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Ds 28 2021, Ansvarsfragan vid automatiserad kérning samt nya regler i syfte att
framja en 6kad anvandning av geostaket

Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats avge yttrande éver rubricerade
remiss.

Generella kommentarer

Geostaket tillampningar kan, fullt utbyggt, ha mycket stor positiv paverkan pa trafiksakerhet,
emissioner/hélsa, utslapp av CO2/klimat och andra tillampningar som ndmns i promemorian. Darfor ar
denna promemoria, i sin ambition att framja tillampning av geostaket, ett viktigt steg att realisera
dessa nyttor.

VTI anser att definitionerna av geostaket och geostakettillampningar &r bra och tillrackliga. Remissen
ar val underbyggd med den information vi har i dagslaget.

Begreppet forare i beredskap &r viktigt och centralt att inféra. Det ar likaledes viktigt att tillata att en
forare i beredskap ej behdver vara fysiskt nérvarande i fordonet, samt att ett fordon kan ha flera forare
i beredskap. Rollen dr inte tydligt definierad och det behévs mer forskning runt definitionen och vilka
krav som kan stallas pa den. Begreppet forare i beredskap ar viktigt ur ansvarsfordelningshanseende
mellan manuell kérning och automatiserad korning. Det kan ocksa vara vardefullt att utveckla och
fortydliga de rattsliga forutsattningarna foér en forare i beredskap i fordonet respektive en forare i
beredskap pa distans. Olika regellosningar skulle kunna motiveras utifran denna indelning. En annan
skiljelinje ar den mellan privat korning med automatiserat fordon och professionell verksamhet. Aven
fragan om en forare i beredskap som befinner sig i en annan jurisdiktion ar angelagen att beakta.

Det finns manga forskningsresultat som indikerar att man bor undvika att implementera system pa
SAE niva 3, det vill saga, ett system som kor helt sjalv men som nar som helst kan fallera och da kréava
ett ingripande fran en mansklig forare. Forskning visar att vi manniskor har svart for denna uppgift
och behdver ofta mer en 10 sekunders forberedelse for att ga fran att vara djupt involverad i en
sekundaruppgift till att sékert ta dver kontroll i en dynamisk kor-situation. Forslaget utgar fran en
teknisk 16sning dar den dynamiska kéruppgiften kan behdva 6verldmnas i en situation som inte
beddms vara akut. Vid akuta situationer ska det automatiserade systemet aktivera nédmandver.
Tidsaspekten for Gvertagande ar dock som ndmnts problematisk och i det fall fordonet efter
Overtagandetiden passerat hamnar i en akut foljdsituation anses foraren i beredskap vara ansvarig.
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Utifran dessa aspekter kan det ifragasattas om sekundara aktiviteter ska tillatas vid implementering av
system pa SAE niva 3.

Att forbjuda fordon som saknar forarplats och ej har utrustning for fjarrstyrning skulle kunna vara ett
problem. Framtida tillampningar av helt automatiserade fordon utan mojlighet till fjarrstyrning kan ha
relevans i ett framtida transportsystem till exempel pa glest trafikerade vagar for godstransporter. En
sadan tillampning skulle till exempel kunna erbjuda kontroll av fordonet via ett pa fordonet externt
anvandargranssnitt, en lokal uppkoppling till fordonet eller uppkoppling som &r for langsam for att
agera forare av hela den dynamiska kéruppgiften. Sadana tillampningar skulle kunna var fordelaktig i
scenarion ddr utbyggnad av kommunikationsnatverk samt manuell évervakning blir for kostsam och
dar riskerna dr sma. Dérfor behover det fortydligas vad ” Automatiserade fordon ska som huvudregel
ha en behdrig forare dven vid automatiserad kérning” innebér.

Vilka krav som stélls pa fordon for att mojliggora anvandning av geostaket namns pa flera stallen i
utredningen. Finns det forutsattningar for infrastrukturens kvalitet, underhall och tillganglighet, som
behdver vara uppfyllda - bade for fysiska och digitala infrastrukturer?

Utredningen foreslar att fordonsagaren ska vara ansvarig for att trafikregler foljs under automatiserad
korning och att en sanktionsavgift ska tas ut av dgaren, dock inte i fall dar Gvertradelsen beror pa ett
fel i det automatiserade korsystemet utanfor dgarens kontroll. | promemorian framhalls att de tva
ansvarssubjekt som kan kunna komma i fraga antingen ar tillverkaren eller fordonets dgare. Ansvar for
en forare i beredskap utesluts da den foreslagna lagens utgangspunkt ar att en forare i beredskap under
automatiserad korning medges utfora sekundara aktiviteter vilket inte ar forenligt med ett
overvakningsansvar. VVTI delar utredningens uppfattning att en forare i beredskap inte bor hallas
ansvarig for att trafikregler foljs under automatiserad kdrning, men menar att ett &garansvar i stor
utstrackning i praktiken kommer att leda till att det &r just foraren i beredskap som halls ansvarig.
Detta da det kan forutsattas att 4garen och foraren i beredskap i manga fall kommer att vara en och
samma person, sasom i de situationer da dgaren ar en privatperson som agerar forare i beredskap i sitt
fordon under fard. VTI menar darfor att det inte &r en lamplig och andamalsenlig ordning att en dgare
bér ansvaret for att fordonet under automatiserad kérning ska folja gallande trafikregler eftersom det i
den situation da en agare anvander sitt fordon och agerar forare i beredskap i praktiken innebér att
denne indirekt belastas med ett Overvakningsansvar. Situationen blir forstas annorlunda da foraren i
beredskap befinner sig pa distans och ar professionell forare i beredskap inom en verksamhet som &ger
fordonen. Det anges dock att utredningen utgar fran forutsattningen att en forare i beredskap under
overskadlig tid kommer att fardas med sitt fordon.

VTI anser att ansvaret for att trafikregler foljs under automatiserad korning lampligen placeras pa
tillverkaren. Det &r i utveckling och produktion som grunden for fordonets beteende under
automatiserad korning bestdms och det &r av vikt att den som utvecklat och producerat produkten
ocksa har incitament att sékerstalla produkternas kvalitet och sakerhet. Det dr ocksa avgorande i
forhallande till den allménna acceptansen, privatpersoners investeringsvilja och anvandande av
automatiserade fordon att tillverkaren tar ansvar for sin produkt. Enligt utredningen ar det framsta
syftet med regleringen inte att ta ut en sanktionsavgift utan att hitta ett sétt som hanterar fel som
upptécks hos fordon vid automatiserad kérning sa att dessa kan atgardas sa fort som mojligt. Det
framhalls ocksa att en regeldvertradelse maste leda till en utredning for att ta reda pa orsaken till
overtradelsen och att utredningsarbetet bedrivs i nara samarbete med tillverkaren. Utifran dessa
aspekter finner VTI det ocksa mest &ndamalsenligt att ansvaret placeras pa tillverkaren. | detta
sammanhang &r det ocksa intressant att notera den I6sning som the Law Commission of England and
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Wales och the Scottish Law Commission har foreslagit och som innebér att tillverkaren eller
utvecklaren, eller de bada i partnerskap, i samband med kategoriseringen av fordonet maste registrera
sig som ansvarig for det automatiserade korsystemet (Automated Driving System Entity, ADSE). Som

ocksa framgar av promemorian stalls krav pa att ADSE har tillrackliga ekonomiska resurser for att
uppdatera programvara, betala eventuella boter och organisera en eventuell aterkallelse.

Specifika kommentarer

Sidan 20-21.
"Automatiserade fordon skall som regel ha en behérig férare”.

Idag finns inte en licensiering for vem som &r behdorig forare for ett fordon som &r okonventionellt, till
exempel saknar fysisk forarplats.

Krav pa forare kan innebéra problem for flera grupper som skulle kunna vilja utnyttja automatiserade
fordon pa SAE niva 4-5, barn, funktionshindrade etc. Det skulle kunna losas genom att en

fjarroperator agerar forare i beredskap. Det behdver da fortydligas att en person som ej sjalv kan vara
forare i beredskap kan initiera en resa och direkt/lamna 6ver ansvar till en behorig forare i beredskap.

Kraven pa forare i beredskap varierar stort om det galler SAE niva 3 eller 4. Det skulle finnas ett stort
varde i att definiera den tid pa vilken en forare i beredskap maste kunna ta dver kontrollen.

VTI ar av uppfattningen att ansvarsfordelningen da det finns flera samtidiga forare och/eller forare i
beredskap skulle behdéva utvecklas och forklaras mer ingaende. | en verksamhet kan det komma att
finnas flera anstallda professionella forare i beredskap som agerar forare i beredskap pa distans. |
forutsebarhetssyfte behdver det fortydligas vad som krévs for att en forare ska anses ha Gvertagit
uppgiften som forare i beredskap vid 6verlamnande av uppgiften fran annan forare i beredskap. Det
kommer ocksa att ha betydelse for hur man organiserar arbetet i en sadan verksamhet.

Sidan 28:
Definitionen av geostaket och geostakettillampningar ar bra och tillracklig.

Sidan 32:
&3 tar upp den viktiga aspekten att ett fordon kan ha flera férare. Men det framgar inte hur
ansvarsfraga dem emellan loses.

85 ar daligt formulerad antingen &r det ett L4 fordon och da skall inte foraren behéva kunna ta dver
skyndsamt, eller L3 och da maste man vara tydligt med vad skyndsamt innebéar. Det finns mycket
forskning som visar att manniskor ar daliga pa att snabbt komma tillbaka in i kontrollrollen loopen
efter att ha varit sysslat med en sekundaruppgift. Aven om man &r vaken kan man beh6va mer an 10
sekunder for att klara ett sikert dvertagande.

Sidan 89-90:
Det ar forvirrande att SAE nivaerna, 0-5 enl. SAE i figuren 5.1, numreras i tabellen ovanfor fran 1-6.

Sidan 172

VTI anser det vara oklart vilka “atgéirder av betydelse” som avses i forslaget i avsnitt 9.2.5.
Utredningen ger inte ndgon narmare ledning annat &n att bestammelsen &r tankt for fordon med hogre
automatiseringsgrad. VTI anser att det &r angelaget att bestdammelsens innebord fortydligas och
forklaras narmare for en béttre forstaelse for det ansvar en forare i beredskap kan anses ha i de aktuella
situationerna.
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Sidan 186

Utredningen har foreslagit att ett straffansvar infors for forare i beredskap som underlater att ta
kontroll Gver kérningen och fora fordonet manuellt om det automatiserade korsystemet begér det.
Brott som anses som ringa ska inte medfora ansvar. VT delar utredningens uppfattning om att
straffansvar bor inforas. VTI ifragasatter dock utredningens bedémning att ett fall ska anses som ringa
om fdraren tar Over kdrningen kort tid efter att en riskminimeringsmandver har inletts. Det relevanta
och avgdrande for om ett fall ska bedémas som ringa bor i stallet vara de dvriga skal som anges i

promemorian, dvs. om dverskridandet inte inneburit nagon trafikfara och om négra trafikregler inte har
dvertrétts genom mandvern.

Sidan 263
| forslagsrutan foreslas de “hogre nivaer av automatiserad korning” som avses skrivas ut i klartext (L4,
L5).

Sidan 263
Det dr viktigt att foraren vet vilken typ av geostakettilldampning fordonet har, for att kunna planera sin
korning. Ar geostakettillampningen statisk eller dynamisk? Ar geostakettillampningen aktiv eller ej?

Sidan 280

Pa sidan 280 namns ett exempel dar fordonen anpassats for att minska bullret vid lossning. Det ar
positivt att buller inkluderas bland miljoaspekterna och i resonemanget med tysta leveranser. For att
skapa realistiska forvantningar bor ocksa beaktas att lastning och sjalva godset kan orsaka buller och
utéver fordonsanpassningar kan logistikinfrastrukturen behéva atgardas.

Sidan 304:
Det &r positivt att folja de gangse upphandlingsprinciperna aven i fraga om geostaket, for
kollektivtrafikmyndigheter och andra offentliga aktorer och att funktionskrav tillampas.

”Transportstyrelsen foreslar att kollektivtrafikmyndigheter vid upphandling av busstrafik stiller krav
pa geostaketfunktioner sa att hoga gasbussar begransas tilltrade till, eller att foraren varnas vid,
vigavsnitt med begrinsad hojd”. Detta bor utodkas till att gilla for fler fordon. Det finns dven andra
hdga bussar (dubbeldackare), det vill sdga bussar som transporterar manniskor, dar det kan vara
forodande att kora in till exempel i en viadukt, vilket intraffade i Link6ping 2017-12-05 da foraren inte
uppmarksammat ett forbudsmaérke (https://www.expressen.se/nyheter/skolbuss-korde-in-i-bro-larm-
om-60-barn-i-bussen/ samt https://www.bussmagasinet.se/2019/02/bussforare-domd-efter-krasch-
med-dubbeldackare/). Kravet bor darmed inte enbart stallas av miljoskél utan &ven av
trafiksakerhetsméssiga skal. Det &r vidare dnskvart att &ven buller inkluderas.

Sidan 307:

”Genom tysta nattliga leveranser kan befintlig vaginfrastruktur anvéndas mer effektivt (eftersom
leveranserna da sprids ut ver dygnets alla timmar), vilket kan bidra till minskad trangsel pa dagtid
samt forbattrad transporteffektivitet.” Det finns anledning att vara tveksam till att tysta nattliga
leveranser kommer att bidra till minskad trangsel under dagtid. Andra atgarder behéver formodligen i
sa fall tas till for att inte trafikluckorna ska fyllas ut av annan trafik. Darmed anses att tysta nattliga
leveranser framst ar en effektivitetsatgard och inte en trangselatgard. Se dven liknande skrivningar pa
exempelvis 5.322 och s. 325.

Sidan 314-315:
Det dr positivt att anvanda geostakettilldmpningar for att sprida relevant information till de trafikanter
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som valt att ansluta sig till ett geostaket, da efterfragan formodligen kommer att 6ka med sadana
insatser. Dock ar det viktigt att framhalla att det &r ett stodsystem och att inte utebliven information

eller varning betyder att det ar sékert, till exempel for tunga transporter att passera platser med skymd
sikt och oskyddade trafikanter.

For en del tillampningar ligger formodligen geostaket langt i framtiden, vilket ocksa kan innebéra ett
succesivt inforande. Det vore onskvért med ett resonemang om huruvida en “kritisk massa” behdvs for
att uppna potentiellt positiva effekter, och i sa fall hur stor andel av fordonen som behéver vara
utrustade for geostaket som erfordras.

Sidan 316

”Hastighetssékra zoner, dar fordonen inte kan dverskrida hastighetsgranserna, skulle sannolikt minska
risken for olyckor.” Aven konsekvensen av en olycka minskar med ligre hastighet och dirmed &r
skaderisken totalt sett lagre.

Beslut i detta drende har tagits av generaldirektér Tomas Svensson. Féredragande har varit
Avdelningschef Jonas Jansson. | beredningen har aven forskningsledare Ingrid Skogsmo, forskare
Jeanette Andersson och forskare Sara Nygardhs deltagit

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTI
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