évervak-
ningen ska utféras, vilken teknik som anvinds och vilket omride
som ska vervakas. Kameradvervakning av en plats dit allmidnheten
inte har tilltride ska endast fi ske for sirskilda och berittigande
indamil. Den som bedriver kameradvervakning ska dokumentera
indamilet med 6vervakningen samt se till att évervakningen inte
sker i storre omfattning in vad som behovs for att tillgodose
indamailet.(24 §).

Upplysningsplikt

Huvudregeln ir att det finns en upplysningsplikt vid kamera-
overvakning (25 §). Detta giller bdde f6r platser allminheten har
tilleride till och for sddana platser allmidnheten inte har tilltride till.
Frin integritetsynpunkt ir det viktigt att den som 6vervakas fir
kinnedom om &vervakningen och att évervakningen inte ir dold.
Normalt sker upplysning om kameradvervakning genom skyltning.
Annat verksamt sitt gdr ocksd att anvinda. Kraven pd vad som kan
anses vara en verksam upplysning kan dock variera beroende pd
vilket omride som ska dvervakas och vilka personer som kan komma
att dvervakas. Upplysning ska limnas om vem som bedriver kamera-
overvakning om detta inte framgdr av férhillandena pd platsen. Den
som bedriver 6vervakningen ska vid férfrdgan informera den 6ver-
vakade om indamdlet med 6vervakningen (26 §). Till kravet pd
upplysning om kameradvervakning finns undantag i 27 §, till exem-
pel behover Polismyndighet inte limna upplysning om 6vervakning
som avser automatisk hastighetsévervakning.
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Vidarebehandling

Den som bedriver kameradvervakning fir inte behandla material
som inhimtats genom kameradvervakning fér indamil som ir
ofoérenliga med det som materialet samlades in fér. Detta innebir
att den som bedriver kameradvervakning miste sikerstilla att bil-
der och ljud inte behandlas f6r nya indamaél som ir oférenliga med
det ursprungliga indamailet (28 §). Det ir forenligt med denna
bestimmelse om en enskild kameradvervakare limnar ut material
och foljer regeln i 37§ om att iaktta tystnadsplikten. Nigon
bedémning i det enskilda fallet angdende indamailet behover siledes
inte goras utifrdn denna bestimmelse om utlimnandet sker med
stod av 37 §.

Tillgdng till material frin kameradvervakningen
(intern tillging)

Tillgdng till bild- och ljudmaterial frdn kameradvervakning far inte
ges till fler personer in vad som behdvs f6r att 6vervakningen ska
kunna bedrivas (29 §). Med tillgdng avses all hantering av det
inspelade materialet.

Sikerhet

Den som bedriver kameradvervakning ska vidta limpliga tekniska
och organisatoriska dtgirder for att skydda det upptagna bild- och
ljudmaterialet (30 §).

Den som f6r nigon annans rikning har hand om kameraover-
vakningen fir utféra kameradvervakningen bara i enlighet med
instruktioner frdn den som bedriver kameradvervakning. Det ska
vidare finnas ett skriftligt avtal mellan den som bedriver kamera-
dvervakning och den som har hand om 6vervakningen fér hans
eller hennes rikning (31 §).
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Bevarande av material frin kamera6vervakning

Material frdn kameradvervakning av en plats till vilken allminheten
har tilltride f&r bevaras under hogst tv8 manader. Linsstyrelsen far
besluta om lingre bevarandetid i enskilda fall. Material frin kamera-
overvakning av en plats dit allminheten inte har tilltride fir inte
bevaras under lingre tid in vad som ir nédvindigt med hinsyn till
indamilet med behandlingen av uppgifterna. Nir materialet inte
lingre fr bevaras ska det omedelbart férstoras, med vissa undantag

(329).

Tystnadsplikt och utlimnande av uppgifter (extern tillgdng)

Spridning av bilder frin kameradvervakning innebir ofta pitagliga
risker for krinkning av den personliga integriteten. Detta giller 1
synnerhet om spridningen sker till ett stort antal personer, till
exempel pd internet. Den som tar befattning med en uppgift som
har inhimtats genom kameradvervakning fir inte obehdrigen roja
eller utnyttja det som han eller hon pi detta sitt har fitt veta om
nigons enskilds personliga férhdllanden (37 §). Som obehérigt
rojande anses inte att nigon fullgér uppgiftsskyldighet som foljer
av lag eller forordning till exempel sekretessreglering. Det kan till
exempel handla om att limna ut material till brottsbekimpande
myndigheter eller riddningstjinst f6r att forebygga eller begrinsa
verkningarna av en olycka (32 kap. 3a§ offentlighets- och
sekretesslag (2009:400)).

3.2.14 Ersattning vid trafikskada

Ersittning vid trafikskada ir ett stort och komplext omride. Nedan
foljer endast en summarisk genomging av regelverket utifrén sddant
som kan ha betydelse vid foérsoksverksamhet med sjilvkorande
fordon.

Frigor om ersittning vid trafikskada regleras p& nationell nivd
och inte pd FN eller EU-nivd. Det gor att lagstiftningen kan variera
stort mellan olika linder. Det finns dock internationellt samarbete
kring till exempel gront kort, som visar att fordonet ir trafikforsikrat
vid resor over landsgrinser. I huvudsak regleras ersittning vid trafik-
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skada av tv8 lagar i Sverige; trafikskadelagen (1975:1410) i férsta
hand och 1 andra hand av skadestindslagen (1972:207).

En fordonsférsikring dr uppbyggd i tre olika delar, beroende pd
vilket skydd fordonets igare onskar. Det ir endast fordonets
dgare” som kan teckna forsikring fér fordonet. En del utgdrs av
trafikforsikringen, vilket dr en obligatorisk forsikring. Forenklat
ticker trafikforsikringen personskador och skador som fordonet
véllar pd annans egendom. Om igaren dven i en sddan situation vill
skydda sin egen egendom och det som transporteras i fordonet
mdste han eller hon teckna halv- eller helférsikring, vilket dr fri-
villiga forsikringar. I en halviorsikring ingdr stoldskydd, riddning,
rittsskydd och maskinskada. Helférsikring innehiller en halv-
forsikring och en vagnskadeforsikring. Vagnskadeférsikringen
ticker skador som igaren villar med sitt eget fordon till exempel
vid kollision med ett annat fordon eller djur. Utéver halv- och
helforsikringar kan igaren teckna en rad ulliggstérsikringar till
exempel sjilvriskreducering.

Tillverkare och generalagenter kan erbjuda en vagnskadegaranti
fér nya personbilar (oftast pi 3 ir). Om det finns en vagnskade-
garanti ersitter den vagnskadeforsikringen (men dgaren behover di
en halvforsikring ocksd for att fi samma skydd). Vagnskade-
garantierna ir iterforsikrade i1 nigot svenskt forsikringsbolag. Nir
garantin gitt ut kan skyddet férlingas med en vagnskadeférsikring.

Forsikringsavtalslagen (2005:104) reglerar bland annat férhéll-
andet mellan férsikringsbolag och forsikringstagare. Lagen tillim-
pas inte pd trafikforsikringen i de delar férsikringen regleras av
trafikskadelagen. Lagen berér bdde konsumenter och nirings-
idkare. Enligt forsikringsavtalslagen fir ett forsikringsbolag inte
neka en konsument att teckna forsikring som bolaget normalt
tillhandahdller allminheten, om det inte finns sirskilda skil (3 kap.
1§). Nir det giller helférsikring kan ett férsikringsbolag i princip
sitta sina egna premier, men dessa fir inte vara si hoga att det i
praktiken blir ett sitt att neka konsumenten férsikring. Nirings-
idkare har inte samma ritt till att {3 teckna férsikring.

¥ Om fordonet innehas p.g.a. kreditkép med férbehdll om 3tertaganderitt eller innehas det
med nyttjanderitt fr bestimd tid om minst ett &r (leasing), fullgdrs dock f6rsikringsplikten
av innehavaren (2 § trafikskadelagen (1975:1410). I DriveMe-projektet ska bilarna leasas till
en niringsidkare som i sin tur ska ldna ut bilarna till sina anstillda.
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Det som gor Sverige delvis unikt, jimfért med minga andra
linder, dr att vi har en vil utbyggd socialférsikring till exempel i
form av sjukpenning, sjukersittning eller arbetsskadelivrinta som
samordnas med trafikférsikringen. Kostnader f6r sjukvard finansieras
till 6vervigande ocksd av skattemedel. Trafikforsikringen har dven
drag av socialforsikring vid personskada i och med att dven en
forare, som villat olyckan, kan {3 ersittning f6r sina personskador
pd samma sitt som passagerare och andra skadade personer.

Om man inte ir ndjd med forsikringsbolags beslut om villande
samt ersittning blir det ytterst en friga fér allmin domstol att
prova.

Trafikskadelagen

Trafikskadelagen reglerar trafikforsikringen. Trafikférsikring ir en
sirskild forsikring som ticker skador som kan uppkomma vid
trafik med motordrivet fordon. Trafikférsikringen ir obligatorisk
for alla fordon (utom fér staten) enligt 2 §. Trafikforsikringen ir
utformad si att den garanterar att ersittning betalas dven 1
situationer dir dgaren inte har betalt premien eller man &verhuvud-
taget inte vet vilket fordon som har orsakat skadan (16 §).

Forsikringen tar 6ver fordonets dgares, forarens eller brukarens
personliga ansvar for en intriffad skada. Man behéver alltsd inte
utreda vem som ir ansvarig for olyckan primirt. Den skadelidande
vinder sig direkt till fordonets férsikringsbolag nir han eller hon
vill ha ersittning.

Forsikringen ticker skada som uppkommer 7 f6ljd av trafik med
det forsikrade fordonet (1 och 8 §§). Skada i f6ljd av trafik ir ett
viktigt begrepp eftersom tolkning av detta begrepp avgér om
ersittning utgdr eller ej. Vad menas di med detta? Trafik med
motordrivet fordon anses foreligga s& snart fordonet kommit i
rorelse. Det finns allts inget krav pd att det ska finnas en forare i
fordonet for att det ska anses vara en skada i f6ljd av trafik. Men
ocksd skador som uppkommer nir ett fordon stdr stilla kan ha
bedémts som foranledd av trafik med fordonet. Detta giller om
skadan har intriffat 1 samband med bilens anvindning for sitt
dndamdl. Om en bil har parkerats olimpligt och nigon kér pd den
foreligger skada 1 f6ljd av trafik. Det ska vidare finnas ett orsaks-
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samband mellan trafiken och skadan. Ett exempel pd detta dr nir en
passagerare Oppnar en bildérr och dirigenom skadar en annan
trafikant.

En forsikringsgivare, som fir meddela trafikforsikring, ir
skyldig att pd begiran meddela trafikforsikring oavsett om det ir
en konsument eller niringsidkare som begir detta (68§). Av 2§
trafikforsikringsforordningen framgdr att ett férsikringsbolag kan
sitta sina egna trafikf6rsikringspremier inom vissa grinser. En
premie for trafikforsikring far ej bestimmas till ett hégre belopp
in som med erforderlig sikerhet kan anses svara mot den risk
forsikringen ir avsedd att ticka med tilligg for nodvindiga om-
kostnader.

Trafikforsikringen har olika regler f6r personskada respektive

sakskada.

Personskada

Den som drabbas av en personskada till {6ljd av trafik har alltid rite
till trafikskadeersittning (8 §). Ritt till ersdttning har férare och
passagerare samt trafikanter utanfér fordonet till exempel fot-
gingare och cyklister. Som personskada riknas bide kroppsliga och
psykiska besvir om de ir en direkt foljd av skadan. En grund-
liggande princip dr att den skadelidande ska ha full ersittning for
sin skada. Foéraren har samma skydd som andra skadelidande, men
ersittningen kan jimkas under vissa férutsittningar till exempel nir
foraren gjort sig skyldig till rattfylleri och vardslost medverkat till
skadan (12§). I en sidan situation behdver villandeansvaret
utredas primirt.

Den skadelidande har ritt till ersittning oavsett omstindig-
heterna. For att fi ersittning krivs inte att nigot villande kan
pavisas. Det ricker med att fordonet har orsakat en skada fér att
ersittningen ska komma att utbetalas. Man behéver alltsd inte
utreda om foraren varit virdslos eller inte eller om skadan orsaka-
des av ett fel pid fordonet for att ersittning ska utgd till den
skadade.

Forare och passagerare erhdller ersittning frin den egna bilens
trafikforsikring (det forsikringsbolag som meddelat trafikforsik-
ringen for fordonet) (10 §). Personer som befinner sig utanfor bilen
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ska 1 forsta hand vinda sig tll det villande fordonets trafik-
forsikringsbolag (11§). Om flera fordon ir véllande kan personen
vilja vilket forsikringsbolag han eller hon vill anmila skadan ill.
Trafikforsikringsbolag har solidarisk ersittningsskyldighet fér skadan.
Nir forsikringsbolag slutligen ska fordela skadan mellan sig gérs en
utredning om foraren varit villande eller om det funnits brister pd
fordonet (228§), men detta saknar betydelse fér den skadelidandes
primira ersittningsritt. Enligt uppgifter till utredningen frin forsik-
ringsbranschen fungerar systemet smidigt nir det endast ir svenska
fordon inblandade. Ar diremot ett utlindskt fordon och dirmed ett
utlindskt forsikringsbolag inblandat medfor det ett omfattande
utredningsarbete f6r det svenska forsikringsbolaget.

Sakskada

Reglerna for sakskada ir betydligt mer komplicerade dn {6r person-
skada 1 trafikskadelagen. Starkt férenklat fungerar reglerna enligt
foljande. Om mitt fordon orsakat olyckan p.g.a. villande hos
foraren alternativt att fordonet var bristfilligt fir jag ingen ersitt-
ning fér min egendom. Sakskador pd andras fordon och last samt
infrastruktur betalas frin min trafikf6rsikring. Vill jag skydda min
egen egendom pd olika sitt miste jag sdledes teckna halv- eller
helférsikring eftersom trafikférsikringen inte ticker sddana skador.
Den som vill ha ersittning frin min trafikférsikring har att bevisa
att foraren varit villande eller att fordonet varit bristfilligt.

Nir det giller sjilvkérande fordon kan det vara intressant att
nirmare gi in pd fall di skadevillaren ir foraren, brukaren eller
dgaren av motodrivet fordon. Ett krav dr att villandet ska ha skett i
samband med forandet av fordonet (10 §). Med detta menas inte
bara att foraren sjilv miste ha varit virdslos utan iven att en
passagerare kan ha ingripit 1 fordonets férande pd ett oaktsamt sitt
eller paverkat framférandet, till exempel gripit tag i ratten under
tiden det framfordes.

Fordonsigaren ansvarar for bilens skick, oavsett om han eller
hon varit villande till detta. Det saknar betydelse om idgaren kint
till bristfilligheterna eller inte. Det kan t.o.m. vara frigan om
konstruktionsfel eller fabrikationsfel hos fordonet. Ersittnings-
ansvar uppkommer under alla férhéllanden.
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Forbdllandet till skadestindslagen

Den som har drabbats av en trafikskada kan begira ersittning frén
trafikskadeforsikringen. Ersittningen dr formellt inte ett skadestdnd.
Utan hinder av att trafikskadeersittningen kan betalas ut har den
skadelidande ritt att 1 stillet begira skadestdnd av skadevillaren (18 §).
Nigot praktiskt intresse av detta har han eller hon dock inte, eftersom
trafikskadeersittningen och skadestdnd bestims enligt samma
grunder. Den som har utgett skadestind for trafikskada har ritt att
terkriva utgivet belopp av trafikférsikringsgivaren med vissa
begrinsningar (19 §).

3.2.15 Produktansvarslagen (1992:18)

Produktansvar ir en friga som regleras pd EU-nivd genom ett direk-
tiv’’. Syftet med direktivet dr att harmonisera de olika medlems-
staternas nationella lagstiftning om produktansvar eftersom skillna-
der kan snedvrida konkurrensférhdllanden och pdverka varuflédet
inom den gemensamma marknaden.

Direktivet har inférlivats i svensk ritt genom produktansvars-
lagen (1992:18). Skadestind enligt denna lag betalas for person-
skada som en produkt har orsakat p.g.a. en sikerhetsbrist. Ersitt-
ning kan iven utgd for viss sakskada (1§). En produkt som har
infogats i en annan egendom utgér enligt lagens mening fort-
farande en produkt f6r sig. Om en skada har uppstétt till f6ljd av en
sikerhetsbrist hos en produkt som utgér en bestindsdel i en annan
produkt, ska bdda produkterna ha orsakat skadan (2 §). Ersitt-
ningsskyldighet foreligger oavsett om ndgon varit virdslos eller ej
(strikt ansvar) med foljande begrinsningar. En produkt har en
sikerhetsbrist, om produkten inte ir s siker som skiligen kan
forvintas. Sikerheten ska bedémas med hinsyn till hur produkten
kunnat férutses bli anvind och hur den marknadsférts samt med
hinsyn till bruksanvisningar, tidpunkt di produkten sattes 1
omlopp och 6vriga omstindigheter (3 §). Utgdngspunkten ir att
tillverkaren m.fl. ir skadestdndsskyldiga (6 §). Detta giller inte om
denne kan visa att sikerhetsbristen inte fanns nir han satte produk-

28 Ridets direktiv av den 25 juli 1985 om tillnirmning av medlemsstaternas lagar och andra
forfattningar om skadestindsansvar f6r produkter med sikerhetsbrister (85/374/EEG).
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ten 1 omlopp till exempel dirfor att nigon annan manipulerat
produkten eller kan visa att det pd grundval av det vetenskapliga
och tekniska vetandet vid den tidpunkt di han satte produkten i
omlopp inte var méjligt att uppticka sikerhetsbristen (8 §). Det
sistnimnda triffar utvecklingsskador. Denna typ av skador diskutera-
des sirskilt nir lagen inférdes. I det ursprungliga férslaget skulle inte
utvecklingsskador undantas frn det strikta ansvaret, men undantag
for utvecklingsskador inférdes pd forslag frén lagutskottet.”” Om
skadelidande varit medvillande kan skadestindet jimkas (10 §).

Det finns inte nigon bestimmelse i trafikskadelagen som hindrar
att trafikskador ersitts enligt produktansvarslagen, med vissa
undantag. En fordonsigare, vars fordon villat en olycka, skulle kunna
dberopa produktansvarslagen for skador pd det egna fordonet eller pd
egendom som transporterats i det. Produktansvarslagens regler om
skadestdnd har emellertid frimst sin betydelse i att ett trafik-
forsikringsbolag har ritt att dterkriva trafikskadeersittning f6r skada
som idven omfattas av produktansvarslagen (20§ andra stycket
trafikskadelagen) (se ovan om trafikférsikring), det vill siga om en
trafikolycka orsakats av ett konstruktionsfel pa ett inblandat fordon
och trafikfrsikringen ersitter skador som uppkommit vid olyckan sd
kan trafikforsikringsbolaget &terkriva ersittning av producenten. Det
ankommer p3 forsikringsbolaget att bevisa att det var fel pa fordonet.
Det ir dock mojligt att bevisvirderingen kan paverkas av det
forhillandet att tillverkaren normalt ir den som har tillging till
information om produktens konstruktion. Om den skadelidande har
lagt fram en utredning som ger hans eller hennes pdstiende en
timligen hog grad av sannolikhet, kan domstolen anse pastdendet
styrkt fér den hindelse tillverkaren inte férebringar en utredning om
tillverkningsférhillandena som fértar sannolikheten hos den skade-
lidandes pastdende.” Bevisbérdan ligger i sin tur pd producenten att
visa att det ir frigan om en utvecklingsskada och som dirmed inte
omfattas av produktansvarslagen.

» Prop. 1990/91:197 s. 31 och 1991/92:14 LU s. 8 {.
¥SOU 1979:79 s. 33.
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3.3 Forsokslagstiftning i andra lander

Ett antal linder ir intresserade av att bedriva forsok med sjilvkérande
fordon pd vig i storre skala. For nirvarande pdgdr ett arbete 1 flera
linder for att mojliggdra detta och en del linder har redan genomfért
forindringar 1 syfte att tillita fors6k med sjilvkérande fordon pé vig.
Nedan foljer en redogorelse for hur ett antal linder 1 Europa och USA
forhaller sig till f6rsok med sjialvkérande fordon pé vig.

3.3.1 Finland®!

Finland har uttalade ambitioner att vara ett ledande land nir det
giller automatiserade transporter och robotisering och vilkomnar
forsok med sjilvkorande fordon pd vig. Man menar bland annat att
det arktiska klimatet utgdr en bra testmiljé. Den finlindska lag-
stiftningen tilldter redan i dag lingtgiende forsok med sjilvkorande
fordon. Den nationella trafiklagstiftningen definierar inte vad som
menas med en forare och det finns heller inte krav pd att en forare
till exempel méste befinna sig inuti fordonet. Finland har dirfor
inte infért ndgon forsdkslagstiftning eftersom man menar att det
inte behovs.”

3.3.2 Nederlinderna*

Nederlinderna planerar for att genomfora forsok med sjilvkorande
fordon pd vig 1 stor skala. Den tidigare lagstiftningen hindrade
detta, vilket har medfort att Nederlinderna pdborjat en process for
att férandra lagstiftningen. Den 1 juli 2015 genomfordes regler som
tar sikte pd tekniken i1 fordonen (en mojlighet att ge undantag frin
typgodkinnande). Enligt de nya reglerna kan fordonstillverkare,
forskningsorganisationer etc. anséka om undantag frin gillande
regler hos RWD (Dienst Wegverkeer) for att mojliggora férsok
med sjilvkérande fordon pd vig. Tillstdind ska ges om fordonet
uppfyller vissa tekniska krav bland annat nir det giller styrsyste-

*! Finland har anslutit sig till Wienkonventionen.

2 Ministry of Transport and Communications. Robots on land, in water and in the air,
Publications 14/2015.

 Nederlinderna ir anslutna till Wienkonventionen.
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met. Det krivs ocks3 att fordonet har testats pd ett antal olika sitt
bland annat i slutna trafiksystem innan det fir testas pd allmin vig.
Dessa tester miste visa att fordonet ir sikert. I sitt beslut kan
RWD bland annat ange att forsoket fr utféras inom ett visst
omride och stilla sirskilda krav p foérsoket.” Forsok enligt denna
lagstiftning pdgir redan i Nederlinderna. Under dessa férsok finns
det alltid en fysisk forare i forarstolen som ir beredd att ta 6ver.
Nir detta skrivs pdgdr ett arbete 1 Nederlinderna med att se
over lagstiftningen 1 dvrigt nir det giller féraren. Enligt den neder-
lindska lagstiftningen definieras féraren som den som kor fordonet
eller har kontroll 6ver det genom direkt 6vervakning. Neder-
linderna accepterar att under férséken kommer det att finnas
behov av att féraren vistas utanfér fordonet och man vill bland
annat dstadkomma en forindring som gor detta mojligt. Enligt de
forslag till lagstiftning utredningen tagit del av ska det alltid finnas
en minsklig forare (iven pd nivd 5). Om den minskliga foraren
befinner sig utanfér fordonet miste denne alltid kunna kontrollera

det.

3.3.3 Storbritannien

Storbritannien dr aktiv nir det giller férsoksverksamhet. I en
rapport frin februari 2015 konstateras att det inte finns ndgra
hinder i den nuvarande lagstiftningen for f6rsék med sjilvkérande
fordon pd vig under forutsittning att en person dr nirvarande och
tar ansvar for att fordonet framfors pa ett sikert sitt.”> De som vill
utfora forsok i Storbritannien idr inte begrinsade till vissa geo-
grafiska omriden eller testplatser, behéver inte erhilla tillstind frin
myndighet, (men vil informera) och inte heller finns det krav pd
stillande av borgen (under forutsittning att det finns férsikring).*

Storbritannien gav i juli 2015 ut riktlinjer f6r forsoksverksam-
heten i stillet for att reglera verksamheten i férfattning eftersom
man bedémde att det var ett flexiblare tillvigagingssitt.”

3 Himtat frin rdw.nl

** Department of Transport. The Pathway to Driverless Cars: Summary report and action
plan.

36Till saken hor ocksi att Storbritannien har undertecknat, men inte ratificerat Wien-
konventionen. Wienkonventionen hindrar siledes inte utvecklingen i Storbritannien.

7 Department of Transport. The Pathway to Driverless Cars: A code of Practice for testing.

86



SOU 2016:28

Riktlinjerna anger bland annat att den som utfér forsoket ocksd ir
ansvarig for trafiksikerheten. Sjilvkérande fordon madste folja och
uppfylla kraven i gillande trafiklagstiftning. Den som vill utféra ett
forsok maste forst testa fordonet 1 slutna trafikmiljéer, laboratorium
etc. Nir forsoksorganisationen beddomer att dessa forsok visar att
fordonet ir tillrickligt sikert kan fordonet provkéras pd allmin vig.
De sjilvkérande fordonen ska vara utrustade med en anordning som
sparar viss bestimd information frin fordonets sensorer och kontroll-
system till exempel ska det registreras nir fordonet kor sjilv. Syftet
med detta ir att informationen ska tas fram vid en eventuell olycka fér
analys. Informationen ska pd begiran 6verlimnas till myndighet.
Informationen som samlas in miste ocksi skyddas och anvindas pd
ett sddant sitt att den inte strider mot lagstiftningen om person-
uppgifter. Vidare miste fordonet skyddas mot cyberattacker frin
utomstdende. Systemet mdste utformas si att det ir tydligt nir
fordonet kor sjilv och nir det inte gor det samt nir fordonet behover
hjilp av en minsklig férare. Fordonet miste ocksa vara férsikrat.

Storbritannien skiljer pd forsok med hogt automatiserade for-
don och fullt automatiserade fordon.

Highly automated vehicle = A vehicle in which a driver is required to
be present and can take manual control at any time. However in
certain situations, the vehicle can offer an automated mode which
allows the driver to disengage from the driving task and undertake
other tasks.

Fully automated vehicle = This means a vehicle in which a driver is not
necessary. The vehicle is designed to be capable of safely completing
journeys without the need for a driver in all traffic, road and weather
conditions that can be managed by a competent human driver.

Under forsoksverksamheten miste bdda typerna av fordonen kunna
framféras manuellt av en minniska nir som helst under firden.
I forsoksverksamheten madste sdledes ett fordon for transport av
minniskor vara utrustad med ”ratt och pedaler” oavsett grad av
automatisering. Nir det giller hégt automatiserade fordon fér-
vintas det finnas en minsklig férare i fordonet som kan kontrollera
hastighet och riktning. Denna person ska vara behorig® att fram-
fora fordonet och ska ha genomgitt utbildning f6r hur fordonet

% Med detta menas att foraren ska vara auktoriserad av testorganisationen samt ha kérkort
for fordonet.
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fungerar och veta vilka begrinsningar det har. Foraren ir ocksd
ansvarig for hela firden, dven nir fordonet kér sjilv. Aven test-
organisationen och fordonstillverkaren ir ansvariga for att fordonet
ir sikert. Foraren ir bland annat skyldig att se till att fordonet
foljer gillande hastighetsbestimmelser.

For fullt automatiserade fordon kan en brukare (operator)
finnas utanfér det sjilvkérande fordonet. Det stills samma krav pd
brukaren som p3 foraren i hogt automatiserade fordon, det vill siga
att personen méste ha korkort, fordonet méste f6lja gillande trafik-
regler etc.

Om férsoket kriver att infrastruktur dndras pd nigot sitt miste
overenskommelse om detta triffas med ansvarig myndighet. Slut-
ligen dr det testorganisationen som tar fram och ir ansvarig f6r de
digitala kartor som behovs 1 forsoket.

3.3.4 Tyskland”

Den nuvarande trafiklagstiftningen tilldter delvis sjilvkérande for-
don pd vig. Fullt ut sjilvkérande fordon dr dnnu inte tillitna. De
enskilda forbundslinderna kan dock bevilja undantag gillande
tekniska krav 1 den nationella lagstiftningen. P4 s sitt kan f6rsok
med sjilvkorande fordon pd vig dga rum under forutsittning att
det finns en minsklig forare 1 fordonet pd forarplatsen, som kan ta
kontroll éver fordonet vid behov. Féraren ir ocksd ansvarig under
hela firden f6r att fordonet framférs pd ett trafiksikert sitt.

3.3.5 USA¥

I USA har det funnits f6rsokslagstiftning med sjilvkérande fordon
pd vig sedan 2011 (Nevada). Trafikregler 1 USA ir i huvudsak en
delstatlig angelidgenhet och regelverket utformas delstat for delstat
och ibland idven county fér county. De olika delstaterna har olika
uppfattning om foérsdksverksamhet med sjilvkorande fordon pa
vig och hur detta ska gd till. Till exempel anser bdde Florida och

* Tyskland ir ansluten till Wienkonventionen.
“USA ir inte anslutna till Wienkonventionen, men deltar i UNECE:s arbetsgrupper inom
WP 29.
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Kalifornien att sjilvkérande fordon ir tillitna, men Kalifornien har
valt, till skillnad frin Florida, att stilla sirskilda krav pd sikerhet i
sin lagstiftning.' Noteras kan ocks3 att fem delstater 1 USA hittills
har infért sddan lagstiftning f6r sjilvkérande fordon pd vig (Florida,
Kalifornien, Michigan, Nevada och Colombia), men samtidigt har
ett storre antal stater forkastat lagforslag gillande forsoksverksam-
het.

Den amerikanska myndigheten National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA)* gav i maj 2013 ut riktlinjer f6r férsoks-
lagstiftning med sjilvkérande fordon pd vig 1 syfte att 6ka trafik-
sikerheten under forséksverksamheten och férhindra en allefor
olikartad lagstiftning i de olika delstaterna. Under 2016 ska dessa
riktlinjer uppdateras, troligen till sommaren. Myndigheten definie-
rar sjilvkorande fordon enligt féljande:

Self-driving vehicles are those in which operation of the vehicle occurs

without direct driver input to control the steering, acceleration, and

braking and are designed so that the driver is not expected to
constantly monitor the roadway while operating in self-driving mode.

Myndigheten anser att det ska finnas en férare 1 varje fordon, som
ska kunna ta 6ver kontrollen. Foraren ska vidare vara anstilld eller
liknande av foérsoksorganisationen. Myndigheten avridder siledes
frin att privatpersoner deltar som forare i forsoken. Testféraren
ska fi utbildning om hur fordonet fungerar nir det koér sjilv
(koérkortsutbildning). Forsoksorganisationen ska ocksd kunna visa
dokumentation pd att tekniken ir siker innan forsok tillits pd
allminna vigar och den ska limna information till myndigheter om
problem uppstdr under forsoksverksamheten. Vidare ska det vara
tydligt for foraren i vilket lige bilen befinner sig i (sjilvkérande
eller manuell kérning) och att 6vergdngen mellan dessa ligen kan
ske pd ett sikert sitt. Fordonet maste ocks3 tala om f6r féraren om
det sjilvkérande systemet inte fungerar. Fordonet fir heller inte
strida mot existerande sikerhetskrav. Slutligen miste det finnas

*1 Googles testfordon ir tinkta att vara sjilvkorande utan kontroll frn en minsklig forare
och designas ocksi pd ett sidant sitt. I forsoksverksamheten 1 Kalifornien pi allmin vig
finns det emellertid krav pd att en minsklig forare ska ha méjlighet att ta 6ver kontrollen
dver fordonet nir fordonet kér pd en sidan vig, vilket Google ocksd har anpassat sina
forsoksfordon till.

“ NHTSA har bland annat hand om typgodkinnandet av fordon i USA, som ir en federal
lagstiftning.
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utrustning som sparar data frin fordonets sensorer for det fall att
det sker en olycka. Nedan foljer ett exempel pd hur delstaten
Kalifornien har valt att arbeta med férsékslagstiftning och sjilv-
kérande fordon. Kalifornien inférde forsokslagstiftning med sjilv-
kérande fordon under 2012 (efter pdstdtningar frin Google).

California Vehicle Code, Section 38750 (urval av paragrafer)

(1) ?Autonomous technology” means technology that has the capability
to drive a vehicle w1thout the active physical control or monitoring by
a human operator.®

(2A) ”Autonomous vehicle” means any vehicle equipped with
autonomous technology that has been integrated into that vehicle.

(2B) An autonomous vehicle does not include a vehicle that is
equipped with one or more collision avoidance systems, including, but
not limited to, electronic blind spot assistance, automated emergency
braking systems, park assist, adaptive cruise control, lane keep assist,
lane departure warning, traffic j jam and queuing assist, or other similar
system that enhance safety or provide driver assistance, but are not
capable, collectively or singularity, of driving the Vehlcle without the
active control or monitoring of a human operator.*

(4) An “operator” of an autonomous vehicle is the person who is
seated in the driver’s seat, or if there is no person in the driver”s seat,
causes the autonomous technology to engage.

(5B) An autonomous vehicle may be operated on public roads for
testing purposes by a driver who possesses the proper class of license
for the type of vehicle being operated if all of the following requirements
are meet:

(5B1) The autonomous vehicle is being operated on roads in this state
solely by employees, contractors, or other person designated by the
manufacturer of the autonomous technology.

(5B2) The driver shall be seated in the driver’s seat, monitoring the
safe operation of the autonomous vehicle, and capable of taking over
immediate manual control of the autonomous vehicle in the event of
an autonomous technology failure or other emergency.

* Den hir paragrafen tar sikte pd den teknik som anvinds i nivd 3-5.
* Den hir paragrafen tar sikte pd den teknik som anvinds pd nivd 1 och 2.
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Nir Kalifornien inférde férsokslagstiftningen stadgade man sam-
uidigt att deras motsvarighet till Trafikverket (DMV) skulle ta 6ver
den fortsatta utvecklingen av regelverket. DMW har bland annat
under 2014 tagit fram regler for hur férséken ska administreras.
DMW beriknar ocksd att under viren 2016 ligga fram férslag pd
regler f6r hur allmidnheten ska kunna anvinda sjilvkérande fordon
och dirmed kunna kopa dessa pd marknaden. DMW publicerade
ett forslag 1 december 2015, som nir detta skrivs dr ute pd remiss.
Forslaget ticker inte fordon som kan kora helt sjilva eftersom
DMW inte anser att tiden ir mogen for det. Av forslaget framgir
bland annat att det méste finnas en fysisk forare, som genomgatt en
sirskild korkortsutbildning. Féraren ska 6vervaka fordonet, nir det
koér sjilv och vara beredd att 6verta kontrollen 6ver det. Foraren ir
ansvarig for trafikovertridelser. Det finns ocksd regler fér hur
personlig integritet ska kunna uppritthillas.”

* www.dmv.ca.gov
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4 Overvaganden, beddomningar
och forslag

I detta kapitel redogor jag for mina bedomningar och férslag gillande
rittsliga forutsittningar for f6rsok med sjilvkérande fordon 1 allmin

trafik.

4.1 Internationella konventioner

Min bedémning: Bestimmelserna 1 konventionerna om vigtrafik
hindrar inte férsoksverksamhet med sjilvkorande fordon pd vig.
Mycket talar f6r att konventionerna inte ir tillimpliga 6verhuvud-
taget.

Sverige har ratificerat 1968 rs Wienkonvention om vigtrafik samt
1949 ars Genévekonvention. En fordragsslutande part har dtagit sig
att vidta limpliga dtgirder for att sikerstilla att de trafikregler som
giller 1 deras territorier 1 det visentliga Overensstimmer med
kraven i konventionen.

Huvudsyftet med konventionerna ir att underlitta internationell
vigtrafik och forbittra trafiksikerheten. Konventionernas tillimpning
for forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pd allmin vig har
diskuterats under senare r.

Flera linder, som har ratificerat konventionerna, har inlett for-
soksverksamhet. Linderna har dock gjort olika tolkningar av kon-
ventionerna bland annat gillande vilken form av férsoksverksamhet
som ir férenlig med konventionerna. Detta har resulterat 1 att vissa
linder har kommit igdng med tester som till exempel omfattar
fordon utan ratt och pedaler. Ett exempel pd detta ir sjilvkorande
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minibussar utan férare ombord som, sedan januari 2016, testas i
allmin trafik i Nederlinderna (se avsnitt 2.3).

I den arbetsgrupp som arbetar med trafiksikerhet inom FN:s
ekonomiska kommission fé6r Europa UNECE WP1' har frigan om
forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pd vig diskuteras.

Under WP1 finns en informell arbetsgrupp. Denna arbetsgrupp
har inte beslutsmandat utan rapporterar och limnar férslag till
WP1. Av minnesanteckningar’ frdn motet den 15 februari 2016
framgdr att det finns en samsyn i den informella arbetsgruppen om
att forsdksverksamhet med sjilvkérande fordon pd allmin vig ir
forenligt med konventionen. Denna slutsats grundar sig pd att
kravet pd kontroll av fordonet kan anses uppfyllt genom att den
organisation som genomfor férsoksverksamheten ansvarar for att
testerna genomfors pd ett trafiksikert sitt. Arbetsgruppen kon-
staterade ocksd att tester, upp till SAE nivd 5, dir det inte finns
nigon forare 1 fordonet ir férenligt med konventionen.

Sverige representeras av Transportstyrelsen i WP1 och i den in-
formella arbetsgruppen.

Min bedémning ir att mycket talar for att konventionerna inte
ir tillimpliga pd forsdksverksamhet med sjilvkdrande fordon 1 all-
min trafik. I vart fall utgoér de inget hinder. Det innebir att férsok
pd alla automatiseringsnivder ir mojliga att genomféra. Denna
bedémning grundar sig pd att konventionerna syftar till att under-
litta internationell vigtrafik och férbittra trafiksikerheten. Kon-
ventionerna synes vara foérildrade och det pigdr ett arbete inter-
nationellt med att anpassa dessa till teknikutvecklingen. Kon-
ventionerna behandlar heller inte férséksverksamhet och andra
linder, som ir parter i konventionerna, har pdbérjat forsoksverk-
samhet. Ett ytterligare skil ir att den férutsedda omfattningen av
forsoksverksamhet kommer att vara av mycket begrinsad om-
fattning 1 forhillande till den totala trafiken. Dessutom innebir
mina forslag en reglering i nationell lagstiftning. Enligt min mening
paverkas dirfor inte heller den internationella vigtrafiken av forsok
med sjilvkérande fordon. Diremot kan erfarenheter frin for-
soksverksamhet vara av betydelse for att identifiera behov av fér-

! United Nations Economic Commission for Europe, Working Party 1.
? Draft report from 3rd MEETING OF THE WP1 INFORMAL WORKING GROUP
ON AUTOMATED DRIVING (WP1-IWG-AD-03-05).
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indringar av konventionerna i syfte att bland annat underlitta
internationell vigtrafik.

Sjilvkérande fordon vintas leda till 6kad trafiksikerhet vilket
ligger 1 linje med konventionernas syfte att forbittra trafiksiker-
heten. Forsoksverksamhet 1 sig bedrivs foér att kunna 6ka siker-
heten. Detta kan ske genom ytterligare utveckling av fordon eller
infrastruktur. Det ir dock viktigt att férsdksverksamheten bedrivs
pa ett trafiksikert sitt.

Aven for det fall att konventionerna skulle anses vara tillimpliga
for forsoksverksamhet blir slutsatsen densamma. Min bedémning
skulle 1 s& fall vara att det inte finns ndgot i konventionerna som
hindrar forsoksverksamhet.

Vidare har EU-kommissionen i en promemoria’ lyft fram risker
med att nationella regler for forsoksverksamhet inte harmoniseras
mellan EU linder. Bland annat menar kommissionen att olika
regler kan gora det svirt att genomféra storskalig forsoksverksam-
het dir flera linder deltar. EU-kommissionen synes dirmed ocksd
indirekt ha gjort bedémningen att det inte finns nigra EU-rittsliga
hinder for férsoksverksamhet, till exempel utifrdn EU:s kérkorts-
direktiv dir regelverket utgdr ifrdn att foraren ir en fysisk person.
Ett arbete inom EU med att anpassa regelverket till sjilvkérande
fordon har paborjats. Jag kommer i slutbetinkandet att dterkomma
till EU:s regelverk.

Min bedémning dr att dven forsék dir flera linder ingdr inte
strider mot konventionerna eftersom det fortfarande handlar om
forsoksverksamhet. For att mojliggéra dven fér denna typ av
forsok dr det dock angeliget att fortsitta f6lja utvecklingen i andra
linder och s ldngt mojligt harmonisera regelverket. Att avstd frin
ett nationellt regelverk i avvaktan pd en eventuell framtida harmo-
nisering av regler om foérsoksverksamhet med sjilvkérande fordon
pa vig pd EU-niva skulle dock allvarligt férsvira och férsena redan
planera initiativ och projekt. Dirmed skulle ocksd Sveriges kon-
kurrenskraft och mojligheteter att stirka innovation och industriell
utveckling forsimras.

> COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Better regulations for innovation—
driven investment at EU level (Brussel 15.12.2015).

95



Overviaganden, bedomningar och forslag SOU 2016:28

4.2 Nya fordonsbeteckningar

Mitt forslag: Lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner ska kom-
pletteras med tva nya fordonskategorier; hogt automatiserade sjilv-
koérande fordon och fullt automatiserade sjilvkérande fordon.

Sjilvkérande fordon ir en ny féreteelse inom vigtrafikomridet.
Det saknas fordonskategorier f6r att definiera vad som avses med
detta. Utredningen har utgdtt ifrin SAE:s forslag om att dela in
fordon 1 5 nivier utifrdn automatiseringsgrad (se avsnitt 2.1). For
nivd 1-3 behdvs inte ndgra nya definitioner i lagen om vigtrafik-
definitioner eftersom dessa redan ticks av nuvarande lagstiftning.
Diremot behover nya definitioner anges for sjilvkérande fordon pd
nivd 4 (hogt automatiserat sjilvkorande fordon) och pd nivd 5 (fulle
automatiserat sjilvkorande fordon).

Jag kommer 1 avsnitt 4.6 att beroéra férhdllandet mellan sjilv-
kérande fordon och det straffrittsliga ansvaret hos féraren eller
andra som brukar ett sidant fordon. Mina éverviganden i den delen
kommer att f3 betydelse for rittigheter och skyldigheter inom
vigtrafiken. Enligt min mening ska dirfér de nya definitionerna tas
in 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och inte i férord-
ningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

Med sjilvkorande fordon menar jag hir ett fordon som ir ut-
rustat med ett automatiserat korsystem. Ett automatiserat kor-
system ir ett tekniskt system som automatiskt for ett fordon och
som har kontroll éver kérningen (motsvarar en fysisk forare).
Sjilvkérande fordon delas in 1 hdgt automatiserade fordon (mot-
svarar nivd 4) och fullt automatiserade fordon (motsvarar nivd 5).
Ett hogt automatiserat fordon ir ett sjilvkérande fordon dir en
forare kan 6verldta korningen till fordonets automatiserade kor-
system. Ett fullt automatiserat fordon ir ett sjilvkérande fordon
som dr konstruerat for att féras utan forare. Ett sidant fordon har
i stillet en operator (se 4.5.2).

Med mina féreslagna definitioner mojliggérs en stor variation av
forsoksfordon.
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4.3 Forsoksverksamhet med sjalvkérande fordon

Mina forslag: Transportstyrelsen ska ansvara fér prévning av
tillstdnd for forsoksverksamhet. Transportstyrelsens beslut om
tillstdnd kan vara férenat med ett antal villkor. Den som ansoker
om sidant tillstdnd ska 1 sin ansékan till Transportstyrelsen
redovisa hur trafiksikerheten sikerstills under f6rséksverksam-
heten.

Information frin fordonets sensorer ska lagras i minst tv4 &r.
Tillstdindshavaren ir skyldig att pd begiran till Polismyndigheten
eller Aklagarmyndigheten limna den information som behdvs
for en pdgdende forundersdkning dir fordonet varit inblandat.
Tillstdndshavaren ska ocksd vara skyldig att, till férsikrings-
tagaren for det sjilvkorande fordonet, limna den information
som behévs for att utreda ett pdgiende forsikringsirende.
Informationen ska limnas utan kostnad.

For att forsoksverksamheten med sjilvkérande fordon pd vig ska
kunna genomféras under ordnade former foresldr jag att verk-
samheten ska regleras i en sirskild lag. For att beviljas tillstind till
forsoksverksamheten ska den som soker tillstdnd uppfylla sirskilda
krav. Jag kommer fortsittningsvis 1 huvudsak att anvinda begreppet
testorganisation for den som soker tillstind eller tillstdndshavaren.
Mitt forslag dr att de grundliggande kraven faststills 1 lag, rege-
ringen ges mojlighet att precisera kraven i férordning och den myn-
dighet regeringen bestimmer fir i féreskrifter faststilla mer speci-
fika krav. Transportstyrelsen ska vara tillstindsmyndighet.
Proévningen av ansdkan ska inriktas pd den sékande testorgani-
sationens formdga att redovisa hur sikerheten tillgodoses under
forsoksverksamheten. Eftersom sjilvkérande fordon ir under ut-
veckling anvinds 1 dag olika tekniker for de sjilvkérande systemen.
Det ir inte rimligt att forvinta sig att Transportstyrelsen ska upp-
ritthilla en sddan kunskap att man kan ta stillning ull en stor
variation av tekniker bide 1 mjukvara och hdrdvara. Det ir dirfor
testorganisationens uppgift att redovisa hur man uppfyller kraven
pa bland annat trafiksikerhet. Tillstind ska 1 sin tur ges om riskerna
ir acceptabla. Transportstyrelsen miste dock i sin prévning ha
sddan expertkunskap att man kan utvirdera de mitt och steg som
testorganisationen har vidtagit och de riskanalyser som har genom-
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forts. Ett tillstdnd giller under en begrinsad tidsperiod med méjlig-
het till férlingning.

Forsoksverksamhet 1 andra linder visar att testorganisationer
kan vara traditionella fordonstillverkare, men ocksd it-foretag,
teknikforetag eller andra aktérer. Det finns dven exempel pd privat-
personer som bygger egna sjilvkérande fordon. Jag har vervigt
mojligheten att inféra krav pd vandelsprévning av den som anséker
om tillstdnd. Jag har emellertid valt att i forsokslagstiftningen inte
stilla ndgot krav pd limplighet f6r den som anséker om tillstind.
For att f3 tillstdnd till f6rsok med sjilvkorande fordon pa vig krivs
1 allminhet omfattande och dyra tester innan en ansékan kan lim-
nas in till Transportstyrelsen. Detta krav innebir i sin tur att
oseridsa testorganisationer sorteras bort.

4.3.1 Ansodkan om tillstand

Testorganisationen bor 1 ansdkan ange vad som ska testas, antal
fordon och typ av fordon samt tidplan f6r nir testerna onskas
genomforas.

Vidare bér det framgd av ansékan vigstricka eller omrdde dir
testerna onskas utforas samt hur berérd infrastruktur fungerar tll-
sammans med fordonen. En dialog om vigstrickan eller omridets
limplighet f6r den planerade foérsoksverksamheten bér ocksd ha
forts med ansvarig vighillare. Den som anséker om tillstind ska
sikerstilla att de har all den information frdn infrastrukturen som
behévs for att kunna utfora férsoket pd ett trafiksikert sitt.

I ansdkan bor testorganisationen iven limna en beskrivning av
tekniken 1 forsoksfordonet och hur den avviker frin till exempel ett
typgodkinnande. For sjilvkorande fordon finns ingen sikerhets-
standard eller regelverk f6r automatiska korsystem att prova
ansékan mot. Det medfor att fordonets sikerhet miste utvirderas
pd annat sitt. Innan en ansdkan kan limnas till Transportstyrelsen
bér dirfor testorganisationen ha genomfért egna tester och forsok
1 syfte att visa att fordonet ir sikert. Sidana tester och foérsok kan
till exempel utformas genom att tekniken férst prévas i en dator
med olika simuleringsprogram, direfter 1 en fordonssimulator och
slutligen pd testbanor. Resultatet av testerna bor framgd av ansékan.
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Testorganisationen ska dven redogora for hur en hdg it-sikerhet
kan uppritthillas samt vilka rutiner som finns fér att 16pande
identifiera och hantera risker.

For att sikerstilla en hog trafiksikerhet under férsoken ir det
ocks? viktigt att berdrda personer far den information som behovs
for att forsoket ska kunna genomféras pd ett sikert sitt nir det
sjilvkorande liget ir pd respektive av. Testorganisationen bor
dirfor redogdra for hur information eller utbildning utformas. En
annan viktig del ir information till allmidnheten. Beroende pd for-
sokets utformning kan det vara aktuellt att informera till exempel
boende i aktuellt omride eller andra aktérer om forsoket.

4.3.2  Villkor i tillstandet

Ett tillstdnd att bedriva forsoksverksamhet far férenas med villkor.
S&dana villkor fir beslutas i samband med att tillstdnd ges och om
det finns sirskilda skil fr nya sddana villkor dven beslutas under
tillstdndstiden.

Ett tllstdind for forsoksverksamhet kan till exempel avse ett
visst fordon eller en viss fordonstyp och kan vara begrinsat till ett
geografiskt omrdde eller en sirskild vigstricka. Andra villkor kan
vara att ljudupptagning inte ska goras i fordonet eller att alkolds ska
anvindas vid forsoksverksamheten. Transportstyrelsen kan ocks
ange som villkor att information ska limnas till allminheten om
forsoket eller att fordonen ska ha en sirskild mirkning. Andra
typer av villkor kan till exempel vara en sirskild hastighetsbegrins-
ning for fordonen 1 det aktuella férsoket. Transportstyrelsen kan
dven stilla krav pd att vissa dokument, till exempel om tillstdnd, ska
finnas tillgingliga i fordonet.

Jag har dven 6vervigt om ett sirskilt nykterhetskrav for forare
och passagerare bor inféras 1 lag eller férordning om férsoksverk-
samheten och om detta i s8 fall ska gilla 1 situationer di ett fordon
ir 1 sjilvkorande lige. Det far dd forst konstateras att den befintliga
trafiknykterhetslagstiftningen fullt ut omfattar alla situationer nir
fordonet inte befinner sig i sjilvkorande lige. I situationer nir
fordonet befinner sig 1 sjilvkorande lige saknar det en fysisk forare.
Den person som skulle kunna ta éver kdrningen i ett nivd 4 fordon
ir 1 det liget att betrakta som passagerare. I ett nivd 5 fordon finns
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aldrig en fysisk forare. Formellt ser jag att gillande lagstiftning
ticker de fall dir en fysisk férare av ett sjilvkorande fordon ir
alkoholpdverkad. Jag menar dock att frigan om alkohol i trafiken
har stor betydelse for trafiksikerheten och att frinvaron av alkohol
1 samband med forsdksverksamheter i trafiken har ett stort signal-
virde. Det ir dirfor viktigt att berérda aktorer 1 samband med olika
forsok pd omridet noga Overviger hur man kan motverka att
deltagare 1 férsoket upptrider alkoholpdverkade dven di de inte ir
forare av ett forsoksfordon. Som jag nyss beskrivit foresldr jag att
Transportstyrelsen 1 sina villkor fér en férsoksverksamhet kan
reglera denna friga.

Jag har ocksd 6vervigt att inféra en bestimmelse som innebir
att 3 kap. 1 § trafikférordningen (1998:1276) ska gilla for forare i
hégt automatiserade fordon dven under den tid fordonet ir i sjilv-
korande lige. P4 sd sitt skulle fler situationer idn alkoholpdverkan
tickas in, till exempel trétthet eller piverkan av andra stimulerande
eller bedévande imnen. Min bedémning ir dock att dven detta far
Transportstyrelsen vid behov hantera i villkoren.

4.3.3 Markning av fordon

Sjilvkoérande fordon ir nya i allmin trafik och kommer att blandas
med &vriga trafikanter. Frigan ir om dessa fordon behdver mirkas
ut till exempel genom sirskilda registreringsskyltar eller en marke-
ring pd registreringsskylten. Det finns i dag till exempel sirskilda
registreringsskyltar for rallybilar. Dessa skyltar infordes inte av
trafiksikerhetsskil utan for att andra trafikanter ska f§ vetskap om
att det ir en rallybil. Fordelen med mirkning av sjilvkoérande for-
don kan vara att andra trafikanter blir uppmirksammade p3 att de
moter ett sjilvkdrande fordon som kanske inte alltid agerar som
forvintat. En annan férdel kan vara att minska den osikerhet som
kan uppstd hos andra trafikanter om till exempel f6raren 1 det sjilv-
kérande fordonet sitter och liser en tidning eller om férare saknas
pd forarplatsen. Det kan ocksd vara aktuellt med forsok dir det
sjilvkérande fordonet har en annan design in dagens fordon, vilket
kan vicka frigor och pdverka beteendet hos andra trafikanter.

Ett krav pd obligatorisk mirkning av sjilvkérande fordon kan
dock innebira flera nackdelar. Andra trafikanter kan fa for sig att
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testa tekniken genom att till exempel tvirt svinga in framfér det
sjilvkérande fordonet for att & det att tvirbromsa, vilket i sin tur
kan leda till trafikfarliga situationer. Fordon som ir mirkta kan
ocksd medféra att andra trafikanter tar onédig hinsyn till de sjilv-
koérande fordonen. Kunskap om samspelet mellan sjilvkérande
fordon och 6vriga trafikanter ir viktigt f6r den fortsatta utveck-
lingen och mirkta fordon ger di inte en rittvis bild.

Vid en samlad bedémning anser jag att det gagnar forsoks-
verksamheten och trafiksikerheten bist att inte inféra ett krav pd
obligatorisk mirkning av sjilvkérande fordon. Beroende pd vilken
typ av forsok som en ansékan avser kan det finnas tillfillen nir en
mirkning ir nédvindig. Det kan ocksd vara s att Polismyndig-
heten, for en viss testverksamhet, anser att fordon ska vara mirkta
for att undvika missférstdnd. Transportstyrelsen ska dirfér kunna
stilla krav pid mirkning av fordon om sirskilda skil foreligger
genom villkor 1 beslutet om tillstind for forsoksverksamheten.
Testorganisationen kan dven pi frivillig vig vilja att mirka for-
donen.

4.3.4  Informationstillgang

Sjilvkorande fordon genererar en hel del information av olika slag.
Detta medfor att det i framtiden kommer att stillas nya krav pd hur
information ska hanteras och vem som kan sigas dga uppgifterna,
hur uppgifterna fr anvindas, hur de ska skyddas och till vilka
parter de fir spridas. Under foérsoksverksamheten fir frigor om
information 16sas avtalsrittsligt. Jag dterkommer till dessa frigor i
mitt slutbetinkande.

Informationstillgdng 1 tvd hinseenden kan dock inte vinta till
slutbetinkandet. For att kunna avgéra vem som har ett straff-
rittsligt ansvar eller vem som véllade en olycka ir det angeliget att
kunna faststilla nir fordonet korde sjilv och nir det framférdes
manuellt. Det ir ocksd viktigt att information frin fordonets
sensorer registreras, till exempel hastighet, hjulvinklar och viglag.

Mitt forslag dr att vid f6rsék med sjilvkérande fordon ska in-
formationen frdn fordonets sensorer lagras i minst tvd r. Detta
motiveras av att preskriptionstiden i regel dr tv8 &r nir det ir friga
om brottslighet relaterad tll trafik. Tillstindshavare ska vara
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skyldig att p3 begiran, till Polismyndigheten eller Aklagarmyndig-
heten, limna den information som behovs fér en pigdende for-
undersdkning dir fordonet varit inblandat.

Tillstindshavaren ska ocksd vara skyldig att, till férsikrings-
tagaren for det sjilvkorande fordonet, limna den information som
behovs for att utreda ett pigdende forsikringsirende.

Insamling och lagring av data under férséksverksamheten ska
utféras pa ett sitt som ir férenligt med gillande internationella och
nationella regelverk. Testorganisationen ska redovisa hur ritten till
respekt for privatliv och ritten till skydd av personuppgifter upp-
ritthdlls samt hur krav pd sikerhet och skydd mot obehérig
dtkomst tillforsikras.

I dag kan information frin fordonets sensorer samlas 1 en "svart
lada”. Det finns olika tekniska l3sningar p& vad som kan utgéra en
svart 1dda. Svarta I3dor har funnits linge i fordon. Syftet har frimst
varit f6r fordonstillverkaren att samla information om ett olycks-
forlopp for att kunna utveckla sikrare fordon. Det ir i dag frivilligt
for fordonstillverkare att ha en svart 1ida i fordonet. I forsoks-
verksamheten 1 USA stillts dock som krav att fordonet lagrar
information frdn fordonets sensorer 1 en svart 1ada.

Utredningen har uppmirksammats pi att fordonstillverkare tar
betalt, till exempel av rittsvirdande myndigheter, {6r att témma en
svart l3da pd information och sedan tolka informationen. Det kan
handla om hundratusentals kronor. Mitt forslag ir att inform-
ationen 1 forsoksverksamheten ska limnas utan kostnad till Polis-
myndigheten, Aklagarmyndigheten och forsikringstagaren. Enligt
min mening ir det sirskilt angeliget att under férsoksverksam-
heten kunna dra lirdomar av olyckstillbud.

4.3.5 Rapporter

Den som har fitt tillstdnd till forsoksverksamhet ska utvirdera och
rapportera olyckstillbud 1 forséksverksamheten till Transport-
styrelsen. Rapporteringen bér gdras snarast men senast inom tva
veckor frin det att olyckan dgde rum. Skilet till detta dr att Trans-
portstyrelsen ska kunna folja férséken och kunna ta stillning till
om det finns brister som péverkar trafiksikerheten.
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Vidare ska den som har fitt tillstdnd 4rligen limna en rapport
om forsoksverksamheten till Transportstyrelsen. Erfarenheter frin
forsoksverksamheten ir viktigt bland annat fér att kunna ta still-
ning till vilka férindringar som kan behévas 1 internationella och
nationella regelverk. Rapporterna kan ocksd vara viktiga underlag
for att identifiera behov av standarder inom vissa omriden.

Transportstyrelsen bor precisera vad den &rliga rapporten ska
innehdlla samt hur rapporteringen av olyckstillbud ska gi till. Hir
mdste en avvigning géras mellan myndigheternas behov av in-
formation och den administration som rapporteringen innebir for
testorganisationen.

4.3.6 Aterkallelse

Transportstyrelsen ska kunna &terkalla ett tillstdnd om forutsitt-
ningarna for tillstdndet inte lingre uppfylls eller om féreskrifter
och villkor som meddelats med stdd av foreslagen lag om forsoks-
verksamhet 1 ngot avseende inte iakttas.

4.3.7 Overklagande

Testorganisationen ska kunna 6verklaga Transportstyrelsens beslut
i tillstdndsfrigan till allmin férvaltningsdomstol. I kammarritten
ska provningstillstdnd krivas. Ritten att 6verklaga bor finnas efter-
som ett avslag kan ha stor betydelse for den s6kandes mojligheter
att utveckla och bibehilla sin verksamhet.

4.3.8 Tillsyn

For att tillforsikra att regelverket for forsoksverksamhet med sjilv-
korande fordon pd vig foljs ska Transportstyrelsen utdva tillsyn éver
forsoksverksamheten. Transportstyrelsen fir meddela de féreliggande
som behovs for att regelverket ska féljas. Den sanktionsméjlighet som
Transportstyrelsen har ir mojligheten att dterkalla tillstdndet tll
forsoksverksamheten. Tillsynen ska vara avgiftsfinansierad 1 likhet
med 6vrig tillsyn som Transportstyrelsen ansvarar for.
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Principiellt finns det vissa problem med att blanda tillsynsupp-
gifter med uppgifter som tillstindsgivning och normering. Sirskilt
problematiskt ir detta dir det finns en stor risk att myndighetens
opartiskhet kan ifrigasittas. Eftersom férséksverksamhet med
sj’zilvkérande fordon ir ett nytt och begrinsat verksamhetsomrdde
ser ]ag det dock som mest effektivt att ha tillstdndsgivning och ull-
syn 1 samma myndighet. P s sitt kan kunskap och kompetens
samlas pd ett stille.

Gillande kameradvervakning foreslds Datainspektionen ansvara
for tillsynen i férsdksverksamheten (se avsnitt 4.7).

4.3.9 Samrad med andra myndigheter

I 7 § férvaltningslagen (1986:223) anges bland annat att en myndighet
sjalv har att beakta mojligheten att inhimta upplysningar och yttran-
den frdn andra myndigheter. Transportstyrelsen bor 1 varje ansdkan
bedéma vilka 6vriga myndigheter som kan vara limpliga att in-
himta yttranden ifrdn. Jag ser till exempel att Polismyndigheten
och vighillaren ir sidana myndigheter som yttranden regelmissigt
bér inhdmtas ifrdn.

Jag vill ocksa sirskilt lyfta fram vikten av att inhimta yttranden
frdn och samrdda med Datainspektionen betriffande évervaknings-
kameror 1 fordonen. For att undvika onddiga kostnader kan det
vara viktigt for testorganisationer att tidigt kunna férutse vilka krav
Datainspektionen kommer att stilla i sin tillsynsverksamhet av-
seende till exempel sikerhet, metoder f6r avidentifiering och lag-
ring. Datainspektionens krav bor dirfér vara med redan frin
bérjan, som villkor, i Transportstyrelsens beslut.

4.4 Alternativa satt att reglera férsoksverksamhet

Ett alternativ till tillstindsférfarande skulle kunna vara att inte
inféra nigra nya regler kring férséksverksamhet utan 13ta dispens-
mojligheten 1 8 kap. 18 § fordonsférordningen (2009:211) omfatta
all forsoksverksamhet. Hittills har dispensmojligheten varit nir-
mast obegrinsad med nuvarande teknik s3 linge vissa minimikrav
har uppfyllts. Sjilvkérande fordon stiller emellertid nya krav pd

dispensgivningen.
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I dag har fordonstillverkare en generell dispens f6r sina prov-
fordon. S linge vissa minimikrav ir uppfyllda pd fordonet har
fordonstillverkare stor frihet att utforma fordonen under eget
ansvar. Dagens regelverk utgir frn att exempelvis en broms ersitts
med en annan broms som antingen ir likvirdig eller bittre. Nir det
giller sjilvkérande fordon saknas ett beprovat automatiskt kor-
system att jimféra med. Det kan dirfér bli svirt for Transport-
styrelsen att sikerstilla att dispens kan ges utan fara for trafik-
sikerheten. Den nirmast obegrinsade mojligheten till dispens ir
inte heller alltid av godo. Det finns en osikerhet kring var den
bortre grinsen gir. Ett tydligt tillstdndsférfarande for forsoksverk-
samhet med sjilvkérande fordon ger en bittre forutsebarhet for
testorganisationerna. Vidare har utredningen erfarit att problem
har intriffat kring provfordon pd vig i samband med flygande
inspektioner. I sddana fall kan det vara bra fér en testorganisation
att kunna visa ett tillstdnd f6r aktuell férsoksverksamhet.

Ett annat alternativ att sikerstilla att den nya tekniken ir trafik-
siker skulle vara att ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att utveckla
nya standarder. Min bedémning ir att detta tar ling tid och dess-
utom ser jag det som nddvindigt med kunskap frin forsoksverk-
samhet for att kunna utforma standarder. Att ta fram nya standar-
der idr ocksd kostsamt och risk finns att en nationell standard méste
goras om nir nya EU-regler har utarbetats pd omrddet. Jag ser dir-
for inte att utvecklandet av standarder ir en framkomlig vig nir det
giller reglering av forséksverksamhet. Inget annat land har heller
valt denna 16sning 1 férsoksverksamheten med sjilvkérande fordon.
En fordel med ett tillstindsfoérfarande i férhllande till standarder
ir att det oppnar upp fér en marknadsdriven utveckling som inte
begrinsas av tekniska standarder.
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4.5 Andra fragor kopplade till férs6ksverksamhet

4.5.1  Anpassning av infrastruktur

Min bedomning: Nuvarande regelverk tilliter forsok med hogt
eller fullt automatiserade fordon sivitt avser infrastrukturen.

Vid férsok med sjilvkoérande fordon kan infrastrukturen behova
anpassas till de sjilvkérande fordonen. Det har framférts till utred-
ningen att det finns ett behov av att framfér allt gora f6rs6k med
sjilvkérande bussar 1 kollektivtrafikfilt.

Utomlands forekommer det 1 férsdksverksamheten att sjilv-
korande fordon fir egna korfile eller kérbanor. Nigra onskemadl
om att liknande regler skulle inféras 1 Sverige, dir en viss kdrbana
eller korfilt uteslutande fick anvindas av sjilvkérande fordon 1
forsoksverksamheten, har inte ndtt utredningen. Jag finner dock att
det inte dr en framkomlig vig att foresld regler som skulle mojlig-
gora helt egna korfilt for sjilvkorande fordon 1 férsdksverksam-
heten. En annan sak ir férsoksverksamhet pd sirskilda provbanor
eller pd teststrickor avlysta for allmin trafik. Regelverk for att
tillgodose sidana behov finns redan. I forsoksverksamheten far
sdledes sjilvkorande fordon som regel samsas med annan trafik pd
vagen.

Nir det giller frigan om férsok med sjilvkorande bussar kan
genomforas 1 korfilt for fordon i linjetrafik m.fl. konstaterar jag att
en kommun genom lokala trafikforeskrifter kan reservera en kor-
bana eller ett korfilt &t linjetrafik. Detta enligt 10 kap. 1§ andra
stycket, p.5 trafikférordningen (1998:1276). Enligt min mening
tilliter nuvarande regelverk férséksverksamhet med bussar pd nivd
4 och 5 i kollektivtrafikfilt si linge det ir frigan om fordon i
linjetrafik. Det genomfors redan i dag andra forsék med bussar i
linjetrafik till exempel ElectriCity 1 Géteborg.

Emellertid kan det finnas behov av att genomféra f6rsok med
bussar som inte gir i linjetrafik. En kommun har méjlighet att ge
ritt f6r forare av andra fordon in sddana i linjetrafik att anvinda
korfiltet f6r fordon i linjetrafik m.fl. (10 kap. 1§ andra stycket,
p- 8 trafikférordningen). Enligt rittspraxis ska denna mojlighet
anvindas restriktivt. Bestimmelsen har anvints {6r taxi med moti-
veringen att taxi kompletterar kollektivtrafiken, dtminstone vid
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firdtjinst och skolskjuts. Enligt min mening framstir det som
tveksamt om en forsdksverksamhet med sjilvkérande bussar, som
inte ir 1 linjetrafik, kompletterar kollektivtrafiken. En mojlig vig dr
hir att 1 stillet anvinda bestimmelserna i 13 kap. 3 och 4 §§ 1 trafik-
férordningen dir bland annat en kommun kan medge undantag i
det enskilda fallet for korfilt for fordon 1 linjetrafik m.fl. Nu-
varande regelverk kan sdledes hantera forsok med sjilvkérande
bussar, som inte ir i linjetrafik, och behéver dirfér inte dndras. Nir
det giller 6vrig infrastruktur fir testorganisationen och idgaren till
infrastrukturen komma &verens om hur infrastrukturen ska
anpassas. Ett sddant arbete pdgir redan till exempel 1 Kista Science
City dir det planeras for ett 5G-nit, som kan anvindas i férsék
med sjilvkérande fordon.

4.5.2  Forare och operatér

Ett hogt automatiserat sjilvkérande fordon (nivd 4) kan kéra sjilv
pa vissa strickor medan den fysiska féraren forvintas kora pd andra
strickor. Exempelvis kan viderférhillandena vara sidana att det
sjilvkorande fordonet inte kan kéra pd vissa vigstrickor. Ett annat
skil kan vara att tillrickligt detaljerade digitala kartor saknas f6r en
vigstricka. Eftersom féraren vixelvis kommer att limna 6ver och
ta tillbaka framférandet av fordonet behover foraren fortfarande ha
korkort for fordonet enligt dagens regelverk. Foraren kan befinna
sig 1 eller utanfor fordonet. Ett exempel pa nir féraren befinner sig
utanfor fordonet dr 1 en situation dir fordonet ska parkera sig sjilv
i 13g hastighet.

Fordon pi nivd 5 har ett fullt automatiserat korsystem som har
kontroll ¢ver korningen 1 alla trafiksituationer och miljéer som en
fysisk forare klarar av. I ett sidant fordon finns ingen fysisk fordons-
forare. Inom vissa branscher dir transporter sker pd isolerade platser
finns redan exempel pd fullskaliga tester med helt sjilvkérande forar-
l6sa arbetsfordon. Ett exempel pd detta ir gruvindustrin 1 Australien
dir gruvbolaget BHP Billiton sedan mitten av 2014 har haft 12 sjilv-
korande lastbilar 1 bruk.* P4 sikt kan det vara aktuellt att denna typ av
arbetsfordon passerar eller kor kortare strickor pd allmin vig. Det

* Sjilvkorande bilar — utveckling och méjliga effekter (Trafikanalys rapport 2015:6).
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finns ocksi visioner om sjilvkoérande fordonsflottor 1 stiderna for
passagerartrafik, att jimféra med dagens taxibilar.

Syftet med den hir typen av fordonssystem ir att de ska kunna
skota sig sjilva 1 stor omfattning. I de fall ndgot ovintat hinder
som fordonet inte kan hantera ska det stanna. Det innebir i sin tur
att det midste finnas nigon som kan omhinderta situationen. Ett
exempel kan vara att fordonet stannar till {6ljd av ett tekniskt fel.

En mojlig 16sning kan vara att varje sidant fordon har en fysisk
operatdr vars uppgift dr att dvervaka och hantera avvikelser som
sjilvkérande fordon pid nivd 5 inte kan I6sa pi egen hand. En
ordning dir operatérer kontrollerar kérningen tillimpas redan vid
forsok 1 vissa linder. Exempelvis utfors 1 Nederlinderna forsok
med smi bussar utan férare ombord (avsnitt 2.3). Fordonen 6ver-
vakas av en operatér i ett kontrollrum som foljer bussarna pd en
monitor samt kan ha direkt kontakt med passagerare 1 bussen.

Frigan om hur méinga fordon en fysisk operator kan hantera ir
for tidig att besvara. Erfarenheter frin testverksamheten méiste
ligga till grund f6r en sddan beddmning. Antalet fordon kan bero
pd till exempel fordonstyp, vilken trafikmiljé fordonet befinner sig
1 samt vilka hastigheter det framférs 1. I slutbetinkandet dterkom-
mer jag till dessa frigor och avstdr dirfor i detta skede frin en
reglering 1 férsdksverksamheten

4.5.3  Korkortsutbildning

Min bedémning: I férsoksverksamheten dr det testorgani-
sationen som mdste ge den information och utbildning som
behovs for att forsoket ska kunna genomforas pd ett sikert sitt.

Sjilvkérande fordon vicker frigan om det behdvs nigon sirskild
forarutbildning kopplat till kérkortsutbildningen. P4 nivd 4 handlar
det till exempel om att f6rstd hur foéraren byter frin manuellt lige
till sjilvkorande lige. Féraren mdste ocksd vara inférstddd med de
begrinsningar fordonet har till exempel om det bara kan kéra helt
sjilv pd motorvig.

I en forsoksverksamhet kan det bli frigan om att testa olika
tekniker, situationer och miljéer. Det ir dirfér inte mojligt att
utforma en generell koérkortsutbildning for sjilvkérande fordon
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som skulle vara meningsfull. T stillet miste ansvaret ligga pd test-
organisationen att ge den information och utbildning som behévs
for att forsoket ska kunna genomforas pd ett sikert sitt. Jag avser
dterkomma till frigan om korkort och sjilvkérande fordon 1 slut-
betinkandet.

4.5.4 Flygande inspektioner av polisman

Min bedémning: Dagens regler gillande flygande inspektioner
kan kvarstd oférindrade.

Transportstyrelsen kan 1 sin dispensgivning enligt 18 kap. 8§
fordonstérordningen ge dispens foér kontrollbesiktning avseende
proviordon. Den mgjligheten ska dven kvarstd i forsoksverksam-
heten med sjilvkérande fordon.

Kontrollbesiktningen sker i en byggnad. Ute pd en vig kan en
motsvarande och likvirdig kontroll géras av en polisman eller en
bilinspektor (2 kap. 10 § fordonslagen). Det finns 1 dag inte nigon
dispensméjlighet for flygande inspektioner. Till utredningen har
det framforts att det hinder att proviordon stannas for flygande
inspektioner och att det di kan uppstd diskussioner om fordonets
beskaffenhet och utrustning samt om fordonet ir trafiksikert. Det
ir inte givet att Transportstyrelsen och Polismyndigheten har en
samsyn i dessa frigor. Varje polisman, som har anledning att anta
att ett fordon som antriffas 1 trafik inte ir 1 foreskrivet skick, far
ocksd utféra den kontroll av fordonets beskaffenhet och utrustning
som uppenbart behovs frin trafiksikerhetssynpunkt (2 kap. 11§
fordonslagen) s& kallad annan kontroll genom polisman. Frigan ir
om det dven ska finnas ndgon dispensmojlighet for flygande in-
spektioner och annan kontroll genom polisman.

En polisman, en bilinspektér med flera fir meddela de forelig-
gande, korférbud och andra beslut som behévs med hinsyn till ett
fordons sikerhet eller limplighet i trafik (3 kap. 6 § fordonslagen).
En polisman f&r ocksd hindra fortsatt fird med ett fordon som inte
ir 1 foreskrivet skick, om den fortsatta firden skulle medféra en pi-
taglig fara for trafiksikerheten eller annars utgdra en visentlig

oligenhet (5 kap. 3 § fordonslagen).
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Det kan uppstd en situation som gér att det inte dr limpligt med
vidare forsok med ett visst sjilvkérande fordon. Transportstyrelsen
kommer att ha en mojlighet att dterkalla tillstdndet for forsoket,
men ett sddant forfarande kan dra ut pa tiden. For att ge samhillet
en mojlighet att omgdende kunna avbryta ett fors6k med ett visst
sjilvkorande fordon ska dagens regler gillande flygande inspek-
tioner kvarstd oférindrade.

4.5.5  Vagtrafikregistret

Min bedémning: Dagens regler gillande vigtrafikregistret kan
kvarstd oférindrade.

For att fordonen ska kunna anvindas i férsok pd vig behover de
registreras 1 vigtrafikregistret. Nuvarande regler som finns kring
provfordon bor gd att anvinda dven for sjilvkérande fordon.” I
forsoksverksamheten kommer férmodligen fér Transportstyrelsen
nya aktdrer som inte ir traditionella fordonstillverkare eller impor-
torer att genomfora férsok. Transportstyrelsen kan i sddana fall
besluta om vad som ska gilla 1 det enskilda fallet. Transportstyrel-
sen bor dock 6verviga om en ny kod ska inforas i registret som
sirskilt avser sjilvkorande fordon fér att till exempel enskilda
poliser vid en slagning pa fordonet ska se att det ir sjilvkérande.

> Se t.ex. 20 kap. 2 och 4 §§ forordningen (2001:650) om vigtrafikregister.
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4.6 Straffrattsligt ansvar

Mitt forslag: I ett hogt automatiserat fordon (nivd 4), som fram-
fors manuellt, bir den fysiske fordonsféraren det straffrittsliga
ansvaret, i likhet med fordon pd ligre automatiseringsnivder (nivd
1-3).

Nir ett hogt eller fullt automatiserat fordon (nivd 4 eller 5)
kor sjilv dr det automatiska korsystemet att betrakta som for-
donsforare. Det finns di ingen fysisk person som fér fordonet.
Om en person pédverkar ett fordon, under tiden det kor sjilv,
blir han eller hon emellertid att betrakta som fordonsférare.

For att sikerstilla att den som har fitt tllstdnd till foérssk
med sjilvkorande fordon féljer gillande regelverk och inte
dsidositter villkor eller féreskrifter som har meddelats med stod
av forsokslagstiftningen, ska en ny ansvarsbestimmelse inféras i
forsokslagstiftningen.

Fordon i dag kan erbjuda forarstédjande teknik, men det ir fort-
farande fordonsféraren som kontrollerar fordonet och bir det
straffrittsliga ansvaret. I framtiden kommer sjilvkérande fordon
att ta dver och utféra uppgifter som tidigare utférdes av fordons-
foraren. Det ir inte lingre frigan om en stdédjande teknik utan en
teknik som verkar oberoende av en fysisk fordonsforare. Sjilv-
kérande fordon innebir dirmed en ny utmaning foér det straff-
rittsliga ansvaret.

Regelverket pd vigtrafikomridet ir mycket omfattande och
innehiller mingder med straffbestimmelser. De straff som kan
folja p& overtridelser av bestimmelserna ir emellertid genom-
gdende mycket 18ga och det ir endast ett fital av de minga forfatt-
ningarna som upptar stringare straffskalor dn boter. Ett undantag
ir trafikbrottslagen som har straffskalor som upptar fingelse.
Genom dren har det framforts idéer om att det bor ske en
sanktionsvixling frdn straff till avgift®, men in s linge kvarstdr det
straffrittsliga ansvaret till stora delar. Jag bedémer att tiden dnnu
inte ir mogen fér en avkriminalisering utan att det finns ett behov
av att ndgon alltjimt bir det straffrittsliga ansvaret, till exempel vid

¢ Se till exempel SOU 2013:38 och SOU 2005:86.
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en dodsolycka. Jag vill ocksd understryka att det hir ir friga om
forsoksverksamhet av en teknik som dnnu inte fitt fullt genomslag
1 transportsystemet.

Det straffrittsliga regelverket nir det giller trafiklagstiftningen kan
sigas bestd av tre kategorier av bestimmelser. Den forsta kategorin
pekar ut foraren som den som bir det straffrittsliga ansvaret. Ett
exempel pd detta dr 3 § 1 trafikbrottslagen dir det anges att féraren
kan démas for olovlig kérning om han eller hon kér ett korkorts-
pliktigt fordon uppsitligen utan att vara berittigad till det. Den
andra kategorin ir neutral s3 till vida att bestimmelsen passar in pd
en mer obestimd grupp av trafikanter. Ett exempel pa detta dr 1 § 1
trafikbrottslagen dir det anges att en trafikant kan démas for
virdsloshet i trafik om han eller hon brister 1 visentlig mén i1 den
omsorg och varsamhet som till férekommande av trafikolycka
betingas av omstindigheterna. Den sista kategorin pekar ut fordo-
nets dgare som straffrittsligt ansvarig. Ett exempel pd detta ir
14 kap. 11 § i trafikférordningen dir fordonets dgare har ett straff-
rittsligt ansvar att se till s3 att fordonet inte anvints 1 strid mot
vissa bestimmelser. Kategori tvd och tre ir teknikneutrala, sitillvida
att bestimmelserna gir att tillimpa oavsett automatiseringsgrad pd
fordonet. Kategori ett, som pekar ut fordonsféraren som ansvarig, ir
mer svarforenlig med sjilvkérande fordon pd nivd 4 och 5.

4.6.1 Utredningar av ansvar

Med dagens forarstodjande teknik, som foraren inte alltid kan pa-
verka, finns det en risk for att ansvarsfrigan och dirmed utred-
ningarna blir allt mer komplicerade. Komplexiteten kommer att
oka med sjilvkérande fordon. I takt med att antalet sjilvkérande
fordon okar i framtiden kommer dock antalet trafikbrott och
trafikforseelser troligen att minska eftersom fordonen bedéms vara
sikrare dn dagens. Utgdngspunkten ir att sjilvkérande fordon ska
folja gillande trafikregler. Men vad ska gilla ur ett straffriceslige
perspektiv om fordon pd nivd 4 och 5 bryter mot dessa?

Ett enkelt exempel att utgd ifrdn ir att fordonet kor for fort 1
sjilvkoérande lige. Ett sjilvkorande fordon kan kora for fort 1 tvd
situationer. I den f6rsta situationen kor fordonet fortare dn vad till
exempel viglaget tilliter pd grund av halka och hinner inte stanna 1

112



SOU 2016:28 Overviaganden, bedomningar och forslag

tid for att undvika en trafikolycka. Hir handlar det mer om
bristande teknik och vigh&llarens ansvar. I den andra situationen
kor fordonet fortare dn gillande hastighetsbegrinsningar pé vigen.
Fordonet kan till exempel vara programmerat att hilla samma
hastighet som fordon p4 nivd 1-3 i dess nirhet det vill siga att f6lja
trafikflodet. Hir kan hastighetsovertridelsen bero pd ett medvetet
val frdn testorganisationen. Bdda situationerna kan ocks3 férekom-
ma samtidigt. Vem har i dessa situationer det straffrittsliga ansva-
ret for att fordonet kor f6r fort? Med dagens ansvarsregler ligger
det 1 huvudsak pi den fysiske fordonsféraren, men med sjilv-
kérande fordon kan ansvaret behéva biras av nigon annan.

Att reda ut ansvaret, vid till exempel en trafikolycka med ett
sjilvkérande fordon, kan bli komplicerat. Har den person som
befann sig 1 fordonet ett évervakningsansvar? Har den person som
aktiverade det sjilvkorande liget (nivd 4) alternativt startade
fordonet pd nivd 5, och som inte behéver befinna sig 1 fordonet nir
det kor for fort, ndgot ansvar? Har fordonets dgare nigot ansvar?
Denne kan till exempel ha programmerat om fordonet otilldtet.
Fordonets system kan ocks8 ha manipulerats av nigon utom-
stiende till exempel en datahackare. Har fordonstillverkaren, som
inte kontrollerat fordonet eller inte utvecklat tekniken tillrickligt,
ndgot ansvar? Finns det ndgot ansvar hos underleverantérer till
fordonstillverkaren, som utvecklade det automatiska kérsystemet?
Har verkstaden, som kan ha hanterat fordonet pi ett felaktigt sitt,
nigot ansvar? Har den som levererade data till fordonet nigot
ansvar? Har vighdllaren ndgot ansvar som inte bekimpade halkan i
tillrickligt hog grad?

Med upprikningen ovan vill jag visa att det kan finnas minga
aktorer inblandade vars fel kan ha bidragit till en trafikolycka med
sjilvkérande fordon och inte bara den fysiske fordonsforaren.
Ansvaret for aktdrerna kan vara bide straffrittsligt och civilritts-
ligt. Ansvaret kan ocks3 ligga ensamt pd en aktor eller vara delat av
flera 1 olika grad. Grundfrdgan blir om ndgon inte har uppfyllt de
krav som stills 1 férfattning.

I avsnitten som foljer kommer jag att presentera forslag pd hur
det straffrittsliga ansvaret kan utformas i férséksverksamheten. Jag
kommer ocksd att redogéra for ett antal alternativ jag valt att inte
g8 vidare med.
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4.6.2 Begreppet fordonsfoérare

I trafiklagstiftningen finns det ingen definition av begreppet for-
donsférare utan betydelsen ir 1 stillet underforstddd. Helt klart ar
att den som mandvrerar en bil eller ett annat fordon méste anses
som forare. Den som gir vid sidan av en bil och styr den med
ratten under det att bilen rullar, kan betraktas som férare. En
passagerare, som tar tag i ratten och pdverkar styrningen, kan ocksd
betraktas som férare. Den som mandvrerar en bogserad bil betrak-
tas som forare trots att motorn inte ir igdng.

Sjilvkorande fordon ir en utmaning fér vem eller vad som ska
anses vara fordonsférare. For ett nivi 4 fordon, som framférs manu-
ellt av en fysisk forare, gdr det att anvinda dagens underférstddda
betydelse av vem som ir fordonsforare. I ett nivd 4 fordon, som
framfors manuellt, dr foraren och fordonet del i samma system och
det dr den fysiske foéraren som framfér fordonet. Begreppet for-
donsférare blir emellertid mer komplicerat nir den fysiske féraren
aktiverar det sjilvkorande liget och pd s§ sitt frigor sig frin
fordonet. Annu mer komplicerat blir det i ett nivi 5 fordon, som
forvintas kora helt sjilv utan inblandning frin en fysisk forare.
Vem eller vad dr d& att betrakta som fordonsférare? Kan det auto-
matiska kérsystemet vara fordonsforare eller finns det ingen férare
1 ett sidant fordon 6verhuvudtaget? Frigestillningen ir helt ny
eftersom det ir forst nu som teknikutvecklingen mojliggor auto-
nom kérning.

Det internationella regelverket forutsitter dn si linge att
foraren ir fysisk. Frdgan om vem eller vad som kan vara fordons-
forare diskuteras emellertid internationellt 1 flera sammanhang till
exempel nir det giller Wienkonventionen. I USA har Google
nyligen stillt en friga till den amerikanska myndigheten, NHTSA,
om det automatiska kérsystemet i ett nivd 5 fordon kan vara férare
och dirmed ersitta en fysisk forare.” NHTSA svarade att personer,
som befinner sig i ett sjilvkérande fordon pd nivd 5, inte ir att
betrakta som fordonsférare eftersom de inte kommer att kunna
framfora fordonet (ratt, pedaler etc. saknas). Det avgorande blir

7 Brevsvar frain NHTSA till Chris Urmson, Director, Self-Driving Car Projekt, daterat den
4 februari 2016, http://isearch.nhtsa.gov/files/Google
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vad 1stillet f6r vem som framfér fordonet. Vad kan, enligt
NHTSA:s uppfattning, vara ett automatiskt korsystem.

Min bedémning ir att det internationella regelverket kommer
att gd mot att det automatiska korsystemet kommer att anses vara
fordonsférare, pd samma sitt som en minniska kan vara fordons-
forare. Jag foreslir dirfor att det automatiska korsystemet ska
betraktas som fordonsférare nir fordonet kor sjilv. En bestim-
melse om detta ska tas in 1 férsokslagstiftningen. En sidan bedém-
ning innebir emellertid nya utmaningar, inte minst vem som
bestimmer 6ver vem (fordon éver minniska eller minniska éver
fordon). I de fordon som i dag finns pd marknaden kan fordonet 1
vissa situationer bestimma 6ver en fordonsforare till exempel vid
ABS-bromsning, men detta har hittills inte paverkar begreppet
fordonsforare. Med den nya tekniken, framfor alle 1 ett nivd 5
fordon, kommer fordonet att ha makten 6ver framforandet och
dirmed 6ver minniskorna som befinner sig i det.

Min utgingspunkt for resonemanget som foljer nedan ir ”6ver-
enskommelsen” som triffades mellan en person och testorga-
nisation nir resan pdboérjades. Bide personen och testorganisa-
tionen behdver vara 6verens om vad som giller och kunna fullfélja
sin egen planering. Med denna utgdngspunkt kommer jag att
resonera principiellt utifrin tvd frdgor om vem som bestimmer och
dirmed 1 férlingningen vem som framfor fordonet och vem som
bir det straffrittsliga ansvaret.

Testorganisationens ansvar

Den férsta principen handlar om huruvida testorganisationen,
genom fordonet 1 ett sjilvkorande lige, ska kunna frinhinda sig
ansvaret och limna éver uppgiften som fordonsférare till en person
1 eller utanfor fordonet.

Ett exempel: Om jag i dag sitter mig i en taxibil och ber féraren
att kora frin A ull B, har jag inget straffrittsligt ansvar f6r hur
féraren utfor uppdraget. Foraren kan heller inte tvinga mig att ta
over ratten. Nigot liknande skulle kunna intriffa med ett sjilv-
kérande fordon pd nivd 4. Jag gor en dverenskommelse med test-
organisationen att fordonet pd egen hand, pd ett sikert sitt, ska
kéra mig mellan A och B. Sedan intriffar ndgot som gor att for-
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donet inte lingre klarar av uppgiften (det ir friga om en forsoks-
verksamhet) och fordonet vill att jag ska ta 6ver kdrningen 1 fortid.
Ska testorganisationen, genom fordonet, d& kunna tvinga mig att
limna rollen som passagerare och bli fordonsférare 1 fortid eller ska
jag kunna siga nej tack till detta?

Enligt min mening ska inte en testorganisation kunna tvinga en
passagerare att bli fordonsforare eftersom detta inte var nigot de
kom &verens om nir det sjilvkérande liget aktiverades. Om inte
nigon person vill ta pd sig rollen som fordonsforare 1 ett nivd 4
fordon ska fordonet i stillet stanna pa ett sikert sitt. Mojligheten
ska dock finnas f6r en person i fordonet att frivilligt ta pa sig rollen
som fordonsfoérare, limna det sjilvkérande liget och framféra
fordonet manuellt. Fordonet kommer d& att framféras manuellt
och personen blir att betrakta som fordonsférare med ett straff-
rittsligt ansvar.

I ett nivd 5 fordon ir det dn svdrare {or testorganisationen att
pitvinga nigon person uppgiften som fordonsférare. I ett helt
sjilvkorande fordon finns det till exempel inget behov av ratt eller
pedaler. Det handlingsutrymme som kommer att finnas f6r passa-
gerare eller operatér blir att aktivera nédstoppet och di kan ju lika
girna fordonet stanna sjilv pd en ging. Min slutsats blir sdledes att
har jag satt mig 1 ett nivd 5 fordon i egenskap av passagerare ska jag
f fortsitta att vara passagerare, utan att pitvingas nigot ansvar frin
testorganisationen att aktivera nddstoppet. Ansvaret for att
fordonet framfors pd ett sikert sitt vilar hos testorganisationen.

Fordonsférarens ansvar

Den andra principen handlar om huruvida en person ska kunna
tvinga ett sjilvkérande fordon, som kor sjilv, att vidta en specifik
kéruppgift. Det handlar ytterst om frigan om ett fordon kan
bestimma 6ver en minniska.

Ett exempel: Jag sitter mig i en taxi och ber foéraren kéra mellan
A och B. Jag har brittom si jag ber foraren kéra om ett lngsamt
fordon. Foéraren har i denna situation en valméjlighet. Han eller
hon kan avbéja min begiran. Om féraren viljer att goéra omkor-
ningen fir denne ocks bira det straffrittsligt ansvaret for hur om-
kérningen genomfors. En liknande situation skulle kunna uppstd i
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ett sjilvkérande fordon. Forst dr jag fordonsférare i ett nivd 4
fordon och framfér det manuellt. Sedan kommer jag till strickan
A-B, som ir limplig f6r autonom kérning. Jag limnar éver kon-
trollen till fordonet och dgnar mig &t annat. I detta kan sigas att jag
gor en dverenskommelse med testorganisationen att den far planera
hur transporten mellan A och B ska g3 till pd ett sikert sitt. Under
tiden fordonet kor sjilv hinner det ikapp ett ldangsamt fordon. For-
donet ir vidare programmerat s att det som huvudregel inte gasar
sig ur en situation utan 1 stillet bromsar och anpassar hastigheten
till det framférvarande fordonet. Jag ger en instruktion till for-
donet, fortfarande 1 det sjilvkérande liget, att gora en omkorning.
Detta kan jimféras med att jag som passagerare tar dver ratten
under en kort tid. Under omkérningen gir ndgot fel. Vem ska bira
ansvaret?

En utgdngspunkt skulle kunna vara att testorganisationen,
genom fordonet, 1 en sddan situation har ritt att avsld min begiran
eftersom omkorningen inte kan genomforas pd ett sikert sitt
(fordonet bestimmer 6ver mig). Om fordonet skulle bifalla min
begiran, genomféra omkérningen och det sedan indd gir fel dr det
att beddma som ett produktfel. Fordonet skulle nimligen frin
bérjan sagt nej till min begiran. Denna tolkning ligger nira 6ver-
enskommelsen testorganisationen och jag ingick nir firden pi-
bérjades, dir vi kom éverens om att fordonet planerar och genom-
for firden medan jag dgnar mig it annat utan att ha synpunkter pd
vad fordonet gor.

Denna tolkning synes emellertid inte vara férenlig med de dis-
kussioner som fors internationellt, till exempel inom UNECE
WP29. Huvudregeln har hittills varit att en ménniska alltid har ritt
att bestimma 6ver ett fordon utan att bli ifrigasatt av detta.
Undantag fr8n huvudregeln kan goras endast om trafiksikerheten
direkt paverkas, till exempel ska inte ett sjilvkérande fordon kunna
tvingas av en person att kora pd en annan person. Utifrdn det nu-
varande internationella regelverket kan alltsd en testorganisation
genom det sjilvkérande fordonet, som huvudregel, inte ignorera en
instruktion frin en minniska dven nir fordonet kor sjilv.

Enligt min mening fir detta betydelse for det straffrittsliga
ansvaret. Situationen ir att jimstilla med det nuvarande regelverket
sdvitt avser nir en passagerare tar tag i ratten och under en kort tid
framfér fordonet. Enligt dagens regelverk dr han eller hon di att
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betrakta som fordonsférare och kan dirmed inte undgd ett straff-
rittsligt ansvar. Mitt forslag blir dirfér, att om en person pdverkar
ett fordon att utféra en specifik kdruppgift, under tiden som for-
donet kor sjilv, f8r personen ta ett straffrittsligt ansvar for detta
som fordonsférare. Med andra ord, har jag brutit éverenskom-
melsen med testorganisationen om hur denna ska transportera mig
frdn A till B pd ett trafiksikert sitt. D3 fir jag ocksd ta det straff-
rittsliga ansvaret om jag ligger mig 1 hur fordonet utfér sitt kor-
arbete. Samma resonemang giller om jag missbrukar tekniken eller
manipulerar tekniken i fordonet.

4.6.3  Straffrattsligt ansvar i forsoksverksamheten

Min stdndpunkt, att ett automatiskt korsystem kan vara fordons-
forare, vicker frigan om hur ett straffrittsligt ansvar kan inrittas
for det automatiska korsystemet. Som bekant gir det inte att
straffa en maskin. En maskin kan heller inte betala en avgift. Frigan
giller 1 stillet om det kan inféras ndgon form av ansvar antingen for
fordonets igare eller for testorganisationen genom en ny straff-
bestimmelse som ticker forsoksverksamheten. Ett annat alternativ
istillet for straffritesligt ansvar dr att inféra en administrativ
sanktion.

Straffansvar eller administrativ sanktion for fordonets dgare

Ett alternativ skulle vara att knyta eventuella sanktioner till gandet
av fordonet i forsoksverksamheten. Till utredningen har det emel-
lertid framforts att det finns 6nskemdl om att genomfora forsok
med sjilvkérande fordon och konsumenter. Forsok skulle 1 s3 fall
utformas pd sd sitt att testorganisationen idger fordonet och sedan
leasar ut det till férséksdeltagarna. Nuvarande regelverk betrif-
fande administrativa sanktioner ir utformat pd ett sidant sitt att
ansvaret di flyttar over till den som nyttjar fordonet, med vissa
undantag. Man kan ocksd tinka sig forsék som bygger pd att
testorganisationen l3nar eller hyr ut fordonen till féraren. Forsoks-
verksamhet, som innebir att foraren 1 sin anstillning hos test-
organisationen eller en fordonstillverkare, kér fordonen 1 forsdket
ir ytterligare ett alternativ. Annu ett exempel skulle kunna vara att
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en eller flera dgare av ett sjilvkorande fordon deltar som forare i ett
forsok arrangerat av en testorganisation.

I en foérsoksverksamhet dr det frigan om obeprévad teknik. Det
ir testorganisationen som Kkan utforma det automatiska kér-
systemet och bestimma hur férséket ska genomféras. Enligt min
mening skulle det leda for ldngt att 1 forsoksverksamheten ligga
ndgot ansvar pd fordonets dgare och dirmed iven 1 férlingningen
pa konsumenten, dven om detta bara skulle gilla for ett fital for-
sok. Jag ser ocksd att det ir skillnad pd fordon som ingdr i en fér-
soksverksamhet och pd fordon, med en beprévad teknik, som siljs
pd en marknad. Jag kan ha anledning att dterkomma i frigan 1 slut-
betinkandet.

Straffansvar eller administrativ sanktion {6r testorganisationen

Det finns en oro for att testorganisationer ska vara frestade att ta
onodiga risker. Det dr en oro som édven jag delar. Ett sitt att siker-
stilla att testorganisationer inte tar onddiga risker ir att infora
nigon form av ansvar for testorganisationen som kontrollform.
Det som ligger nirmast till hands ir ett straffrittsligt ansvar eller
administrativ sanktion. Testorganisationen kan utforma och kon-
trollera det automatiska kérsystemet och forsokets genomférande.
Om forsoksorganisationen fir bira ett ansvar for konsekvenserna
av forsoksverksamheten 6kar incitamentet att organisera verksam-
heten pd ett sitt som motverkar eller foérhindrar onédigt risk-
tagande. Om det finns nigon form av ansvar kan testorgani-
sationen férmis att genomféra férsoksverksamheten i ett for sam-
hillet 6nskvird riktning.

Utredningen Vad bér straffas® har resonerat utifrdn nir vilken
sanktion ska anvindas. Utgdngspunkten ir att en alltfor om-
fattande kriminalisering riskerar att undergriva straffsystemets
brottsavhillande verkan, sirskilt om rittsvisendet inte kan beivra
alla brott pd ett effektivt sitt. Kriminalisering bor ske med &ter-
hillsamhet och endast anvindas nir den metoden framstir som den
mest effektiva for att motverka det odnskade beteendet. Utred-
ningens slutsats, nir det giller trafikomridet, var att bestimmelser

$SOU 2013:38 Vad bér straffas?
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som hade fingelse 1 straffskalan skulle kvarstd medan bestimmelser
som enbart hade béter 1 straffskalan var limpliga for en sanktions-
vixling mot administrativa avgifter.’

Enligt min mening finns det i detta fall ett intresse virt att
skydda. Det finns alltid en risk fér att liv, hilsa, miljé och egendom
kommer till skada i trafik. Fordon kan déda en minniska eller ut-
sitta henne f6r livsfara. I vart fall finns det en sddan risk till exem-
pel om ett fordon koér pa fel sida av vigen fore en kurva. Detta talar
for att testorganisationen ska 8liggas ett straffrittsligt ansvar med
fingelse 1 straffskalan i stillet f6r en administrativ sanktion. Enligt
min mening ska inte heller en testorganisation kunna képa sig fri
till exempel vid en dédsolycka. Jag finner dirfér att en administ-
rativ avgift eller en foretagsbot (sdrskild rittsverkan av brott) inte
ir limplig som sanktion i forséksverksamheten. Mitt forslag blir
dirfoér att testorganisationen ska bira ett straffrittsligt ansvar
under tiden fordonet kor sjilv.

4.6.4  Utformning av det straffrattsliga ansvaret

I den foreslagna forsokslagstiftningen har jag inte foreslagit ndgon
begrinsning sdvitt avser vem som kan anséka om tillstdnd for att
bedriva ett forsék. Ar det en enskild person som séker ir det denne
som bir det straffrittsliga ansvaret 1 forsoksverksamheten. I
normalfallet bér det dock vara en juridisk person som anséker om
tillstind.

Foretagaransvar ir en beteckning for det straffrittsliga ansvaret
som en foretagare kan drabbas av till f6ljd av underldtenhet att
utdva tillsyn och kontroll 6ver den verksamhet som han eller hon
bedriver, dven nir det stdr klart vem 1 féretagets organisation som
dr girningsman i ordets egentliga mening. Straffansvar enligt prin-
ciperna om féretagaransvar kan drabba sivil enskilda niringsidkare
som personer 1 ledningen f6r en juridisk person.

Foretagaren ansvarar som alla andra f6r sina girningar och sin
underldtenhet, det vill siga om han eller hon begir brott i nirings-
verksamheten ska han eller hon straffas f6r detta pd vanligt sitt.

?SOU 2013:38 5. 556 ff.
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Foretagaransvaret aktualiseras bara 1 de fall som féretagaren inte
kan goras ansvarig enligt vanliga straffrictsliga regler.

Principen for foretagaransvar vilar pd grundtanken att det straff-
rittsliga ansvaret bor ligga hos den eller de som har den bista
mojligheten att motverka lagovertridelser inom en verksamhet
genom en indamilsenlig ledning, organisation och kontroll av
verksamheten. Foretagaransvar ir oreglerat och har 1 allt visentligt
utvecklats genom rittspraxis och doktrin, som ett sitt att faststilla
vem eller vilka som ska bira det straffrittsliga ansvaret vid tillimp-
ning av straffbestimmelser i niringsreglerande lagstiftning. Fore-
tagaransvar férekommer till exempel vid skattebrott, miljobrott, bok-
foringsbrott och brott mot borgenirer. Sidana bestimmelser tar
normalt inte sikte pd att en girning utférs av en person utan avser
i stillet att reglera en viss typ av verksamhet. Vid annan slags brotts-
lighet, som kan férekomma pd en arbetsplats till exempel misshandel,
giller inte foretagaransvar.

Kriterierna for att faststilla om en person som bir féretagar-
ansvar har gjort sig skyldig till brott ir desamma vid girningar
inom en juridisk persons verksamhet som vid andra girningar.
Frigan ir 1 bdda fallen om ndgon uppsitligen eller av oaktsamhet —
nir detta ir tllrickligt fér ansvar — forfarit 1 strid mot en straff-
bestimmelse. Den girning som féretagaren med stéd av principerna
kan domas till ansvar f6r dr siledes alltid en egen underldtenhet dven
om ansvaret kan ha utlésts genom en anstillds &tgirder. For ansvar
krivs att man kan konstatera att foretagarens underltenhet har
orsakssamband med 6vertridelsen eller med andra ord att 6ver-
tridelsen hade kunnat undvikas om féretagaren hade utovat tillsyn
och kontroll 1 en omfattning som kunnat begiras med hinsyn till
omstindigheterna.

Ett foretagaransvar gir att fordela, om det sker pd ett korrekt
sitt, inom niringsverksamheten genom att ansvaret kan delegeras
till en person som ir ansvarig for ett visst omréde.

For att ge foretagaransvaret 1 forsoksverksamheten en klarare
reglering behover det i forsokslagstiftningen inféras en bestim-
melse om detta.

I inledningen till detta avsnitt gav jag ett exempel med en hastig-
hetsovertridelse. Fordonet korde f6r fort 1 férhdllande till vad vig-
laget tillit och fordonet kérde fortare in den hogsta tillitna hastig-
heten. Exemplet kan illustrera tvé risker med f6rséksverksamheten.
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En risk dr att testorganisationen inte genomfor forsoket pd ett
sikert sitt utan tar onddiga risker. En annan risk ir att testorgani-
sationen programmerar sina forsoksfordon till att bryta mot
trafikreglerna.

Syftet med bestimmelsen ir siledes att sikerstilla att test-
organisationen har utformat férséksfordonen pd ett sidant sitt att
de inte utgor en trafikfara. Testorganisationen ska med andra ord
ha tinkt igenom hur sikerheten ska kunna garanteras i forsoks-
verksamheten och vidta &tgirder for att garantera sikerheten.

Vilka krav kan d stillas p8 testorganisationen? Utgdngspunkten
fér bedomningen bor vara vilka krav lagstiftningen stiller pd en
fysisk forare i framférandet av fordonet. Fordonet ska till exempel
vara programmerat pd si sitt att det inte kommer &ver p fel sida av
vigen fore en kurva. Fordonet ska ocksd vara programmerat pd ett
sidant sitt att det till exempel inte kér pd andra trafikanter under
sjilvkoérande lige. . Fordonet ska vidare vara programmerat s att
de iakttar gillande trafikregler till exempel stannar vid rétt ljus. En
annan utgingspunkt bor vara att dataintring inte ska vara mojligt.

For att kunna avgoéra vem som bir det straffrittsliga ansvaret —
en fysisk fordonsforare eller testorganisationen — ir det viktigt att
information frin fordonets sensorer registreras och lagras s3 att det
1 efterhand gir att utreda nir fordonet kérde sjilv. Hittills har
information som lagrats 1 s3 kallade svarta lddor haft som syfte att
samla in information vid trafikolyckor. Fordonstillverkare har haft
olika tekniska 1¢sningar £6r nir och hur information har samlats in.
Skillnaden med att samla in information vid en olycka eller vid
brottslighet ir att det dr enklare att 16sa tekniskt d& det finns en
exakt tidpunkt, till exempel att airbagen l6ses ut vid trafikskada.
Det ir svdrare att programmera ett fordon, som ska samla in in-
formation ur straffrittslig synpunkt om en hindelse som 1 for-
donets virld kanske inte utmirker sig frin nigon annan till exempel
att det blir fotograferat vid en automatisk hastighetsévervakning.
Det gor att information méste registreras [6pande och sparas under
en lingre tid for att ge Polismyndigheten eller Aklagarmyndigheten
en mojlighet {4 den information som behévs f6r en pdgdende for-
undersékning dir fordonet varit inblandat.
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4.6.5 Alternativ dar dagens straffrattsliga ansvar for
fordonsféraren kvarstar

Ett alternativ som jag dvervigt, men forkastat dr att géra mindre
justeringar 1 dagens begrepp fordonsférare. Forarens straffrittsliga
ansvar 1 kombination med nivd 4 fordon skulle relativt enkelt g3 att
anpassa till den nuvarande lagstiftningen. Det skulle vara mojligt
att inféra en bestimmelse, som innebir att den person som akti-
verar det sjilvkorande liget, ocksd ska anses vara forare av fordonet
under hela firden, det vill siga iven nir fordonet kér sjilv och
dirmed bira det straffrittsliga ansvaret. Utomlands har en sidan
16sning valts 1 till exempel vissa delstater 1 USA.

Art 8.5 1 Wienkonventionen anger ocksd att det dr féraren som
har kontroll dven nir tekniska system i fordonet paverkar hur for-
donet framférs. Tilliggas ska dock att detta regelverk inte ir
anpassat {or sjilvkérande fordon p4 niva 4 och 5 utan inriktat pd de
forarstodjande system som finns pd marknaden i dag.

Vid ett forsta pdseende kan det tyckas som en limplig 16sning,
att den som aktiverar det sjilvkérande liget ocksd ska anses vara
forare under tiden fordonet kor sjilv och dirmed bira det straff-
rittsliga ansvaret. Vid ett nirmare piseende medfér emellertid valet
ocks3 straffrittsliga problem. Ett sjilvkérande fordon pd niva 4 och
5 ska pd egen hand kunna genomféra en forflyttning utan hyilp frin
en minniska. Samtidigt ir trafikmiljon runt fordonet dynamisk och
det kan uppstd en situation som fordonet inte klarar av eftersom
det handlar om férséksverksamhet. Fordonet ska 1 en sidan
situation be en minniska om hjilp och om nigon inte ir beredd att
dverta framfoérandet av fordonet ska fordonet stanna pd ett trafik-
sikert sitt. Hir har det talats om en framférhéllning p& 5-8 sekun-
der, vilket har att géra med tekniken i sensorerna och inter-
nationella bestimmelser'®. Situationen, som fordonet ber om hjilp
med, kommer med stor sannolikhet att vara en situation som &ir
besvirlig dven for en fysisk forare. Exempelvis skulle fordonet
vicka en sovande person och pd 5 sekunder skulle han eller hon

' Begrinsningen kommer av att 1 WP 29 regleras att ett fordon bara fir styras av signaler
inifrin fordonet. 5-8 sekunder ir si lingt fram en radar kan se vid en hastighet om
130 km/timme. Om det hade varit tillitet fér fordonet att styras av signaler som kom utifrén
fordonet hade till exempel ett fordon lingre fram pd vigen kunnat sinda en signal till det
bakomvarande fordonet om hinder p4 vigen. Ledtiden hade d& kunnat bli mycket lingre.
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analysera trafiksituationen och all information fordonet ger,
bestimma hur situationen ska lésas och sedan genomféra dtgirden.
Detta stiller orimligt hoga krav pd en person. Ett straffrittsligt
ansvar forutsitter att det ska finnas en méjlighet att reagera och
agera samtidigt som girningen ska framstd som klandervird utifrin
ett uppsats- eller oaktsamhetsperspektiv.

For nivd 5 fordon gir det inte att genomféra mindre forind-
ringar 1 regelverket helt enkelt eftersom dessa fordon inte har en
fysisk fordonsférare. Nivd 5 fordon kommer antagligen att vara
utformade pd minga olika sitt. En del av dessa fordon kommer
férmodligen att helt sakna forarhytt. Andra kommer att ha ett ut-
rymme for passagerare, men inte ha nigon ratt eller nigra pedaler. I
ett nivd 5 fordon ir tekniken utformad si att det automatiska
korsystemet helt ersitter en fysisk fordonsforare 1 alla situationer.
Nivd 5 fordon kommer att ha operatérer knutna till sig, men dessa
ir inte att betrakta som fordonsférare, utan de ska i stillet trida in
vid avvikelser. Om det uppstdr en situation fordonet inte klarar av
ska det stanna pd ett trafiksikert sitt och sedan be operatéren om
hjilp. En operatér kommer inte att framfora fordonet utan trida in
1 en situation férst nir fordonet har stannat.

Det sjilvkorande systemet dr egentligen lika 1 ett nivd 4 och i ett
nivd 5 fordon. Skillnaden ir att 1 ett nivd 5 fordon klarar fordonet
av alla situationer medan ett nivd 4 fordon klarar av att kora sjilv i1
vissa situationer. Det framstdr dirfér som indamailsenligt att ha
samma regler {6r fordon som kor sjilv pd nivd 4 och 5. Risken ir att
det annars uppstdr en diskussion om huruvida reglerna ir rittvisa.
En passagerare i sjilvkorande lige i ett nivd 4 fordon skulle ha ett
straffrittsligt ansvar medan en passagerare i ett nivd 5 fordon
kommer att g3 fri, nir det i grunden ir samma teknik.

Min bedémning ir att det nuvarande regelverket betriffande
forarens straffrittsliga ansvar behover utvecklas nir det giller sjilv-
korande fordon och att det inte gdr att bygga vidare pd dagens
begrepp om fordonsférare. Det ir siledes inte en framkomlig vig
att enbart foresld mindre justeringar i fordonsférarens straffritts-
liga ansvar.
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4.6.6  Alternativ med kontrollansvar for passagerare

Jag har dven 6vervigt att inféra ndgon form av évervakningsansvar.
I fordon som har en férarstddjande teknik ir féraren i dag skyldig
att alltid 6vervaka fordonet di foraren och fordonet fortfarande ir
en del i samma system till exempel ett nivd 3 fordon. Ett alternativ
skulle vara att infoéra tvingande regler som innebir att passagerare
och operatorer har en skyldighet att alltid 6vervaka ett fordon i
sjilvkorande lige pd nivd 4 och 5 utifrin nigon form av garant-
stillning. Garantstillning bygger pd att ndgon har ett kontroll-
ansvar. De skulle dven vara tvingade att gripa in vid behov och
antingen 6verta framférandet av fordonet eller nédstoppa fordonet.

I inledningen till detta avsnitt gav jag ett exempel, som handlade
om hastighetsovertridelse. Jag kommer att dterkomma till exemp-
let hir. Ett sjilvkorande fordon pd nivd 5 skulle kunna vara pro-
grammerat att alltid hdlla samma hastighet som fordon runt
omkring det for att inte hindra trafikflodet. Detta innebir att om
alla andra fordon kor fér fort kommer det sjilvkérande fordonet
ocksd att gora det. Egentligen ir det friga om ett produktfel, eller
en otilliten manipulation, eftersom sjilvkérande fordon ska vara
programmerade att folja gillande trafikregler. En passagerare eller
en operatdér kommer inte ha nigon kunskap om hur fordonet ir
programmerat, si de kan inte anses ha nigot uppsit eller oakt-
samhet 1 forhdllande till hastighetsovertridelsen. Det dr inte ens
sikert att de kommer att veta att fordonet kor f6r fort eftersom det
kanske inte finns en hastighetsmitare i fordonet. Det kan dirfér
vara en praktisk oméjlighet att utéva nigon form av kontroll 6ver
fordonet. Frigan dr om passagerare eller operatrer trots detta ska
ha ett straffrittsligt ansvar att alltid 6vervaka fordonet och trycka
pa nddstoppet nir fordonet till exempel kor for fort?

Enligt min mening ir ett sddant férslag inte en framkomlig vig.
Den birande tanken med sjilvkérande fordon p& nivd 4 och 5 ir att
foraren och fordonet inte lingre ir ett och samma system. Det
sjilvkorande fordonet ska vara utformat pd ett sddant sitt att det
kan forflytta sig pa ett sikert sitt mellan punkterna A och B utan
fysisk inblandning. Under tiden fordonet kor sjilv ska personer i
fordonet till exempel kunna lisa eller sova. Om personen i stillet
har ett straffrittsligt ansvar innebirandes en skyldighet att alltid
overvaka fordonet kommer syftet med sjilvkérande fordon att fér-
felas.
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4.6.7  Alternativ reglering med dispens fran straffrattsligt
ansvar

Jag har dven o6vervigt mojligheten att ge dispens 1 det enskilda
fallet. For att komma vidare 1 utvecklingen av sjilvkorande fordon
krivs att tekniken testas 1 allmin trafik. Detta medfor ocksd att det
miste finnas personer och inte minst konsumenter som ir beredda
att stilla upp 1 férsoken. Det finns en risk for att intresset att delta
1 forsoken blir 13gt om dessa personer riskerar ett straffrittsligt
ansvar och for den delen riskerar att bli av med kérkortet. Detta
eftersom det dr svirt for en enskild person att bedéma systemets
féormaga.

Ett alternativ skulle vara att ge dispens frin straffrittsligt ansvar,
bestimmelse {6r bestimmelse, i férsoksverksamheten enligt den
modell som redan finns 1 4 § femte stycket trafikbrottslagen. Dir
stadgas att ansvarsbestimmelserna for rattfylleri inte giller om
férandet av fordonet ingdtt som ett led 1 en vetenskaplig eller dir-
med jimfoérlig undersokning till vilket tillstind har limnats av rege-
ringen eller den myndighet som regeringen bestimmer. Undan-
tagsregeln kom till for att méjliggora forsék med alkohol- eller
drogpiverkade forare eftersom det fanns ett behov av att studera
hur alkohol paverkade korférmégan i verklig trafik."

Jag ser att detta skulle vara en framkomlig vig for att lyfta bort
forarens straffrittsliga ansvar 1 en forsokssituation. Rent praktiskt
skulle det kunna gi till s§ att testorganisationen utifrdn vad fér-
soket gr ut pd anséker om dispens hos Transportstyrelsen och 1
ansokan anger vilka regler som dispensen avser. Samtidigt skulle
det medféra en dkad administration eftersom det finns ett stort
antal mojliga bestimmelser att anséka om dispens ifrdn.

Aven om ett dispensforfarande enligt min mening skulle vara
genomforbart anser jag att fordelarna med mitt forslag till for-
delning av det straffrittsliga ansvaret dverviger och har dirfor valt
att inte ligga fram ett férslag som bygger pa dispensgivning.

Det fértjinar 1 detta sammanhang att framhéllas att férsoksverk-
samheten ocksd syftar till att 6ka acceptansen for tekniken bland
allminheten. Jag menar att det dr en fordel att tidigt f8 pd plats
regler som syftar till en l&ngsiktig 16sning av det straffrittsliga

1! Prop. 1986/87:81s. 6 .
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ansvaret. Om det tidigt kommer klara och tydliga regler pd plats
kommer det att 6ka foérutsigbarheten for trafikanterna. Forsoks-
verksamheten kan d3 dven anvindas som en kunskapskilla for hur
regelverket kan forbittras rérande det straffrittsliga ansvaret.

4.7 Kameradvervakning

Mina forslag: Det behovs nya bestimmelser som reglerar kamera-
overvakning 1 relation tll férsoksverksamhet med sjilvkorande
fordon. Dessa nya bestimmelser ska tas in i den foreslagna
forsokslagstiftningen.

Den som ansoker om tillstdnd for att bedriva forskning eller
liknande med sjilvkérande fordon ska ocksd anses vara den som
bedriver kameradvervakning, for det fall att 6vervaknings-
kameror anvinds 1 forsoket.

Kameradvervakning, som sker i férsék med sjilvkérande
fordon, pd platser dit allminheten har tilltride, ska inte kriva
ndgot sirskilt tillstdnd.

I kameradvervakning, som sker pd platser till vilka allmin-
heten inte har tilltride, krivs inget samtycke frin personer som
befinner sig utanfér fordonet, men det krivs samtycke frén de
som ingdr i férsdket och som blir évervakade inuti fordonet.

Avlyssning och ljudupptagning fir inte ske med mikrofoner
utanfor fordonet.

Upplysning om kameradvervakning frin sjilvkérande fordon
behéver inte limnas till personer som befinner sig utanfér for-
donet, men upplysning ska limnas till personer som befinner sig
inuti fordonet.

Bildmaterial, som ir inhimtat frin utsidan av fordonet, ska
innan lagring avidentifieras permanent och odterkalleligt.

Datainspektionen ska utéva tillsyn éver kameradvervakningen.

Ljud- och bildmaterial frin kameradvervakningen ska f3
bevaras under si ling tid som det ir nédvindig med hinsyn till
indamilet.
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Kameradvervakning ir nédvindigt for att sjilvkorande fordon ska
kunna fungera. Sjilvkérande fordon anvinder kameror fér att lisa
av omgivningen. Med kameror kan fordonet till exempel lisa trafik-
skyltar, vigens utformning samt uppticka hinder pd vigen. Kame-
rorna behdvs dven for att utveckla fordonen dn mer. Enligt uppgift
kan kameror till exempel filma olika typer av objekt och direfter
utvecklas olika algoritmer for att det sjilvkorande fordonet ska lira
sig att kinna igen objekten och se skillnad pd olika féremal. Kame-
rorna évervakar fordonets omgivning, men under férsoksverksam-
heten har behov dven uttryckts om att kunna filma inne 1 fordonet.
Detta behovs for att kunna analysera samspelet mellan minniska
och teknik. Det har iven framkommit behov av ljudupptagning till
exempel for att kunna hora eventuella tut-ljud. Fér att kunna
vidareutveckla tekniken i de sjilvkérande fordonen behéver test-
organisationen dven kunna spara material frin kamerorna i flera &r.

Kameradvervakningslagen (2013:460) ir ull for att sikerstilla
balansen mellan intresset av att anvinda kameradvervakning for
berittigade indamadl och intresset av att skydda enskildas integritet.
Nir detta skrivs dr kameradvervakningslagen under utredning."
EU:s nya dataskyddsforordning kan ocksd innebira att kamera-
overvakningslagen dndras framéver beroende pd hur Sverige viljer
att anpassa den nationella lagstiftningen till férordningen. Jag har
funnit att det dr mest limpligt att nya bestimmelser om kamera-
overvakning i férsoksverksamheten med sjilvkérande fordon infors
1 den foreslagna forsokslagstiftningen. Dirmed paverkas inte fram-
tida forindringar av den nuvarande kameradvervakningslagen. For
det fall att det inte inférs nya bestimmelser om kameradvervakning
1 den nya lagen om forsoksverksamhet behéver den nuvarande
kameradvervakningslagen omarbetas till stora delar f6r att mojlig-
gora forsok med sjilvkérande fordon pd vig. I forsék med sjilv-
kérande fordon finns till exempel ett behov av att lagra bildmaterial
under en lingre period. Vidare kommer kameror pi sjilvkérande
fordon att filma pd olika typer av platser inom en kort tidsrymd.
Kameradvervakningslagens bestimmelser utgdr, 1 de flesta fall, frdn
att samma plats 6vervakas hela tiden.

12 Direktiv 2015:125, , Utredningen om kameradvervakning — brottsbekimpning och integritets-
skydd. (Ju 2015:14)
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Nir detta skrivs dr det oklart nir det nya regelverket for
kameragvervakning i allminhet kommer att inforas. Det finns
mycket som talar f6r att jag kan ha anledning att dterkomma till
kameragvervakning i férsok med sjilvkorande fordon i slutbetin-
kandet. I detta delbetinkande har jag emellertid i mitt resonemang
utgdtt frin den nuvarande kameradvervakningslagen.

4.7.1  En avvagning mellan allmdnt och enskilt intresse

Overvakningskameror anvinds i sjilvkorande fordon fér att fordonet
ska kunna kora trafiksikert och olyckor férhindras. Under férsoks-
verksamheten anvinds kameror dven for att samla in kunskap 1 syfte
att vidareutveckla tekniken s att fordonen blir dnnu sikrare och kan
klara fler trafikmiljoer.

Utvecklingen av sjilvkérande fordon 1 sig bedéms ha flera for-
delar for samhillet i stort. Om alla fordon var sjilvkérande skulle
trafikdédligheten troligen vara betydligt ligre, men andra férdelar
som miljévinster och bittre tillginglighet brukar ocksd lyftas fram.

Tekniken innebir dock att fordonen filmar trafikmiljon runt om
fordonet. Erfarenheter frin andra linder, dir det ir tllitet for
privatpersoner att filma med en kamera inifrén fordonet, visar att
det finns ett intresse av att ligga ut filmklipp pd sociala medier frin
till exempel trafikolyckor, vilket kan vara integritetskrinkande. Det
finns dock en skillnad mellan filmer som privatpersoner spelat in
och filmer frin ett sjilvkérande fordon. Kamerorna i ett sjilv-
kérande fordon zoomar inte bilden eller foljer en persons rorelser.
Risken for intrdng i1 den enskildes integritet dr dirfér mindre med
kameradvervakning frin ett sjilvkérande fordon in frin en kamera
styrd av en minniska i fordonet.

Utomlands synes dven forsikringsbolag och privatpersoner ha
ett stort intresse av att ta del av filmmaterialet for att till exempel
avgora en forsikringsfriga som har sin grund i en trafikolycka. Ur
integritetssynpunkt kan detta vara bde bra och daligt.

All teknik kan missbrukas, inte minst giller detta kameradver-
vakning och enskildas integritet. Utvecklingen av tekniken bor dir-
for foljas och kontrolleras s att tekniken inte missbrukas. I fram-
tiden skulle till exempel bildmaterial frin vervakningskameror
fran flera sjilvkorande fordon kunna kopplas ithop och anvindas fér
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kartliggning av hur minniskor forflyttar sig. Mojligheten till detta
okas ju lingre tid materialet sparas.

Kameradvervakning frin sjilvkorande fordon kan piverka en-
skildas integritet och framfér allt kan enskilda ha ett behov av att
begrinsa spridningen av materialet. Samtidigt finns det ett legitimt
samhilleligt intresse av att bildmaterialet frin kameradvervak-
ningen kommer till anvindning i arbetet med att dka trafiksiker-
heten f6r alla. Min bedémning ir att utvecklingen mot sjilvkérande
fordon kriver att kameror kan anvindas p fordonen. Det ir dock
angeliget att kameradvervakningen gérs pd ett sidant sitt att den
personliga integriteten virnas.

4.7.2  Ansvarig for kamera6vervakningen

Frigan om vem som ska anses bedriva kameradvervakning och
dirmed vara ansvarig fér bevakningen behéver klargoras 1 lagen,
inte minst for att en eventuell skadestdndsfriga ska kunna prévas.
Personen, som kontrollerar fordonets resvig, kan pdverka évervak-
ningen genom att vilja en viss vig. Samtidigt ir det den testorga-
nisation, som utvecklar algoritmerna, som kommer att ha storst
nytta av bildmaterialet och ocksd arbeta med materialet. Jag anser
att det dr den testorganisation som ansdker om tillstdnd fér att
bedriva férsék med sjilvkérande fordon som ocksd ska anses vara
den som bedriver évervakningen.

4.7.3 Platser dit allmanheten har tilltrade

Sjilvkérande fordon ir generellt inte en plats allminheten har
tilltride till”, men 6vervakningskameran p4 fordonen ir riktad mot
en plats dit allmidnheten kan ha tilltride. Huvudregeln enligt nu-
varande kameradvervakningslag ir att overvakning, som sker pd
sddana platser, kriver tillstind frin linsstyrelsen. Undantag frin
denna regel har bland annat gjorts betriffande évervakning frin
kameror uppsatta i fordon om syftet med 6vervakningen ir trafik-
sikerhet. I dag krivs alltsd inget tillstdnd for kameradvervakning
som sker for detta indamal frén fordon, till exempel back-kameror.

'3 En sjilvkérande buss skulle vara ett exempel p3 ett fordon allminheten har tilltride till.
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Sjilvkorande fordon kommer att framfoéras pd platser som ir
tillgingliga f6r allminheten. Det handlar om vigar, gator, torg och
parkeringsplatser. Dessa platser fir ur integritetssynpunkt normalt
anses vara sidana platser dir integritetsskyddet inte gor sig lika
starkt gillande som betriffande minga andra platser som allmin-
heten har tlltride till. Jag har valt att inte foresld en sirskild till-
stindsplikt f6r kameradvervakning som sker pd en plats allmin-
heten har tilltride till frin sjilvkérande fordon, férutom tillstdnds-
plikten som ligger 1 sjilva forsoksverksamheten. Om det ska stillas
krav pd tillstdnd fér kameradvervakning frin sjilvkérande fordon
kommer det att leda till en omfattande byrdkrati, dir varje plats pa
vilket ett sjilvkérandefordon kan tinkas framféras, méste provas
for sig. Ett tillstdndsforfarande dr enligt min mening dirfor inte
praktiskt genomférbart. Overvakningen syftar ocksi till att stirka
trafiksikerheten, ridda liv och férhindra trafikolyckor, inte i sig att
overvaka och identifiera enskilda minniskor. Mitt forslag ligger 1
linje med nuvarande regelverk dir till exempel backkameror undan-
tas frén ullstdndsplikten.

4.7.4 Platser dit allmanheten inte har tilltrdde

Det kommer att finnas behov av kameradvervakning 1 tvd typfall
avseende platser dit allminheten inte har tilltride. Sjilvkérande
fordon kommer att framféras pd platser dit allminheten inte har
tillerdde till exempel en inhignad parkering vid en arbetsplats och
lsta parkeringshus med enbart férhyrda platser. En annan typ av
plats dit allmidnheten inte har tilltride till 4r inuti fordonet vid
privata transporter. I vissa forsok kan det vara av stor vikt att
kunna filma hur personer inuti fordonet anvinder och reagerar pd
tekniken. Dessa tvd typfall stiller olika krav ur integritetssynpunkt.
Huvudregeln enligt den nuvarande kameradvervakningslagen ir att
kameradvervakning av en plats dit allminheten inte har tilltride kriver
samtycke frdn dem som ska dvervakas och att de har ritt att nir som
helst terkalla sitt samtycke.

Nir det giller en plats utanfor fordonet gor jag foljande over-
viganden. Sjilvkérande fordon ir till sin natur rérliga. De kan
passera en plats under en mycket begrinsad tid. Det ir dirfor inte
praktiskt mojlige att tillfriga varje individ, som fordonet passerar,
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om denne samtycker till 6vervakning eller om denne har 3tertagit
sitt samtycke. Samtidigt innebir den korta tid fordonet passerar
platsen att risken for integritetsintrdng blir mycket l8g. I den nu-
varande kameradvervakningslagen finns det mojlighet att bedriva
overvakning utan samtycke om det sker i syfte att forhindra
olyckor eller andra berittigande indamal. Ett av syftena med sjilv-
kérande fordon ir just att forhindra olyckor. Mitt férslag dr dirfor
att det inte ska finnas ndgot krav pd sirskilt samtycke frin min-
niskor som befinner sig utanfor fordonet nir det passerar sdvitt
avser bildupptagning.

Nir det giller kameradvervakning riktad mot insidan av ett
fordon gor jag foljande dverviganden. Insidan av ett fordon ir en
miljé som ur integritetssynpunkt har ett hogre skyddsvirde. Enligt
min mening bor det finnas krav pd samtycke, i enlighet med nu-
varande lagstiftning, i denna miljé. Det framstdr som foérhillandevis
enkelt for testorganisationen att ordna med en administration for
att inhimta samtycke frdn dem som ska delta i férséket. Kravet pd
samtycke kan dock 1 vissa f6rs6k vara svirare att uppritthilla. Nir
det finns ett behov av att testa sjilvkérande fordon med konsu-
menter som forsdksdeltagare kan testorganisationen inte alltid ha
full kontroll 6ver vilka som vistas 1 fordonet utan konsumenten
kan till exempel ta med sig en bekant in i fordonet utan testorgani-
sationens vetskap. Samtidigt syftar inte kameradvervakningen till
att bevaka dessa personer eftersom de inte ingdr 1 forséket. Hir kan
mirkning (se nedan) fylla en funktion for att upplysa utomstiende
om att kameradvervakning pigdr si att de har en valmgjlighet om
de vill 8ka med i fordonet eller inte.

4.7.5 Ljudupptagning

Hittills har jag i detta avsnitt resonerat kring bildupptagning, men
kameradvervakningslagen reglerar dven avlyssning och upptagning
av ljud. Det har uttryckts olika 3sikter frdn branschen om behovet
av ljudupptagningar i samband med férséksverksamheten. En del
fordonstillverkare menar att det inte behdvs, andra menar att det
kan vara virdefullt att spela in tut-ljud frin andra fordon eller ljud
frdn forsokspersonerna i fordonet. Sjilvkérande fordon i sig
behéver ingen ljudupptagning f6r att systemen ska fungera.
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Avlyssning eller upptagning av ljud kan fér den enskilde upplevas
som integritetskrinkande. Ett sjilvkérande fordon, utrustat med
mikrofoner pd utsidan av fordonet, skulle till exempel kunna stanna
intill tvd personer pd gatan och spela in deras samtal. Min bedém-
ning ir att ljudupptagning med mikrofoner frdn utsidan av fordo-
net inte ska tillitas 1 foérséksverksamheten eftersom det skulle
medfora ett for stort intring i den enskilda integriteten stillt mot
forsoksverksamhetens behov.

Nir det giller ljudupptagning frdn mikrofoner riktade mot in-
sidan av fordonet gor jag féljande dverviganden. I likhet med vad
som ska gilla for bildupptagningen ska det krivas samtycke frin de
som vistas inuti fordonet och deltar i férsdket for avlyssning och
upptagning av ljud. Behovet av att kunna spela in tut-ljud skulle
ocksd kunna lésas genom mikrofoner uppsatta inne 1 fordonet
eftersom sidant ljud gir igenom fordonet i férening med samtycke
frin de som deltar 1 férsoket.

4.7.6  Upplysningsplikt

Enligt den nuvarande kameradvervakningslagen ir huvudregeln att
det ska limnas upplysning om kameradvervakning genom tydlig
skyltning, bdde vad giller bildupptagning som ljudupptagning. Hir
ser jag att det finns tvd typfall att resonera utifrin, dels minniskor
som befinner sig utanfér fordonet, dels minniskor som befinner
sig inuti fordonet.

Eftersom sjilvkorande fordon till sin natur idr rorliga kan den
fysiska platsen dir de kan komma att framféras inte utmirkas. Om
kameraodvervakningen ska mirkas ut mdiste det siledes ske pd
fordonet. Jag har 1 avsnitt 4.3.3 redogjort for skilen till varfér det
inte dr limpligt att kriva obligatorisk mirkning av sjilvkérande
fordon pd utsidan. Huvudargumentet for detta dr att det skulle
dventyra trafiksikerheten till f6ljd av andra trafikanters agerande.
Jag ser ocksd att nyttan med en mirkning pd utsidan av fordonet ir
ytterst begrinsad eftersom minniskor, som befinner sig pd utsidan
av fordonet, troligen inte kommer att hinna uppfatta mirkningen
pd fordonet nir det passerar. Fordon med &vervakningskamera i
form av en backkamera ir heller inte sirskilt mirkta 1 dag. Jag
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finner dirfor att upplysning om kameradvervakning inte ska
behoéva limnas till personer som befinner sig utanfér fordonet.

Jag har ovan anfért att om samtycke finns ska det vara mojligt
att overvaka forsdkspersonerna pd insidan av ett foérsdksfordon
bide vad giller ljud och bild. Jag har ocksd redogjort for att det
finns ett intresse for konsumentfoérsok. Nir det giller framfor alle
konsumentforsok ser jag en risk for att personer som inte deltar 1
forsoket dker med 1 fordonet utan testorganisationens vetskap. Det
ska dirfor finnas ett krav pd mirkning av insidan av fordonet.
Mirkningen kan utformas liknande den som finns i taxibilar i dag.

4.7.7 \Vidarebehandling

I 28 § kameradvervakningslagen finns en bestimmelse som innebir
att den som bedriver kameradvervakning inte fir behandla material
som inhimtas genom kameradvervakning foér indamil som ir
ofoérenliga med det som materialet samlades in fér. Detta innebir
att den som bedriver kameragvervakning miste sikerstilla att bild
och ljud inte behandlas f6r nya indamil som ir oférenliga med det
ursprungliga indamdlet. En motsvarande bestimmelse bér intas i
den nya lagen for férsoksverksamheten.

4.7.8 Tillgang till material

Enligt den nuvarande kameradvervakningslagen fir inte tillging till
bild- och ljudmaterial frin kameradvervakning ges till fler personer
in vad som behovs for att 6vervakningen ska kunna bedrivas.

For att det ska vara nigon mening med att genomféra férsok
med sjilvkorande fordon behover fler {3 tillgdng till materialet dn
just de personer som behoévs for att dvervakningen ska kunna
bedrivas. Materialet behéver, till exempel efter att évervakningen ir
slutférd och materialet insamlat, bearbetas av personer i forsk-
ningsprojektet for att nya algoritmer ska kunna utvecklas och
trafiksikerheten utvecklas ytterligare. Jag foreslir dirfor att en
bestimmelse ska tas in med detta inneh3ll.
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4.7.9 Sdkerhet

Overvakningen frin ett sjilvkérande fordon syftar primirt till att
dvervaka minniskor runt fordonet si att de inte kommer till skada.
Bildkvaliteten ir dock sidan att den mojliggor identifiering av
individer i efterhand i lagrat material. For sjilvkorande fordon och
for forskningen kring dessa fordon ir det irrelevant om det ir
person A eller B som fingas pd bild. Tekniken bygger i stillet pd
klassificering av objekt, till exempel minniska, motorcykel och
lastbil. Nir fordonet f6rstdr vilken typ av objekt det har framfér sig
ska det agera pd ett visst sitt, till exempel att stanna om en min-
niska kliver ut framfér fordonet.

For att 6ka skyddet for den personliga integriteten foreslar jag
att en bestimmelse ska inféras som innebir att det insamlade bild-
materialet ska behandlas pd ett sidant sitt att det avidentifieras
innan lagring. Detta kan till exempel ske genom sirskilda bild-
behandlingsprogram som ”suddar” ansikten och registrerings-
skyltar. Bestimmelsen ir tinkt att ta sikte pd det bildmaterial som
upptas pd utsidan av fordonet. Om bildmaterial upptas fran insidan
av fordonet behdver detta inte avidentifieras om samtycke fore-
ligger. Syftet med att 6vervaka en person inuti fordonet kan vara
att folja personens 6gonrdrelser nir han eller hon anvinder tek-
niken. Om d3 ansiktet suddas ut forfelas syftet med 6vervakningen.

4.7.10 Bevarandetid

Enligt nuvarande regelverk far bild- eller ljudmaterial frin kamera-
overvakningen bevaras under hogst tvd ménader. For att det ska
vara nigon mening med att samla in material frin f6rs6k med sjilv-
kérande fordon krivs det emellertid att materialet kan sparas under
lang tid eftersom materialet behovs for att mojliggora yteerligare
utveckling av trafiksikerheten och for att i férlingningen férhindra
olyckor. Nytt material behéver till exempel kunna jimféras med
gammalt material i databaser for att utveckla algoritmer ytterligare.
I forsoksverksamheten kan ocksd olika typer av testorganisationer
férekomma, allt frin fordonstillverkare till statliga myndigheter. For
akademin giller att delar av forskningsmaterial ska bevaras for alltid.
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Andra delar ska bevaras i minst tio ir, sedan fir de gallras."* For att
mojliggora akademisk forskning behéver hinsyn tas till denna aspekt.

Mitt forslag dr att bild- och ljudmaterialet ska {8 bevaras s8 linge
det dr nodvindigt med hinsyn till indamailet oavsett om materialet
kommer frin en plats dit allminheten har tilltride eller en plats dit
allminheten inte har tilltride. Material som ir inhimtat frén ut-
sidan av fordonet ska lagras i avidentifierat skick.

4.7.11 Overforing av bild- och ljudmaterial till tredjeland

Det har uppgivits att det kan finnas ett behov av att 6verfora
bildmaterialet frin utsidan av fordonet till tredje land. Detta behov
skulle foreligga eftersom kameratillverkare finns utomlands och de
kan behova ha tllging till bildmaterial for att ytterliga kunna ut-
veckla algoritmerna. Jag ser inte att detta medfér nigot problem.
Bildmaterialet ska avidentifieras innan det lagras. Det material som
kan bli aktuellt att verfoéra kommer dirmed inte att innehilla
nigra personuppgifter. Ndgon sirskild reglering i frdgan behovs
dirfér inte.

4.7.12 Tystnadsplikt och utlamnande av uppgifter

Paragrafen reglerar tystnadsplikt fér uppgift om enskildas person-
liga forhdllanden som inhimtas genom kameradvervakning. En
motsvarande bestimmelse finns 1 den nuvarande kameradvervak-
ningslagen. Mojligheten att limna ut uppgifter om enskildas person-
liga forhillanden som inhimtas genom kameradvervakning regleras
sdvitt avser myndigheter i offentlighets- och sekretesslagen och nir
det giller enskilda kameradvervakare 1 bestimmelsen om tystnads-
plikt enligt denna lag. Ett utlimnande ska alltid kunna ske till
Polismyndigheten, Aklagarmyndigheten och till f5rsikringstagaren
for det sjilvkérande fordonet.

4 Se vidare Riksarkivets foreskrifter och allminna rdd om gallring av handlingar i statliga
myndigheters forskningsverksamhet (RA-FS 1999:1).
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4.7.13 Tillsyn

Av 39 § kameradvervakningslagen framgdr att linsstyrelsen utdvar
tillsyn over kameradvervakning av platser dit allminheten har
tillerade. T 40 § kameradvervakningslagen anges att den myndighet
som regeringen bestimmer utdvar tillsyn éver kameradvervakning
av platser dit allminheten inte har tilltride. I dag har Datainspek-
tionen detta ansvar. Jag foresldr att Datainspektionen ska ges
ansvaret for tillsyn av den kameradvervakning som ir aktuellt i
forsoksverksamheten med sjilvkérande fordon. Skilet till detta ir
att sjilvkérande fordon ir ett nytt omride med ny teknik som kan
kriva sirskild kompetens att bedéma. Enligt min mening ir det
mest effektivt att samla kompetensen pd en myndighet i stillet for
21 linsstyrelser. Genom att samla kompetensen stirks dven mojlig-
heterna att utdva tillsyn och dirmed stirka skyddet f6r den en-
skilde. Att samla tillsynen hos en myndighet skapar ocksd bittre
férutsittningarna for enhetliga bedomningar. Mot bakgrund av att
det kan bli aktuellt med forsok som stricker sig 6ver en eller flera
linsgrinser ir linsstyrelsen inte limplig som tillsynsmyndighet.

Testorganisationen kan ocksi ha ett behov av att stimma av
metoder, for till exempel avidentifiering av bildmaterial, med ll-
synsmyndigheten.

4.7.14 Skadestand

I den nuvarande kameradvervakningslagen finns en ritt till skade-
stdnd. En motsvarande bestimmelse bor tas in 1 den nya lagen. Enligt
bestimmelsen ska den som bedriver kameraévervakning ersitta den
overvakade for skada och krinkning av den personliga integriteten
som orsakats av kameradvervakning i strid med denna lag. Ledning
for tolkning av denna bestimmelse kan himtas frin den nuvarande
kameradvervakningslagen.
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4.7.15 Straff

I den nuvarande kameradvervakningslagen ir en del bestimmelser
sanktionsbelagda med straffansvar. En jimférelse med det innehall
jag foresldr 1 den nya lagen och den nuvarande kameradvervak-
ningslagen ir att de endast har mirkningsbestimmelsen gemensamt
och som ir straffbelagd enligt kameradvervakningslagen. Med ut-
gdngspunkt 1 vad jag tidigare anfért om nir en girning ska straff-
beliggas eller inte (se avsnitt 4.6) finner jag att det inte dr limpligt
att infora ndgra straffsanktioner i den nya lagen. Tillsyn ir ett
bittre verktyg for att komma tillritta med eventuella brister.

4.8 Ersattning vid trafikskada

Min bedémning: Min slutsats ir att det nuvarande regelverket
kring ersittning vid trafikskada dr sddant att det gir att tillimpa
pd alla nivder av sjilvkérande fordon. Ndgon indring 1 regel-
verket behovs dirfér inte.

Sjilvkérande fordon kan bli inblandade 1 trafikolyckor exempelvis
kan fordonet bli pdkért bakifrdn eller frin sidan av fordon med
ligre automatiseringsnivd. Det finns ocksd en risk att sjilvkérande
fordon villar en trafikolycka di tekniken dnnu befinner sig pd for-
soksstadiet. Frigor om ersittning vid trafikskada dr dirfér viktigt
att belysa vid en foérsoksverksamhet med sjilvkérande fordon. Jag
forutsitter 1 mitt resonemang nedan att fordonet har blivit godkint
for forsok av Transportstyrelsen.

Min bedémning ir att det nuvarande regelverket kring ersitt-
ning vid trafikskada kan hantera férsok med sjilvkérande fordon
pd samtliga automatiseringsnivier och att inga indringar behovs i
lagstiftningen. Foretridare {6r forsikringsbranschen har till utred-
ningen framfort att de delar denna bedémning. Det kommer att
finnas en mingd olika typer av forsok med sjilvkorande fordon.
Det gor att varje situation far bedémas fér sig utifrin sina forut-
sittningar och att regelverket kan hantera detta. I slutindan kom-
mer tvister att {3 18sas av allmin domstol.
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Om vardsléshet

Enligt min mening ir det ur virdsléshetssynpunkt viktigt att utgd
frin vad som forvintas av foraren. P3 nivd 1-3 dr foraren och
fordonet del 1 samma system och foraren ska hela tiden ha kontroll
dver kdrningen. P4 nivd 4 ir forare och fordon skilda system och pd
nivd 5 finns det ingen forare utan fordonet kor helt sjilv.

Trafikolyckor dir fordonet hér till nivd 1-3 4r trafikskade-
forsikringen van att hantera och innebir inte nigon skillnad
gentemot i dag. I ett nivd 3 fordon ir fortfarande fordon och férare
1 samma system. Det innebir att dven om fordonet kan kéra sjilv
under vissa forutsittningar ska féraren nir som helst under firden
kunna ta éver kérningen nir systemet begir det. Féraren ir dirmed
fortfarande en del 1 systemet och hans eller hennes agerande ir att
bedéma utifrdn ett virdsléshetsperspektiv.

P4 nivd 4 och 5 blir férhillandet diremot ett annat ur ett virds-
l6shetsperspektiv. Nir fordonet befinner sig i ett sjilvkorande lige
blir foraren att jimstilla med en passagerare. En passagerare kan
inte svira sig helt fri fr8n ansvar utan skulle kunna anses vara
vardslds 1 vissa situationer, till exempel om denne kom 4t ratten pi
ett oaktsamt sitt i ett nivi 4 fordon."” Enligt min mening blir det
diremot svért att se att ndgon varit virdslés om han eller hon har
fitt information frin testorganisationen om att fordonet kan
hantera alla situationer pd ett trafiksikert sitt (under vissa givna
forutsittningar till exempel begrinsningar utifrdn vigtyp) och att
fordonet inte behover nigon assistans eller évervakning frin en
fysisk person under det sjilvkérande liget. I ett sjilvkoérande lige
deltar inte heller en fysisk person i1 fordonets kérarbete. Diremot
om en fysisk person missbrukar tekniken pd nigot sitt kan han
eller hon anses vara virdslos. Det blir dirfor viktigt att testorgani-
sationen noga upplyser forsoksdeltagarna om vad tekniken kan
gora, teknikens begrinsningar och vad som foérvintas att de ska
gora eller inte ska gora och vilka riskerna dr om informationen inte
foljs. Det dr ocksd viktigt att det blir tydligt fér en fysisk person i
fordonet om fordonet befinner sig i ett sjilvkérande lige eller om
det forvintas att fordonet ska framféras manuellt.

15T DriveMe-projektet kommer till exempel ratten att géras “styv” i sjilvkérande lige s att
foraren av misstag inte ska kunna pdverka bilens riktning.
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Jag ser ocksd att det ir viktigt 1 férsoksverksamheten, for att
ansvaret ska kunna redas ut vid en trafikskada, att det finns en
svart 18da” som registrerar sensorerna i1 fordonen och till exempel
om en fysisk person kommer it ratt eller broms 1 sjilvkoérande lige
i ett nivd 4 fordon. En sddan registrering ir nodvindig for att det
ska gd att reda ut om ndgon varit vardslos eller inte under sjilvkorande
lige. Under forsoksverksamheten har jag foreslagit att information
ska limnas ut till f6rsikringstagaren for det sjilvkérande fordonet.
Forsikringsbolag kan fi tllging till informationen genom ett
civilrittsligt avtal med forsikringstagaren.

Fel pa fordonet

Foretridare for forsikringsbranschen har till utredningen framfort
att de ser en framtida utveckling dir det blir svirt for forsikrings-
bolag att vid ett regresskrav mot fordonstillverkaren bevisa att det
var fel pd fordonet. Det finns risk f6r att det uppstdr en obalans 1
informationstillgdngen med sjilvkérande fordon, som inte finns
1 dag med nuvarande fordon. I framtiden, nir personer i de sjilv-
kérande fordonen kan vara sysselsatta med annat, finns det risk for
att det inte kommer finnas nigon som kan vittna om vad som
hinde vid olyckan. Férsikringsbolag har i dag kompetens att av-
gora om det till exempel var ett tekniskt fel pd en broms. I fram-
tiden, med sjilvkérande fordon, kommer utredningen i stillet
handla om mjukvara i det automatiska kérsystemet och vilken
information om olyckan som fordonet lagrat i "svarta lddan”. Detta
kommer att kriva en helt annan kompetens fér att tolka och
analysera innehillet. Det ir ocksd av betydelse vem som iger in-
formationen frdn fordonet och dirmed kan férfoga éver denna.
Forsikringsbranschens uppfattning ir att informationen ska dgas
av foraren. Bide fordonstillverkaren och férsikringsbolagen
behover tillgdng till informationen och ingen bér kunna stinga ute
den andre.

Jag har f6r avsikt att 1 slutbetinkandet dterkomma till frigan om
vem som iger informationen som det automatiska korsystemet
genererar. Tillsvidare konstaterar jag att det finns mojlighet for for-
sikringsbolagen att vid en eventuell domstolstvist med en test-
organisation argumentera for att bevislittnad foreligger.
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4.9 Arbetsmiljolagstiftningen

Min bedémning: Det behévs inga dndringar 1 arbetsmiljélag-
stiftningen for att genomféra férsok med sjilvkérande fordon
pa samtliga automatiseringsnivaer.

Forsok med fordon har férekommit under en l&ng tid 1 Sverige.
Det ir arbetsgivarens ansvar att se till si att féraren har den kun-
skap och kompetens som behovs for att genomfora forscken och
att arbetsmiljon ir siker. Ur en arbetsgivarsynpunkt kan det bli en
utmaning att bedéma vad som ir sikert 1 kombination med det
straffansvar som finns for arbetsgivaren, men denna frigestillning
giller inte just sjilvkérande fordon utan all férsoksverksamhet.
Samtidigt dr forsok nodvindiga for att kunna bedéma vilka risker
som kan uppstd i arbetsmiljon med sjilvkorande fordon. Forskning
behévs bland annat om hur férarmiljén ska utformas, till exempel
for grinssnittet mellan minniska och maskin samt vilken utbild-
ning och kompetens som behévs for att arbeta med sjilvkérande
fordon.

I slutbetinkandet kan jag ha anledning att dterkomma till frigor
som ror arbetsmiljon i férhdllande till sjilvkérande fordon vid en
introduktion av sddana fordon p& marknaden.

4.10 Ilkrafttradande

Mitt forslag: Bestimmelserna i lag (2017:xx) om férséksverk-
samhet med sjilvkérande fordon pd vig och férslag till lag om
indring i lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner ska trida i
kraft den 1 maj 2017.

Med hinsyn till den tid som kan beriknas for remissforfarandet,
beredningen inom Regeringskansliet samt riksdagsbehandlingen,
bor de foreslagna lagarna och lagindringarna kunna trida i kraft
den 1 maj 2017.

Tidpunkten fér ikrafttridande ir av betydelse for de foretag
som vill komma igdng med férsoksverksamhet med sjilvkérande
fordon 1 allmin trafik.
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Enligt forslaget ska Transportstyrelsen ges mojlighet att utfirda
foreskrifter. Det arbetet bor kunna inledas parallellt med en bered-
ningsprocess av lagforslagen. Min bedémning dr dirfor att fore-
skrifterna kan trida i kraft vid samma tidpunkt som lagforslagen. I
de fall Transportstyrelsen viljer att utfirda andra typer av styr-
dokument f6r ansokningsférfarandet s bedémer jag att det ocksd
kan bli klart infor ett ikrafttridande den 1 maj 2017.

Eftersom mina forslag innebdr ett nytt regelverk for forsoks-
verksamhet behovs inte ndgra 6vergingsbestimmelser till bestim-
melserna.
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5 Forslagens konsekvenser

I detta kapitel behandlas konsekvensbedémningar enligt 14-15 a §§
kommittéforordningen (1998:1474).

Ekonomiska konsekvenser f6r det offentliga

Transportstyrelsen fir utokade uppgifter med att utforma, precisera
och forvalta regelverket gillande tillstdnd for forsoksverksamhet samt
for att utova tllsyn. Mojligheten att anséka om tillstdnd for
forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pd allmin vig innebir
ocksi en oOkad idrendemingd och nya typer av irenden. Till-
stdndshanteringen ska 1 huvudsak finansieras med avgifter. Avgifterna
ska beriknas pd den kostnad som ir kopplad till respektive drende.
Aven tillsynen ska vara avgiftsfinansierad. En sidan ordning giller
redan for Transportstyrelsens dvriga verksamhet i form av tillstind,
tillsyn och registerhillning. Mot bakgrund av att Transportstyrelsen
kan ta ut avgifter for tillstindshantering och tillsyn bedémer jag att de
okade kostnaderna kopplade till tillstind och tillsyn kan komma att
kriva extra resurser frimst initialt. Sidana initialt 6kade kostnader bér
kunna rymmas inom befintliga anslag.

Datainspektionen foreslds ansvara for tillsyn av kameradvervak-
ning i férsdksverksamheten. Denna tillsyn kan for férsoksverk-
samheten bland annat omfatta kamerornas funktionssitt samt hur
bild- eller ljudmaterial hanteras och lagras. Min bedémning ir att
omfattningen av antalet féretag som kan vintas vara aktuella for
tillstdnd till férsoksverksamhet ir begrinsat. Dirmed blir iven
antalet nya tillsynsobjekt f6r Datainspektionen begrinsat. En jim-
forelse kan goras med Kalifornien i USA som sedan september
2014 har haft ett ans6kningsférfarande fér sjilvkérande fordon i
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allmin trafik. I december 2015 hade sammanlagt elva olika féretag
beviljats tillstind for forséksverksamhet.' De extra kostnaderna for
Datainspektionen bedéms dirfér bli marginella och rymmas inom
befintliga anslag.

Enligt mitt forslag ska beslut om tillstdnd kunna &verklagas till
domstol. Mot bakgrund av min bedémning av att antalet irenden
kommer att vara begrinsat vintas antalet éverklaganden bli i och
domstolarna pdverkas dirfér endast marginellt.

Vad giller infrastrukturen foresldr jag inga nya krav pd vig-
hillande myndighet. Diremot kan det uppstd kostnader for stat
och kommun genom att en forsoksverksamhet har behov av
anpassningar i infrastrukturen. Min utgingspunkt ir att sidana
anpassningar gors 1 Overenskommelse mellan testorganisationen
och vighillaren.

Min samlade bedémning ir att forslagen i detta delbetinkande
inte pdverkar kostnaderna eller intikterna 1 nimnvird omfattning
for det offentliga.

Samhillsekonomiska konsekvenser i vrigt

Mitt uppdrag har varit att utforma ett regelverk for férsoksverk-
samhet med sjilvkérande fordon pd vig. Utformningen av detta
regelverk bedoms inte ha nigra direkta samhillsekonomiska kon-
sekvenser eftersom forsoksverksamheten dr av mindre omfattning.
Samhillsekonomiska konsekvenser uppstdr dock enligt min
mening i samband med en introduktion av sjilvkérande fordon i
allmin trafik. Tinkbara konsekvenser ir effektivare utnyttjande av
trafikmiljén, bittre framkomlighet, 6kad trafiksikerhet och miljs-
vinster. Genom en 6kad framkomlighet samt nya mojligheter att
arbeta eller vila under bilresan kan reseniren gora tidsvinster vilket
ocksd ir en positiv samhillsekonomisk effekt. En annan aspekt kan
vara den samhillsnytta som ny teknik kan ge innan de sjilvkérande
fordonen introduceras pd vig. Risk finns dock att bittre framkom-
lighet och méjlighet att arbeta under bilfird far till f61jd att det sker
en Sverflyttning av resenirer frdn kollektivtrafik till privata bilar,
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vilket kan fi negativa effekter och siledes paverka de sambhills-
ekonomiska kostnaderna.

I mitt slutbetinkande dterkommer jag till de sambhillsekono-
miska konsekvenserna.

Sysselsittning, offentlig service och jimstilldhet

Av kommittéférordningen framgdr att utredningen dven ska bedéma
konsekvenser for sysselsittning, offentlig service 1 olika delar av landet
samt for jimstilldheten. Méjligheten att bedriva forsoksverksamhet i
Sverige med sjilvkoérande fordon bedéms ha en positiv pdverkan pd
sysselsittningen 1 de branscher som berérs. Denna effekt uppstir
eftersom den forskning och innovationsverksamhet som ir kop-
plad till f6rséken kan bidra till att skapa arbetstillfillen.

Mina férslag till reglering av forséksverksamheten innebir att
flera olika typer av f6rsék kan bli aktuella. Genom forséken kan
nya former av transporter utvecklas till exempel inom kollektiv-
trafiken. Nya former av transporter kan bidra till att stirka den
offentliga servicen och mojliggéra en bittre mobilitet och till-
ginglighet for till exempel ildre och funktionshindrade. Ett for-
dndrat och mer varierat utbud av transportlésningar kan ocksi vara
positivt utifrdn ett jimstilldhetsperspektiv. Jimstilldheten pa-
verkas positivt om transporter som ir mer anpassade utifrdn kvin-
nor och mins resbehov kan erbjudas. Forsoksverksamheten ir
viktigt f6r att kunna testa olika transportlésningar men effekterna
for offentlig service och jimstillhet uppstdr frimst vid en intro-
duktion av sjilvkérande fordon pa vig.

Behov av reglering och vilka berors

Mina férslag till forfattningsindringar syfrar tll att mojliggora
forsoksverksamhet med sjilvkérande fordon pi vig. I de fall en
reglering inte gérs kan endast fordon upp till nivd 3 testas pd
svenska vigar. Flera foretag och andra organisationer har framfért
behov av att kunna testa dven fordon med hégre automatiserings-
nivder. Vad giller fordon p8 ligre automatiseringsnivier s har dven
behov av tydlighet vad giller rittsliga férutsittningar efterfrigats,
till exempel gillande anvindningen av kameror. Vid utredningens
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moten har det ocksd framkommit en osikerhet kring vad som ir
tilldtet eller inte nir det till exempel giller konvojkérning. Genom
ett tillstdndsférfarande kan det bli tydligare om tillstdnd behovs
eller inte for tinkta forsok.

De som frimst berors av reglerna ir de foretag som utvecklar
sjilvkorande fordon och har behov av att testa fordonen i allmin
trafik 1 Sverige. Sdvil foretag 1 Sverige som foretag pd den inter-
nationella marknaden omfattas av regleringen. Sdvitt jag kinner till
ir det 1 nulidget frimst stora foretag som har kommit lngt 1 fram-
tagandet av sjilvkorande fordon. Hir ingdr bland annat fordons-
foretag, teknikforetag och it-foretag. Det har dock inte varit
mojligt att bedéma antalet féretag som berdrs. Fler aktorer dn de
traditionella fordonstillverkarna ir verksamma inom detta omride
varav det ir troligt att en del dnnu inte offentliggjort att de arbetar
med sjilvkérande fordon.

Forutom de foretag som arbetar med att utveckla sjilvkérande
fordon berérs dven deras underleverantorer, fordonsverkstider,
forsikringsbolag och akademin tll viss del av foérsoksverksam-
hetens reglering. Min bedémning ir dock att det dr forst vid en
introduktion av sjilvkérande fordon i allmin trafik som dessa och
andra aktorer pdverkas 1 storre skala av den reglering som kommer
att gilla.

Om en reglering inte kommer till stdnd ir det troligt att fore-
tagen viljer att testa sina fordon i sidana linder som tilldter for-
soksverksamhet 1 allmin trafik. Jag bedémer att méjligheten att 1
Sverige kunna utveckla och testa sjilvkérande fordon ir av stor
betydelse for att foretag verksamma hir dven framéver ska kunna
behilla och utveckla sin konkurrenskraft utan att behéva bedriva
delar av sin verksamhet i annat land.

Tidpunkt f6r ikrafttridande

Tidpunkten f6r ikrafttridande ir frimst av betydelse for de foretag
som i nuliget har ett intresse av att testa fordon pd nivd 4 och 5 i
allmin trafik. Jag bedémer att det frén foretagens sida dr 6nskvirt
med ett ikrafttridande s& snart som mojligt for att forséksverksam-
het ska kunna komma igdng pd nivd 4 och 5. Vad giller f6rsok pd
ligre nivder ir bestimmelserna gillande kameradvervakning av
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betydelse och detsamma giller dirfér férsok pd ligre nivder dir
kameror utgor en del av tekniken.

Transportstyrelsen kan efter att ha preciserat kraven fér en
ans6kan behova gora sirskilda informationsinsatser f6r att under-
litta for foretag som har for avsikt att anséka om tillstdnd for
torsoksverksamhet.

Kostnadsmissiga och andra konsekvenser av regleringen

Tillstdindshanteringen ska vara avgiftsfinansierad. Beroende p& om-
fattningen av forsoksverksamheten och dirmed omfattningen av
provningen kan avgiften fér en testorganisation variera. Utdver
avgiften for tillstdndshanteringen kan administrativa kostnader for
foretagen avse tidsdtgdng f6r ansékan om tillstdnd samt tidsdtging
for att limna redovisningar till Transportstyrelsen. Med ett tydligt
och transparent ansékningsforfarande blir dessa kostnader begrin-
sade for foretagen.

I samband med ansckan ska féretagen redovisa hur man uppfyller
de krav pd forsoksverksamhet som Transportstyrelsen meddelat.
Kraven ska vara funktionella vilket innebir att féretagen har mojlighet
att vilja teknisk 6sning, 1 den utstrickning det inte finns EU-regler
eller internationella regler som siger nigot annat. Foretaget kan
dirmed sjilv pdverka sina kostnader. I forslaget till bestimmelser
gillande kameradvervakning 1 forsoksverksamhet med sjilvkorande
fordon stills exempelvis krav pd att avidentifiering ska géras innan
lagring. Kravet i sig kan dock innebira kostnader for foretagen.

Vidare framgar av mitt forslag att tillstdindshavaren pd begiran ir
skyldig att tll Polismyndigheten eller Aklagarmyndigheten limna
den information som behovs for en pdgdende forundersékning dir
fordonet varit inblandat. Tillstdndshavaren ir ocksi skyldig att
limna information, som behovs for att utreda ett pdgdende forsik-
ringsirende, till férsikringstagaren for det sjilvkérande fordonet.
Informationen ska limnas utan kostnad. Fér tillstindshavaren
innebir det en kostnad for att ta ut och tolka informationen. Till-
stindshavaren bor dock ha ett eget intresse av att en eventuell
olycka eller ett misstinkt trafikbrott kan klaras ut s& snart som
mojligt.
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Fordonsegenskaper regleras inom EU-ritten och dir limnar jag
inga forslag till férindringar av det regelverk som finns 1 dag. Min
bedémning dr dirfor att foreslagen reglering ir forenlig med EU-
rdtten.

Regleringens effekter for konkurrensformaga

Utvecklingen gir mot en allt hégre grad av automatiserade fordon.
For att kunna konkurrera pi den internationella marknaden
behover fordonsindustrin delta 1 utvecklingen av sjilvkérande for-
don. Méjligheten att utfora forsoksverksamhet ir en viktig del for
detta. Forskning och innovationer ir av betydelse for att stirka
konkurrenskraften.

Det har till utredningen framférts farhdgor om att vissa foretag
riskerar att utestingas frin att konkurrera om fordonsféretagen ska
dga all data frin fordonen. Exempelvis kan fordonsverkstider och
forsiljare av reservdelar utestingas om de inte kan komma &t
aktuell teknisk information frin fordonsféretagen. Aven andra
aktorer kan ha ett intresse av data frin fordonen f6r att kunna silja
yjinster till fordonsigaren eller foraren. Det dr dock viktigt att
konstatera att frigan om data inte dr unik for sjilvkérande fordon
utan finns inom andra omrdden 1 samhillet. Nir det giller data 1
fordon s8 ir det inte heller specifikt for sjilvkérande fordon utan
redan i dag samlas omfattande data i nyare fordon.

Frigan om vem som ska dga data dr omfattande och viktig uti-
frin konkurrenshinseende och utifrin integritetsaspekter. Min
bedémning ir att frigan om vem som iger data frimst aktualiseras
vid en introduktion av sjilvkérande fordon 1 allmin trafik. Andra
aktdrers behov av information bér di virderas mot tillverkarens
intresse av informationen. Jag avser dirfor att dterkomma till
frigan om igande av data i mitt slutbetinkande. Under férsoks-
verksamheten ser jag dock att data i fordonen frin fordonens
sensorer ir att betrakta som foretagshemligheter och ett réjande av
data skulle medféra skada fér testorganisationen i1 konkurrens-
hinseende. Data ska dock limnas ut till berérda myndigheter 1
samband med olycka och vad giller forsikringsbolagen har jag
konstaterat att det bér kunna hanteras genom civilrittsliga avtal.
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Ovriga konsekvenser

Enligt 6 § forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid
regelgivning ska dven alternativa l6sningar som finns fér det man
vill uppnd beskrivas. Detta gors frimst 1 kapitel 4 1 samband med
mina 6verviganden. I kapitel 4 finns dven mer utférliga beskriv-
ningar av problemen och vad som ska uppnds med regleringen.
Vidare anges 1 7 § nimnd férordning att om regleringen fir effekter av
betydelse for foretags arbetsférutsittningar ska konsekvenserna
beskrivas. Min bedémning ir att férslagen inte paverkar detta.

I 15 § kommittéférordningen (1998:1474) anges bland annat att
om forslagen har betydelse fér den kommunala sjilvstyrelsen,
brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet samt for mojlig-
heterna att nd de integrationspolitiska mélen s& ska konsekvenserna
beskrivas. Min bedémning ir att forslagen inte piverkar dessa
faktorer som nimns i kommittéférordningen. I samband med mitt
slutbetinkande kan det dock bli aktuellt att dterkomma till frigorna.
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¢} Forfattningskommentar

6.1 Forslaget till lag om fors6ksverksamhet
med sjalvkorande fordon pa vag

1 kap.
1§

Paragrafen beskriver lagens dvergripande syften. Syftet med lagen
ir att reglera forsoksverksamhet med hégt och fullt automatiserade
sjilvkorande fordon pa vig. I paragrafen anges ocks3 att syftet med
lagen ir att tillgodose behovet av kameradvervakning i forsoks-
verksamheten samtidigt som enskilda skyddas mot otillbérligt
intring i den personliga integriteten. Overviganden finns i avsnitt
4.3 och 4.7.

2§

I paragrafen avgrinsas lagens tillimpningsomrdde i férhillande till
personuppgiftslagen  (1998:204) och kameradvervakningslagen
(2013:460). Overviganden finns 1 avsnitt 4.7.

3§

I paragrafen definieras vissa ord och uttryck som anvinds i lagen
genom hinvisning till lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner
och i kameraovervakningslagen (2013:460). Overviganden finns i
avsnitt 4.2 och 4.7.
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2 kap.
1§

I paragrafen beskrivs att det finns en tillstdndsgivande myndighet
som provar frigor om forsdoksverksamheten. Jag har férutsatt att
Transportstyrelsen blir tillstindsmyndighet. Overviganden finns i
avsnitt 4.3.

2§

I paragrafen regleras att det krivs tillstdnd for att bedriva forsok
med sjilvkérande fordon pd vig. Ett tillstdnd giller under en viss
tid med mojlighet till forlingning. For att en forlingning ska
komma till stdnd krivs sdledes att tillstindsmyndigheten fattar
beslut om detta. Overviganden finns i avsnitt 4.3.

3§

I paragrafen anges vilka som ir sirskilt ansvariga for forsoks-
verksamheten avseende vissa juridiska person. Dessa personer har
ett sirskilt ansvar for att se till att forsoksverksamheten utdvas i
enlighet med gillande regler och beslut. Detta har i sin tur bety-
delse for det straffrittsliga ansvaret. I paragrafen ges en exemplifie-
ring som inte utesluter att det kan finnas andra juridiska personer
till exempel offentligrittsliga i form av en kommun, en regional
kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket och Statens vig- och trans-
portforskningsinstitut (VII) eller stiftelser, som kan komma i
frga for tillstdnd. Sedvanliga regler styr hir vem som ir ansvarig i
dessa organisationer. De viktigaste privatrittsliga juridiska perso-
nerna framgir dock av 3 §.

Tillstdndsmyndigheten fir, om sirskilda skl foreligger, besluta
att nigon annan in de i bestimmelsen omnimnda ska vara ansvarig
for forsoksverksamheten. Bestimmelsen finns till f6r att undvika
bulvanférhillanden. Overviganden finns i avsnitt 4.6.4.
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45

I paragrafen anges att ett tillstdnd att bedriva forséksverksamhet
far forenas med villkor. Sddana villkor fir beslutas 1 samband med
att tillstdnd ges. Om det finns sirskilda skil fir nya sddana villkor
iven beslutas under tillstindstiden. Overviganden finns i avsnitt
4.3.

5§

Paragrafen reglerar tillstdndsmyndighetens méjlighet att besluta
om 3terkallelse av ett tillstdnd for forsok. Ett tillstind far dterkallas
om férutsittningarna for tillstindet inte lingre uppfylls eller om
foreskrifter och villkor som meddelats med stdd av denna lag i
nigot avseende inte iakttas. Overviganden finns i avsnitt 4.3.

6§

I paragrafen anges nir ett sjilvkérande fordon har en fysisk forare
eller inte. Detta har i sin tur betydelse for straffansvaret. Over-
viganden finns i avsnitt 4.6.

7§

Paragrafen innehiller grundliggande bestimmelser om forsiktig-
hetskrav fér hur foérsoksverksamheten ska bedrivas. Den som
bedriver f6rs6k med sjilvkérande fordon ska vidta de dtgirder som
behovs for att férebygga och hindra att det sjilvkorande fordonet
orsakar skador pa liv, hilsa, milj6 eller egendom. Bestimmelsen tar
inte bara sikte p& nir fordonet kor sjilv utan triffar dven ill
exempel 6verlimnandet mellan det automatiska korsystemet och
en fysisk person di det ur trafiksikerhetssynpunkt behover finnas
en tydlighet betriffande vem som framfér fordonet. Tillstdnds-
havaren ir skyldig att tillimpa aktsamhetsregeln, men dven de som
medverkar 1 férsoket har ett ansvar att se till att férsoket genom-
fors 1 enlighet med aktsamhetsregeln. Overtridelse av aktsamhets-
regeln kan medféra straffansvar.
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Med atgirder avses de dtgirder som miste vidtas. Begreppet dr
med noédvindighet allmint hillen med hinsyn till omfattningen
och mangfalden av de f6rsék som kommer att genomféras. Bedom-
ningen av vad som krivs miste ske individuellt mot bakgrund av de
omstindigheter som finns i varje sirskilt fall.

Om en overgripande bedémning tyder pd att lagens skadefore-
byggande syfte inte kan uppnds ska dtgirder vidtas. Underl3tenhet
att vidta tillrickliga dtgirder ska ha lett till en risk f6r skador pd liv,
hilsa, miljo eller egendom. I detta avseende ir det tillrickligt med
abstrakt fara, di det skulle fora alltfor l1dngt att uppstilla krav pd
fara i det enskilda fallet.

Overviganden finns i avsnitt 4.3 och 4.6.

89

I paragrafen regleras att information frin fordonets sensorer ska
lagras 1 minst tvd r. Detta krivs for att mojliggora en utredning
avseende det straffrittsliga ansvaret och foér att kunna bedéma
skadestdndsrittsliga och forsikringsrittsliga frigor. Det ir helt
avgorande for att kunna utreda ansvarsfrigor att det gir att i
efterhand {8 information om nir fordonet korde sjilv eller nir det
framfordes manuellt. Sensorerna pd eller i fordonet kommer att
samla in en stor mingd information varav mycket inte kommer att
vara relevant for den som begir information. Den som begir
information fir i sin begiran specificera tidpunkt och vilken infor-
mation som efterfrigas. Viktigaste informationen ir om fordonet
korde sjilv eller framférdes manuellt. Till utredningen har det
framforts att det dr kostsamt att 1 dag f3 information ur svarta [ddor
frdn fordonstillverkarna. Enligt min mening ligger det 1 test-
organisationernas intresse att samtliga incidenter kring sjilv-
koérande fordon utreds. Testorganisationen ska dirfér limna ut
informationen utan kostnad. Overviganden finns i avsnitt 4.3.
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9§

I paragrafen finns bestimmelser om informationsskyldighet for
den som fitt tillstdnd att bedriva f6rséksverksamhet. Den som har
fate tillstdnd till forsoksverksamhet ska limna en &rlig rapport med
en redogorelse for forsdksverksamheten till tillstdindsmyndigheten.

Den som har fitt tillstdnd tll foérséksverksamhet ska ocksd
snarast utvirdera och rapportera om olyckstillbud med sjilv-
kérande fordon till tillstdndsmyndighet, vilket gor det littare for
tillstdndsmyndigheten att fi insyn i verksamheten och vid behov
kunna vidta ftgirder. Overviganden finns i avsnitt 4.3.

3 kap.
1y

I paragrafen anges att det dr den som har tillstdnd for foérsoks-
verksamheten som ocksd ska anses vara den som bedriver kamera-
overvakning frin 6vervakningskameror pi och i fordonet. Over-
viganden finns 1 avsnitt 4.7.

29

I paragrafen anges att kameradvervakning av en plats dit allminheten
har tilltride dr tilldtet. Overviganden finns 1 avsnitt 4.7.

3§

I paragrafen anges att kameradvervakning av en plats dit allmin-
heten inte har tilltride fir bedrivas utan samtycke frin de som
vistas utanfor fordonet sivitt avser bildupptagning. Overviganden
finns 1 avsnitt 4.7.
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49

I paragrafen anges att kameradvervakning av insidan av ett fordon,
som samtidigt ir en plats dit allminheten inte har ulltride, far
bedrivas om den som deltar i forséket har samtycke till évervak-
ningen. Nir det giller platsen kan det till exempel vara frigan om
en privat transport i en personbil. Samtycket behéver inte ha ndgon
sirskild form. Med den som deltar i férsoket avses de som test-
organisationen ingdtt en Overenskommelse med om att delta 1
forsoket. I normalfallet kommer inga andra personer att vistas i
forsoksfordonet. I férsok med konsumenter kommer testorganisa-
tionen att ha svirare att faktiskt kontrollera vilka personer som
vistas 1 fordonet eftersom testorganisationen inte pd férhand kan
veta vilka passagerare som 3ker med forsoksdeltagaren 1 fordonet. I
6 § framgdr att testorganisationen ska limna upplysning om att
kameradvervakning pdgdr i fordonet. Det ger en mojlighet for
personer som inte deltar 1 forséket att vilja om de vill dka med i
fordonet eller inte. Om de viljer att 8ka med i fordonet fir de anses
ha limnat samtycke till att bli kameradvervakade. Detsamma giller
ljudupptagning.

Nir det giller personer som deltar 1 férséket 1 egenskap av
anstillda ir mojligheterna att limna frivilligt samtycke, pd grund av
beroendeférhillandet till arbetsgivaren, mer begrinsat. Samtidigt ir
deras arbetsuppgift just att utféra forsok som testforare. I det
ligger att yrkesrollen innebir ingrepp i den privata sfiren eftersom
arbetsgivaren fir information om hur den anstillde agerar i en viss
situation under férsoksverksamheten. Miljon idr inte heller sirskilt
privat i jimférelse med att 3ka 1 ett fordon med familjen. Syftet
med kameradvervakningen i fordonet ir att f8 kunskap om hur en
person i fordonet samspelar med tekniken i fordonet och anvinda
det f6r att f8 fram sikrare fordon och férhindra olyckor. Jag menar
att detta dr ett berittigat dindamal for vilket dvervakning bér vara
tilliten, trots de begrinsade mojligheter som finns f6r en anstilld
att limna ett frivilligt samtycke till arbetsgivaren.

Overviganden finns i avsnitt 4.7.
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5§

I paragrafen anges att det ir tilldtet att ta upp ljud frdn insidan av
fordonet under forséksverksamheten under férutsittning att det
finns ett samtycke till detta. For samtycke, se vad jag anfért under
4 §. Overviganden finns i avsnitt 4.7.

6§

I paragrafen regleras upplysningsplikten vid kameradvervakning.
Upplysning om kameradvervakning ska, vid &vervakning av en
plats dit allminheten inte har tilltride, limnas genom tydlig
skyltning eller pd nigot annat verksamt sitt. Sirskild upplysning
ska limnas om ljud tas upp. Upplysningen kan limnas pi samma
sitt som i dag sker i taxifordon. Overviganden finns i avsnitt 4.7.

7§

Den som bedriver kameradvervakning fir endast behandla bild- och
ljudmaterial frdn 6vervakningen fér forsknings- och utvecklings-
arbete som syftar till 6kad trafiksikerhet i relation till sjilvkérande
fordon. I paragrafen anges dven indamilet med kameradver-
vakningen. Overviganden finns i avsnitt 4.7.

89

I paragrafen behandlas tillgingen till bild- och ljudmaterial frin
kameradvervakning frin sjilvkérande fordon. Tillgdng till materialet
far endast ges for genomférande av forsknings- och utvecklings-
arbete som syftar till 6kad trafiksikerhet 1 relation till sjilvkérande
fordon. Overviganden finns i avsnitt 4.7.
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9§

I paragrafen regleras sikerheten vid behandlingen av inspelat
material. Den som bedriver kameradvervakning ska vidta tekniska
och organisatoriska dtgirder f6r att skydda bild- och ljudmaterialet.
Overviganden finns i avsnitt 4.7.

10§

Innan bildmaterialet lagras ska det avidentifieras. Detta giller inte
om den som bedriver kameradvervakning inhimtat samtycke frin
den som avbildas. Infér tillstindsgivningen dr det viktigt att
Transportstyrelsen och Datainspektionen samrdder si att det i
villkor fér forsdket anges nirmare vilka krav Datainspektionen
kommer att stilla i sin tillsyn. Overviganden finns i avsnitt 4.7.

11§

I paragrafen anges hur linge materialet fir bevaras. Hur linge
materialet faktiskt kommer att bevaras kommer férmodligen att
variera en del beroende pd foérsékets natur. Den kortaste tiden for
bevarande blir tvd ir utifrin vad jag anfért 1 kommentaren till
2 kap. 8 §. For akademisk forskning kan materialet behéva bevaras 1
minst 10 4r. Nir bild- eller ljudmaterialet frdn kameradver-
vakningen inte lingre fir bevaras ska det férstéras. Overviganden
finns 1 avsnitt 4.7.

4 kap.
1§

I paragrafen regleras tillsyn. Avsikten ir att Datainspektionen ska ut-
ova tillsyn sdvitt avser kameradvervakningen. I 6vrigt ska Transport-
styrelsen utéva tillsyn 6ver forsoksverksamheten. Overviganden
finns 1 avsnitt 4.3. och 4.7.
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2§

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens méjlighet att {3 tillgdng
till information om foérsoksverksamheten.

39

I paragrafen anges vilka sanktionsméjligheter tillsynsmyndigheten har.
Jag har o6vervigt att ge tillsynsmyndigheten skarpare sanktions-
mojligheter dn foreliggande, men funnit att sanktionsméjligheten ska
stanna vid foreliggande. Vid misskétsamhet kan Transportstyrelsen
dterkalla tillstdindet. Om testorganisationen inte foljer Datainspek-
tionens foreliggande fir Datainspektionen och Transportstyrelsen
samrdda om tillstdndet ska dterkallas.

5 kap.
1y

I 2 kap. 7§ foreslir jag en allmin aktsamhetsregel. For att sikra
efterlevnaden av att forsoksverksamheten genomférs pd ett for
samhillet godtagbart sitt ser jag det som nddvindigt med straff-
bestimmelser dir fingelse ingdr i straffskalan. Det kan férekomma
allvarliga fall som motiverar en sidan straffskala till exempel om
nigon systematiskt med ett eller flera fordon gor sig skyldig till
flagranta missférhillanden 1 férsoksverksamheten. Utdémda straff
kan dock 1 vissa fall f6r forsoksverksamheten vara av underordnad
betydelse till exempel ett botesstraff, medan den i realiteten kinn-
bara pifoljden av ett straffbart beteende bestdr 1 att tillstdndet att
utdva forsoksverksamheten dterkallas. For att sikra efterlevnaden
av att testorganisationer ansdker om tillstind enligt denna lag har
jag dven foreslagit en straffbestimmelse som tar sikte pd olovlig
forsoksverksamhet. Om ett brott enligt forsta stycket idr att anse
som ringa ska ansvar enligt denna lag inte utdémas.

I andra stycket har jag foreslagit att allvarliga 6vertridelser, som
sker uppsdtligen eller av oaktsamhet, av villkor eller féreskrifter
som har meddelats med stdd av denna lag ska domas till boter om
ansvar inte kan démas ut enligt det forsta stycket.

159



Forfattningskommentar SOU 2016:28

I tredje stycket regleras forhdllandet mellan forsta och andra
stycket 1 tvd punkter. Enligt bestimmelsen ska ansvar inte démas
ut enligt andra stycket om ansvar kan démas ut enligt det férsta
stycket. Det innebir att 1 de fall f6rutsittningarna for straffansvar
ir uppfyllda enligt sdvil paragrafens forsta som andra stycke har
brott mot aktsamhetsregeln foretride.

Jag har 6vervigt att infora en bestimmelse som uttrycker att
denna lag ska vara subsidiir till brottsbalken, men valt att inte gora
s&. Uppkomna konkurrensfrigor mellan olika bestimmelser far
l6sas enligt allmidnna principer. Konkurrens kan uppstd pd grund av
att rekvisiten 1 de olika brottsbeskrivningarna 1 stérre eller mindre
grad overlappar varandra. Losningen gir ut pd att avgdra om de
aktuella straffbuden ska tillimpas gemensamt, eller om bara ett av
dem ska tillimpas i ett konkret fall.

Overviganden finns i avsnitt 4.6.

29

Paragrafen reglerar ritten till skadestdnd vid kameradvervakning
som strider mot denna lag. Overviganden finns 1 avsnitt 4.7.

6 kap.
1§

I paragrafen regleras tystnadsplikt for uppgifter om enskildas
personliga forhillanden som inhimtats genom kameradvervakning.
Regeln hindrar inte ett utlimnande enligt 2 kap. 8 § di ett sidant
utlimnande ir behorigt. I paragrafen regleras ocksd tystnadsplikt
avseende kinnedom om ndgons affirs- eller driftsférhillanden.
Overviganden finns i avsnitt 4.7.

29

I paragrafen anges att regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestimmer fir meddela ytterligare foreskrifter.
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3§

I paragrafen anges regler for verkstillighet. Ett beslut enligt denna
lag eller enligt foreskrifter med stod av lagen giller omedelbart om
inte annat anges 1 beslutet. Ett sddant beslut fir alltsd verkstillas
dven om det dverklagas. Detta kan bli sirskilt betydelsefullt vid
dterkallelse av tillstdnd.

49

I paragrafen anges regler for overklagande av beslut. Overviganden
finns 1 avsnitt 4.3.

6.2 Forslaget till lag om dndring av lagen
(2001:559) om vagtrafikdefinitioner

29

I paragrafen har fyra nya definitioner inférts. Dessa ir automatiserat
korsystem, fullt automatiserat fordon, hégt automatiserat fordon och
sjilvkorande fordon. Overviganden finns i avsnitt 4.2.
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Kommittédirektiv 2015:114

Sjalvkérande fordon pa vag

Beslut vid regeringssammantride den 12 november 2015

Sammanfattning

En sirskild utredare ska analysera vilka regelférindringar som
behévs f6r en introduktion av férarstddjande teknik och helt eller
delvis sjilvkorande fordon pa vig.

I uppdraget ingdr att dverviga och limna forfattningsforslag i
syfte att skapa bittre rittsliga férutsittningar fér

o f6rsok med sjilvkérande fordon i allmin trafik, och

e introduktion av sidana fordon 1 allmin trafik.

Utredaren ska limna en konsekvensanalys av de forslag som
limnas, inklusive finansiella konsekvenser.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 april 2016 i den del som
ror underlittande av forsok med sjilvkorande fordon och senast
den 28 november 2017 1 vriga delar.

Uppdraget att utreda en introduktion av helt eller delvis
automatiserad kdérning av fordon pa vig

Utvecklingen av forarstddjande och sjilvkérande (autonoma)
system, liksom teknik fér informationsutbyte mellan fordon och
mellan fordon och andra system (samverkande eller cooperative
ITS, C-ITS) gir fort. Férdelarna med introduktion av férar-
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stddjande teknik som hiller avstdnd till framférvarande fordon,
varnar f6r djur eller minniskor p& vigen, hiller bilen 1 samma fil
eller ger en mer brinsleekonomisk kérning dr litta att se. EU-
kommissionen driver ett stort plattformsprojekt om C-ITS inom
ramen for Europaparlamentets och ridets direktiv 2010/40/EU av
den 7 juli 2010 om ett ramverk fér inférande av intelligenta
transportsystem pi vigtransportomridet och fér grinssnitt mot
andra transportslag, ITS-direktivet, dir Sverige ir aktivt. Inom
denna plattform finns bland annat en arbetsgrupp som arbetar med
regleringsfrigor, som ska limna sina rekommendationer i slutet av
2015.

Nir tekniken utvecklas ytterligare finns férhoppningar om att
sjilvkorande och uppkopplade fordon i trafiken kan ge fordelar
som ett bittre kapacitetsutnyttjande, minskade utslipp och firre
olyckor. Nyttan av dessa potentiella férdelar bestims dock av att
hur hég dessa fordons andel pi marknaden blir.! Det finns ocks3 en
risk foér att en hog andel sjilvkérande fordon i fordonsflottan kan
leda tll 6kat bilresande. Detta kan delvis motverkas genom
exempelvis anvindande av C-ITS, men det kan ocksd behovas
ekonomiska styrmedel. Uppkoppling och samverkan mellan
kommunikationsteknik, infrastruktur och fordon kan ses som en
nyckelfaktor fér en smartare och mer hillbar anvindning av
transportsystemet och bittre mojligheter att anvinda cykel och
allminna kommunikationer for hela eller delar av resan.

Flera biltillverkare och teknikféretag arbetar med utveckling av
system for forarstdd och helt eller delvis sjilvkérande fordon.
Avancerade férarstddsystem och vissa autonoma funktioner har
redan introducerats, exempelvis fér avstindshillande, parkering
och bromsning. Det finns ocksi flera internationella exempel p
anvindning av sjilvkérande fordon i sirskilda miljéer sdsom inom
industrin och pd sirskilda vigar och omridden som inte anvinds for
allmin trafik. Att genomféra storskaliga férsék med sjilvkérande
fordon 1 allmin trafik ir dock nédvindigt for att 3 svar pd en rad
frigor om anpassning av regelverk, infrastruktur och hur sidana
fordon skulle fungera 1 trafiken. Ett exempel pd frigestillningar ir
hur den teknik som anvinds i sjilvkérande fordon férhéller sig till

! Se Trafikanalys rapport 2015:6, Sjilvkérande bilar — utveckling och
méjliga effekter.
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regleringen 1 kameradvervakningslagen (2013:460) som ir
ullimplig pd TV-kameror, andra optisk-elektroniska instrument
och dirmed jimférbara utrustningar.

Transportstyrelsen har genomfort en férstudie om autonom
korning.? Aven om det svenska regelverket pi transportomridet
inte innehdller nigot som direkt hindrar sjilvkérande fordon
konstaterar Transportstyrelsen att delar av regleringen kan behova
utvecklas. Regelverket ger enligt forstudien utrymme foér fordon
med en hog grad av automatisering, férutsatt att en fysisk person
ansvarar for korningen, och dirmed kan anses vara foraren.
Transportstyrelsen har ocksd méjligheter att medge undantag frén
vissa tekniska bestimmelser.

I FN:s konventioner om vigtrafik, som undertecknats i Genéve
den 19 september 1949 respektive 1 Wien den 8 november 1968
finns bestimmelser om att varje fordon ska ha en férare. Aven
inom EU och 1 de svenska bestimmelserna ir utgdngspunkten att
det finns en fysisk person i eller utanfér fordonet som har kontroll
over detta. Sverige tillhér de linder som tillimpar féraransvar for
overtridelser av trafikbestimmelserna, och dir foraren alltsi
ansvarar straffrittsligt for trafikbrott. For straffbarhet anges dirfor
girningsmannen bland annat som ”vigtrafikant”, “forare” eller
”den som fé6r ett fordon”. Frigor om straffrittsligt ansvar ir alltsd
inte anpassade for automatiserade fordon.

Aven det svenska regelverket pi fordonsomridet styrs av
bestimmelser som har tagits fram inom EU och inom Férenta
nationernas ekonomiska kommission fér Europa, UNECE. Det
finns dock ingen egentlig reglering av autonoma fordon, dven om
en rad arbeten och diskussioner kring dessa pdgr. Dirmed saknas
bland annat gemensamma definitioner, tekniska standarder eller
regler som garanterar sddana funktioners trafiksikerhet.

Inom EU pdgir flera samarbeten och andra projekt kring
autonom koérning. Flera linder har analyserat frigan och infort
vissa nationella bestimmelser om bland annat férsék med sjilv-
korande fordon. For nirvarande diskuterar Sverige med ett tiotal
andra linder hur reglering och rekommendationer fé6r autonom
kérning skulle kunna se ut.

? Transportstyrelsens rapport TSG 2014-1316.
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Aven om inférandet av sjilvkorande fordon ir en lng process,
dir infrastrukturen och den 6vervigande delen av bilbestindet
under ling tid kommer att se ut som 1 dag, pdgir redan en gradvis
utveckling av samverkande och uppkopplade system samt
autonoma funktioner. Det dr dirfor viktigt att arbeta for en mer
oppen reglering som kan anpassas d& behov uppstdr. For att kunna
anvinda sjilvkérande fordon i kollektivtrafiken eller 1 allmin trafik
1 Sverige kan det exempelvis finnas behov f6r kommuner att kunna
meddela sirskilda trafikregler f6r autonom kérning. Det kan ocksd
komma att uppstd nya frigestillningar med anledning av en mer
komplex fordonspark, dir hégt automatiserade fordon samsas med
ildre fordon, tvdhjuliga fordon och en flora av mindre, elektriska
fordon med ett till fyra hjul.

Nir det giller straffrittsligt ansvar dr dven dessa frigor beroende av
att internationella konventioner och regelverk pd sikt anpassas for
sjilvkorande fordon. Forarens roll kan komma att férindras avsevirt
d3 allt fler funktioner automatiseras. Detta kan paverka de krav som
bor stillas pd forare av fordon med en hég grad av forarstodsystem
eller sjilvkorande fordon. Det kan ocksd ge mojligheter till en 6kad
mobilitet f6r exempelvis barn, dldre minniskor och personer med
funktionsnedsittningar, vilka exempelvis kan behéva en hég grad av
forarstdd eller ett helt sjilvkdrande fordon f6r att kunna forflytta sig.

Utredaren ska analysera férutsittningarna for att mojliggora en
introduktion av foérarstddjande teknik och sjilvkérande fordon,
utifrdn ett regelperspektiv. I uppdraget ingdr att ta hinsyn till den
internationella utvecklingen pd omradet. Utredaren ska utreda vilka
regelverk som pdverkas och kan behova forindras vid inférande av
helt eller delvis sjilvkérande fordon, och dirvid analysera problem
och mojligheter vad avser

e fordon och fordonsteknik, definitioner av fordon,
e infrastruktur,

o trafikbestimmelser, exempelvis om det finns behov av att kunna
meddela lokala trafikforeskrifter for helt eller delvis autonom
kérning,

e framforande av fordon och férarbehorighet, exempelvis vad
giller 6kade mojligheter for ildre eller personer med funktions-
nedsittningar,

166



SOU 2016:28 Bilaga 1

e ansvaret vid framférande av sidana fordon,

e frigor om integritet och datasikerhet nir det giller lagring och
anvindning av information frin sjilvkérande fordon, och

e ovriga frigor som utredningen identifierar som relevanta.

Utredaren far limna de férfattningsférslag som behovs.

Uppdraget att f6resl regelindringar for att underlitta forsok
med sjilvkdrande fordon

For att bittre forstd samverkan mellan teknik, minniska, infrastruktur
och samhille ir det viktigt att kunna utféra storre forsok med
sjilvkorande fordon i allmin trafik.

I Goteborg pagir nu forberedelserna infor ett sddant projekt dir
100 sjilvkorande fordon ska framforas pd en fem mil ling utvald
motorvigsstricka &r 2017. Fordonen ska koras av foraren till den
aktuella vigstrickan, varefter fordonet efter klartecken frin en
trafikledningscentral kan kopplas om till autonom kérning. D3
fordonet ska svinga av frdn den aktuella vigstrickan tar foraren
dter 6ver korningen. Under den autonoma kérningen behovs rent
tekniskt ingen forare. Aven om féraren kan sl av automatiken, s3
innebir den korta reaktionstid som krivs i praktiken att féraren har
begrinsade mojligheter att hinna ta 6ver eller ingripa om ndgot
hinder. Det straffrittsliga ansvaret f6r en eventuell olycka eller
felaktig korning som kan uppstd under autonom kérning kan
dirfor diskuteras.

Under férberedelserna av projektet 1 Goteborg med delvis sjilv-
kérande fordon har frigan om vem som ansvarar straffrittsligt vid
autonom koérning uppkommit. Vidare har friga uppkommit om
ndgot slag av forsoksforfattning eller mojligheter till undantag frin
gillande bestimmelser skulle kunna lésa frigor om bland annat
ansvar och om hur sikerheten skulle kunna garanteras vid forsok.

Utredaren ska dirfér analysera

o behoven av regelindringar for att underlitta f6r forsok,

e ansvaret vid {6rs6k med sidana fordon, och
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e hur trafiksikerheten ska kunna sikerstillas vid férsok med sidana
fordon.

Utredaren ska limna férslag till de forfattningsindringar eller den
forsokslagstiftning som behovs.

Konsekvensbeskrivningar

Forslagens konsekvenser ska redovisas enligt 14-15 a §§ kommitté-
forordningen (1998:1474). Aven konsekvenser f6r uppfyllandet av
de transportpolitiska milen ska belysas.

Samrad och redovisning av uppdraget

Utredaren ska samrda med berérda myndigheter och andra aktérer.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 april 2016 1 den del som
ror underlittande av férsok med sjilvkérande fordon och den
28 november 2017 1 &vriga delar.

(Niringsdepartementet)
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