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Till statsradet Tomas Eneroth

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

Som experter forordnades den 4 december 2015 kanslirddet
Susanna Broms, mildirektéren Maria Krafft, verksjuristen Jonas
Malmstig, imnesridet Marie Skininger (entledigad pd egen begiran
frdn och med den 1 juni 2016), korkortsexperten Olof Stenlund,
kanslirddet Catrin Tidstrém (entledigad pd egen begiran frin och
med den 1 maj 2017) och strategen Hamid Zarghampour. Frin och
med den 1juni 2016 férordnades som experter rittssakkunnige
Cecilia Eneman (entledigad pd egen begiran frin och med den
6 mars 2017) och juristen Jonna Tilegrim. Frdn och med den 6 mars
2017 férordnades som experter kanslirddet Stefan Jansson.

Som sekreterare i utredningen anstilldes frdn och med den
7 december 2015 utredaren Ann-Cathrine Wikstrém (entledigad pd
egen begiran frin och med den 18 april 2016), frén och med den
1 januari 2016 hovrittsassessorn Kristina Andersson, frin och med
den 1 september 2016 kanslirddet Ulf Andersson (entledigad pd
egen begiran den 1 april 2017) och fr&n och med den 1 maj 2017
kanslirddet Catrin Tidstrom.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om sjilvkérande
fordon pd vig. Jonas Bjelfvenstam svarar som utredare ensam for
innehdllet 1 betinkandet. Utredningen 6verlimnade den 31 mars
2016 delbetinkandet Vigen w#ll sjilvkorande fordon — forsiks-
verksambet (SOU 2016:28).
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Hirmed overlimnar jag slutbetinkandet Vigen till sjilvkirande
fordon — introduktion (SOU 2018:16). Uppdraget ir dirmed slutfért.

Stockholm 1 mars 2018

Jonas Bjelfvenstam

/Catrin Tidstrém
Kristina Andersson
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Sammanfattning

Transportsektorn blir allt mer uppkopplad, digitaliserad och automa-
tiserad. Den tekniska utvecklingen av fordon med automatiska kor-
system som tar 6ver en allt stérre del av férarens uppgifter ir 1 snabbt
framdtskridande, liksom utvecklingen av affirsmodeller och tjinster
dir automatiserade fordon ingdr som en del. Bdde det svenska och
det internationella regelverket pd transportomridet har huvudsakligen
tillkommit under en tid d& all kérning av fordon skedde manuellt.
De ir dirfor inte avsedda for eller anpassade till hogt eller fullt auto-
matiserad kérning.

Utredningens uppdrag har varit att éverviga och limna férfatt-
ningsforslag 1 syfte att skapa bittre rittsliga forutsittningar {6r en
introduktion av automatiserad korning av fordon i allmin trafik.
Utgdngspunkten ir att Sverige 1 s& stor utstrickning som méjligt ska
bejaka en snabb introduktion av fordon med automatiserade funk-
tioner, som en del i ett stérre sammanhang dir hela transportsektorn
stdr infor stora foérindringar. For att mota utvecklingen pd omridet
med automatiserad, elektrifierad och digitaliserad mobilitet s att
denna kan ske p3 ett sikert och hillbart sitt krivs enligt utredning-
ens bedomning en regelutveckling i flera steg. Utredningens forslag
ir avsett att pdborja en anpassning av regelverken, sd att dessa inte
hindrar utvecklingen av nya l8sningar f6r en férbittrad transport-
politisk mluppfyllelse.

En svirighet med arbetet har varit att utveckla ett regelverk for en
foreteelse som dnnu inte finns pi marknaden, nimligen fullt automa-
tiserade fordon som klarar att ersitta féraren. Utredningen har {or-
sokt finna I8sningar som pd kort sikt ger 6kade mojligheter att testa
och introducera avancerade automatiserade funktioner i fordon och
dven vissa fullt automatiserade fordon. Dessa l6sningar kan dock
huvudsakligen anvindas dven d& en bredare introduktion blir méjlig.
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1. Forslagen i korthet

For att mojliggora en stegvis marknadsintroduktion av automati-
serade fordon foreslis foljande:

1. Forsoksverksamhet med hogre nivder av automatiserad korning
underlittas genom vissa férindringar 1 férordningen (2017:309)
om forsdksverksamhet med sjilvkérande fordon.

)

For forsok med automatiserade fordon krivs i dag tillstdnd
enligt férordningen om forséksverksamhet med sjilvkérande
fordon. For att 3 tillstind ska det fordon som anvinds vara
godkint for korning pd vig och det ska bedémas om
verksamheten ir siker med hinsyn till var, nir och hur for-
soken ska genomforas. Dessa regler behlls.

b) For fordon som ska ha en forare med viss EU-harmoniserad

behirighet, korkort, krivs dven fortsatt att det ska finnas en
forare. Detta giller moped klass I, motorcykel, bil, lastbil och
buss. En ny definition av férarbegreppet ger dock nya mojlig-
heter till férsok med avancerade automatiserade funktioner.

For fordon med ett nationellt behorighetskrav, som moped
klass II, jordbrukstraktor, motorredskap och terringskoter, fdr
krav pa forare stillas om detta bedéms nédvindigt pd grund av
sikerhetsskil, eller andra skyddsvirda intressen. Detta 6ppnar
for forsok utan forare.

d) Automatiska motorredskap klass I far f6ras automatiserat pa vig

eller cykelbana utan tillstdnd wll forsoksverksamhet 1 hogst
20 kilometer 1 timmen, samt pd gingbana i gingfart. Trans-
portstyrelsen fir besluta om nationellt gillande sirskilda
bestimmelser for sddana fordon. Vigh&llarna kan besluta om
fordonens anvindning pd vig, sdsom foérbud eller pibjuden
korbana, ligre hastighet eller trafik endast vissa tider pd
dygnet. Dessa fordon ska av identitetsskil mirkas.

2. Nya definitioner inf6rs f6r automatiserade fordon, fordon under
automatiserad kérning och automatiserade motorredskap klass I1.
Trafikantbegreppet justeras for att inkludera férare pd avstind
fran fordonet.
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3. En ny lag och en ny férordning om automatiserad fordons-
trafik foreslds med bland annat f6ljande innehall.

a) Ett nytt forarbegrepp introduceras. En forare kan enligt detta
fora ett fordon 1 eller utanfér detta, eller med fjirrkontroll pd
avstind. En forare kan fora flera fordon och ett fordon kan
ha flera férare. Detta innebir att en forare kan fora flera
fordon 1 exempelvis kolonnkdrning eller vid rangering av
fordon. Tillstind till férsoksverksamhet krivs normalt.

b) Forarens skyldigheter regleras. En forare ska inte vara straff-
rittsligt ansvarig for de uppgifter som det automatiska kor-
systemet utfor under automatiserad korning. Det vill siga att
foraren ska under automatiserad kérning inte ha nigot éver-
vakningsansvar. Om fordonets korsystem begir det ir féraren
dock skyldig att ¢verta kérningen férutsatt att fordonet ir
konstruerat s att det inte kan 16sa uppgiften pd egen hand.
Diremot ska foraren vara fortsatt ansvarig for sidana uppgifter
som det automatiska korsystemet inte (innu) kan utfora, si-
som att bilta barn under 15 4r och sikra last.

¢) Kraven pd automatiserade fordon regleras. Ett fordon som ir
konstruerat f6r att kunna hantera alla uppkomna situationer 1
trafiken under automatiserad kérning utan hjilp frdn en férare
ska kunna stanna pd ett trafiksikert sitt om det uppstir en
situation som korsystemet inte kan hantera pd annat sitt. Vissa
bestimmelser som méjliggdér kontroll av fordonet och hind-
rande av fortsatt fird inférs.

d) Agaransvar infors. Under automatiserad kérning dr fordons-
dgaren ansvarig for att fordonet férs enligt gillande bestim-
melser f6r trafiken. En sanktionsvixling sker for trafikférseelser
som sker di ett fordon under automatiserad korning forts 1
strid mot reglerna. Nir ett fordon under automatiserad kérning
fors 1 strid med bestimmelserna 1 trafikférordningen foreslds
dgaren alltsd {4 betala en sanktionsavgift ungefir motsvarande
de boter som en forare skulle ha fitt erligga f6r en motsva-
rande trafikforseelse. Efterlevnaden av trafikreglerna ska liksom
foér annan vigtrafik kontrolleras av polisman eller bilinspektor
och Transportstyrelsen foreslds besluta om sanktionsavgift.
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Den som anses vara forare under automatiserad korning ska
ha behérighet att kora fordonet samt bland annat uppfylla
kraven pd nykterhet.

Det inférs vissa nya brott:

—  Grov vdrdsloshet i trafik under automatiserad korning, for
den som anvinder ett automatiserat fordon pd ett sddant
sitt att andras liv eller egendom utsitts for fara.

— Olovlig kirning och otilldtet forande av fordon under auto-
matiserad korning, {6r forare under automatiserad kérning
som inte har ritt behérighet att fora fordonet och fér den
som anstiller, utser eller brukar en sidan férare, eller till-
liter nigon som inte har behorighet att vara férare under
automatiserad kdrning.

—  Rattfylleri under antomatiserad kérning. Brottet ska finnas i
tvd svirighetsgrader, rattfylleri av normalgraden och grovt
rattfylleri.

Krav pd lagring av data féreslds f6r automatiserade fordon som
ir konstruerade for att kunna féras bide automatiserat och
manuellt. De uppgifter som féreslds lagras ir fordonets iden-
titet och tidpunkterna fér nir automatiserad korning aktiveras
och inaktiveras och nir fordonet begirt att féraren ska Gverta
korningen. Vid en sirskild hindelse ska fordonets hastighet
ocksd lagras. Lagring av uppgifterna foreslds ske under lingst
sex minader. Vid registrering ska tillverkare/importér soka till-
stdnd att lagra uppgifterna och anmila lagringsansvarig.

4. Infrastruktur for automatiserad kérning Befintliga bemyndi-
ganden, vigmirken och informationsskyltar kan anvindas for de
flesta behov av reglering som uppstdr nir det giller lokala trafik-
foreskrifter, men vissa ytterligare mojligheter kopplade till auto-
matiserad kérning har bedémts nédvindiga.

32

a) En vighillare foreslds f8 mojligheter att pdbjuda eller forbjuda

automatiserad kérning vad avser visst korfilt eller viss kdrbana.

b) Tvd nya pabudsmirken samt tvd symboler f6r automatiserad

korning foreslis.



SOU 2018:16 Sammanfattning

c¢) I férordningen om elektroniskt kungérande av vissa trafik-
foreskrifter inférs en mojlighet for Transportstyrelsen att
foreskriva att kungérandet av nya eller indrade foreskrifter ska
innehdlla uppgifter som mojliggdr geografisk ligesbestimning
genom angivande av koordinater eller liknande.

d) Ansvaret f6r webbplatsen for elektroniskt kungérande av tra-
fikforeskrifter flyttas frin Transportstyrelsen till Trafikverket.

5. Reglerna i trafikférordningen, vigmirkesférordningen och
kameradvervakningslagen foreslds anpassas f6r automatiserad
kérning.

Nedan féljer en nirmare redogorelse for forslagen, efter ett mer
generellt avsnitt om utgdngspunkter {6r arbetet och utvecklingen
pa lingre sikt.

2. Utgangspunkter och tidsperspektiv
Utgangspunkter
Forslag endast da sirreglering behivs

De frigor och omriden som berér automatiserade fordon, berér ocksa
till stor del andra fordon. Manga regelverk ir redan teknikneutrala
vad avser fordons automatiseringsnivi. Utredningen har bara limnat
forslag 1 de delar dir bedémningen ir att det behdvs en sirreglering
for automatiserade fordon.

De omriden som undantagits och alltsd inte behandlas nirmare
hir dr sddana att regler eller férhdllanden giller pd samma sitt oavsett
automatiseringsniva, eller som behéver behandlas i ett sammanhallet
och mer 6vergripande sammanhang 4n vad som ir méjligt och limp-
ligt 1 denna utredning. Négra exempel ir frigor om det statliga
dtagandet vad avser digitalisering av transportsystemet eller tillging,
dtkomst och anvindning av data i samband med fordon.

Betriffande vissa andra omrdden ir regelverket redan utformat
for att vara teknikneutralt och utgér inte ndgot direkt hinder mot en
marknadsintroduktion av automatiserade fordon. Ett exempel ir de
civilrittsliga ansvarssystemen som bedéms kunna tillgodose behovet
av ekonomisk ersittning vid skada orsakade av fordon oavsett auto-
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matiseringsnivd. Nir det giller trafikforsikring dr det svenska syste-
met utformat s att den obligatoriska forsikringen féljer fordonet
och férsikringen tecknas av fordonets dgare. Aven om férsikrings-
modeller och koncept kan behova dndras pd sikt s bedéms trafik-
forsikringen kunna tillimpas p4 alla fordon oavsett automationsniva.
Inte heller betriffande dessa omrdden limnas nigot forslag till regel-
indring. Det kan dock finnas ett behov av att félja utvecklingen inom
omriden som bor behandlas pd ett mer 6vergripande eller generellt
plan, s3 att de intressen som finns av att frimja automation inom
fordonsomradet beaktas.

For vissa andra omriden ir det dnnu for tidigt att limna ndgra
forslag pd hur den nationella lagstiftningen ska utformas. Det giller
bland annat hur utbildning for behorigheter och yrkeskunskaper ska
utformas 1 férhéllande till automatiserade fordon. For fordon som ir
delvis automatiserade kan det behévas nya moment, bdde 1 den van-
liga korkortsutbildningen och i yrkesférarutbildningen. Exempelvis
kan utvecklingen av kolonnkérning med automatiserade fordon
komma att pdverka behovet av utbildning och behérighet. For vissa
regelverk, bland annat om taxiverksamhet 1 férhillande till uthyrning
eller delning av fordon, samhillsbetalda resor i férhéllande till nya
mobilitetskoncept med automatiserad kdrning som en del och det
offentliga dtagandet nir det giller infrastrukturen i férhdllande till
privata dtaganden, kan grinser komma att suddas ut eller flyttas. P4
dessa omriden bér en 6versyn goras inom 3-5 r, eller d3 inférandet
av sidana fordon kommit lite lingre. Detta dr ocksd en friga som ir
foremdl for diskussion internationellt och férindringar kan komma
att foreslds inom ramen fér ett nytt korkortsdirektiv eller inom
yrkeskvalifikationsdirektivet.

Nir det giller behovet av kérkort kan funktionshindrades mojlig-
heter att anvinda vigfordon ¢ka genom att automatiken, dels helt
kan 6verta korningen, dels kan kompensera fér funktionsnedsitt-
ningar eller minskliga brister pd ett sitt som 1dag inte ir mojligt.
Redan idag kan det konstateras att EU:s tredje korkortsdirektiv
hindrar flera grupper med funktionsnedsittning frin att dra nytta av
de nya férarstodjande tekniker som utvecklats. Sverige kan hir verka
for att en dndring kommer till stdnd och att fler grupper ges mojlig-
het till dispens och anpassning av fordon 1 enlighet med teknikut-
vecklingen. Inte heller lagstiftningen avseende samhillsbetalda resor
som bilstdd, parkeringstillstind eller firdtjinst ir teknikneutrala. De
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behover ses 6ver 1 samband med att forarfria fordon tilldts mer gene-
rellt och om reglerna fér villkor fér kérkort dndras. Samtliga dessa
fragor bor alltsd ses dver mer genomgripande di automatiseringen
och mobilitetstjinster har utvecklats s att detta blir méjligt.

Nir det giller infrastrukturen féreslas vissa férindringar gillande
bland annat bemyndiganden till vighsllarna. Aven inom detta omride
ir det dock for tidigt att foresld 16sningar gillande exempelvis an-
vindande av vigkapacitet, behov av uppstillningsplatser och ranger-
girdar eller sirskilda anpassningar av infrastrukturen.

De narmaste fem aren

P3 kort sikt, de nirmaste fem dren, bor en anpassning av det svenska
regelverket goras for att forbereda for automatiserad korning samt
mojliggdra en introduktion av hogt eller fullt automatiserade fordon
(i princip motsvarande SAE-nivderna 4-5"). Det ir under denna tid
frimst frdga om att mojliggéra en marknadsintroduktion av vissa
automatiserade fordon och méjliggora f6rsok med avancerade auto-
matiserade funktioner fér kolonnkérning (platooning), godstrans-
porter och persontransporter.

De mer generella forfattningsindringarna for en reglering som
kan anvindas oavsett fordons automatiseringsnivd och en sanktions-
vixling fér automatiserad kérning som utredningen foreslir kan
enligt utredningens beddmning huvudsakligen anvindas iven di en
bredare introduktion av automatiserade fordon blir méjlig.

Vidare foreslar utredningen fortsatta analyser och underlittande
av de f6rs6k och demonstrationsprojekt som behovs f6r att underlitta
en introduktion. Det beh6vs ocksd ett arbete fér att 1 samverkan
mellan olika aktérer kunna ta fram koncept for helhetslésningar for
godstransporter och persontrafik 1 stider och pé landsbygden, som
kan bidra till angeligna transport- och samhillsmal.

' SAE ir en USA-baserad global organisation f6r ingenjorer, som tar fram standarder f6r ingen-
jorer inom olika industriomriden, frimst inom transportomridet sdsom sjilvkorande fordon och
luftfartyg. Bland annat har organisationen tagit fram nivder for sjilvkérande fordon, vilka har fitt
en bred spridning internationellt, se kap 3 avsnitt 2.
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Pa langre sikt

En hel del arbete kommer att behévas, framfér allt pd myndighets-
nivd, f6r att mojliggora en marknadsintroduktion av automatiserade
fordon pd en hog niva. Det ir 1 férsta hand frigan om att dven fortsatt
delta pd ett konstruktivt sitt i de internationella arbeten som pagir
samt att 1 ett senare skede inféra och anpassa fordonsrelaterade fore-
skrifter och allminna rid p3 ett sitt som frimjar utvecklingen av auto-
matisering och digitalisering av transportsystemet. Nigra frigor som
kommer att ha stor piverkan pd utvecklingen, och som behandlas
nedan, ir kommande arbeten gillande ett nytt kérkortsdirektiv, an-
vindning av data och férsok med och regler f6r fordon med automa-
tiserade korfunktioner.

Forutom de internationella regelverksforindringar som kommer
att ha direkt dterverkan i svenska bestimmelser finns det en hel del
nationella regelverk, exempelvis f6r samhillsbetalda resor, kollektiv-
trafik, regelverk fér taxi- och hyrbilsverksamhet och for infrastruktur,
som kommer att behdva ses dver vid en bredare marknadsintroduk-
tion. Det behovs ocksd tas stillning till statens taganden gillande
digitalisering av viginformation m.m. Nir det blir méjligt att intro-
ducera férarfri korning av fordon pa vig bor gillande férfattningar
ses over pa nytt.

Internationellt arbete

Sverige bor fortsitta verka for att de internationella regelverken
anpassas sd att en marknadsintroduktion av hégre nivier av auto-
matiserade fordon blir méjlig, pa ett sikert och héllbart sitt.

Mot bakgrund av de arbeten med bland annat automatiserade
fordon och digitaliserings- och datafrigor som pigar internationellt ir
det troligt att stora forindringar av regelverk och rekommendationer
kommer att ske inom 5-10 r. Utredningens bedémning ir att Sverige
behover fortsitta att anpassa regelverket ytterligare 1 takt med att det
internationella regelverket dndras.
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Transportpolitiska mal och automatiserade fordon

For att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska médlen ska
automatiserad korning om mojligt inforas pd ett sitt som patagligt
bidrar till ett hdllbart transportsystem dir miljs, klimat, trafiksiker-
het, buller och god tillginglighet for alla beaktas. Automatiseringen
ir dock bara en del av den vidare forindring av samhillet som sker.
En inriktning for arbetet med detta kan vara att de tekniklésningar
som tas fram bor anvindas f6r att underlitta och stédja minniskors
vardag. Utredningens uppdrag ir frimst att férbereda och méjlig-
gora en introduktion av automatiserade fordon.

3. Ett internationellt sammanhang

I 1968 3rs konvention om vigtrafik 1 Wien (Wienkonventionen om
vigtrafik), som Sverige ratificerat, finns de grundliggande regler for
vigtrafik, forare, fordon och kérkort som EU:s och dirmed ocksd
Sveriges regelverk bygger pd. Det som frimst kan anses utgéra ett
hinder f6r hogre nivder av automatiserade fordon ir Wienkonven-
tionens bestimmelser om att varje fordon pd vigen ska ha en forare
och att féraren ska ha kontroll éver fordonet. Ar 2016 inférdes 4nd-
ringar 1 konventionen som medgav vissa automatiserade funktioner,
s& linge det finns en férare som kan och ir beredd att ta 6ver kor-
ningen och som kan kontrollera detta. Inom ramen fér UNECE:s
arbetsgrupp for trafiksikerhet, WP.1, pdgdr ett arbete f6r att mojlig-
gora trafik med automatiserade fordon i hdgre nivder enligt den klas-
sificering som gjorts av SAE, se beskrivning i kapitel 3. For de an-
slutna linderna, inklusive Sverige, krivs dock foér nirvarande att det
finns en forare till varje fordon som fors pd vigen. Inom UNECE
finns ocksd en arbetsgrupp, WP.29, UNECE/GRRF, som tar fram
tekniska regler f6r fordon, s kallade fordonsreglementen.

Aven inom EU pigir ett intensivt arbete for att mojliggora en
introduktion av automatiserade och uppkopplade fordon. Frimst
diskuteras hur forsék och grinséverskridande tester i storre skala av
automatiserad kérning och uppkopplade fordon kan frimjas. Aven
om det inte finns uttryckliga krav pd forare till varje vigfordon sd
finns det ett underférstdtt férarkrav i exempelvis tredje korkorts-
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direktivet’. Kérkortsdirektivets behorighetsregler bygger i sin tur pa
bestimmelserna om korkort 1 Wienkonventionen om vigtrafik, dir
det ocksd finns bestimmelser for vilka fordon som kriver sirskild
behorighet.

Genom Sveriges korkortsbestimmelser har de harmoniserade
bestimmelserna 1 EU:s korkortsdirektiv inférts. Dessa bygger 1 sin tur
pa bestimmelserna om kérkort i UNECE:s vigtrafikkonventioner.
Det finns, mot bakgrund av dessa regler, f6r nirvarande inte ut-
rymme for, och ir inte heller limpligt, att indra eller medge undan-
tag frn de korkortsbestimmelser som giller, fér sidana fordon som
kriver korkortsbehorighet enligt korkortsdirektivet. Utredningen
foresldr dirfor i det korta perspektivet inga indringar i denna del. D3
forslag om ett nytt korkortsdirektiv och dven andra arbeten med
biring pd automatiserad kérning har aviserats inom de nirmaste &ren
bor Sveriges arbete med detta innefatta att frigor om automatiserade
fordon adresseras och léses internationellt.

Nir det giller fordon som regleras nationellt vad avser forarbeho-
righeter anser utredningen att Sveriges handlings- och tolkningsut-
rymme ir storre in dir kérkortsbehorighetskraven dr harmoniserade.
For dessa ofta ldngsamma fordon, som mestadels anvinds 1 nationell
trafik, foreslds att en forsiktig introduktion av fullt automatiserade
fordon ska bli méjlig.

4. Terminologi

Utredningen har genomgdende anvint “férare” {or att beteckna en
minniska som for ett fordon. Férarbegreppet behandlas mer nedan.

” Automatiserade fordon” anvinds som ett begrepp fér ett motor-
drivet fordon som kan foras av ett automatiskt korsystem. Med “auto-
matiskt kdrsystem” avses ett system som sjilvstindigt kan kontrollera
och fora ett fordon.

” Automatiserad korning” anvinds fér att beteckna nir ett auto-
matiskt korsystem sjilvstindigt kan kontrollera och féra ett for-
don. Funktionen kan vara begrinsad till vissa vigar (angivna vigar,
motorvigar etc.) eller vissa férutsittningar (kokérning, angiven tur-

2 Europaparlamentets och Ridets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om kérkort,
det tredje korkortsdirektivet.
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korning etc.). Om ett fordon ir si konstruerat att det behover
overvakning och hjilp av en forare f6r en siker korning eller han-
tering av vissa situationer under korningen, bér det inte betraktas
som automatiserad korning. D3 dr det 1 stillet att betraktas som ett
fordon med avancerad férarstédjande teknik.

Begreppet “fora” ir inte definierat utan anvinds mestadels 1 en
allmin betydelse, dvs. inte 1 ndgon strikt juridisk mening eller en-
ligt praxis gillande vem som fér. Exempelvis kan ett fordon féras
av en (eller flera) forare eller av ett automatiskt korsystem.

5. Forsok med automatiserad korning utan férare

Enligt férordningen (2017:309) om férsoksverksamhet med sjilv-
koérande fordon krivs tillstdnd for forsék med fordon som inte dr
godkinda fér korning pd vig pd annat sitt. Som villkor fér tillstind
till forsoksverksamhet med automatiserade fordon krivs 1 dag bland
annat att det finns en forare.

Bestimmelsen om att det ska finnas en behorig forare 1 eller utan-
for fordonet ska tills vidare behillas vad giller férsok med personbil,
lastbil, buss, motorcykel och moped klass 1.

Nir det giller andra automatiserade fordon som omfattas av f6r-
ordningen, nimligen moped klass II, traktor, motorredskap och ter-
ringskoter foreslds att det obligatoriska férarkravet tas bort. Det
innebir att f6rsok med forarfria fordon av dessa slag kan genom-
foras, forutsatt att ovriga tillstdndskrav dr uppfyllda och att forsoken
bedéms kunna genomféras pa ett sikert sitt.

Vidare foreslds ett undantag frén kravet pa tillstind till f6rsoks-
verksamhet f6r det nya fordonsslaget automatiserade motorredskap
klass II, se vidare om dessa fordon nedan.

6. Introduktion av vissa automatiserade fordon

De redovisade indringarna for forsok innebir att vissa ldngsamma,
helt automatiserade fordon kan anvindas vid forsok eller introdu-
ceras som en forsta mojlighet att préva helt automatiserade fordon i
vigtrafiken.

Om ett fordon ir s& konstruerat att det behéver dvervakning och
hjilp av en foérare for en siker korning eller hantering av vissa situa-

39



Sammanfattning SOU 2018:16

tioner under kdrningen, bor detta inte betraktas som automatiserad
kérning. D3 ir det i stillet att betraktas som ett fordon med avan-
cerad forarstddjande teknik. Detta ir fallet betriffande minga av de
fordon med automatiserade funktioner som aviserats av industrin.

Forslaget innebir att automatiserade motorredskap klass IT kan
foras pd vig utan tillstind oavsett om de har en férare eller inte. Ett
bemyndigande f6r Tranportstyrelsen att besluta om ytterligare regler
for forande av dessa fordon pd vig inférs.

Exempel pd automatiserade motorredskap klass IT som kan kom-
ma att marknadsintroduceras ir automatiserade arbetsfordon for
anliggning och underhill sisom sopsaltmaskiner pd cykelvigar och
lingsamma godsleveransfordon som definieras som motorredskap
klass II. Nir det giller arbetsredskap for anliggning, underhall, mit-
ning etc. ir styrning via en fjirrkontroll vanligt i dag. Utvecklingen
av arbetsredskap som opererar pd egen hand, kanske lings en i f6rvig
inprogrammerad bana, ligger enligt utredningens bedémning inte
langt borta. Det kan ha stora fordelar att exempelvis kunna anvinda
automatiserade maskiner for sopsaltning av cykelbanor pé natten.

7. En ny lag om automatiserade fordon

Det inférs en ny lag om automatiserad korning. Lagen ska ha tre
delomriden; en om féraren, en om sanktionsavgifter och en om

datalagring.

Begrepp och definitioner

For att underlitta reglering och introduktion av automatiserad
kérning inférs vissa nya begrepp.

o Automatiserat fordon, vilket avser ett motordrivet fordon eller en
cykel (vissa fordon som definieras som cykel har motordrift,
exempelvis eldriven rullstol eller balansfordon) som fors av ett
automatiserat korsystem.

o Automatiserad kérning ir d3 ett fordon férs av ett automatiserat
korsystem.
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o Automatiskt kérsystem avser ett system som, dd det dr aktiverat,
kan kontrollera kérningen av ett fordon, inklusive sidledes och
lingsgdende kontroll, samt sjilvstindigt fora ett fordon.

o Automatiserade motorredskap klass II avser sidana motorredskap
klass IT som fors av ett automatiserat kdrsystem.

o Trafikantbegreppet justeras for att inkludera férare som foér och
kontrollerar ett fordon pd avstind, exempelvis med fjirrkontroll
och inte befinner sig pd vigen. Begreppet ska dirmed definieras
s& att detta avser “den som firdas eller annars uppehiller sig pd
en vig eller i ett fordon pd en vig eller i terring samt den som
firdas 1 terring och forare till fordon som firdas eller uppebdiller
sig pd en vdg eller i terring”.

o Forare. En forare dr en minniska. Det infors en definition av {6-
rarens roll som innebir att en f6rare kan befinna sig i eller utanfor
fordonet, foéra fordon med hjilp av avstindskontroll och féra
flera fordon samtidigt. Ett fordon kan vidare ha fler in en férare.

All kérning pd vig med fordon med automatiserade funktioner ir
redan mojlig under férutsittning att det

e finns en forare 1 eller utanfor fordonet, samt

e att fordonet ir godkint, har undantag eller annat tillstdnd for
kérning pa vig.

Forarens roll

Tekniken for automatiserad korning r f6r nirvarande inte s3 l8ngt
utvecklad att den kan ersitta en forares samtliga uppgifter 6verallt.
EU-ritten tilliter enligt utredningens bedémning inte in s linge
fordon utan forare, i vart fall inte dir det finns krav pd viss
korkortsbehorighet enligt EU:s regelverk. Dirfor bor kravet pd
forare i fordon vars behérighet regleras enligt korkortsdirektivets
bestimmelser behillas.

Huvudregeln 1 férslaget dr dirmed att ett fordon ska ha en férare
dven under automatiserad koérning. Genom den nationella tolkning
av forarbegreppet som infors ir dock méjligheterna till f6rsék och
introduktion av avancerade automatiska funktioner stora.
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Forarbegreppet

Utredningen foreslir en definition av férarbegreppet, bland annat
utifrin gillande svensk praxis. Enligt forslaget dr en forare en
minniska. En forare kan féra ett eller flera fordon samtidigt. En
forare kan befinna sig 1 eller utanfor fordonet, vilket innebir att ett
fordon kan féras med fjirrkontroll (foras pd avstind), antingen dir
foraren befinner sig i fordonets omedelbara nirhet eller pd avstind,
forutsatt att detta kan bedomas som sikert vid en riskanalys. Tolk-
ningen innebir att férsok med kolonnkérning med en férare 1 den
forsta bilen men inte 1 de efterféljande ir mojliga. Vidare éppnar
tolkningen upp for rangering av fordon, dir en férare for eller kon-
trollerar flera fordon samtidigt, exempelvis vid parkering eller annan
forflyttning av fordon. Aven andra forsok dir en forare kontrollerar
fordon frdn en annan plats dn ett forarsite mojliggors. Detta forut-
sitter naturligtvis att det kan ske pd ett sikert sitt enligt de vriga
villkor och regler som finns f6r forsék eller annan kérning pé vig.

Yrkestrafik och forarbegreppet

Regelverket for yrkesmissig gods- och passagerartrafik dr till stor
del harmoniserat inom EU. Utredningen limnar inte nigra férslag 1
dessa delar utan férutsitter att Sverige verkar f6r att det inom EU
arbetas fram gemensamma regler som frimjar en utveckling av
innovationer och nya marknadsldsningar inom yrkestrafiken. Bland
annat giller detta utvecklingen av reglerna for kér- och vilotider vid
automatiserad korning.

Den nationella tolkning av férarbegreppet som féreslds innebir
att relativt lingtgdende férsok med automatiserade fordon ir mojliga,
samt att exempelvis f6rsok med kolonntrafik med en forare endast i
det forsta fordonet, vilken for hela kolonnen, blir mojliga nir
tekniken kommit s3 lingt och detta bedéms tillrickligt sikert. Aven
andra lingtgdende automatiserade korfunktioner kommer att kunna
testas och inféras, sdsom fjirrstyrning och rangering av fordon, auto-
matiserad dockning till lastkaj eller uppstillningsplats.
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En ny ansvarsfordelning

Enligt forslaget ska det normalt finnas en forare for ett automatiserat
fordon dven di detta fors automatiserat (dvs. di det egentligen inte
finns behov av ndgon minniska som tar 6ver eller dr garant). Detta ir
dock ett slags konstruerat foérarskap med begrinsade forpliktelser
och ansvar. En sidan férare ska under automatiserad kérning upp-
fylla de krav som giller f6r det aktuella fordonet nir det giller be-
hoérighet (kérkort och eventuell yrkesbehérighet), nykterhet och
andra krav fér att kunna uppritthlla en grundliggande férmédga att
utféra de uppgifter som foraren har ansvar f6r enligt nedan. Detta dr
inte minst viktigt f6r fordon som férutsitter att en forare vid nigon
tidpunkt eller 1 vissa situationer tar 6ver korningen.
Foljande foreslds gilla under automatiserad kérning:

1. Foraren ansvarar for

a) att uppfylla de krav som finns pd en forare till det aktuella
fordonet (ritt behoérighet, nykter, m.m.),

b) att ta 6ver korningen di fordonet under automatiserad
kérning begir att foéraren ska ta over eller ingripa, under
forutsittning att fordonet ir konstruerat pd ett sidant sitt
att det inte kan 16sa situationen pd egen hand, och

c) att utfora de uppgifter som foraren redan har ett ansvar for
1dag och som ett automatiskt korsystem inte kan 6verta och
utféra. Dessa uppgifter blir kvar med ett oférindrat
regelverk. Det kan gilla att se till att barn under 15 &r har ritt
skyddsutrustning (exempelvis bilte), att fordonet ir ritt
lastat eller vissa skyldigheter efter en olycka.

d) Under manuell kérning fir kommunikationsutrustning inte
anvindas pd ett sitt som paverkar kdrningen pd ett skadligt sitt.
Under automatiserad korning har foraren inte ndgon uppgift
nir det giller sjilva kérningen. Férare fir dirfér under auto-
matiserad korning dgna sig &t annat sisom att handha mobil-
telefon eller andra distraherande uppgifter. Bestimmelsen om
att en forare inte fir anvinda en handhéllen mobiltelefon eller
annan kommunikationsutrustning, som tridde ikraft den
1 februari 2018, anpassas dirfoér si att den inte giller under
automatiserad korning.
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2. Agarens ansvar

a)

b)

dven om en férare finns ska dgaren ta ansvar for att gillande
trafikbestimmelser {6ljs under automatiserad korning.

En sanktionsavgift inférs som ska ersitta de béter som en
forare kan fi8 vid overtridelser av trafikreglerna. Vissa
mojligheter att jimka avgiften vid vissa omstindigheter som
dvertridelsen beror pa (brott, sjukdom etc.) inférs.

ett fordon som under automatiserad kérning kan hantera alla
uppkomna situationer utan hjilp av en forare ska kunna stanna
pa ett trafiksikert sitt om situationen inte kan hanteras pd
annat sitt av korsystemet.

3. Ansvar f6r tillverkare och produktansvariga

a)

b)

I vigtrafikregistret ska det féras in uppgifter om vem som ska
vara lagringsskyldig (normalt fordonstillverkaren eller impor-
toren) for ett fordon som ir konstruerat pd ett sidant sitt att
det kan féras bdde manuellt och automatiserat’. Nir ett sidant
fordon registreras ska den som anstker om registrering sam-
tidigt anséka om tillstdnd att lagra personuppgifter och anmila
vem som ir lagringsskyldig.

Det foreslds inte ndgra dndringar vad giller produktansvaret,
som anses omfatta dven den mjukvara som infogats s3 att den
blir en del av en produkt. Produktansvaret bedéms vara till-
rickligt omfattande med nuvarande regler. Detta ansvar blir
ocksd mer omfattande ju mer avancerade automatiska system
som ingdr 1 en produkt, 1 synnerhet om fel 1 dessa kan orsaka
forlust av liv eller hilsa.

Genom garantidtaganden eller andra dtaganden kan den som
tillhandah&ller ett automatiserat fordon ta ett lingtgdende eko-
nomiskt ansvar for fordonet och dess system. Exempelvis kan
det genom avtal bestimmas om ersittning for dgarens eller
anvindarens ekonomiska skada (sisom sanktionsavgifter). Det
bedoms bli viktigt f6r konsumenter och andra kopare eller

3 Ett arbete med att se &ver lagen om vigtrafikregister (2001:558) pigér for nirvarande inom
Niringsdepartementet. Enligt uppgift kommer en ny lag om fordonsregler och brukande av
fordon att féreslds inom kort.
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anvindare av dessa fordon att forsikra sig om vad som hinder
vid fel pd fordonets system, men ocksi om systemens livslingd
och om hur uppgradering och omhindertagande vid exempel-
vis skrotning ska ske.

En sanktionsavgift inférs for fordonsagare

Under 6verskddlig tid kommer manuell och automatiserad koérning
att blandas pd de flesta vigarna och gatorna. Dirfér bor samma
regler gilla f6r férande av fordon oavsett automatiseringsgrad. I de
fall det inte finns ngon férare som kan ansvara for att trafikreglerna
foljs bor det inforas ett ekonomiskt ansvar for eventuella forseelser.
Det inférs dirfor en bestimmelse om sanktionsavgift for dgare till
motorfordon under automatiserad kérning, nir fordonet férs 1 strid
mot bestimmelserna i trafikférordningen.

Fordonsigaren ska alltsi vara ansvarig fér fordonets 6vertri-
delser under automatiserad kérning. Om fordonet begir en 6ver-
tridelse under automatiserad korning ska fordonets dgare erligga
en sanktionsavgift. Avgiften dr avsedd att ersitta de boter som
forare kan f vid en 6vertridelse. Regress- eller skadestdndsansprik
kan framstillas mot fordonsproducenten, exempelvis vid forsik-
ringsfall eller olyckor.

Forseelser mot gillande regler kan naturligtvis bero pd att for-
donets kérsystem inte dr konstruerat for att klara alla situationer
som uppstdr, eller pd nigot fel 1 systemet. Det produktansvar som
finns i dag innebir ett ldngtgdende ansvar for fel pd exempelvis for-
donets tekniska system. Forslaget innehiller inte ndgon indring av
ansvaret for felaktiga produkter. Diremot kan det konstateras att pro-
ducentens ansvarsomride ¢kar avsevirt med en dkad automatisering
av kérningen. Figur 1 visar hur produktansvaret for fel avseende den
dynamiska koruppgiften (gasa, bromsa och svinga) okar di dessa
uppgifter vertas av korsystemet.

45



Sammanfattning SOU 2018:16

Figur 1 Produktansvar for fel

En uppskattning av hur ansvaret for det dynamiska korarbetet
Gvergar pa tillverkaren vid olika automatiseringsniva enligt SAE.

produktansvarfor fel,
inkl. regressansprak fran
kopare/forsakringsbolag

SAE nival 2 3 4 5

Kalla: Egen bild.

D3 tekniken tar 6ver férarens uppgifter 1 6kad grad minskas forarens
mojligheter att pdverka kdrningen och ta ansvar i motsvarande grad.
I stillet 6kar produktansvaret for fel i systemet i motsvarande grad,
se figur 1.

8. Nya brott

Forares skyldighet att ta 6ver korningen

For fordon som kan féras bide manuellt och automatiserat, och dir
fordonet dr konstruerat s att det behdver hjilp av en forare 1 vissa
situationer infors en skyldighet f6r foraren att ta 6ver korningen dd
fordonet begir det.

Grov vdrdslshet i trafik vid automatiserad kérning

Aven om de korsystem for automatiserad kérning normalt kommer
att utformas for att vara laglydiga och kora forsiktigt, kan det fore-
komma att systemen har en mojlighet till val f6r anvindaren som
innebdr fara for annan. Den som anvinder fordonet kan ocksd
manipulera ett fordon si att detta kan koras 1 strid med exempelvis
hastighetsbestimmelserna eller vilja automatiserad kérning trots att
detta inte dr limpligt. For att kunna lagfora sddana hindelser inférs
ett nytt brott, grov vrdslshet i trafik under automatiserad kérning.
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Forslaget innebir att den som anvinder ett automatiserat fordon
uppsétligen eller av grov oaktsamhet pd ett sidant sitt att andras liv
eller egendom utsitts f6r fara ska domas till fingelse 1 hogst tvd ar
for grov vardslgshet 1 trafik under automatiserad kérning. Det kan
vara att gora en felaktig heminstallation av en automatiserad
korfunktion, kapa ett fordon (vissa fall av kapning kan dven utgora
terrorbrott), anvinda fordon utan nédvindig kontroll, manipulera
fordonets system etc.

Ett korkort foreslds vidare kunna 3terkallas om koérkortshavaren
har gjort sig skyldig till grov virdsloshet i trafik under automatiserad
kérning.

Olovlig korning och otilldtet forande av fordon
under automatiserad kérning

Bestimmelserna om olovlig kérning eller otillitet férande av fordon
13 § trafikbrottslagen foreslds iga motsvarande tillimpning pa férare
under automatiserad korning och pd den som anstiller, utser eller
brukar sddan forare, eller tilliter nigon som inte har behérighet att
vara férare under automatiserad kérning.

3 § trafikbrottslagen handlar om krav pd korkortsbehorighet vid
forande av fordon. Utredningen har utifrin unionsritten limnat for-
slaget att huvudregeln ir att varje fordon ska ha en férare oavsett
automatiseringsgrad. Eftersom rekvisitet ”den som f6r” 1 3 § trafik-
brottslagen férutsitter ett dynamiskt korarbete for att nigon ska
kunna fillas tll ansvar dr detta en bestimmelse som svirligen kan
anvindas vid automatiserad trafik. Forslaget innebir att den som
anvinder ett automatiserat fordon utan att vara behorig for detta kan
démas till ansvar.

Rattfylleri under automatiserad kérning

For forare under automatiserad korning behdver dven kravet pd
nykterhet uppritthillas varfor det 1 den nya lagen infors en bestim-
melse om detta. Under automatiserad kérning har féraren, om en
sidan finns, kvar ansvaret f6r vissa uppgifter. Bland annat ska féraren
pa fordonets begiran kunna ta 6ver eller hjilpa till med férandet av
fordonet (exempelvis flytta eller ge order att fordonet ska flytta sig
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om det har stannat pd ett olimpligt stille). Féraren har ocksd kvar
vissa uppgifter exempelvis vid olyckor. Féraren bedéms dirfér behdva
ha en grundliggande f6rmdga att hantera resan. Det innebir att fora-
ren miste vara behoérig och 1 6vrigt kapabel. Den som ir forare av
automatiserat fordon foéreslds dirfér under automatiserad korning
inte kunna fortira alkoholhaltiga drycker 1 s3 stor mingd att alkohol-
koncentrationen under eller efter firden uppgar till minst 0,2 promille
1 blodet eller 0,10 milligram per liter i utandningsluften. Om foraren
har haft en alkoholkoncentration som uppgitt till minst 1,0 promille
1 blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften eller, féraren
annars har varit avsevirt piverkad av alkohol eller ndgot annat medel
ir brottet att anse som grovt. Foraren ska di domas for grovt
rattfylleri under automatiserad kérning till fingelse 1 hogst tvd ar.

Ett korkort foreslds vidare kunna terkallas om korkortshavaren
har gjort sig skyldig till rattfylleri eller grovt rattfylleri under auto-
matiserad kérning.

Forares skyldigheter vid trafikolycka

Enligt 5 § trafikbrottslagen ska en férare ha vissa skyldigheter efter
en olycka. Dagens teknik férutsitter att féraren finns 1 fordonet eller
1 dess omedelbara nirhet. Med automatiserad korning kan foéraren
befinna sig pd lingt avstind, exempelvis 1 ett kontrollrum. Det
innebir att rekvisitet “avligsnar sig frin platsen” inte fungerar med
forare pd avstind. Det behévs dirfor en ny bestimmelse som anger
hur en forare pd avstind ska agera. For det forsta behover fordonet
stanna kvar pd platsen oavsett villande tills féraren/dgaren ger annan
order. Foraren ska ocksd se till att vidta de 3tgirder som behovs i
anledning av trafikolyckan. Det kan till exempel handla om att se till
sd att fordonet inte hindrar 6vrig trafik. Vissa andra bestimmelser,
som giller vid en trafikolycka, kommer det vara svérare att uppritt-
hdlla exempelvis att en forare ska sitta ut varningstriangel. Detta ir
emellertid ett krav som redan idag kan vara svirt att uppritthilla,
exempelvis om féraren blir svirt skadad i olyckan. En férare som
befinner sig pd avstind ska ocksd vara skyldig att ta kontakt med
Polismyndigheten for att limna uppgifter.
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9. Insamling och lagring av data i automatiserade fordon

Mot bakgrund av inférandet av en sanktionsavgift och bestimmelser
om forarens ansvar behovs ett sektorsspecifikt regelverk for person-
uppgifter 1 syfte att utreda ansvar (bdde straffrittsligt och civilritts-
ligt) under automatiserad korning. Efter en incident eller en olycka,
eller efter en 6vertridelse av trafikregler, finns det ett behov av att
klargéra om en forare eller ett automatiskt kérsystem har fort for-
donet vid den aktuella tidpunkten.

For ett automatiserat fordon, som ir konstruerat for att bide
kunna féras manuellt av en férare och automatiserat av ett automa-
tiskt korsystem, ska dirfor vissa uppgifter om kdrningen samlas in
och lagras. Personuppgiftsbehandling fir ske for indamdlen att
forebygga, uppticka, utreda eller lagféra brott samt for att enskilda
ska kunna ta till vara sina rittigheter i en civilrittslig process.

Det inférs en skyldighet fér den som har tillverkat eller till-
handahillit ett sddant automatiserat fordon att samla in och lagra
uppgifter om féljande;

— aktivering och inaktivering automatiserad kérning,

— fordonets begiran till forare att dvergd frén automatiserad kor-
ning till manuell kérning och

— felmeddelanden frin fordonet under tiden det framférs automa-
tiserat.

For var och en av ovan nimnda uppgifter ska samtidigt fordonets
identitet och tidpunkt fér hindelsen samlas in och lagras. Vid en
sirskild hindelse sisom en trafikolycka ska det ocks samlas in upp-
gifter om fordonets hastighet. Uppgifterna foreslis som huvudregel
lagras utanfér fordonet inom europeiska ekonomiska samarbetsom-
ridet, EES, men finnas tillgingliga for dtkomst i Sverige. Upp-
gifterna fir under en kort tid lagras i fordonet i vintan p8 6verforing.
En fordonstillverkare fir uppdra &t nigon annan att utféra lagringen.

Fordonstillverkaren (industrin) ska samla in och lagra uppgif-
terna. Fordonstillverkaren ska dirmed vara lagringsskyldig och blir
d& ocksd personuppgiftsansvarig. I detta avseende jimstilles importor
av fordon med fordonstillverkare. Nir ett fordon registreras 1 vig-
trafikregistret ska det samtidigt beslutas vem som ska samla in, lagra
och limna ut uppgifterna pd begiran (lagringsskyldig). For att fi
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samla in och lagra personuppgifter krivs tillstdnd och ett antal krav
ska vara uppfyllda av tillstdindshavaren. Om uppgifter inte samlas in
och lagras ska fordonet inte fi lov att anvindas under automatiserad
kérning, men gi att anvindas f6r manuell kérning.

Personuppgifterna ska lagras 1 sex ménader frin den dag d& upp-
giften samlades in. En och samma lagringstid ska gilla for uppgif-
terna. Nir uppgifterna inte lingre behdvs ska de raderas av fordons-
tillverkaren (den lagringsskyldige), om det inte dr si att de har
begirts utlimnade men innu inte har hunnits limnas ut. D3 ska
uppgifterna i stillet utplnas sd snart de har limnats ut.

Fordonstillverkare ska vidta nédvindiga och limpliga tekniska,
organisatoriska och administrativa dtgirder for att skydda uppgif-
terna. Atgirderna ska stadkomma en sikerhetsnivi som ir limplig
med beaktande av de tekniska mojligheter som finns, vad det skulle
kosta att genomféra dtgirderna, de sirskilda risker som finns med
behandlingen av personuppgifterna och hur pass kinsliga de behand-
lade personuppgifterna ir. Detta framgdr redan av EU:s allminna data-
skyddstérordning. Tillsynsmyndigheten ska f8 mojlighet att meddela
foreskrifter om ytterligare skyddsdtgirder. For att 6ka skyddet for
sekretess kan det behovas regler om detta hos den lagringsskyldige.

Datainspektionen ska utéva tillsyn éver fordonstillverkarnas in-
samling och lagring av uppgifter. Myndighetens nuvarande tillsyns-
befogenheter dr indamailsenliga och tillrickliga f6r detta. Regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer fir meddela ytterligare
foreskrifter om uppgifter, databehandling och datalagring hos den
lagringsskyldige.

10. Kameradvervakning

Dagens bestimmelser ir inte anpassade for automatiserad korning.
De innebir att endast anvindning av fordonsmonterade kameror
som ir till for forarens sikt, exempelvis backkameror, undantas frin
kameradvervakningslagens tillimpningsomride, och dirigenom frin
att behova tillstdndsplikt. De utdtriktade kameror som sitter 1 ett
modernt fordon blir dock innu mer nédvindiga om fordonet ska
foras av ett automatiskt korsystem. For att bli teknikneutrala i denna
del bér bestimmelserna om kameradvervakning alltsd dndras sd att
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de kameror som finns 1 ett automatiserade fordon, f6r att kunna féra
detta, undantas frin kameradvervakningslagens tillimpningsomride.

Kameror som riktas indt 1 kupén, torde normalt kunna anvindas
efter samtycke och eventuellt en upplysningsskylt 1 kupén. For ka-
meror som ir monterade i eller pd fordonet 1 andra syften in for att
underlitta férandet bér samma regler gilla som f6r andra kameror pd
fordon.

11. Automatiserade motorredskap klass Il

Det inférs som framgitt ovan méjligheter att utan sirskilt tillstdnd
till forsoksverksamhet fora automatiserade motorredskap klass IT pd
vig och cykel- och gingbana. Den foreslagna definitionen av ett
automatiserat motorredskap klass IT dr “ett motorredskap klass IT
som fors av ett automatiskt korsystem”. Detta faller in under den
dvergripande definitionen av motorredskap, nimligen “ett motor-
drivet fordon som ir inrittat huvudsakligen som ett arbetsredskap
eller for kortare forflyttningar av gods”.

Ett automatiserat motorredskap klass IT utan tillstdnd till for-
soksverksamhet far foras 1 hogst 20 kilometer 1 timmen (samt férut-
sitts foras 1 gingfart pd gingbana). Transportstyrelsen fir foreskriva
nationella regler f6r férandet av dessa fordon och kommuner och
andra vighallare bemyndigas att meddela lokala trafikforeskrifter om
anvindningen, sdsom exempelvis att begrinsa férandet till vissa cykel-
banor eller sirskilda regler s3som ligre hastighet eller férande endast
vissa tider pd dygnet. For vissa automatiserade fordon som kan
komma att introduceras finns inget registreringskrav. For att dessa
fordon ska kunna identifieras inférs ett krav pi mirkning.

Transportstyrelsen bemyndigas att féreskriva om de nirmare be-
stimmelser {6r mirkningens utformning, innehdll och placering som
kan behovas. Mirkningen bér bland annat innehélla uppgifter som
underlittar identifiering av fordonet och kontakt med dess dgare.
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12. Trafikférordningen och vagmarkesférordningen
anpassas for automatiserad kérning

For att trafikférordningens bestimmelser ska kunna tillimpas dven
vid automatiserad kérning infors en bestimmelse om att bestimmel-
serna om trafik pd vig och i terring 1 tillimpliga delar ska gilla dven
fordon under automatiserad kérning. En regel inférs vidare om att
bestimmelser f6r trafikanter 1 trafikférordningen 1 ullimpliga delar
ska gilla f6r automatiserade fordon.

Aven vigmirkesférordningen dndras s3 att bestimmelser for tra-
fikanter och forare 1 tillimpliga delar ska gilla fér automatiserade
fordon. Utredningens bedémning ir att de féreslagna dndringarna i
vigmirkesforordningen inte i sig innebir ndgot utdkat ansvar for
vighdllarna nir det giller att ge trafikanterna vigledning, styrning
och information.

Yrkestrafik

Regelverket for yrkesmissig gods- och passagerartrafik ir till stor
del harmoniserat inom EU. Utredningen limnar inte nigra férslag i
dessa delar utan forutsitter att Sverige verkar for att det inom EU
arbetas fram gemensamma regler som frimjar en utveckling av
innovationer och nya marknadslésningar inom yrkestrafiken. Bland
annat giller detta utvecklingen av reglerna f6r kér- och vilotider vid
automatiserad korning.

Den nationella tolkning av férarbegreppet som foreslds innebir
att relativt lingtgdende f6rsok med automatiserade fordon ir mojliga,
samt att exempelvis f6rsok med kolonntrafik med en forare endast 1
det forsta fordonet, vilken for hela kolonnen, blir méjliga nir tek-
niken kommit si lingt och detta bedéms tillrickligt sikert. Aven
andra lingtgdende automatiserade korfunktioner kommer att kunna
testas och inféras, sdsom fjirrstyrning och rangering av fordon, auto-
matiserad dockning till lastkaj eller uppstillningsplats.
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13. Infrastruktur
Var ska automatiserade fordon foras?

Automatiserade fordon med tillstdnd till forséksverksamhet eller
som ir godkinda pd annat sitt for vigtrafik bor kunna foras pd vig
enligt vad som ir tilldtet idag foér fordonsslaget, oavsett automa-
tiseringsniva.

Inom ramen for forséksverksamheten bér det bestimmas var och
hur f6érsoken ska genomféras efter hérande av kommunen och vig-
hillaren. For vissa slag av fordon eller visst slag av trafik kan det
behovas regler i form av lokala trafikforeskrifter. Dirfor inférs vissa
bemyndiganden att inféra lokala trafikforeskrifter om automati-
serade fordon, som kompletterar de méjligheter som finns.

Utredningens beddmning ir att viginfrastrukturen har en trafik-
kapacitet som i dag ir svir att anvinda. Aven om trafiken under vissa
tider ir mycket hog, finns det ocksd tider med 18g anvindning av
vigar och gator. Att delvis anvinda vignitet fér godstransporter eller
gatuunderhill exempelvis nattetid kan vara svirt i dag di forarens
behov styr nir huvuddelen av vigarbetet utférs. Automatiseringen
mojliggdr 1 hogre grad sddant som sopsaltning av cykelvigar pd
natten, avlysning av vissa strdk under vissa ligtrafiktider f6r auto-
matiserade godstransporter till stadskirnan eller ett handelsomride
med automatiserade lingsamma godsleveranser direkt till dorren pd
landsbygden. Genom att tidsbegrinsa trafiken med automatiserade
fordon kan vigkapaciteten utnyttjas pd ett mer optimalt sitt och
trafiken styras si att stora lastbilar i staden undviks. Genom att
mindre, [dngsamma fordon tilldts pd ging- och cykelbanor under
vissa omstindigheter finns det ocksd mojligheter att ta fram inter-
modala godskoncept dir dessa fordon kombineras med andra
transportslag, sisom konventionella lastbilar.

Automatiserade motorredskap klass 11

Ett automatiserat motorredskap klass IT fir féras utan sirskilt
tillstdnd till férsoksverksamhet 1 hogst 20 kilometer 1 timmen p3 alla
vigar och omrdden dir motorredskap klass IT fir foras i dag. Bestim-
melserna om gdende foreslds gilla dven ett automatiserat motor-
redskap klass IT som férs 1 gdngfart. For férande 1 hogre fart, upp till
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30 kilometer 1 timmen, krivs tillstind till férséksverksamhet eller att
fordonet annars ir godkint fér férande pa vig 1 denna hastighet.

Transportstyrelsen fir meddela nationella féreskrifter om att
automatiserade motorredskap klass IT fir foras 1 en hogsta hastighet
av upp till 30 kilometer per timme, férutsett att detta bedéms som
trafiksikert. Transportstyrelsen fdr ocksi meddela nationella fore-
skrifter om vilka krav som ska kunna stillas vid férande av auto-
matiserade motorredskap klass II, sisom exempelvis viss hogsta vikt
eller storlek vid férande pa cykelbana eller utrustning fér att frimja
synbarhet och sikerhet. Vighillaren fr genom lokala trafikfore-
skrifter féreskriva om och hur dessa fordon far foras.

Anpassning av vaginfrastrukturen for automatiserade fordon

Forarfria fordon kan i ett kort perspektiv och innan de interna-
tionella regelverken stédjer tekniken endast introduceras 1 begrinsad
omfattning. Utredningen konstaterar att enhetlighet och en tydlig ut-
formning och markering samt en digitaliserad infrastrukturinfor-
mation ir viktig for denna teknik men ocksd kan underlitta fér upp-
kopplade fordon med automatiserade funktioner mer generellt. Det
behovs dock ytterligare kunskapsunderlag om vilka mer konkreta,
lingsiktiga férhdllanden och tillstdnd hos infrastrukturen som kan
underlitta f6r fordon med automatiserade funktioner eller avancerat
forarstod.

Det bér utredas hur infrastrukturen behéver anpassas f6r att stodja
automatiseringen och digitaliseringen av transportsystemet. I upp-
draget eller utredningen bér ingd att till {6ljd av en analys dven se dver
behov av allmingiltiga krav genom dndringar 1 viglagen (1971:948),
lag (1998:814) med sirskilda bestimmelser om gaturenhéllning och
skyltning och plan- och bygglagen (2010:900) och i féreskrifter pd
omridet. Det kan ocksd finnas behov av att anpassa rekommenda-
tionerna 1 Vigar och Gators Utformning, VGU, i férhéllande till
automatiserade fordon.
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Bemyndiganden for vaghallarna i trafikforordningen

Utgdngspunkten ir att existerande férbudsmirken, tilliggstavlor m.m.
kan anvindas i stor utstrickning dven fér fordon som férs auto-
matiserat. Forslaget innebir att vigh&llarna far vissa kompletterande
bemyndiganden i de fall det behovs sirskilda regler for just auto-
matiserade fordon, som inte kan l3sas med existerande regler. Det
kan exempelvis ha ett virde att tydligt kunna ange att en vig eller
bana endast trafikeras av exempelvis en automatiserad buss.

Vigh&llarna fir genom existerande regler och de som nu féreslds
mojligheter att forbjuda, begrinsa anvindningen av eller pdbjuda
cykelbana, korfilt eller korbana f6r automatiserade motordrivna for-
don respektive automatiserade motorredskap klass II. For att stodja
dessa méjligheter infors tvd nya vigmirken och tvd symboler.

Nya vagmarken infors

Det inférs tvd nya vigmirken och tvd nya symboler:

a) Pibjuden korbana eller korfilt for automatiserade motordrivna
med fler in tvd hjul.

b) Pibjuden korbana eller korfilt for automatiserat motorredskap
klass II.

c¢) Symbol f6r automatiserade motordrivna fordon med fler dn tv3

hjul.

d) Symbol f6r automatiserade motorredskap klass II.

Figur 2 Pabjudet korfalt eller kdrbana for automatiserade fordon

Forslag till nytt vagmarke for automatiserade fordon. Symboler for
andra fordon sasom buss eller traktor kan anvandas.

Kélla: Eget framtaget mérke.
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Figur 3 Pabjudet korfalt eller kérbana for
automatiserade motorredskap klass Il

Forslag till nytt vagmarke for automatiserade motorredskap klass I1.

Kélla: Eget framtaget marke.

Transportstyrelsens rikstdckande databas for trafikforeskrifter

Som framgtt ovan ir det av stor betydelse f6r utvecklingen av auto-
matiskt kérsystem att vigmarkeringar och vigmirken ir tydliga och
lika 6ver landet, och att samma krav pd exempelvis underhill och
skick tillimpas. Nigot som kan vara lika viktigt dr en okad digitali-
sering av viginformation och en férbittring av uppkopplingsméjlig-
heterna. Okade krav pi infrastruktursystemen bér bottna i att en
relativt stor andel av viganvindarna kan ha nytta av férindringarna
over lang tid.

Den automatiserade kérningen kommer 1 ett kort perspektiv inte
att utgdra nigon stor andel av trafiken. Diremot kommer de fordon
som ir uppkopplade och anvinder automatiserade funktioner och
positioneringstjinster troligen att fortsitta 6ka snabbt. Olika kart-
yinster, information om bland annat hastighetsbegrinsningar och
ydnster som underlittar férarens vigval finns redan i de flesta nyare
fordon. For automatiserad korning 6kar dock behoven av en mer pre-
cis angivelse av exempelvis var pd en karta en regel borjar och slutar.

Utredningen foresldr att det blir obligatoriskt att ange geogra-
fiska koordinater eller liknande angivelser 1 den rikstickande data-
basen for trafikforeskrifter 1 syfte att underlitta for ligesbestimning
och fér digitala informationsapplikationer som kan anvindas av auto-
matiserade funktioner i fordon. Kravet giller {6r nya eller vid dndring
av foreskrifter. Transportstyrelsen f&r meddela nirmare foreskrifter
om angivande av koordinater 1 karta samt om hur foreskrifterna ska
kungoras for att goras sdkbara och méjliga att bearbeta, exempelvis
om hur trafikféreskrifter ska goras maskinlisbara.
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Trafikverket ska vidare ta 6ver Transportstyrelsens ansvar for
webbplatsen Svensk trafikforeskriftssamling (STFS), genom en ind-
ring 1 férordningen (2007:231) om elektroniskt kungérande av vissa
trafikforeskrifter. Bemyndigandet att meddela verkstillighetstore-
skrifter enligt férordningen ska dven fortsatt gilla Transportstyrelsen.
Styrelsen ska sirskilt hora Trafikverket och Domstolsverket innan
foreskrifter meddelas.

14. Hur paverkar genomforande av férslagen
majligheterna till automatiserad korning

Forslagen dr avsedda att underlitta férsok med automatiserade funk-
tioner 1 fordon som ska framféras pd vig. Vidare ska en marknads-
introduktion av sidan teknik frimjas. Nedan beskriver utredningen
mojligheterna f6r nigra slag av trafik. Alla férs6k och marknads-
introduktioner forutsitts ske efter noga prévning av att de kan ske
pa ett sikert sitt, dvs. efter provning 1 sikra omriden och efter en
riskbedémning.

Kolonnkdrning

Det ir redan idag mojligt att genomféra f6rsok med flera auto-
matiserade tunga (eller andra) fordon i kolonnkérning, férutsatt att
det finns en forare 1 eller utanfor fordonen och att verksamheten har
forsokstillstind. Nir en vigstricka 6ppnas upp f6r kolonnkérning,
exempelvis inom ramen for forsoksverksamhet, bor det finnas en
helhetslosning for korningen frén startpunkt till destination, sdsom
fordonens plats pa vigen, uppstillningsplatser och logistik, samt en
riskbeddmning f6r de olika moment som gors.

Forslagen innebir ett tydliggérande av att en férare kan styra
flera fordon och dven pd avstdnd. Det 6ppnar upp for forsok med
forare endast 1 det forsta fordonet, eller fjirrstyrning, nir tekniken dr
mogen for detta.
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Podar och skyttlar

Forsok med skyttlar f6r persontrafik kan genomféras forutsatt att
det finns tillstdnd tll f6rsoksverksamheten och att det finns en forare.
S&dana forsok paborjas detta dr. Det foreslagna forarbegreppet samt
utokade bemyndigande f6r kommunerna (vigh8llare) att foreskriva
om att viss vig eller viss korbana ska kunna anvindas f6r exempelvis
automatiserad kollektivtrafik utvidgar mojligheterna. Som exempel
sker de verksamheter och f6rsék som pdgdr, bland annat i Europa,
ofta i begrinsade och bestimda rutter med viss vig eller sirskild bana
for fordonen, ofta med begrinsad annan trafik.

Fordon for vigunderbdll, métning m.m.

Servicefordon och automatiserade fordon fér vighillningsarbete fir
anvindas pd vig av vighillningsmyndigheten eller kommunen efter
tillstdnd till férsoksverksamhet. Forslagen innebir att vissa automa-
tiserade fordon inte behdver tillstind (automatiserade motorredskap
klass IT) utan kan féras i enlighet med vad som giller f6r motor-
redskap klass II, exempelvis vid vighillningsarbete, 1 hégst 20 kilo-
meter 1 timmen. Fordonen kan dven féras pa cykelvig (hogst 20 kilo-
meter 1 timmen) eller pd gingvig 1 gdngfart.

Rangering av fordon

Det nya forarbegreppet 6ppnar upp f6r en rad anvindningar dir en
forare for flera fordon pd avstind exempelvis di fordon férflyttas
inom ett omrade eller f6r parkering, dockar till lastkaj eller liknande.
Mindre, lingsamma godsleveransfordon som klassas som motor-
redskap kan féras pd vig, cykelbana (hogst 20 kilometer 1 timmen)
eller pd gingvig 1 gingfart. Dessa fordon kan dven framforas helt
automatiserat, utan forare. Efter sirskilt tillstdnd eller Transport-
styrelsens foreskrift gillande viss vig eller vigstricka kan dessa
fordon framféras 1 upp till 30 kilometer i timmen, vilket kan bli
aktuellt exempelvis for transporter 1 glesbygd, dir det annars kan
vara svirt att hitta en bra transportlésning. Detta dppnar ocksd upp
for okade transporter pd tider med lite trafik sisom nattliga gods-
leveranser.
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The transport sector is becoming increasingly connected, digitalised
and automated. Technical developments of vehicles with automatic
driving systems that are taking over more and more of the driver’s
job are making rapid progress, as is the development of business
models and services which include automated vehicles. Both Swedish
and international regulations relating to transport mainly came into
being at a time when all vehicles were driven manually. Therefore,
they are not intended for or adapted to highly or fully automated
driving.

The job of this committee has been to consider and submit
constitutional proposals with a view to creating a better legal
framework for the introduction of automated driving of vehicles on
public roads. As a starting point, Sweden must accept — as far as
possible — rapid introduction of vehicles with automated functions as
part of a wider context in which the entire transport sector is facing
major changes. In the opinion of the committee, multi-stage develop-
ment of regulations is required to deal with developments in the field
of automated, electrified and digitised mobility so that this develop-
ment can take place in a safe, sustainable manner. The committee’s
proposals are intended to commence adaptation of the regulations so
that these do not impede the development of new solutions for
enhanced attainment of transport policy targets.

One difficulty regarding this work has involved developing a
regulation for a phenomenon that is not yet available on the market,
namely fully automated vehicles capable of replacing the driver. The
committee has attempted to suggest solutions that provide enhanced
opportunities for testing and introducing advanced automated
functions in vehicles in the short term, as well as certain fully
automated vehicles. However, these solutions can primarily be used
even when a broader introduction becomes possible.
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1. The proposals in brief

The following proposals are presented to facilitate gradual intro-
duction of automated vehicles to the market:

1. Tests involving higher levels of automated driving will be facili-
tated by changes to the Ordinance (2017:309) on autonomous
vehicle tests.
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a)

b)

d)

Tests involving automated vehicles currently require
permits in accordance with the Ordinance on autonomous
vehicle tests. To get a permit, the vehicle used must be
approved for driving on roads, and it is necessary to assess
whether this activity is safe in terms of where, when and
how the tests are to be implemented. These rules will be
retained.

For wvebicles that must have a driver with a EU-harmonised
driving licence, the presence of a driver is still mandatory.
This is applicable to class I mopeds, motorcycles, cars,
lorries and buses. However, redefining the term “driver”
provides new opportunities for tests of more advanced
automated functions.

For vebicles with a national eligibility requirement, such as
class IT mopeds, agricultural tractors, road machine vehicles
and all-terrain vehicles, a condition to have a driver can be
made to get a license if this is deemed necessary for safety
reasons or other interests worthy of protection. This paves
the way for trials without drivers.

Automatic operation of class II automated road machines is
permitted on roads or cycle paths without a test permit at
speeds not exceeding 20 kilometres an hour, and on foot-
paths at walking pace. The Swedish Transport Agency must
decide on special provisions applicable nationally for such
vehicles. Highway authorities may make decisions on the
use of vehicles on roads, such as prohibiting access or
enforcing use of specific carriageways, reduced speeds or
permitting vehicles to be used only at certain times of the
day. These vehicles must be labelled for identity reasons.
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2. New definitions are being introduced for automated vehicles,
vehicles being driven automatically and class IT automated road
machines. The term “road user” will be adjusted to include drivers
at a distance from the vehicle.

3. A new law and a new ordinance on automated traffic are pro-
posed, to include the following.

a) A new definition will be introduced for “drivers”. According to

this, a driver may drive a vehicle while inside or outside the
vehicle, or control it remotely. A driver may drive multiple
vehicles, and a vehicle may have multiple drivers. This means
that a driver can drive multiple vehicles in platooning, for
example, or when rearranging vehicles. Test permits are
normally required.

The driver’s obligations will be regulated. A driver must not be
held criminally responsible for the tasks performed by the
automatic driving system during automated driving. In other
words, the driver must have no monitoring responsibility
during automated driving. However, the driver is obliged to
take over the driving manually if the vehicle’s driving system
so requests, provided that the vehicle is designed in a manner
which renders it incapable of performing the task
independently. That said, the driver must remain responsible
for tasks that the automatic driving system is (as yet)
incapable of performing, such as putting seatbelts on children
under the age of 15 and securing loads.

The automated vebicle requirements will be regulated. A vehicle
that is designed to be able to handle all situations arising on
the roads during automated driving without the assistance of a
driver must be able to stop safely if a situation arises that the
driving system is unable to handle in any other way. Certain
provisions which facilitate stopping and controlling of the
vehicle will be introduced.

Owner responsibility will be introduced. During automated
driving, the owner of the vehicle is responsible for ensuring
that the vehicle is operated in accordance with applicable road
traffic provisions. There will be a shift in penalties for traffic
offences that are committed when a vehicle has been operated
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f)

g)
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in contravention of the rules during automated driving. When
a vehicle is operated in contravention of the provisions of the
Road Traffic Ordinance during automated driving, it is
therefore proposed that the owner will have to pay a penalty
which is approximately equivalent to the fines that a driver
would have had to pay for a similar traffic offence. As for
other road traffic, compliance with the road traffic rules must
be checked by police officers or vehicle inspectors and it is
proposed that the Swedish Transport Agency should decide

on penalties.

A person considered to be the driver during automated driving
must be authorised to drive the vehicle and meet sobriety
requirements, among other things.

New crimes will be introduced,

— gross negligence during automated driving on the roads, for
anyone who uses an automated vehicle in a manner that
jeopardises the lives or property of others.

— unlawful driving and unauthorised operation of a vebicle
during automated driving, for any driver who does not have
the right authority to operate the vehicle during automated
driving, and for anyone who employs, designates or uses
such a driver or permits anyone who is not licensed to act
as a driver during automated driving.

—  drink-driving during automated driving. There must be two
severity levels to this crime; standard drink-driving, and
aggravated drink-driving.

A requirement for data storage is proposed for automated
vehicles that are designed to be operated in both automatic
and manual mode. It is proposed that the data stored should
include the vehicle’s identity and the times when automated
driving is activated and deactivated and when the vehicle has
requested that the driver should take over driving. It must also
be possible to store the speed of the vehicle in the event of a
specific incident. It is proposed that this data should be stored
for no more than six months. On registration, the manu-
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facturer/importer must apply for a permit to store the data
and notify a storage officer.
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4. Infrastructure for automated driving

a) Existing authorisations, road signs and information signs can
be used to meet most regulatory needs arising in respect of
local road traffic regulations, but some further options linked
with automated driving have been deemed necessary. It is
proposed that road owners should have the opportunity to
order or prohibit automated driving in certain lanes or on
certain carriageways. Iwo new mandatory signs and two
symbols are proposed for automated driving.

b) An option for the Swedish Transport Agency to prescribe that
the announcement of new or amended regulations must
include information that facilitates geographical positioning
through specification of coordinates or similar will be introduced
in the Ordinance on electronic announcement of certain road
traffic regulations.

¢) Responsibility for the website for electronic announcement of
road traffic regulations will be transferred from the Swedish
Transport Agency to the Swedish Transport Administration.

It is proposed that the rules in the Road Traffic Ordinance, the Road
Signs Ordinance and the Camera Surveillance Act should be
adjusted for automated driving.

A more detailed description of the proposals is presented below,
following a more general section on starting points for the work and
longer-term development.

2. Starting points and time perspectives
Starting points
Proposals only when special regulation is necessary

The issues and areas that affect automated vehicles affect other ve-
hicles as well to a great extent. Many regulations are already techno-
logy-neutral regarding vehicles’ level of automation. The committee
has merely submitted proposals for the elements where it is felt that
special regulation is necessary for automated vehicles.
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The areas that have been excepted and so are not discussed in
greater detail here are those whereby rules or conditions are appli-
cable in the same way regardless of the level of automation, and
those that need to be discussed in a cohesive and more general
context than is possible and appropriate in this case. Issues relating
to the government undertaking regarding the digitisation of the trans-
port system or the availability of, access to and use of data connected
to vehicles are just a few examples.

Regarding certain other areas, the regulations are already designed
to be technology-neutral and do not directly impede market intro-
duction of automated vehicles. One example is the civil liability
systems, which are deemed to be able to meet the need for financial
compensation in the event of harm caused by vehicles, regardless of
automation level. As for motor insurance, the Swedish system is
formulated in such a way that the mandatory insurance follows the
vehicle and the insurance is a responsibility for the vehicle’s owner.
Although insurance models and concepts may need to be altered in
the long term, motor insurance is expected to be applicable to all
vehicles regardless of automation level. No proposals for changes to
the regulations are submitted in respect of these areas, either. How-
ever, there may be a need to monitor development in areas that should
be discussed at a more general level so that interests in promoting
automation with respect to vehicles are considered.

For some other areas, it is too early to provide any proposals on
formulation of the national legislation. This includes consideration
of how training for licensing and professional skills are to be formu-
lated in respect of automated vehicles. New elements may be needed
for vehicles that are partly automated regarding both standard driver
training and professional driver training. For example, development
of driving automated vehicles in convoy may affect the need for
training and licensing. Boundaries may be erased or moved for
certain regulations, e.g. regarding taxi operations in relation to the
hire or sharing of vehicles, publicly funded travel in relation to new
mobility concepts involving automated driving as one element, and
the public undertaking as regards infrastructure in relation to private
undertakings. A review should take place in these areas within three
to five years, or when the introduction of such vehicles has made a
little more progress. This is also an issue that is the subject of
international discussion, and changes may be proposed within the
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framework for a new Directive on Driving Licences or the Profes-
sional Qualifications Directive.

Regarding driving licences, opportunities for people with physical
disabilities to use road vehicles may be extended in that the auto-
matic systems will be able to take over driving completely and
compensate for physical disabilities or human shortcomings in a
manner that is not possible at present. It can already be stated that
the EU’s third Directive on Driving Licences prevents some groups
of individuals with physical disabilities from benefiting from the new
driver aid technologies that have been developed. Sweden can help to
bring about a change in this respect and ensure that more groups are
given the opportunity for exemption and adaptation of vehicles in
accordance with the development of technology. The legislation in
respect of community-funded travel such as car allowances, parking
permits or mobility services is not technology-neutral, either. This
needs to be reviewed when driverless vehicles are permitted on a
more general level and if the rules for driving licence conditions are
amended. In other words, all these issues should be reviewed more
thoroughly when automation and mobility services have developed
in a way that will make this possible.

Concerning the infrastructure, certain changes are proposed with
respect to authorisations for road owners, for example. However, it
is too early in this area as well to propose solutions relating to the
use of road capacity, the need for parking and rearranging areas or
specific adaptations to the infrastructure, for example.

The next five years

In the short term, over the next five years, the Swedish regulations
should be adapted to prepare for automated driving and facilitate the
introduction of highly or fully automated vehicles (essentially corre-
sponding to SAE levels 4-5"). During this time, it is primarily a matter
of facilitating the market introduction of certain automated vehicles

' SAE is a US-based global organisation for engineers that produces standards for engineers in a
variety of industrial fields, primarily in the field of transport (such as autonomous vehicles and
aircraft). Among other things, the organisation has devised levels for autonomous vehicles that
have been disseminated widely on an international level; see chapter 3, section 2.
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and facilitating trials of advanced automated functions for driving in
convoy (platooning), freight transport and passenger transport.

The more general constitutional amendments for a regulation
that can be applied regardless of vehicle automation levels and a shift
in penalties for automated driving as proposed by the committee
may, in the opinion of the committee, primarily be applied even when
broader introduction of automated vehicles becomes possible.

Furthermore, the committee proposes further analyses and
facilitation of the trials and demonstration projects that are needed
to facilitate introduction. Efforts are also needed for various
stakeholders to work in cooperation and devise concepts for holistic
solutions for freight transport and passenger transport in urban and
rural areas that may assist with attainment of important transport
and community targets.

In the longer term

A great deal of effort will be needed, primarily at authority level, to
facilitate market introduction of automated vehicles at a high level.
In the first instance, this will involve continuing to participate in on-
going international efforts in a constructive manner and, at a later
stage, introducing and adapting vehicle-related regulations and gen-
eral recommendations in a manner that promotes the development
of automation and digitisation of the transport system. Forthcoming
work regarding a new Directive on Driving Licences, the use of data,
and trials and rules for vehicles with automated driving functions are
some issues that will have a major influence on development, and
these are discussed below.

Besides the changes to international regulations that will have
direct repercussions for Swedish provisions, a great number of na-
tional regulations — relating to matters such as community-funded
travel, public transport and regulations relating to taxis, hire car
operations and infrastructure — that will need to be reviewed in the
event of a broader market introduction. A decision will also need to
be made on the government’s undertakings concerning the digitisa-
tion of road information, etc. Applicable statutes should be reviewed
again when it becomes possible to introduce driverless driving of
vehicles on the roads.
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International efforts

Sweden should continue its efforts to adapt the international regu-
lations so that market introduction of higher levels of automated
vehicles becomes possible, in a safe and sustainable way.

Given the work going on at an international level in matters such
as automated vehicles and digitisation and data issues, it is likely that
major amendments to regulations and recommendations will be made
within five to ten years. In the opinion of the committee, Sweden
needs to continue to further adapt its regulations in line with the
amendment of international regulations.

Transport policy targets and automated vehicles

To assist with the meeting of transport policy targets, automated
driving must — if possible — be introduced in a manner that markedly
contributes to a sustainable transport system in which the environ-
ment, climate, road safety, noise and good accessibility for all are
considered. However, automation is merely one element in the further
changes that are happening in society. One focus of the work on this
may be that the technical solutions devised should be used to facilitate
and assist people in their daily life, and the committee’s job is prima-
rily to prepare and facilitate the introduction of automated vehicles.

3. An international context

The 1968 Vienna Convention on Road Traffic, which was ratified by
Sweden, includes the fundamental rules for road traffic, drivers, ve-
hicles and driving licenses on which the EU’s regulations — and
hence Sweden’s regulations as well — are based. The Vienna
Convention’s provisions stating that every vehicle on the road must
have a driver and that the driver must have control of the vehicle is
what may primarily be considered to constitute an obstacle to higher
levels of automated vehicles. Amendments to the Convention were
introduced in 2016 which permitted certain automated functions if
there is a driver who is capable and prepared to take over the driving
and who can control this. Efforts are in progress within the scope of

UNECE’s Global Forum for Road Traffic Safety (WP.1) to allow
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road use of automated vehicles at higher levels according to the
classification provided by SAE; see the description in chapter 3.
However, there is presently a requirement in the affiliated countries
— including Sweden — to have a driver for every vehicle operating on
the road. UNECE also has a world forum, WP.29, UNECE/GRREF,
which devises technical rules for vehicles known as the Vehicle
Regulations.

Intensive efforts are also in progress within the EU to facilitate
the introduction of automated and connected vehicles. How larger-
scale trials and cross-border tests of automated driving and connec-
ted vehicles can be promoted is the primary topic of discussion. Al-
though there are no express requirements for drivers for every road
vehicle, the third Directive on Driving Licences includes an implicit
requirement to have a driver’. The licensing rules in the Directive on
Driving Licences are in turn based on the provisions on driving
licences in the Vienna Convention on Road Traffic, which also
contains provisions on which vehicles require special licences.

The harmonised provisions in the EU’s Directive on Driving
Licences have been introduced via Sweden’s provisions relating to
driving licences. These in turn are based on the provisions on driving
licences in UNECE’s Conventions on Road Traffic. Given these
rules, there is currently no scope to amend or permit exceptions to
the applicable provisions on driving licences for vehicles that require
a driving licence in accordance with the Directive on Driving
Licences, nor would it be appropriate to do so. Therefore, the com-
mittee proposes no amendments to this element in the short term.
When proposals on a new Directive on Driving Licences and other
efforts with a bearing on automated driving have been announced
over the next few years, Sweden’s work on this should include
addressing issues relating to automated vehicles and resolving these
on an international level.

Regarding vehicles that are regulated nationally in terms of driver
authorisations, the committee believes that Sweden’s scope for action
and interpretation is greater than in areas where the requirements
relating to driving licences are harmonised. It is proposed that
cautious introduction of fully automated vehicles should be possible

2 European Parliament and Council directive 2006/126/EC of 20 December 2006 on driving
licenses, the third Directive on Driving Licenses
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for these, often slow, vehicles, most of which are used in national
traffic.

4. Terminology

The committee has used the term “driver” throughout to denote a
person who operates a vehicle. The term “driver” is discussed in
greater detail below.

“Automated vehicles” is used as a term to denote a motor vehicle
that can be operated by an automatic driving system. “Automatic
driving system” refers to a system that can control and operate a
vehicle independently.

“Automated driving” is used to denote when an automatic
driving system can independently control and operate a vehicle. This
function may be limited to certain roads (specified roads, motor-
ways, etc.) or certain criteria (driving in traffic jams, touring, etc.). If
a vehicle is designed such that it requires monitoring by and assis-
tance from a driver to drive safely or handle certain situations while
driving, this should not be regarded as automated driving. Instead, it
is to be regarded as a vehicle with advanced driver aid technology.

The term “operate” is not defined, but is used mostly in a general
sense, l.e. not in any strict legal sense or according to practice as to
who is operating the vehicle. For example, a vehicle may be operated
by one driver (or more), or by an automatic driving system.

5. Trials with automated driverless driving

According to the Ordinance (2017:309) on autonomous vehicle
trials, permits are required for trials with vehicles that are not ap-
proved in any other way for driving on the road. To be granted a
permit for automated vehicle trials, there is currently a requirement
for a driver to be present.

The provision stating that there must be a licensed driver in or
outside the vehicle must be retained until further notice regarding
trials involving cars, lorries, buses, motorcycles and class I mopeds.

Other automated vehicles covered by the ordinance, namely
class IT mopeds, tractors, road machines and all-terrain vehicles, it is
proposed that the mandatory requirement to have a driver is deleted.
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This means that driverless vehicle trials of this type can be imple-
mented, provided that other licensing requirements are met.

We also propose an exception to the requirement for a licence for
trials for the new class IT automated public works vehicle type.

6. Introduction of some automated vehicles

The revised amendments for trials mean that certain slow, fully auto-
mated vehicles can be used during trials or introduced as an initial
option for testing fully automated vehicles on the roads.

If a vehicle is designed such that it requires monitoring by and
assistance from a driver to drive safely or handle certain situations
while driving, this should not be regarded as automated driving.
Instead, it is to be regarded as a vehicle with advanced driver aid
technology. This is the case with many of the vehicles with auto-
mated functions that have been announced by the industry.

This proposal means that automated class II road machines may
be driven on the roads without a licence, regardless of whether they
have a driver. Authorisation will be introduced to allow the Swedish
Transport Agency to decide on further rules on the operation of
these vehicles on roads.

Examples of automated class II road machines that may be intro-
duced to the market include automated works vehicles for construc-
tion and maintenance, such as gritters on cycle paths and slow goods
vehicles that are defined as class IT road machines. Remote control of
tools for construction, maintenance, surveying, etc. is common at
present. In the opinion of the committee, the development of tools
that operate independently, perhaps along a preprogramed route, is
not far away. Being able to use automated machines to grit cycle
paths at night, for example, may offer major benefits.

7. A new law relating to automated vehicles

A new law relating to automated driving will be introduced. This
law must have three subareas; one relating to the driver, one relating
to penalties and one relating to data storage.
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Terms and definitions

New terms will be introduced to facilitate regulation and introduc-
tion of automated driving.

o Automated vebicle, which refers to a motor vehicle or a cycle
(certain vehicles that are defined as cycles are motorized, such as
electric wheelchairs or balance vehicles) which is operated en-
tirely or partly by an automated driving system.

o Automated driving is when a vehicle is operated by an automated
driving system without needing a driver in or outside the vehicle.

o Automatic driving system refers to a system that, when activated,
can control the driving of the vehicle, including lateral and longi-
tudinal control, and independently perform the dynamic driving
task.

o Automated class II road machines relate to class II road machines
that are operated by a fully or partly automated driving system.

o The term road user will be adjusted to include drivers who operate
and control vehicles remotely, e.g. using a remote control, and
who are not on the road. This term must therefore be defined to
relate to “anyone travelling or otherwise present on a road or in a
vehicle on a road or off-road, and anyone travelling off-road plus
drivers of vebicles present on a road or off-road”.

o Driver. A driver is a human. A definition of the role of the driver
will be introduced which means that a driver may be in or outside
the vehicle, operate vehicles using a remote control and operate
multiple vehicles simultaneously. Furthermore, a vehicle may
have more than one driver.

All road driving using vehicles with automated functions is already
possible, provided that
e there is a driver in or outside the vehicle, and

e the vehicle is approved or has an exemption or other licence for
road driving.
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A new term for “drivers”

The technology for automated driving is currently not developed
sufficiently to replace all the tasks of a driver in all respects. In the
opinion of the committee, EU law does not yet permit vehicles
without drivers, at least insofar as requirements are in place for
specific driving licenses in accordance with EU regulations. There-
fore, the requirement for drivers in vehicles where licensing is regu-
lated in accordance with the provisions of the Directive on Driving
Licenses should be retained.

The main rule in the proposal is therefore that a vehicle must have
a driver while being driven automatically. However, there are major
opportunities for trials and the introduction of advanced automatic
functions due to the national interpretation of the term “driver” that
is being introduced.

The term “driver”

The committee proposes a definition of the term “driver” on the
basis of current Swedish practice, among other things. According to
the proposal, a driver is a human. A driver may operate one or more
vehicles simultaneously. A driver may be in or outside the vehicle,
which means that a vehicle may be operated by remote control
(operated remotely), when the driver is either in the immediate
vicinity of the vehicle or at a distance from it, if this can be deemed
safe during a risk analysis. The interpretation means that convoy
trials with a driver in the first vehicle, but not in the following ve-
hicles, are possible. Furthermore, this interpretation paves the way
for rearranging of vehicles where a driver operates or controls multi-
ple vehicles simultaneously, e.g. when parking or otherwise moving
vehicles. This also paves the way for other trials where a driver can
control vehicles from a location other than a driver’s seat. This does
of course assume that this can be done safely in accordance with the
other conditions and rules laid down for trials or other road driving.
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Professional traffic and the term “driver”

The regulations on professional freight and passenger transport are
largely harmonised within the EU. The investigation will submit no
proposals on these elements, but assumes that Sweden will work to
encourage the devising of joint rules within the EU that promote
development of innovations and new market solutions relating to
professional traffic. Among other things, this relates to the develop-
ment of rules on driving and rest times in the case of automated
driving.

The national interpretation of the term “driver” that is proposed
means that relatively far-reaching automated vehicle trials are pos-
sible, and that — for example — convoy trials with a driver in the first
vehicle only who is operating the entire convoy will be possible
when the technology has made sufficient progress and this is deemed
to be sufficiently safe. It will also be possible to test and introduce
other far-reaching automated driving functions, such as remote con-
trol and rearranging of vehicles and automated docking in loading
bays or parking spaces.

New distribution of responsibilities

According to the proposal, there should normally be one driver for
one automated vehicle even when this is operated automatically (i.e.
when there is no need for any human to take over or provide guaran-
tees). However, this is a kind of “engineered driving” with limited
obligations and responsibilities. During automated driving, such a
driver must meet the applicable requirements for the vehicle in ques-
tion regarding licensing (driving license and any professional
authorization), sobriety and other requirements to be able to
maintain a basic ability to perform the tasks for which the driver is
responsible as specified below. This is no less important for vehicles
that assume that a driver will take over driving at any time or in
certain situations.
The following is proposed for automated driving:

1. The driver is responsible for

a) meeting driver requirements for the vehicle in question (the
right licensing, sobriety, etc.),
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b)

taking over driving when the vehicle requests during auto-
mated driving that the driver should take over or intervene,
provided that the vehicle is designed in a manner which ren-
ders it incapable of resolving the situation independently, and

performing the tasks for which the driver is already respon-
sible at present and that an automatic driving system cannot
take over and perform. These tasks will remain in place with
unamended regulations. This may include ensuring that child-
ren under 15 have the right protective equipment (such as seat-
belts), ensuring that the vehicle is loaded correctly or meeting
certain obligations following an accident.

During manual driving, communication equipment must not
be used in a manner that affects driving in a harmful way.
During automated driving, the driver has no tasks to perform
regarding the dynamic driving. Therefore, during automated
driving drivers may spend time doing other things such as
using mobile phones or other distracting tasks. The provision
stating that a driver must not use a handheld mobile phone or
other communication equipment, which came into force on
1 February 2018, will therefore be adapted so that it is not
applicable during automated driving.

2. The owner’s responsibility

)

b)

in the case of vehicles that have no driver, the owner must stand
responsible for ensuring that the vehicle is operated in accord-
ance with applicable road traffic provisions during automated
driving.

even if there is a driver, the owner must take responsibility for
ensuring compliance with road traffic rules during automated
driving. A penalty will be introduced to replace the fines that
may be imposed on drivers when breaching road traffic rules.
Certain options for adjusting penalties under certain circum-
stances on which the infringement is based (crime, illness,
effect) will be introduced.

a vehicle that is capable during automated driving of handling
all situations arising without the help of a driver must be able
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to stop in a safe manner if the situation cannot be handled by
the driving system in any other way.

3. Responsibilities of manufacturers and product officers

a)

b)

Information must be included in the road traffic register which
states the identity of the storage controller (normally the
vehicle manufacturer or importer) for any vehicle that is de-
signed to be operated both manually and automatically’. When
such a vehicle is registered, the person submitting the applica-
tion for registration must at the same time apply for a permit
to store personal data and specify who the storage controller is.

No amendments are proposed regarding product liability,
which is also considered to include the software incorporated
so that it becomes part of a product. Product liability is deemed
to be sufficiently extensive with the current rules. The more
advanced the automatic systems that are included in a product
are, the more extensive this liability will become, particularly if
defects in these may result in a loss of life or health.

Guarantee obligations or other undertakings mean that any-
one who provides an automated vehicle can accept more far-
reaching financial liability for the vehicle and its systems than
is currently the case. For example, compensation for financial
loss on the part of the owner or user (such as penalties) can be
determined by agreement. It is thought to be important for
consumers and other purchasers or users of these vehicles to
make sure of what would happen in the event of defect in the
vehicle’s systems, but also of the service life of the systems
and how upgrading and disposal on scrapping, for example,
should take place.

3 Work is currently in progress at the Ministry of Enterprise and Innovation on reviewing
the Road Traffic Register Act (2001:558). It is reported that a new law relating to vehicle
rules and the use of vehicles will be proposed before long.
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The role of the driver in antomated driving

The proposed definition of the role of the driver, where a driver may
be in or outside the vehicle, operate the vehicle by remote control
and operate multiple vehicles simultaneously, along with the fact
that a vehicle may have more than one driver, raises questions on the
role of the driver in automated driving.

According to the proposal, most vehicles with automated func-
tions must have a driver. This is generally applicable to vehicles to
which an EU-harmonised driving licence requirement is applicable,
such as cars, buses and motorcycles. There may also be driver require-
ments in accordance with permits for trials for vehicles with national
licensing requirements, such as class II mopeds (25 kilometres an
hour) and tractors. In these cases, the driver holds responsibility for
driving even when this is automated. If a vehicle is operated fully
automatically, 1.e. without a driver in accordance with a permit for
trials, or if the vehicle is otherwise approved for operation on roads,
the owner must stand responsible for its operation.

It is important to distinguish between tasks that can be per-
formed by both a physical driver and an automated driving system
and tasks that can only be performed by a physical driver. The driver
must have the right licence and otherwise be capable of driving in the
case of automated driving where the driver is expected to take over
driving on certain occasions, when the automated system is unable
to perform tasks, or where the driver is expected to monitor driving.
The driver — if one is present — may spend time doing other things to
a certain extent while the automated driving system is active and
handling driving. However, during automated driving the driver
must bear responsibility for taking over driving when so requested
by the vehicle, provided that the vehicle is not designed to be able to
handle the situation without assistance.

Responsibility for certain tasks that the driving system is unable
to handle also remains with the driver during automated driving, i.e.
tasks that can only be performed by a physical person at present.
The tasks for which the driver is already responsible at present and
that an automated driving system cannot perform should remain in
place, with unamended regulations. This may involve checking that
children have protective equipment or meeting certain obligations
after an accident.
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However, the driver has no obligation to be prepared constantly
to take over driving, but only after the driving system requests this.

Penalties introduced for vehicle owners

Manual and automated driving will be mixed on most streets and
roads in the foreseeable future. Therefore, the same rules should
apply to the operation of vehicles regardless of the degree of auto-
mation. If there is no driver who can stand responsible for com-
pliance with road traffic rules, financial liability for any offences
should be introduced. Therefore, a provision will be introduced
concerning penalties for the owners of motor vehicles during auto-
mated driving, when the vehicle is operated in contravention of the
provisions of the Road Traffic Ordinance.

In other words, the vehicle owner must stand responsible for the
vehicle’s offences during automated driving. If the vehicle commits
an offence during automated driving, the vehicle’s owner must pay a
penalty. This penalty is intended to replace the fines that may be
imposed on drivers if offences are committed. Claims for damages
may be filed against vehicle manufacturers in the event of insurance
cases or accidents, for example.

Breaches of applicable rules may of course be due to the fact that
the vehicle’s driving system is not designed to cope with all situations
that may arise, or to some kind of defect in the system. Current
product liability involves far-reaching liability for defects in the
vehicle’s technical systems, for example. The proposal includes no
amendment to the liability for faulty products. That said, it may be
stated that the manufacturer’s field of liability will increase consider-
ably as driving automation is extended. Figure 1 shows how product
liability for defects in respect of the dynamic driving task (acceler-
ating, braking and turning) will increase when these tasks are taken
by the driving system.
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Figure 1 Product liability for defects

An estimate of how liability for dynamic driving work will be
transferred to the manufacturer at various levels of automation
according to SAE.

product liability for defects

SAE level 1 2 3 4 5

Source: Own picture

When the technology takes over the driver’s tasks to an increased
extent, the driver’s opportunities to influence driving and take re-
sponsibility to a corresponding level will be reduced. Instead, we
will see a corresponding increase in product liability for defects in
the system; see Figure 1.

8. New crimes
The driver’s obligation to take over driving

In the case of vehicles that can be operated both manually and auto-
matically, and where the vehicle is designed to require the assistance
of a driver in certain situations, an obligation for the driver to take
over driving when so requested by the vehicle will be introduced.

Gross negligence during automated driving on the roads

Although the driving systems for automated driving will normally be
designed to be law-abiding and drive carefully, the systems may have
the opportunity to make choices for the user that put others at risk.
Anyone using the vehicle may also manipulate a vehicle so that they
can be driven in contravention of speed limits, for example, or select
automated driving even where this is not appropriate. This may
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involve incorrectly installing an automated driving function at home,
hijacking a vehicle (some hijacking cases may also constitute terror-
ist incidents), using vehicles without necessary control, manipulating
vehicle systems, etc. A new crime, gross negligence during automated
driving on the roads, will be introduced to prosecute such incidents.

The proposal means that anyone who uses an automated vehicle
intentionally or grossly negligently in a manner that places the lives
or property of others at risk is to be sentenced to imprisonment for
a maximum of two years for gross negligence during automated
driving on the roads.

It is also proposed that it should be possible to revoke a driving
licence if the holder of the driving licence is guilty of gross negli-
gence during automated driving on the roads.

Unlawful driving and unauthorised operation
of a vebicle during automated driving

It is proposed that the provisions relating to unlawful driving or
unauthorised operation of vehicles in section 3 of the Road Traffic
Offences Act should be applied in a similar fashion to drivers during
automated driving, and to anyone who employs, designates or uses
such a driver or permits anyone who is not licensed to act as a
driver during automated driving.

The proposal means that anyone who uses an automated vehicle
without being licensed to do so may be held liable for this.

Drink-driving during antomated driving

The requirement for sobriety must be maintained for drivers during
automated driving as well, which is why a provision on this will be
introduced in the new law. Responsibility for certain tasks remains
with the driver — if a driver is present — during automated driving.
Among other things, the driver must be capable to take over or assist
with the operation of the vehicle at the vehicle’s request (e.g. moving
the vehicle or ordering the vehicle to move if it has stopped in an
inappropriate location). Certain tasks also remain with the driver in
the event of accidents, for example. Therefore, the driver is deemed
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to need a basic ability to handle the journey. This means that the
driver must be licensed and otherwise capable of driving.

It is proposed that any driver of an automated vehicle during
automated driving should not be allowed to consume alcoholic
drinks in quantities that result in a blood alcohol concentration of at
least 0.02% or 0.10 milligrams per litre of breath. If the driver has
had a blood alcohol concentration of at least 0.10% or 0.50 milli-
grams per litre of breath, or if the driver is otherwise considerably
affected by alcohol or any other substance, the crime is to be regarded
as aggravated. The driver should then be sentenced to imprisonment
for a maximum of two years for aggravated drink-driving during
automated driving.

It is also proposed that it should be possible to revoke a driving
licence if the holder of the driving licence is guilty of drink-driving
or aggravated drink-driving during automated driving.

Drivers’ liabilities in the event of road traffic accidents

According to section 5 of the Road Traffic Offences Act, a driver
must have specific obligations following an accident. Current techno-
logy assumes that the driver is in the vehicle or in its immediate
vicinity. With automated driving, the driver may be far away; in a
control room, for example. This means that the condition “leave the
scene” does not work with remote drivers. Therefore, a new pro-
vision is required which indicates what a remote driver should do.
Firstly, the vehicle needs to stay on scene, regardless of fault, until
the driver/owner orders it to do otherwise. The driver must also
ensure that the measures required because of the road traffic acci-
dent are undertaken. This may, for example, involve ensuring that
the vehicle is not impeding other traffic. Certain other provisions
that are applicable in the event of traffic accidents will be more diffi-
cult to maintain, e.g. requiring a driver to set out a warning triangle.
However, this is a requirement that cannot be maintained even now;
if a driver is seriously injured in an accident, for example. A remote
driver must also be obliged to get in touch with the police to provide
details about the accident.
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9. Collection and storage of data in automated vehicles

Given the introduction of penalties and provisions relating to the
driver’s liability, sector-specific regulations are required for personal
data with a view to investigating liability (both criminal and civil)
during automated driving. Following an incident or accident, or
contravention of road traffic rules, there is a need to clarify whether
a driver or an automatic driving system was operating the vehicle at
the time. Thus, the purpose of collecting and storing data should be
to facilitate personal data processing to investigate legal liability if a
vehicle can be operated both manually and automatically. As little
data as possible is to be stored, and it must only be stored for the ne-
cessary time, to protect the individual’s privacy and integrity. There-
fore, information on the vehicle’s location must not be collected.

Therefore, certain information on driving must be collected and
stored for an automated vehicle that is designed to be operated manu-
ally by a driver and automatically by an automatic driving system.
Personal data may be processed for the purposes of preventing, de-
tecting, investigating or prosecuting crimes and so that individuals
can exercise their rights in civil cases.

An obligation will be introduced for anyone who has manufac-
tured or provided such an automated vehicle to collect and store data
on the following:

— activation and deactivation of automated driving

— the vehicle’s requests to the driver to switch from automated
driving to manual driving, and

— error messages from the vehicle during automated driving.

For each of the details referred to above, the vehicle’s identity and
the time of the incident must be collected and stored at the same
time. In the event of a specific incident such as a road traffic acci-
dent, information on the vehicle’s speed must also be collected. It is
proposed that the data, as a rule, should be stored outside the vehicle
within the European Economic Area (EEA), but be available to
access in Sweden. This data may be stored in the vehicle for a short
time while awaiting transfer. Vehicle manufacturers may instruct
others to carry out storage.
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When a vehicle is registered with the road traffic register, a
decision must be made at the same time on who is to collect, store
and issue the data on request (the storage controller). The vehicle
manufacturer must collect and store the data. The vehicle manu-
facturer will be the storage controller, and is therefore the personal
data controller as well. In this respect, an importer of vehicles is
equivalent to a manufacturer of vehicles. A licence is required to
collect and store personal data, and some requirements must be
met but the licence holder. If data is not collected and stored, use
of the vehicle during automated driving must not be permitted.

The personal data must be stored for six months from the date
on which the data was collected. One and the same storage time
must apply to the data. When the data is no longer needed, it must
be deleted by the vehicle manufacturer (storage controller), unless
a request has been made by the competent authorities to issue the
data but the data has not yet been issued. In this case, the data
must instead be erased as soon as it has been issued.

Vehicle manufacturers must undertake necessary and appropri-
ate technical, organisational and administrative measures to protect
the data. These measures must aim to achieve a level of security
that is appropriate in terms of the available technical options, the
cost of implementing such measures, the specific risks involved in
processing personal data and the sensitivity of the personal data
processed. This is already specified in the EU’s General Data
Protection Regulation. The supervisory authority must have the
opportunity to issue regulations on further protective measures.
Rules on protection for confidentiality purposes relating to the
storage controller may be necessary to enhance this protection.

The Swedish Data Protection Authority must control the ve-
hicle manufacturers” collection and storage of data. The authority’s
current advisory powers are appropriate and sufficient for this
purpose. The government or the authority designated by the govern-
ment may issue further regulations on data, data processing and
data storage by the storage controller.
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10. Camera surveillance

The current provisions are not adapted for automated driving. This
means that only the use of vehicle-mounted cameras that are present
to enhance the driver vision, such as reverse cameras, are exempt from
the scope of the Camera Surveillance Act, and hence from permit
requirements. However, the outward-facing cameras in a modern ve-
hicle will become even more necessary if the vehicle is to be operated
by an automatic driving system. To become technology-neutral in
this regard, the provisions relating to camera surveillance should
therefore be amended so that the cameras present in an automated
vehicle to be able to operate it are exempt from the scope of the
Camera Surveillance Act.

Cameras facing into the passenger compartment should probably
normally be used by consent, and possibly with an information sign
in the passenger compartment. For cameras mounted in or on the
vehicle for purposes other than facilitating operation, the same rules
should apply as for other cameras on the vehicle.

11. Automated class Il road machines

As stated above, options will be introduced to permit operation of
automated class IT road machines on roads, cycle paths and foot-
paths without a special permit for trials. The proposed definition of
an automated class IT public works vehicle is “a class IT public works
vehicle that is operated by an automatic driving system”. This comes
under the general definition of a public works vehicle, namely “a
motor vehicle that is designed primarily as a tool or for moving
freight short distances”.

An automated class IT public works vehicle without a permit for
trials may not exceed 20 kilometres an hour (walking pace on foot-
paths). The Swedish Transport Agency may prescribe national rules
on the operation of these vehicles, and municipalities and other road
owners will be authorised to announce local road traffic regulations
on their use, e.g. limiting their operation to certain cycle paths or
special rules such as lower speeds or operation only at certain times
of the day. There will be no registration requirements for certain
automated vehicles that may be introduced. A labelling requirement
will be introduced so that these vehicles can be identified.
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The Swedish Transport Agency will be authorised to prescribe
the more detailed provisions concerning the potentially necessary
design, content and location of the label. This label should include
information that facilitates identification of the vehicle and contact
with its owner.

12. The Road Traffic Ordinance and Road Signs
Ordinance will be adapted for automated driving

To make it possible to apply the provisions of the Road Traffic
Ordinance during automated driving as well, a provision will be
introduced stating that the provisions relating to traffic on roads and
off-road shall also apply, where appropriate, to vehicles during auto-
mated driving. A rule will also be introduced stating that the pro-
visions for road users in the Road Traffic Ordinance shall apply to
automated vehicles, where appropriate.

The Road Signs Ordinance will also be amended so that provi-
sions for road users and drivers shall apply to automated vehicles,
where appropriate. The opinion of the committee is that the proposed
amendments to the Road Signs Ordinance do not, in themselves,
constitute any extended liability for the road owners to provide road
users with guidance, control and information.

Professional transports

The regulations on professional freight and passenger transports are
largely harmonised within the EU. The investigation will submit no
proposals on these elements, but assumes that Sweden will work to
encourage the devising of joint rules within the EU that promote
development of innovations and new market solutions relating to
professional traffic. Among other things, this relates to the develop-
ment of rules on driving and rest times in the case of automated
driving.

The national interpretation of the term “driver” that is proposed
means that relatively far-reaching automated vehicle trials are
possible, and that — for example — convoy trials with a driver in the
first vehicle only who is operating the entire convoy will be possible
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when the technology has made sufficient progress and this is deemed
to be sufficiently safe. It will also be possible to test and introduce
other far-reaching automated driving functions, such as remote con-
trol and rearranging of vehicles and automated docking in loading
bays or parking spaces.

13. Infrastructure
Where should automated vehicles be operated?

It should be possible to operate automated vehicles, with permits for
trials or approved for use on roads in any other manner, on roads in
accordance with what is currently permitted for the type of vehicle,
regardless of the level of automation.

It should be determined, within the scope of trials, where and
how trials are to be carried out following consultation with the
municipality and the road owner. Rules may be necessary in the
form of local road traffic regulations for certain types of vehicle or
certain types of traffic. Therefore, certain authorisations to introduce
local road traffic regulations relating to automated vehicles which
supplement the available options will be introduced.

The opinion of the committee is that the road infrastructure has a
traffic capacity that is currently difficult to use. Although road
traffic levels are very high at certain times, there are also times where
roads and streets are very quiet. Partial use of the road network for
freight transport or road maintenance at night, for example, may be
difficult at present as the needs of drivers determine when most
roadworks are carried out. Automation will facilitate operations such
as gritting cycle paths at night, suspending certain road sections
during certain quiet times for automated freight transport to town
and city centres or trading estates with automated slow freight
deliveries directly to the door in urban areas. Subjecting road traffic
involving automated vehicles to certain time limits will allow the
road capacity to be used more optimally and control traffic to avoid
heavy goods vehicles having to drive through towns and cities. Per-
mitting smaller, slow vehicles on footpaths and cycle paths under
certain circumstances also provides opportunities to devise inter-
modal freight concepts, combining these vehicles with other forms
of transport such as conventional lorries.
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Automated class II road machines

An automated class II public works vehicle may be operated without
a special permit for trials at speeds not exceeding 20 kilometres an
hour all roads and in all areas where class IT road machines may be
operated at present. Normally, a permit for trials is required to travel
at higher speeds, up to 30 kilometres an hour, or otherwise the
vehicle must be approved for operation on roads at this speed.

General options for operating automated class II road machines
at no more than 20 kilometres an hour on cycle paths and at walking
pace on footpaths will be introduced. It is proposed that the
provisions relating to pedestrians should also apply to automated
class IT road machines travelling at walking pace.

The Swedish Transport Agency may announce national regula-
tions stating that automated class IT road machines may travel speeds
of up to 30 kilometres an hour, if this is deemed to be safe. The
Swedish Transport Agency may also announce national regulations
on the demands that can be specified when operating automated
class IT road machines, e.g. a specific maximum weight or size when
operating on cycle paths or equipment to promote visibility and
safety. The road owner may use local road traffic regulations to
prescribe whether and how these vehicles may be operated, and that
they should travel at speeds of less than 20 kilometres an hour, e.g.
at walking pace.

Adaptation of the road infrastructure for automated vehicles

Driverless vehicles can only be introduced to a limited extent in the
short term, and before the international regulations support the
technology. The committees of the view that consistency, clear
design and marking and digitised infrastructure information are
important for this technology, but it may also facilitate matters for
connected vehicles with automated functions in more general terms.
However, further information is needed on what more specific, long-
term infrastructure conditions may facilitate matters for vehicles
with automated functions or advanced driver aids.

How the infrastructure needs to be adapted to support the auto-
mation and digitisation of the transport system should be investi-
gated. The assignment or investigation should include reviewing the
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need for generally applicable requirements via amendments to the
Roads Act (1971:948), the Act (1998:814) with special rules con-
cerning street cleaning and signage and the Planning and Building
Act (2010:900), and to regulations in the field. It may also be neces-
sary to adapt the recommendations in Vigar och gators utformning
(VGU, Road and Street Design) in relation to automated vehicles.

Authorisations for road owners in the Road Traffic Ordinance

The starting point is that existing prohibition signs, commentary
boards, etc. can be used also for vehicles that are operated automa-
tically. This proposal means that road owners will have certain sup-
plementary authorisations if special rules are needed for automated
vehicles that cannot be addressed using existing rules. It may, for
example, be valuable to be able to specify clearly that a road or
carriageway can only be used by automated vehicles.

Existing rules and the rules currently being proposed mean that
road owners will have opportunities to prohibit, restrict the use of or
order the use of cycle paths, lanes or carriageways for automated
motor vehicles and automated class IT road machines. Road owners
must also be able to make decisions on whether trials or activities
involving automated vehicles are to be possible in more general terms
on certain roads or carriageways or in certain areas. Two new road
signs and two symbols will be introduced to support these options.

New road signs to be introduced

Two new road signs and two new symbols will be introduced.

a) Mandatory carriageway or lane for automated motor vehicles
with more than two wheels

b) Mandatory carriageway or lane for automated class II road
machines

¢) Symbol or automated motor vehicles with more than two wheels

d) Symbol for automated class II road machines
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Figure 2 Mandatory lane or carriageway for automated vehicles

Proposal for a new road sign for automated vehicles. For
other vehicles, such as buses or tractors, can be used.

Source: Self-produced sign

Figure 3 Mandatory lane or carriageway for automated
class Il road machines

Proposal for a new road sign for automated class |l road machines.

Source: Self-produced sign

Swedish Transport Agency’s nationwide
road traffic regulations database

As stated above, if automatic driving systems are to be developed it
is extremely important to ensure that road markings and road signs
are clear and the same all over the country, and that the same re-
quirements relating to maintenance and condition, for example, are
applied. Increased digitisation of road information and improvement
of connection options may be just as important. More stringent
demands of infrastructure systems should result from the fact that a
relatively high proportion of road users may benefit from these
changes over a long period.

In the short term, automated driving will not constitute a large
proportion of road traffic. On the other hand, vehicles that are
connected and use automated functions and positioning services will
probably continue to increase rapidly. Various map services, infor-
mation on factors such as speed limits and services that make it
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easier for drivers to select routes are already provided by most newer
vehicles. However, automated driving increases the need for more
precise specification of where a map or rule starts and ends, for
example.

The committee proposes making it mandatory to specify geo-
graphical coordinates or provide similar specifications in the nation-
wide road traffic regulations database with a view to making it easier
to determine position, and for digital information applications that
can be used by automated functions and vehicles. This requirement
is applicable to new regulations or amendment of older ones. Swedish
Transport Agency may announce more detailed regulations on the
specification of coordinates in maps and how the regulations are to
be announced to make them searchable and possible to process; e.g.
how road traffic regulations are to be made machine-readable.

In Sweden, all road traffic regulations are published on a public
website. The Swedish Transport Administration will take over the
Swedish Transport Agency’s responsibility for Svensk trafikfore-
skriftssamling (STFS) [the Swedish collection of road traffic regula-
tions] website via an amendment to the Ordinance (2007:231) on
electronic announcement of certain road traffic regulations.

14. How implementation of the proposals will influence
the opportunities for automated driving

The proposals are intended to facilitate trials of the automated
functions in vehicles that are to be driven on roads. Furthermore, a
market introduction of such technology must be promoted. The
committee describes below the opportunities for several types of
traffic. It is assumed that all trials and market introductions will
take place following thorough testing to ensure that they can take
place safely, i.e. following testing in safe areas and after a risk
assessment.

Platooning

It is already possible to implement trials with several fully or partly
automated heavy (or other) vehicles in convoy (a platoon), if there
is a driver in or outside the vehicles and there is a trial permit for
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the activity. When a section of road is opened for platooning, e.g.
within the scope of a trial, there should be a holistic solution for
driving from the point of origin to the destination, considering
factors such as the vehicles” location on the road, parking and
logistics, as well as a risk assessment for the various elements being
implemented.

The proposals involve clarification of the fact that a driver can
control several vehicles, including remotely. This paves the way for
trials with the driver in the first vehicle only, or operation by remote
control, when the technology is mature enough to offer this.

Pods and shuttles

Trials involving shuttles for passenger transport may take place,
provided that there is a driver and a permit for the trial. Such trials
will commence this year. The proposed term “driver” and extended
authorisation for municipalities (road owners) to prescribe the use
of a certain road or carriageway for automated public transport, for
example, expands these options. By way of example, the activities
and trials in progress — in Europe and elsewhere — often take place
on restricted and specific routes with a certain road or a special lane
for the vehicles, often with limited other traffic.

Vebicles for road maintenance, surveying, etc.

Service vehicles and automated vehicles for roadworks may be used
on roads by road maintenance authorities or municipalities when a
permit for trials has been issued. The proposals mean that certain
automated vehicles do not need permits (automated class II road
machines) but may be operated in accordance with the rules appli-
cable to class IT road machines during roadworks, for example, at
speeds not exceeding 20 kilometres an hour. These vehicles may also
be operated on cycle paths (at speeds not exceeding 20 kilometres an
hour) or on footpaths (at walking pace).
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Rearranging of vebicles

The new term “driver” paves the way for a range of applications
involving a driver controlling multiple vehicles remotely, e.g. when
vehicles are moved within a site or for parking, docking in loading
bays, etc. Smaller, slow goods vehicles that are classified as road
machines may operate on roads, cycle paths (at speeds not exceeding
20 kilometres an hour) or footpaths (at walking pace). These
vehicles may also be fully automatically, without a driver. These
vehicles may be driven at up to 30 kilometres an hour when a special
permit is issued or pursuant to the Swedish Transport Agency’s
regulation relating to a specific road or road section. This may be of
relevance for transport in sparsely populated areas, for example,
where finding a good transport solution may otherwise be difficult.
This also paves the way for increased transport during quiet times on
the roads, such as nightly freight deliveries.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik

Hirigenom foreskrivs f6ljande.

1 kap. Inledande bestammelser
Lagens tillimpningsomride

1§ Denna lag innehiller bestimmelser om automatiserade fordon
och automatiserad korning pa vig.

2§ Lagen giller inte

1. fordon som ska registreras 1 det militira fordonsregistret en-
ligt 5 kap. 1 § militirtrafikférordningen (2009:212),

2. fordon som anvinds uteslutande inom inhignade jirnvigs-
eller industriomriden eller inhignade tivlingsomriden eller andra
liknande inhignade omriden,

3. motordrivna fordon som ir avsedda att foras av gdende eller
slipfordon som har kopplats till ndgot sidant fordon, eller

4. lekfordon.

Termer och uttryck

3§ Termer och uttryck i denna lag har samma betydelse som i
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och 1 férordningen
(2001:651) om vigtrafikdefinitioner.
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Fordonets dgare

4§ Med fordonets dgare avses

1. den som nir aktuell hindelse intriffade var antecknad som
fordonets dgare i vigtrafikregistret eller i motsvarande utlindska
register,

2. den som senare har antecknats som idgare 1 vigtrafikregistret
eller motsvarande utlindska register vid tiden f6r aktuell hindelse,

3.1 friga om fordon som brukats med stdd av saluvagnslicens,
den som vid tiden fo6r aktuell hindelse innehade licensen,

4.1 friga om fordon som inte ir registrerade den fysiska eller ju-
ridiska person som vid tiden f6r aktuell hindelse, genom mirkning
av fordonet eller pd annat sitt, angavs som fordonets igare, eller

5. den fysiska eller juridiska person som 1 6vriga fall vid aktuell
hindelse var innehavare av fordonet.

5§ Bestimmelserna i denna lag om igaren av ett fordon tillimpas
pa innehavaren, nir det dr frigan om fordon som innehas

1. pd grund av kreditkép med forbehdll om &tertaganderitt, eller

2. med nyttjanderitt {or en bestimd tid om minst ett r.

Innehas ett fordon 1 annat fall med nyttjanderitt, anses inneha-
varen som igare, om han eller hon har befogenhet att bestimma
over fordonets anvindning.

Om nigon som inte har fyllt 18 &r idger ett fordon eller innehar
det under sidana omstindigheter som anges 1 féregdende stycken,
tillimpas det som sigs i lagen om dgare pd en férmyndare f6r honom
eller henne.

2 kap. Anvindning av automatiserade fordon
Forare

1§ Fordonets dgare ska se till att det automatiserade fordonet har
en forare under automatiserad kdrning om inte annat ir féreskrivet.
Om fordonets dgare uppsitligen eller av oaktsamhet inte ser till
att fordonet har en forare enligt forsta stycket doms han eller hon till
boter.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om undantag frn bestimmelsen 1 forsta stycket
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eller 1 ett enskilt fall besluta om undantag frén bestimmelsen 1 forsta
stycket om att varje automatiserat fordon ska ha en forare.

2§ En forare av ett automatiserat fordon ska vara behorig att
kora fordonet enligt de bestimmelser som foljer av korkortslagen
(1998:488).

3§ En forare kan befinna sig 1 eller utanfér ett automatiserat for-
don. Han eller hon kan vara forare t flera automatiserade fordon
samtidigt. Ett automatiserat fordon kan ha fler in en férare samtidigt.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare féreskrifter om férare av automatiserad fordon.

Forarens uppgifter och ansvar under automatiserad kérning

4§ Under automatiserad kérning ir fordonets dgare ansvarig for de
uppgifter som utférs av fordonets automatiska kérsystem. Fordonets
dgare ir bland annat ansvarig f6r att fordonets férande under auto-
matiserad kérning sker enligt gillande bestimmelser fér trafiken. Be-
stimmelser om dgaransvar under automatiserad kérning finns 15 kap.
Om det finns en férare dr han eller hon inte ansvarig f6r den
automatiserade korningen. Detta giller under férutsittning att fora-
ren inte har paverkat det automatiska korsystemet pd annat sitt dn
att aktivera eller inaktivera detta eller bestimt fordonets destination.

5§ Om fordonet ir konstruerat fér bide manuell och automati-
serad korning ska foraren, under automatiserad korning, vara be-
redd att ta 6ver korningen och kora fordonet manuellt. Detta giller
under férutsittning att fordonet begir det och att fordonet inte ir
konstruerat pi ett sddant sitt att det automatiska kdrsystemet kan
16sa den aktuella uppgiften pa annat sitt.

Om féraren uppsitligen eller av oaktsamhet inte tar éver kor-
ningen manuellt pd fordonets begiran enligt férsta stycket déms
till boter.

6§ Om nigon anvinder ett automatiserat fordon uppsatligen eller
av grov oaktsamhet pd ett sddant sitt att andras liv eller egendom
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utsitts for fara doms fo6r grov vardsloshet 1 trafik under automati-
serad kérning till fingelse 1 hogst tvi ar.

7§ Om en forare uppsdtligen anvinder ett korkortspliktigt
automatiserat fordon utan att vara berittigad till det, déms for
olovligt anvindande av automatiserat fordon till béter. Har foraren
tidigare innehaft kérkort som blivit dterkallat eller har brottet skett
vanemissigt eller ir det eljest att anse som grovt, doms till fingelse
1 hogst sex minader.

Om ndgon anvinder ett korkortspliktigt automatiserat fordon
med uppsdtligt eller oaktsamt 3sidosittande av foreskrift, som med-
delats i friga om ritten att féra sddant fordon, déms till boter.

Om nigon uppsitligen eller av oaktsamhet sisom férare av kor-
kortspliktigt automatiserat fordon anstiller och brukar en forare
som inte dger ritt att anvinda fordonet, eller 1 annat fall tilliter
nigon annan att anvinda sidant fordon utan att denne ir berittigad
dirtill, doms likaledes till boter.

Forsta—tredje styckena dger motsvarande tillimpning pd en {6-
rare av automatiserad traktor, moped klass II, snoskoter, terring-
hjuling eller motorredskap och p& den som anstiller eller brukar en
sddan forare eller eljest tilliter nigon att f6ra ett sidant fordon.

8§ Den som ir foérare av automatiserat fordon under automati-
serad korning fr inte ha fortirt alkoholhaltiga drycker 1 s8 stor mingd
att alkoholkoncentrationen under eller efter firden uppgér till minst
0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter 1 utandningsluften.
Om féraren bryter mot denna bestimmelse déms han eller hon for
rattfylleri under automatiserad korning till boter eller fingelse i
hogst sex minader.

For rattfylleri enligt forsta stycket doms ocksd forare av auto-
matiserat fordon under automatiserad korning efter att ha intagit
narkotika som avses 1 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) i si stor
mingd att det under eller efter firden finns nigot narkotiskt imne
kvar 1 blodet. Detta giller dock inte om narkotikan intagits 1 enlig-
het med likares eller annan behorig receptutfirdares ordination.

Forsta och andra styckena giller inte om férarens anvindande av
fordonet ingdr som ett led 1 en vetenskaplig eller dirmed jimforlig
undersékning till vilken tillstdnd har limnats av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer.
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9§ Ar ett brott som avses i 10 § forsta och andra stycket att anse
som grovt, ska foraren av ett automatiserat fordon under automati-
serad kérning domas for grovt rattfylleri under automatiserad kérning
till fingelse 1 hogst tvd &r.

Vid bedémande av om brottet ir grovt ska sirskilt beaktas om

1. foraren har haft en alkoholkoncentration som uppgatt till minst
1,0 promille 1 blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften
eller,

2. féraren annars har varit avsevirt paverkad av alkohol eller ni-
got annat medel.

10§ Om ett automatiserat fordon oavsett villande har haft del i
uppkomsten av en trafikolycka ska fordonet stanna kvar pd platsen
tills dess foraren eller dgaren ger fordonet annan order.

En férare av ett automatiserat fordon ska medverka till de &t-
girder vartill olyckan skiligen bor foranleda. Detta giller dven om
foraren inte befinner sig 1 fordonets omedelbara nirhet. Foraren
ska dirvid omedelbart uppge namn och hemvist samt limna upp-
lysningar om hindelsen till Polismyndigheten. Om féraren under-
l8ter att gora detta doms till boter eller fingelse 1 hogst sex manader.

Ar brottet med hinsyn till omstindigheterna att anse som grovt,
déms till fingelse 1 hogst ett &r.

3 kap. Uppgifter och datalagring
Tillimpningsomrade

1§ Bestimmelserna i detta kapitel tillimpas f6r automatiserade
fordon som ska vara registrerade 1 Sverige enligt lagen (2001:558) om
vigtrafikregister och som ir konstruerade pd ett sidant sitt att de
kan anvindas f6r bdde manuell kérning och automatiserad kérning.

Uppgifter

2§ For att ett sddant fordon som avses i 1 § ska f3 anvindas, ska
uppgifter samlas in och lagras som avser:
1. aktivering och inaktivering av automatiserad kdrning,

97



Forfattningsforslag SOU 2018:16

2. fordonets begiran till forare att dvergd frin automatiserad kor-
ning till manuell kérning,

3. felmeddelanden frin fordonet, och,

4. fordonets hastighet om ett tillbud intriffar med fordonet.

For var och en av ovan nimnda uppgifter ska samtidigt fordonets
chassinummer och tidpunkt fér hiindelsen samlas in och lagras.

Uppgifterna ska lagras utanfér fordonet, men fir fér en kortare
tid lagras 1 fordonet 1 vintan pd overfoéring. Uppgifter som lagras
utanfor fordonet ska lagras inom Europeiska ekonomiska samarbets-
omridet, men finnas tillgingliga fér dtkomst 1 Sverige.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela ytterligare foreskrifter om de uppgifter som avses i forsta
till tredje stycket.

Personuppgiftsansvar

3§ Den som samlar in och lagrar uppgifter som avses i 2 § ir per-
sonuppgiftsansvarig f6r den behandling av personuppgifter som verk-
samheten innebir.

Forhallande till annan lag

4§ Bestimmelserna i denna lag kompletterar Europaparlamentet
och ridets forordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016 om
skydd for fysiska personer med avseende pd behandling av person-
uppgifter och om det fria flodet av sddana uppgifter och om upphi-
vandet av direktiv 95/46/EG (allmin dataskyddsférordning), hir
benimnd EU:s dataskyddsférordning.

5§ Vid behandling av personuppgifter enligt denna lag giller la-
gen (2018:000) med kompletterande bestimmelser till EU:s data-
skyddsférordning och foreskrifter som har meddelats 1 anslutning
till den lagen, om inte annat féljer av denna lag eller féreskrifter som
har meddelats i anslutning till lagen.

6§ I det allminnas verksamhet ska offentlighets- och sekretess-
lagen (2009:400) tillimpas 1 stillet for 20 §.
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Andamail

7§ DPersonuppgifter fir samlas in och lagras om det dr nédvindigt
for att tillhandahilla uppgifter

1. for verksamhet for vilken staten ansvarar enligt lag eller annan
forfattning nir det giller att forebygga, uppticka, utreda eller lag-
fora brott eller

2. f6r indamalet att enskilda ska kunna ta till vara sina rittigheter
1 en civilrittslig process.

Lagringsskyldig

8§ Den myndighet som regeringen bestimmer prévar frigor om
lagringsskyldighet (prévningsmyndigheten).

9§ Provningsmyndigheten beslutar vem som ska samla in och
lagra uppgifterna enligt 2 § i samband med att fordonet registreras i
vigtrafikregistret enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister.
Den lagringsskyldige ska utan dréjsmil anmila till prévnings-
myndigheten om verksamheten upphér eller dvergér till annan.
Den som ir skyldig att samla in och lagra uppgifterna enligt
forsta stycket far uppdra &t nigon annan att utfora lagringen.

10§ Den som har for avsikt att samla in de uppgifter som avses 1
2 § eller den som bedriver insamling och lagring av sddana uppgifter
ska ha tillstind f6r verksamheten av prévningsmyndigheten. Till-
stdnd fir endast ges till den som ir faktiskt och fast etablerad 1 Sve-
rige och som med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomiska och tek-
niska férhillanden samt gott anseende bedéms vara limplig att
bedriva verksamheten. Ett tillstdnd giller tills vidare och fir forenas
med villkor.

Om det vid verksamhetsutévningen har férekommit allvarliga
misstorhdllanden eller om férutsittningarna fér tillstdnd enligt forsta
stycket av annan anledning inte lingre ir uppfyllda, ska tillstindet
dterkallas av provningsmyndigheten. Om missférhillandena inte ir
s& allvarliga att tillstdndet bor &terkallas, fir i1 stillet varning
meddelas.

Regeringen eller provningsmyndigheten fir meddela foreskrifter
om tillstdnd som avses i forsta stycket.
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Behandling av uppgifter

11§ Uppgifter som lagras enligt 2 § fir behandlas f6r att limnas
ut pd begiran enligt 14 § eller pd begiran for att enskild ska kunna
ta till vara sina rittigheter i en civilrittslig process.

12§ Uppgifterna som avses 1 2 § ska lagras under den tid som
regeringen foreskriver dock lingst i sex minader riknat frin den
dag uppgiften lagrades for forsta gdngen. Vid utgdngen av denna tid
ska den lagringsskyldige genast utplina dem, om inte annat féljer
av andra stycket.

Om uppgifterna som avses i forsta stycket begirts utlimnade fore
utgdngen av den foreskrivna lagringstiden men uppgifterna inte har
hunnits limnas ut, ska den lagringsskyldige lagra uppgifterna till dess
s har skett och direfter genast utpldna de lagrade uppgifterna.

13§ Den lagringsskyldige har ritt till ersittning for kostnader
som uppstdr nir lagrade uppgifter limnas ut enligt 14 §. Ersitt-
ningen ska betalas av den myndighet som har begirt uppgifterna.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir med-
dela foreskrifter om den ersittning som avses 1 forsta stycket.

Utlimnande av uppgifter till myndighet

14§ Den som ir lagringsskyldig enligt 9 § och dirvid fatt del av
eller tillging till uppgift som avses 12 § ska pa begiran limna dessa
uppgifter till Polismyndighet eller nigon annan myndighet som far
ingripa mot brottet under férutsittning att det finns misstanke om
brott (ansékande myndighet).

15§ Den lagringsskyldige ska bedriva verksamheten s att uppgif-
terna skyndsamt kan limnas ut och si att verkstillandet av utlim-
nandet inte rdjs om det skett pd begiran enligt 14 §. Uppgifterna ska
goras tillgingliga pd ett sddant sitt att informationen enkelt kan tas
om hand av mottagaren.

16 § Beslut om inhimtning av uppgifter fattas av 8klagare efter an-

sokan frin Polismyndigheten eller annan myndighet som fir ingripa
mot brottet.
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17§ T ett beslut om inhimtning av uppgifter ska det anges vilket
fordon som avses och vilken tidsperiod beslutet avser. Tidsperioden
far inte bestimmas f6r lingre tid in nédvindigt.

Om det inte lingre finns skil {6r ett beslut om inhimtning av
uppgifter ska beslutet inte lingre verkstillas.

Anvindningsforbud

18§ Om uppgifterna enligt 2 § inte samlas in och lagras far inte
fordonet anvindas fér automatiserad kérning. Anvindningsférbu-
det giller tills insamling och lagring av uppgifterna kan ske.

19§ Om ett fordon anviinds i strid mot 18 § ska en polisman eller
bilinspektér ta hand om fordonets registreringsskyltar. Den polis-
man eller bilinspektér som har omhindertagit fordonets registre-
ringsskyltar fir medge att fordonet f6rs till nirmaste limpliga av-
lastningsplats eller uppstillningsplats.

Sekretess

20§ Den som i samband med behandling av uppgifter som avses 1
2 § har fact del av eller tillgdng till uppgifterna fir inte obehérigen
fora vidare eller utnyttja det han eller hon fitt del av eller tillgdng till.

Tillsyn

21§ Den myndighet som regeringen bestimmer utévar tillsyn éver
efterlevnaden av bestimmelserna i detta kapitel, féreskrifter som har
meddelats 1 anslutning till detta kapitel och de beslut om skyldig-
heter eller villkor som har meddelats med stéd av detta kapitel.

22§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela ytterligare foreskrifter om uppgifter, databehandling,
datalagring och skyddsdtgirder som den lagringsskyldige enligt 9 §
ska vara skyldig att vidta.
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Ansvar

23§ En fordonsigare som uppsitligen eller av oaktsamhet anvin-
der ett fordon eller l3ter det anvindas i strid mot 18 § sedan fordo-
nets registreringsskyltar har tagits om hand enligt 19 §, déms till
boter eller fingelse 1 hogst sex manader.

24§ Den som uppsitligen anvinder ndgon annans fordon utan
lov och i strid mot 18 § doms 1 dgarens stille enligt 23 §. Detsamma
giller den som innehar fordonet med nyttjanderitt och har befo-
genhet att bestimma om forare av fordonet eller anlitar ndgon an-
nan férare in den dgaren utsett.

25§ Bestimmelserna i1 23 § giller dven f6éraren, om han eller hon
kinde till att fordonet inte fick anvindas under automatiserad kor-
ning. Detta giller dock inte nir fordonet provkérs vid kontroll,
provning, tillsyn eller haveriundersékning enligt 3 kap. 4 § fordons-
lagen (2002:574).

26 § Ansvarsbestimmelserna for dgare eller anvindare av fordon
ska 1 friga om fordon som tllhor eller anvinds av staten eller en
kommun tillimpas pd forarens nirmaste férman. Om denne har
gjort vad som skiligen har kunnat krivas av honom eller henne for
att hindra att ett brott mot lagen begis, men ett sidant ind3 sker pd
grund av en verordnads dtgird eller villande, tillimpas ansvarsbe-
stimmelserna 1 stillet pd den 6verordnade. I friga om fordon som
tillhor eller anvinds av dédsbo, aktiebolag, ekonomisk férening
eller annan juridisk person, ska ansvarsbestimmelserna tillimpas p&
den eller dem som har ritt att féretrida den juridiska personen.

Overklagande

27 § Provningsmyndighetens beslut 1 enskilda fall enligt detta
kapitel eller enligt féreskrift som meddelats med st6d av detta kapi-
tel fir overklagas hos allmin férvaltningsdomstol. Skrivelsen med
overklagandet ska ha kommit in till prévningsmyndighet inom tre
veckor frén den dag d& klaganden fick del av beslutet. Prévnings-
tillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.
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Avgift

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela féreskrifter om avgift f6r myndigheters kostnader f6r

1. prévning och tillsyn enligt detta kapitel eller enligt foreskrif-
ter som har meddelats med stéd av detta kapitel och

2. ersittning for drendehandliggning enligt denna lag.

Regeringen fir meddela foreskrifter om att en myndighet fir be-
stimma att dess beslut om piforande av avgift enligt detta kapitel
eller enligt foreskrifter som har meddelats med st6d av detta kapitel
ska gilla omedelbart dven om beslutet 6verklagas.

4 kap. Automatiserade fordons efterlevnad
av trafikbestammelser

Automatiserad korning

1§ Under automatiserad koérning ska fordonet félja relevanta
bestimmelser 1 trafikférordningen (1998:1276). Vad som avses
med relevanta bestimmelser framgdr av férordningen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik.

2§ Ett fordon som ir konstruerat pd ett sidant sitt att det under
automatiserad korning kan hantera alla uppkomna situationer 1
trafiken utan hjilp frin en férare ska kunna stanna p3 ett trafiksikert
sitt om det uppstdr en situation som fordonets automatiserade kor-
system inte kan hantera pd nigot annat sitt.

Kontroll av fordon

3§ DPolisman eller bilinspektor ska kontrollera att ett fordon under
automatiserad kérning inte dvertrider de bestimmelser som anges 1
1 § eller av foreskrifter som meddelats med stéd av denna lag.

4§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far

meddela foreskrifter om kontroll av fordon enligt denna lag eller av
en férordning som meddelats med stéd av denna lag.
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Hindrande av fortsatt fird

5§ Om ett fordon under automatiserad korning har évertritt en
bestimmelse som anges 1 1§ fir en polisman hindra fortsatt fird
om den fortsatta firden skulle medféra en pataglig fara for trafik-
sikerheten eller annars utgéra en visentlig oligenhet. Polismannen
far dd medge att fordonet fors till nirmaste limpliga uppstillnings-
plats eller avlastningsplats eller verkstad innan beslutet verkstills. I
friga om ett fordon som ir registrerat i utlandet och som férs in 1
Sverige far polismannen medge att det omedelbart fors ut ur landet.

6§ En polismans beslut om hindrande av fortsatt fird enligt 5 §
ska skyndsamt understillas Transportstyrelsens prévning. Transport-
styrelsen ska omedelbart préva om beslutet ska best3.

En polismans beslut eller Transportstyrelsens beslut enligt férsta
stycket fir inte 6verklagas.

5 kap. Sanktionsavgift

1§ En sanktionsavgift ska pdféras fordonets igare om fordonet

under automatiserad korning inte f6ljer de bestimmelser som anges 1

4 kap. 1 §. Sanktionsavgiften utgir for varje ny paborjad fard.
Sanktionsavgiften ska tillfalla staten.

2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om tillimpningen av sanktionsavgift. Sanktions-
avgift fir dock endast avse 6vertridelser som i motsvarande fall en
forare under manuell kérning far 8démas boter for.

Regeringen fir ange det hogsta och ligsta belopp som sank-
tionsavgiften fir faststillas till. Avgiftens belopp for olika forseelser
faststills av regeringen eller den myndighet som regeringen bestim-
mer. Nir regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
beslutar om avgiftens storlek ska hinsyn tas till hur allvarlig éver-
tridelsen dr och betydelsen av den bestimmelse som 6vertridelsen
avser. Hinsyn ska dven tas till kostnaden for tillsyn.

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer

beslutar 1 drenden om piférande av sanktionsavgift enligt denna lag
eller férordning som meddelats med stéd av denna lag.
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4§ Sanktionsavgift far piféras bara om den som anspriket riktas
mot har getts tillfille att yttra sig inom tv3 &r frdn det att férutsitt-
ningarna att besluta om avgift har uppfyllts.

Ansvar {or sanktionsavgift

5§ Ett fordons dgare ansvarar for att sanktionsavgiften betalas.
Om ett fordon dgs av mer dn en person, svarar de for avgiften en
for alla och alla for en.

Agaren ansvarar dock inte f6r sanktionsavgiften om omstindig-
heterna gor det sannolikt att fordonet frinhints honom eller henne
genom brott, eller om nigon anvinder fordonet utan dgarens lov. I
dessa fall pafors anvindaren sanktionsavgiften.

6§ Om frigan om ansvar {6r brott har provats, fir en sanktions-
avgift enligt denna lag inte tas ut f6r samma omstindighet.

7§ Om den som enligt 5 § ska paféras sanktionsavgift inte har hem-
vist 1 Sverige, ska en polisman vid kontroll enligt 4 kap. 3 § besluta
om forskott for sanktionsavgiften. Forskott behdver dock inte
beslutas om det finns synnerliga skal for det.

Forskottets storlek ska bestimmas enligt 2 §.

Forskottet ska betalas till Polismyndigheten.

8§ Om det forskott som anges i 7 § inte betalas omedelbart i
samband med kontrollen, ska polismannen besluta att fordonet inte
far fortsitta firden. En polisman fir avstd ifrdn att fatta ett sddant
beslut, om det finns synnerliga skal.

Ett beslut enligt forsta stycket giller tills att férskottet betalats
eller, om sanktionsavgiften slutligt paférts utan att forskottet har
betalats, denna avgift har betalats.

9§ Har beslut om férskott pd sanktionsavgift fattats, fir sanktions-
avgift inte pdforas med ett hogre belopp dn forskottet.

10§ En polismans beslut om férskott foér sanktionsavgift ska

skyndsamt understillas Transportstyrelsens provning. Transport-
styrelsen ska omedelbart préva om beslutet ska besta.
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Om ett beslut enligt 8 § giller, ska Polismyndigheten och Trans-
portstyrelsen handligga irendet om sanktionsavgift utan drojsmal.
Transportstyrelsen far vid sin handliggning

1. helt eller delvis sitta ned ett férskott som har bestimts for
avgiften, eller

2. upphiva beslutet, om det finns synnerliga skil. Detsamma
giller dven efter det att Transportstyrelsen har fattat beslut i iren-
det om sanktionsavgift.

11§ Om det inte pdférs ndgon sanktionsavgift, eller om avgiften
sitts ned eller efterskinks, ska det 6verskjutande beloppet dterbetalas.

Moijlighet till jimkning

12§ Sanktionsavgift ska tas ut dven om 6vertridelsen inte har skett
uppsétligen eller av oaktsamhet.

Sanktionsavgift ska dock inte tas ut om det ir oskiligt. Vid
provning av denna friga ska sirskilt beaktas

1. om &vertridelsen har berott pd sjukdom som medfért att den
avgiftsskyldige inte har férmétt att pd egen hand gora det som han
eller hon varit skyldig att goéra och inte heller formétt att uppdra it
ndgon annan att gora det,

2. om §vertridelsen annars berott pd en omstindighet som den
avgiftsskyldige varken kunnat férutse eller borde ha forutsett och
inte heller kunnat paverka,

3.vad den avgiftsskyldige gjort for att undvika att en Svertri-
delse skulle intriffa, eller

4. om det ir friga om en enstaka hindelse som saknar betydelse
ur trafiksikerhetssynpunkt, miljosikerhetssynpunkt eller ir obetyd-
lig med hinsyn till syftet med den bestimmelse som har évertritts.

Overklagande

13§ Transportstyrelsens beslut i enskilda fall enligt denna lag eller
enligt foreskrift som meddelats med stéd av lagen far dverklagas
hos allmin férvaltningsdomstol, om inte annat sigs 1 15 §. Skrivelsen
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med 6verklagandet ska ha kommit in till Transportstyrelsen inom
tre veckor frdn den dag di klaganden fick del av beslutet.
Provningstillstdnd krivs vid dverklagande till kammarritten.

14§ Ett beslut om sanktionsavgift enligt denna lag overklagas
hos den férvaltningsritt inom vars domkrets évertridelsen fullbor-
dades. Ar det ovisst var 6vertridelsen fullbordades far beslutet &ver-
klagas hos den forvaltningsritt inom vars domkrets fordonets dgare
ir folkbokférd. Beslutet fir dven overklagas hos Forvaltningsritten
i Falun.

15§ Transportstyrelsens beslut enligt 10 § fir inte dverklagas.
En polismans beslut enligt 7 och 8 § fir inte dverklagas.

Betalning av sanktionsavgift och verkstillighet

16 § Sanktionsavgift ska betalas inom trettio dagar efter det att be-
slutet har vunnit laga kraft eller den lingre tid som anges 1 beslutet.

Sanktionsavgifter ska betalas till Transportstyrelsen.

Om sanktionsavgiften inte betalas inom den tid som anges 1
forsta stycket, ska Transportstyrelsen limna den obetalda sanktions-
avgiften for indrivning. Bestimmelser om indrivning finns i lagen
(1993:891) om indrivning av statliga fordringar m.m. Vid indrivning
far verkstillighet ske enligt utsékningsbalken.

Indrivning behéver inte begiras f6r en fordran som understiger
100 kronor om indrivning inte krivs frin allmin synpunkt.

17§ En beslutad sanktionsavgift faller bort, om beslutet om av-
giften inte har verkstillts inom fem &r fr@n det att beslutet vann
laga kraft.

Bemyndigande

18 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om hur betalning av sanktionsavgiften ska ske.
19§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
fir meddela foreskrifter om hur fordon, som inte ir registrerade i
vigtrafikregistret eller 1 motsvarande utlindska register, ska mirkas.
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Straffbestimmelse

20§ Den som med uppsit eller av oaktsamhet bryter mot fore-
skrifter som meddelats med stéd av 19 § déms till boter.
I ringa fall ska inte domas till ansvar.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.2 Forslag till lag om dndring i lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott

Hirigenom foreskrivs i friga om lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott att det ska inféras en ny paragraf, 6 §, av foljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
6§
I lagen (2019:000) om auto-
matiserad  fordonstrafik  finns
ytterligare  straffbestimmelser  for

dvertridelser som begds under
automatiserad korning.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.
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Forslag till lag om andring i korkortslagen

Hirigenom foreskrivs att 5 kap. 3 § i kdrkortslagen (1998:488) ska

ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

5 kap. Korkortsingripande
38

Ett korkort ska dterkallas, om

1. kérkortshavaren har gjort sig skyldig till
a) grov vardsloshet 1 trafik enligt 1 § andra stycket lagen (1951:649)

om straff for vissa trafikbrott,

b) rattfylleri enligt 4 § samma lag,
c) grovt rattfylleri enligt 4 a § samma lag,

d) brott mot 30§ forsta,
andra eller tredje stycket lagen
(1990:1157) om sikerhet vid
tunnelbana och spérvig, eller

d) brott mot 30§ forsta,
andra eller tredje stycket lagen
(1990:1157) om sikerhet vid
tunnelbana och spérvig,

e) brott mot 10 kap. 2 § férsta, andra eller tredje stycket jirn-

vigslagen (2004:519),

2. koérkortshavaren har brutit
mot 5 § lagen om straff {6r vissa
trafikbrott och évertridelsen inte
kan anses som ringa,

110

1) grov vdrdslshet i trafik un-
der automatiserad korning enligt
2kap. 7§ lagen (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik

g) rattfylleri under automati-
serad korning enligt 2 kap. 10§
samma lag, eller

h) grovt rattfylleri under auto-
matiserad kérning enligt 2 kap.
11 § samma lag,

2. kérkortshavaren har brutit
mot 5 § lagen om straff {6r vissa
trafikbrott eller mot 2 kap. 12 §
lagen (2019:000) om automatise-
rad fordonstrafik och overtridel-
sen inte kan anses som ringa,
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3. koérkortshavaren genom upprepade brott 1 visentlig grad har
visat bristande vilja eller férm3ga att ritta sig efter de bestimmelser
som giller 1 trafikens eller trafiksikerhetens intresse for férare av
motordrivet fordon eller spirvagn,

4. korkortshavaren 1 annat fall vid férande av ett motordrivet
fordon eller en spdrvagn har 6verskridit hogsta tillitna hastighet, kort
mot rott ljus, underldtit att iaktta stopplikt, kért om vid dvergings-
stille eller brutit mot ndgon annan regel som ir visentlig frin trafik-
sikerhetssynpunkt, allt om 6vertridelsen inte kan anses som ringa,

5. korkortshavaren pd grund av opdlitlighet 1 nykterhetshin-
seende inte bor ha kérkort,

6. det med hinsyn till annat brott som kérkortshavaren har
gjort sig skyldig till kan antas att han inte kommer att respektera
trafikreglerna och visa hinsyn, omdéme och ansvar i trafiken eller
om han pd grund av sina personliga férhdllanden i &vrigt inte kan
anses limplig som forare av korkortspliktigt fordon,

7. korkortshavarens forutsittningar for ritt att kora ett kor-
kortspliktigt fordon ir si visentligt begrinsade genom sjukdom,
skada eller dylikt att han frin trafiksikerhetssynpunkt inte lingre
bér ha korkort,

8. korkortshavaren inte foljer ett foreliggande att ge in likar-
intyg eller bevis om godkint férarprov, eller

9.det fanns hinder mot att utfirda korkort vid tiden for
utfirdandet och hindret fortfarande bestir.

93§
I stillet f6r att korkortet dterkallas ska korkortshavaren varnas i
sddana fall som avses 1 3 § 2-6, om varning av sirskilda skil kan
anses vara en tillricklig 8tgird.

Detsamma giller om kor-
kortshavaren har gjort sig skyl-
dig ull rattfylleri enligt 4§
forsta stycket lagen (1951:649)
om straff foér vissa trafikbrott
eller brott mot 30§ forsta
stycket lagen (1990:1157) om
sikerhet vid tunnelbana och
sparvagn eller 10 kap. 2 § forsta
stycket jirnvigslagen (2004:519)

Detsamma giller om kor-
kortshavaren har gjort sig skyl-
dig ll ratefylleri enligt 4§
forsta stycket lagen (1951:649)
om straff foér vissa trafikbrott
eller brott mot 30§ forsta
stycket lagen (1990:1157) om
sikerhet vid tunnelbana och
sparvagn eller 10 kap. 2 § forsta
stycket jirnvigslagen (2004:519)
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och  alkoholkoncentrationen
under eller efter firden inte
uppgatt till 0,5 promille 1 blodet
eller 0,25 milligram per liter 1
utandningsluften.
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eller 2 kap. 10 § lagen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik
och alkoholkoncentrationen
under eller efter firden inte
uppgatt till 0,5 promille 1 blodet
eller 0,25 milligram per liter 1
utandningsluften.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.4 Forslag till lag om dndring i lagen (2001:558)
om vagtrafikregister

Hirigenom féreskrivs att 5 och 6 §§ 1 lagen (2001:558) om vigtrafik-
register ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

5 §!

I friga om personuppgifter ska vigtrafikregistret ha till indamal
att tillhandahalla uppgifter for

1. verksambhet, for vilken staten eller en kommun ansvarar enligt
lag eller annan forfattning, i friga om

a) fordonsigare,

b) den som anséker om, har eller har haft behérighet att fora
fordon eller luftfartyg enligt kérkortslagen (1998:488), luftfartslagen
(2010:500), taxitrafiklagen (2012:211) eller nigon annan forfattning
eller den som har ritt att utdva viss tjinst enligt luftfartslagen,

¢) annan person om det behdvs for att underlitta handliggningen
av ett korkorts-, forarbevis-, taxitrafik- eller yrkestrafikirende,

d) den som ansdker om, har eller har haft tillstind att bedriva
yrkesmissig trafik enligt Europaparlamentets och ridets forord-
ning (EG) nr 1071/2009 av den 21 oktober 2009 om gemensamma
regler betriffande de villkor som ska uppfyllas av personer som
bedriver yrkesmissig trafik och om upphivande av ridets direktiv
96/26/EG, yrkestrafiklagen (2012:210) eller nigon annan forfatt-
ning, taxitrafik enligt taxitrafiklagen (2012:211) eller biluthyrning
enligt lagen (1998:492) om biluthyrning,

e) den som ansdker om, har eller har haft firdskrivarkort som
avses 1 ridets forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december
1985 om firdskrivare vid vigtransporter,

f) den som har eller har haft yrkeskompetens att utféra trans-
porter enligt lagen (2007:1157) om yrkesférarkompetens eller
genomgdr utbildning for att £ sidan kompetens, eller

¢) den som bedriver sddan férvirvsmissig transportverksamhet
pd vig, som omfattas av Europaparlamentets och rddets forordning
(EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss

! Senaste lydelse 2014:1021.

113



Forfattningsforslag SOU 2018:16

sociallagstiftning pd vigtransportomridet och om indring av ridets
forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om
upphivande av ridets foérordning (EEG) nr 3820/85 eller ridets
férordning (EEG) nr 3821/85,
h) den som dr lagringsskyldig
enligt 3 kap. 9 § lagen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik,

2. forsikringsgivning eller annan allmin eller enskild verksamhet
dir uppgifter om personer under 1 a), b) och d) utgér underlag for
provningar eller beslut,

3.information om fordonsigare fér trafiksikerhets- eller
miljoindamal och fér att i den allminna omsittningen av fordon
forebygga brott samt information om den som har behérighet att
fora fordon fér att utreda trafikbrott 1 samband med automatisk
trafiksikerhetskontroll,

4. aktualisering, komplettering eller kontroll av information om
fordonsigare som finns i kund- eller medlemsregister eller liknande
register,

5. uttag av urval for direkt marknadsféring av information om
fordonsigare, dock med den begrinsning som féljer av 11 § person-
uppgiftslagen (1998:204),

6. fullgérande av sidan tillsyn som avses i 5kap. 3 a§ for-
donslagen (2002:574), 1 frdga om fordonsigare och den som ir
anstilld som besiktningstekniker hos ett besiktningsorgan enligt
fordonslagen,

7. en utlindsk myndighets verksamhet om tillhandahillandet
foljer av en internationell éverenskommelse som Sverige efter
riksdagens godkinnande har tilltrite eller av en EU-rittsakt, och

8. fullgdrande av skattekontroll med hjilp av redovisningscentraler
for taxitrafik och fullgérande av tillsyn 6ver sddana centraler enligt
lagen (2014:1020) om redovisningscentraler for taxitrafik.

6§

I vigtrafikregistret fors det in uppgifter som avser

1. motordrivna fordon och slipfordon samt dgare till dessa,

2. a) behorighet enligt korkortslagen (1998:488) att fora fordon,

b) férarutbildning och férarprov,

2 Senaste lydelse 2014:1021.
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c) det som 1 6vrigt behovs for tillimpningen av kérkortslagen
och av foreskrifter som meddelats i1 anslutning till lagen,

3. a) behorighet att fora fordon 1 taxitrafik och ritten att bedriva
yrkesmissig trafik, taxitrafik och biluthyrning,

b) det som 1 &vrigt behdvs for tillimpningen av férordning
(EG) nr 1071/2009, yrkestrafiklagen (2012:210), taxitrafiklagen
(2012:211) och lagen (1998:492) om biluthyrning samt av fore-
skrifter som meddelats 1 anslutning till lagarna och fér tllimp-
ningen av bestimmelser om tillstdnd till internationella person-
eller godstransporter,

4. innehav av sirskilda behorighetshandlingar som krivs for att
fora ett visst slag av motordrivet fordon eller luftfartyg i andra fall in
som avses 12 a) och 3 a) eller for att utéva viss tjinst eller genomga
viss utbildning,

5.innehav av firdskrivarkort som avses i ridets foérordning
(EEG) nr 3821/85,

6. utfirdande, utbyte, fornyelse, forlustanmilan, dterlimnande,
giltighet och 4terkallelse av firdskrivarkort enligt 5, och som 1 ¢vrigt
behoévs for tillimpningen av férordning (EEG) nr 3821/85 och av
foreskrifter som meddelats i anslutning till den,

7. genomforande och utfall av fordonsbesiktningar och de upp-
gifter som 1 6vrigt behdvs f6r att Transportstyrelsen och Styrelsen
for ackreditering och teknisk kontroll ska kunna fullgéra sina till-
synsuppgifter enligt 5 kap. 3 a § fordonslagen (2002:574),

8. skattekontroll med hjilp av redovisningscentraler for taxitrafik
och uppgifter som i dvrigt behovs for fullgérande av tillsyn éver
sddana centraler enligt lagen (2014:1020) om redovisningscentraler
for taxitrafik, och

9.a)den  som  bedriver
verksamhet som avses 15§ 1 g),
och

b) det som 1 6vrigt behovs
for tillimpningen av bestimmel-
ser om kontroll av foretag enligt
férordningen  (2004:865) om
koér- och vilotider samt fardskri-
vare, m.m. eller av foreskrifter
som meddelats i1 anslutning till
den.

9.a) den  som  bedriver
verksamhet som avses 15§ 1 g),

b) det som 1 6vrigt behovs
for tillimpningen av bestimmel-
ser om kontroll av féretag enligt
férordningen  (2004:865) om
koér- och vilotider samt fardskri-
vare, m.m. eller av foreskrifter
som meddelats i anslutning till
den, och
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10. vem som dr lagringsskyldig
enligt 3 kap. 9 § lagen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik.

I registret fors det dessutom in uppgifter som behévs fér kon-
troll av att felparkeringsavgifter enligt lagen (1976:206) om felpar-
keringsavgift betalas och att influtna medel redovisas samt de upp-
gifter som behovs for att Transportstyrelsen ska kunna fullgéra
sina skyldigheter enligt

1. lagen (2004:629) om tringselskatt, eller

2. lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vig eller fore-
skrifter som har meddelats med st6d av den lagen.

Personuppgifter far endast féras in f6r de indamil som anges 15 §.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.5 Forslag till lag om dndring i lagen (2001:559)
om vagtrafikdefinitioner

Hirigenom féreskrivs att 2 § 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefini-
tioner ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Axeltryck Den sammanlagda statiska

vikt som hjulen p4 en hjulaxel for
over till vigbanan.

Foreslagen lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Automatiserat fordon Ett motordrivet fordon eller

en cykel som kan foras av ett
automatiskt korsystem.

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

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.

3 Senaste lydelse 2017:360.
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Forslag till lag om andring i

kameradvervakningslagen (2013:460)

Hirigenom foreskrivs att 10 § 1 kameradvervakningslagen (2013:460)

ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

10§

Tillstdnd till kameradvervak-
ning krivs inte

1. vid 6vervakning som sker
med en Overvakningskamera
som for sikerheten i trafiken
eller arbetsmiljon dr uppsatt pd
ett fordon, en maskin eller lik-
nande for att forbdttra sikten for

Tillstdnd till kameradvervak-
ning krivs inte

1. vid 6vervakning som sker
med en Overvakningskamera
som for sikerheten i trafiken
eller arbetsmiljon dr uppsatt pd
ett fordon, en maskin eller lik-
nande.

foraren eller anvindaren,

2. vid &vervakning som bedrivs av Trafikverket

a) 1 form av vigtrafikdvervakning,

b) vid en betalstation som avses i bilagorna till lagen (2004:629)
om tringselskatt och som sker fér att samla in endast uppgifter
som behovs for att beslut om tringselskatt ska kunna fattas och for
att kontrollera att sidan skatt betalas, eller

¢) vid en betalstation pd allmin vig som anvinds vid uttag av in-
frastrukturavgifter enligt lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter
pd vig och som sker for att samla in endast uppgifter som behévs
for att beslut om infrastrukturavgift ska kunna fattas och for att
kontrollera att sddan avgift betalas,

3. vid sddan trafikévervakning i en vigtunnel som avses i lagen
(2006:418) om sikerhet 1 vigtunnlar och som bedrivs av nigon
annan tunnelhillare in Trafikverket,

4. vid 6vervakning som Polismyndigheten bedriver vid automa-
tisk hastighetsévervakning,

5. vid 6vervakning som sker for att skydda en byggnad, en annan
anliggning eller ett omrdde som enligt 4 § 4, 5§ 1-4 eller 6 § forsta
stycket skyddslagen (2010:305) har forklarats vara skyddsobjekt, om

*Senaste lydelse 2014:634.
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overvakningen endast omfattar skyddsobjektet eller ett omride i
dess omedelbara nirhet,

6. vid 6vervakning som Forsvarsmakten bedriver frdn fordon, far-
tyg eller luftfartyg som ett led 1 en militir insats eller militir 6vning
eller som behovs for att prova utrustning f6r sddan évervakning, eller

7.vid overvakning 1 ett kasino som avses 1 kasinolagen
(1999:355), om &vervakningen har till syfte att forebygga, avsloja
eller utreda brott eller 16sa tvister om spel mellan spelare och den
som anordnar spelet.

Undantaget frin tillstdndsplikten i forsta stycket 5 giller inte
for sddana byggnader, andra anliggningar och omriden som an-
vinds for eller dr avsedda for fredstida krishantering enligt 4 § 4
skyddslagen.

Vid 6vervakning enligt forsta stycket 7 fir inte avlyssning eller
upptagning av ljud ske utan tillstdnd.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.
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Forslag till lag om andring i lagen (2014:447)

om ratt att ta fordon i ansprak for vissa
fordringar pa skatter och avgifter

Hirigenom foreskrivs att 1 § lagen (2014:447) om ritt att ta fordon
1 ansprdk for vissa fordringar pd skatter och avgifter ska ha féljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1§
Denna lag giller ritt att ta fordon 1 ansprik f6r betalning av
1. statens eller en kommuns fordringar pd avgift enligt lagen

(1976:206) om felparkeringsavgift,

2.statens fordringar pd tringselskatt eller avgift enligt lagen

(2004:629) om tringselskatt,

3. statens fordringar pd fordonsskatt eller avgift avseende
fordonsskatt enligt vigtrafikskattelagen (2006:227),

4. statens fordringar pd skatt
eller avgift enligt lagen (2006:228)
med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt, och

5. statens fordringar pd avgift
enligt lagen (2014:52) om infra-
strukturavgifter pd vig eller
foreskrifter som har meddelats
med stdd av den lagen.

4. statens fordringar pd skatt
eller avgift enligt lagen (2006:228)
med sirskilda bestimmelser om
fordonsskatt,

5. statens fordringar pd avgift
enligt lagen (2014:52) om infra-
strukturavgifter pd vig eller
foreskrifter som har meddelats
med stdd av den lagen, och

6. statens fordringar pd sank-
tionsavgift enligt 5 kap. lagen
(2019:000) om automatiserad
fordonstrafik.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.

> Senaste lydelse 2014:562.
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1.8

Forfattningsforslag

Forslag till lag om dndring i lagen (2014:1437)

om atgéarder vid hindrande av fortsatt fard

Hirigenom foéreskrivs att 7 § lagen (2014:1437) om &tgirder vid
hindrande av fortsatt fird ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

7§
Omhindertagande eller klampning fir vidtas nir ett beslut att
fordonet eller fordonstiget inte fir fortsitta firden har meddelats

enligt

1. 8 b § lagen (1972:435) om 6verlastavgift,
2.25b§ forordningen (1993:185) om arbetsférhillanden vid

vissa internationella vigtransporter,
3. 10 kap. 6 § foérordningen (2004:865) om koér- och vilotider

samt firdskrivare, m.m., eller

4.7d§ férordningen
(1998:786) om internationella
vigtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomridet
(EES).

4.7d§ férordningen
(1998:786) om internationella
vigtransporter inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomridet
(EES), eller

5. 4 kap. 5 § lagen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik.
En 8tgird som anges 1 forsta stycket ska upphora si snart det
inte lingre finns skil f6r den och far inte bestd under lingre tid in
24 ummar.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2019.

¢ Senaste lydelse 2015:357.
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1.9 Forslag till forordning (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik

Hirigenom foreskrivs foljande.

Inledande bestimmelser
Innehall och tillimpningsomride

1§ I denna férordning meddelas féreskrifter 1 de avseenden som
anges 1 lagen (2019:000) om automatiserad fordonstrafik.

Termer och uttryck

2§ De beteckningar som anvinds i denna férordning har samma
betydelse som 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och i
férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

Anvindning av automatiserade fordon
Forare

3§ Transportstyrelsen fir meddela féreskrifter om undantag frin
bestimmelserna 1 2 kap. 1§ lagen (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik angdende forarkrav eller i ett enskilt fall besluta om
undantag frin bestimmelsen.

4§ Transportstyrelsen fir meddela ytterligare foreskrifter om
forare av automatiserade fordon.

Uppgifter och datalagring

5§ Transportstyrelsen f&r meddela ytterligare féreskrifter om de
uppgifter som avses i 3 kap. 2 § lagen (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik.

6§ Provningsmyndighet enligt 3 kap. 8 § lagen (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik dr Transportstyrelsen.
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7§ Datainspektionen ir tillsynsmyndighet {6r den personupp-
giftsbehandling som sker av insamlade och lagrade uppgifter enligt
3 kap. 2 § lagen (2019:000) om automatiserad fordonstrafik.

Datainspektionen fir meddela de foreskrifter som behovs for
fullgérandet av uppdraget enligt forsta stycket. Datainspektionen
far dirvid meddela nirmare foreskrifter om de 3tgirder som ska
vidtas av lagringsskyldige enligt 3 kap. 9 § lagen (2019:000) om auto-
matiserad fordonstrafik sdvitt avser uppgifter, databehandling, data-
lagring och skyddsétgirder.

Datainspektionen fir meddela foreskrifter om avgifter for till-
syn som sker med stod av forsta stycket.

8 § Datainspektionen f&r meddela foreskrifter om den ersittning
som avses 1 3 kap. 13 § lagen (2019:000) om automatiserad fordons-

trafik.

9§ Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter om avgifter for
irendehandliggning enligt 3 kap. 9 § lagen (2019:000) om automa-
tiserad fordonstrafik.

Automatiserade fordons efterlevnad av trafikbestimmelser

10§ Med relevanta bestimmelser enligt 4kap. 1§ lagen
(2019:000) om automatiserad fordonstrafik avses dvertridelse av de
bestimmelser som anges nedan. Det som sigs om forare och trafi-
kant i bestimmelserna ska dga motsvarande tillimpning for ett for-
don under automatiserad korning i f6ljande fall.

1. Bestimmelserna i trafikférordningen avseende

a) 2 kap. 1 § fjirde stycket, 2 § om inte straff kan démas ut en-
ligt 2-7§,

b) 3 kap. 2, 3, 5-11§, 12 § forsta stycket, 13-16 eller 17 § eller
foreskrift som har meddelats med st6d av 17-19 eller 21-29 §, om
det dir hinvisas till bestimmelserna 1 25 §, 26 § andra eller tredje
stycket eller 27 §, 30-34, 35-40, 43-49, 52-56, 58-62, 65, 6774
eller 76-77 §,

¢) 4 kap. 1,20-23 §,

d) 5 kap. 1 eller 3-5 §,
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e) 8 kap. 1 § forsta stycket 1 eller 3 eller andra stycket eller 2 §
forsta stycket, eller

f) 9 kap. 1 § eller foreskrift som har meddelats med st6d av 1 §-
2§,

2. andra lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § in sddana som
ror stannande eller parkering,

3. férbud mot trafik med motordrivna fordon eller med fordon
med viss storsta bredd, lingd eller vikt enligt 10 kap. 10 § férsta
stycket, om férbudet har utmirkes med vigmirke eller pd annat
tydligt sitt,

4. annan foreskrift enligt 10 kap. 14 § idn sddan som ror stan-
nande eller parkering, eller

5. foreskrifter som har meddelats med stéd av trafikférordning
for tillimpningen av 3 kap. 80-83 § eller 4 kap. 2, 9, 10 eller 20 §.

11§ Polismyndigheten ska underritta Transportstyrelsen om 6ver-
tridelser som avses 1 4 kap. 3 § lagen (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik, som polisman uppticker i samband med kontroll.

12§ Transportstyrelsen fir, efter att Polismyndigheten horts,
meddela foéreskrifter om kontroll av fordon enligt 4 kap. 4 § lagen
(2019:000) om automatiserad fordonstrafik.

Sanktionsavgift

13§ Sanktionsavgift enligt 5 kap. 2 § lagen (2019:000) om auto-
matiserad fordonstrafik och enligt denna férordning ska uppg3 till
minst 1 000 kronor och hégst 50 000 kronor. Transportstyrelsen
faststiller sanktionsavgiftens belopp.

Om sanktionsavgift tas ut gemensamt {or flera 6vertridelser vid
ett och samma tillfille fir det sammanlagda beloppet hégst uppgd
till 100 000 kronor.

14§ Om inte ndgot annat foreskrivs ansvarar Transportstyrelsen

for frigor om sanktionsavgift enligt lagen (2019:000) om automati-
serad fordonstrafik och enligt denna férordning.
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15§ Transportstyrelsen f&r meddela de ytterligare foreskrifter
som behovs for verkstilligheten av sanktionsavgift enligt 5 kap.
lagen om automatiserad fordonstrafik och enligt denna férordning.

16 § Transportstyrelsen fir meddela f6reskrifter om inbetalning av
sanktionsavgift enligt 5 kap. lagen om automatiserad fordonstrafik.

17§ Beslut om 4iterbetalning som avses 1 5kap. 13§ lagen
(2019:000) om automatiserad fordonstrafik meddelas och verkstills
av Transportstyrelsen.

18§ Fordon som inte ir registrerade i vigtrafikregistret eller 1

motsvarande utlindska register ska mirkas enligt féreskrifter som
meddelas av Transportstyrelsen.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.10 Forslag till forordning om andring i

jaktforordningen (1987:905)

Hirigenom foreskrivs att 40 § 1 jaktforordningen (1987:905) ska ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

40§

Har ett djur av arterna bjérn,
varg, jirv, lo, ilg, hjort, rddjur,
utter, vildsvin, mufflonfir eller
orn varit inblandat i en samman-
stotning med ett motorfordon,
ir fordonets forare skyldig att
snarast mojligt mirka ut olycks-
platsen och underritta Polis-
myndigheten. Har ett sidant
djur varit inblandad 1 en sam-
manstétning med ett spirbun-
det fordon, ska dock infrastruk-
turférvaltaren, 1stillet for att
mirka ut olycksplatsen, i sam-
band med underrittelse till Polis-
myndigheten ange var olycks-
platsen ir beligen.

Har ett djur av arterna bjorn,
varg, jirv, lo, ilg, hjort, rddjur,
utter, vildsvin, mufflonfir eller
orn varit inblandat i en samman-
stétning med ett motorfordon,
ir fordonets forare skyldig att
snarast mojligt mirka ut olycks-
platsen och underritta Polis-
myndigheten. Om en forare av
ett automatiserat fordon befinner
sig utom synhdll fran fordonet
foreligger inte en sddan skyldig-
het. Har ett sddant djur varit
inblandad i en sammanstdtning
med ett spirbundet fordon, ska
dock infrastrukturforvaltaren,
i stillet f6r att mirka ut olycks-
platsen, 1 samband med under-
rittelse till Polismyndigheten
ange var olycksplatsen dr beligen.

Har Polismyndigheten underrittats om att det har intriffat en

sammanstdtning med ett djur av en art som anges i forsta stycket
eller 1 33 § forsta stycket, fir myndigheten uppdra &t nigon annan
att eftersdka djuret. Berord jaktrittshavare eller markigare ska om
mojligt underrittas om beslutet.

Naturvirdsverket fir meddela foreskrifter som ror annat dn Po-
lismyndighetens medverkan vid eftersék av djur av sidan art som

7 Senaste lydelse 2014:1232.
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avses 1 forsta stycket och 1 33 § forsta stycket. Innan sidana fore-
skrifter meddelas ska Naturvirdsverket héra Polismyndigheten.

Denna férordning triader i kraft den 1 juli 2019.
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1.11 Forslag till forordning om andring i
korkortsforordningen (1998:980)

Hirigenom féreskrivs i friga om korkortsférordningen (1998:980)

foljande
dels att det ska inféras en ny mellanrubrik fére 8 kap. 9 b § av
foljande lydelse,
dels att det ska inforas en ny paragraf, 8 kap. 9 b §, av féljande
lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8 kap.
Undantag
9b§

Trots bestimmelserna i 2 kap. 2
och 3 §§ korkortslagen (1998:488)
far traktor a, motorredskap
klass 11, moped klass 11, sndskoter
och  terringhjuling  foras utan
forare, om firden sker med ett
automatiserat fordon. Om ett
fordon omfattas av forordningen
(2017:309) om forscksverksam-
het med sjilvkirande fordon, ska
forandet ske i enlighet med till-
stand for forsoksverksambeten.

Denna férordning trider 1 kraft den 1 juli 2019.
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1.12 Forslag till forordning om andring i
trafikforordningen (1998:1276)

Hirigenom foreskrivs i friga om trafikférordningen (1998:1276)
foljande

dels att 1 kap. 1 och 4§, 2 kap. 8§, 3 kap. 6§, 4 kap. 10 e och
20§, 10kap. 1 och 2 §, 11 kap. 1 och 3 § och 13 kap. 7 § ska ha fol-
jande lydelse,

dels att det ska inféras tvd nya paragrafer, 1 kap. 7 § och 8 kap.
3 §, av f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
1§

Denna férordning innehiller bestimmelser for trafik pd vig och
1 terring.

Bestimmelser om foérbud mot korning 1 terring i vissa fall finns
1 terringkdrningslagen (1975:1313) och terringkorningsférord-
ningen (1978:594).

I militirtrafikférordningen (2009:212) och vigtrafikférordning-
en (1995:137) fér den kommunala organisationen for riddnings-
tjanst under utbildning och hojd beredskap finns bestimmelser om
undantag frin denna forordning.

Bestimmelser om  spirvigstrafik finns 1 férordningen
(1990:1165) om sikerhet vid tunnelbana och spérvig.

Bestimmelserna om trafik pd
vdg och 1 terrdng for forare och
cyklande giller i tillimpliga delar
dven fordon under automatiserad
korning. Bestimmelser om auto-
matiserad korning finns dven i
lagen (2019:000) om automatise-
rad fordonstrafik och i forord-
ningen (2019:000.) om automa-
tiserad fordonstrafik.
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43§
Bestimmelserna om trafik med fordon giller i tillimpliga delar dven

den som rider och den som leder eller driver kreatur.
Bestimmelserna om gdende giller dven den som
1. dker skidor, rullskidor, skridskor, rullskridskor eller liknande,
2. tor, leder, skjuter eller drar sparkstotting, lekfordon eller lik-

nande fordon,

3. leder, skjuter eller drar cykel, moped, motorcykel, barnvagn

ler rullstol, eller

4. for ett motordrivet fordon avsett att foras av gdende.

Bestimmelserna om gdende
giller iven den som 1 gingfart
sjilv for

1. en rullstol, eller

2. ett annat eldrivet fordon,
utan tramp- eller vevanordning,
som dr att anse som en cykel.

Bestimmelserna om gdende
giller iven den som 1 gingfart
sjilv for

1. en rullstol, eller

2. ett annat eldrivet fordon,
utan tramp- eller vevanordning,
som ir att anse som en cykel.

Bestimmelserna om gdende
giller dven ett automatiserat mo-

torredskap klass II som fors i
gangfanrt.

79

Bestimmelserna i1 2 kap. 1-
7 §§ om trafikant giller i tillimp-
liga delar dven for fordon under
automatiserad korning.

2 kap. Bestammelser for alla trafikanter

8§
En trafikant som med eller utan egen skuld haft del i en trafik-
olycka ska stanna kvar pd platsen. I min av férméga ska trafikanten
hjilpa skadade och medverka till de dtgirder som olyckan skiligen
foranleder. P4 begiran av nigon annan, som haft del i1 olyckan eller
vars egendom skadats vid olyckan, ska trafikanten uppge namn och
adress samt limna upplysningar om hindelsen.
Om egendom har skadats Om egendom har skadats
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och ingen ir nirvarande som
kan ta emot uppgifter och upp-
lysningar, ska trafikanten snarast
mojligt underritta den som lidit
skada eller Polismyndigheten.
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och ingen ir nirvarande som
kan ta emot uppgifter och upp-
lysningar, ska trafikanten snarast
mojligt underritta den som lidit
skada eller Polismyndigheten.

Detsamma géller om foraren till
ett automatiserat fordon befinner
sig utom synhdll fran fordonet.

I det senare fallet ska Polismyndigheten underritta den som
lidit skada, om han eller hon ir kind eller litt kan spdras. Har
ndgon person skadats och ir skadan inte obetydlig, ska trafikanten
snarast mojligt underritta Polismyndigheten.

Om ett fordon efter en trafikolycka ir placerat s3 att det kan vara
till fara eller hinder for trafiken ska trafikanten se tll att det
omedelbart flyttas till en limplig plats. Om ndgon har dott eller
skadats svirt fir dock fordonet flyttas endast om det utgor en fara
for annan trafik. I sddana fall fr trafikanten 1 &vrigt inte utplina
spar som kan vara av betydelse for utredningen av olyckan eller pd
andra sitt indra forhdllandena pd olycksplatsen. Trafikanten ska
dven forsoka se till att ingen annan vidtar sddana dtgirder.

3 kap. Bestaimmelser for trafik med fordon

6

Vid fird pd vig ska fordon féras pd kérbana. Detta giller dock
inte fordon for vilka enligt 1 kap. 4 § andra stycket bestimmelserna
om giende ska tillimpas. Cyklar och tvihjuliga mopeder klass II
ska vid fird pd vig foras pd cykelbana om sidan finns.

Om sirskild forsiktighet iakttas fr dock

1. cyklande och forare av tvihjuliga mopeder klass II anvinda
kérbanan dven om det finns en cykelbana nir det ir limpligare med
hinsyn tll firdmélets lige, och

2. cyklar med fler dn tv4 hjul eller en cykel som drar en cykelkirra
eller en cykel som har en sidvagn, utéver vad som framgér av 1, foras
pa koérbanan dven om det finns en cykelbana om det ir limpligare
med hinsyn till fordonets bredd.

Om  sirskild forsiktighet

iakttas fir trehjuliga mopeder

Om  sirskild  forsiktighet

iakttas fir trehjuliga mopeder
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klass II féras pd en cykelbana
med ringa trafik och tillricklig
bredd.
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klass IT och automatiserat motor-
redskap klass II foras pd en cy-
kelbana med ringa trafik och

tillricklig bredd.

Ar en bana avsedd for viss trafik fir annan trafik férekomma pg

annan endast for att korsa den.

Sirskilda bestimmelser om anvindning av vigrenen finns 1 12 §.

4 kap. Bestimmelser for trafik med motordrivna fordon

10e §

Vid fird pd vig med ett mo-
tordrivet fordon fir
igna sig t aktiviteter som an-
vindning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrust-
ning endast om det inte inverkar
menligt pd férandet av fordonet.
Foraren fir inte anvinda denna
utrustning pa ett sidant sitt att
han eller hon héller den i han-
den.

foraren
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igna sig at aktiviteter som an-
vindning av mobiltelefon och
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Nuvarande lydelse

20§

Forfattningsforslag

Vid fird pd vig fir foljande fordon inte féras med hégre hastighet

in som anges nedan.

Fordon Forutsattningar Hastighet kilometer
i timmen

1. Tung buss Om samtliga som férdas i 100

bussen och som &r dldre &n tre

ar har tillgdng till en plats

forsedd med bilbélte
2. Tung buss 90
3. Tung lastbil P4 motorvég eller motortrafikled 90
4. Tung lastbil 80
5. Tung terrdngvagn 50
6. Motorredskap klass | 50
7. Traktor b 50 50
8. Moped klass | 45

Om det tll ett motorfordon, ett motorredskap klass I eller en tung
terringvagn har kopplats ytterligare fordon, fir fordonen pd vig
inte foras med hogre hastighet in som anges nedan.

Fordon

Forutsattningar

Hastighet
kilometer i
timmen

1. Motorfordon med en slapvagn

a. Sldpvagnen ar forsedd med effektiva
bromsar som kan mandvreras fran
motorfordonets fardbroms,

b. sldpvagnen har oledad dragstédng och
en totalvikt som inte dverstiger 3,5 ton
och ar férsedd med paskjutshroms,

c. sldpvagnen har en totalvikt eller, nar
sldpvagnen inte &r lastad, en tjanstevikt
som inte dverstiger motorfordonets halva
tjanstevikt, dock hogst 750 kilogram,
eller

d. sldpvagnen &r kopplad till en
motorcykel

80
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2. Bil med tva slapvagnar

3. Bil som drar ett sddant fordon
p& minst fyra hjul vars ena dnde
ar upplyft genom en fast
upphangningsanordning pa
dragfordonet sé att minst ett av
det dragna fordonets dvriga
hjulpar rullar pa vdgen

4. Motorfordon med en sldpvagn
vilka &r forbundna genom den
gemensamma lasten

5. Motorredskap klass | eller tung
terrdngvagn med en sldpvagn

6. Motorfordon, motorredskap
klass | eller tung terrdngvagn med
en sldpvagn i andra fall an 1, 4
eller 5

7. Motorfordon, motorredskap
klass | eller tung terrdngvagn med
tvd slapvagnar i annat fall &n 2
8. Bil i andra fall &n 3,
motorredskap klass | eller tung
terrdngvagn som drar ett sadant
fordon p& minst fyra hjul vars ena
ande ar upplyft genom en fast
upphéngningsanordning pé
dragfordonet eller en sarskild
bogseringsanordning sé& att minst
ett av det dragna fordonets 6vriga
hjulpar rullar pa vigen

9. Motorfordon, motorredskap
klass | eller tung terrangvagn med
ett eller flera fordon i andra fall
an 1-8
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Slépvagnarna ar utrustade med
Iasningsfria bromsar och utgdrs av en
dolly med tillkopplad p&h&ngsvagn dar
dollyns vandskiva &r vridbart lagrad
kring en vertikal axel genom
kopplingspunkten

Fordonet &r sarskilt inréttat for bargning
och bogsering av skadade fordon och
fordonstagets vikt inte Gverskrider
dragfordonets totalvikt

Slépvagnen ar forsedd med effektiva
bromsar som kan mangvreras fran
motorfordonets fardbroms och fordonen
ar sarskilt inrattade fér andamalet samt
godkinda vid sddan besiktning som
foreskrivits for fordonstéget

Slapvagnen ar forsedd med effektiva
bromsar som kan mandvreras fran
dragfordonets fardbroms

Sldpvagnen har en bruttovikt som inte
verstiger dragfordonets bruttovikt

Slépvagnarna ar forsedda med effektiva
bromsar som kan mangvreras fran
dragfordonets fardbroms

Fordonet &r sérskilt inrattat for bargning
och bogsering av skadade fordon

80

50

50

40

40

40

30
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Bil med dolly till vilken kopplats pdhingsvagn fir féras med hogst 80
kilometer i timmen dven om kraven i andra stycket 2 inte ir upp-
fyllda, om dollyn och pdhingsvagnen registrerats och tagits 1 bruk fére
den 1 januari 1999, ingdr i ett fordonstdg som dr hogst 24,0 meter
langt och ir forsedda med effektiva bromsar som kan manévreras
frén bilens firdbroms.

Bestimmelserna i forsta, andra och tredje styckena giller dock
inte 1 den mén ligre hastighet ir f6reskriven for vigen.

Transportstyrelsen fir meddela foéreskrifter om att

1. en bil med tvd slipvagnar dven i andra fall 4n som anges 1
andra stycket 2 fir foras med hogre hastighet din 40 kilometer i
timmen, och

2. ett motorredskap klass I och en traktor b fir féras med hogre
hastighet in 50 kilometer i timmen.

Foreslagen lydelse
20§

Vid fird pd vig far foljande fordon inte féras med hogre hastig-
het in som anges nedan.

Fordon Forutsattningar Hastighet
kilometer i

timmen

1. Tung buss Om samtliga som fardas i bussen och 100

som ar 4ldre an tre ar har tillgéng till en
plats férsedd med bilbalte

2. Tung buss 90
3. Tung lastbil P4 motorvég eller motortrafikled 90
4. Tung lastbil 80
5. Tung terrdngvagn 50
6. Motorredskap klass | 50
1. Traktor b 50 50
8. Moped klass | 45
9. Automatiserat motorredskap

klass Il 20
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Om det tll ett motorfordon, ett motorredskap klass I eller en tung
terringvagn har kopplats ytterligare fordon, fir fordonen pi vig
inte foras med hogre hastighet in som anges nedan.

Fordon Forutsattningar Hastighet
kilometer i
timmen
1. Motorfordon med en sldpvagn  a. Sldpvagnen ar forsedd med effektiva 80
bromsar som kan mangvreras fran
motorfordonets fardbroms,
b. sldpvagnen har oledad dragsténg och
en totalvikt som inte dverstiger 3,5 ton
och ar férsedd med paskjutsbroms,
c. slapvagnen har en totalvikt eller, nar
slapvagnen inte ar lastad, en tjénstevikt
som inte dverstiger motorfordonets halva
tjanstevikt, dock hogst 750 kilogram,
eller
d. sldpvagnen &r kopplad till en
motorcykel
2. Bil med tva sldpvagnar Slapvagnarna ar utrustade med 80
lasningsfria bromsar och utgdrs av en
dolly med tillkopplad pdhdngsvagn dér
dollyns vandskiva ar vridbart lagrad
kring en vertikal axel genom
kopplingspunkten
3. Bil som drar ett sédant fordon  Fordonet ar sérskilt inrattat for bargning 80
pé minst fyra hjul vars ena 4nde  och bogsering av skadade fordon och
ar upplyft genom en fast fordonstégets vikt inte dverskrider
upphangningsanordning pa dragfordonets totalvikt
dragfordonet sd att minst ett av
det dragna fordonets dvriga
hjulpar rullar pa vigen
4. Motorfordon med en slapvagn  Slépvagnen ar férsedd med effektiva 50
vilka ar forbundna genom den bromsar som kan mandvreras fran
gemensamma lasten motorfordonets fardbroms och fordonen
ar sarskilt inrattade for andamalet samt
godkéanda vid sddan besiktning som
foreskrivits for fordonstéget
5. Motorredskap klass | eller tung  Sldpvagnen ar férsedd med effektiva 50

terrdngvagn med en slapvagn
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6. Motorfordon, motorredskap Slapvagnen har en bruttovikt som inte 40
klass I eller tung terrdngvagn med dverstiger dragfordonets bruttovikt

en slapvagniandrafalldnl,4

eller 5

7. Motorfordon, motorredskap Slapvagnarna ar forsedda med effektiva 40
klass | eller tung terrangvagn med bromsar som kan mangvreras frén

tvé slapvagnariannat fall an 2 dragfordonets fardbroms

8. Bil i andra fall &n 3, Fordonet &r sérskilt inrattat for bargning 40
motorredskap klass | eller tung och bogsering av skadade fordon

terrdngvagn som drar ett sadant

fordon p& minst fyra hjul vars ena

ande ar upplyft genom en fast

upphingningsanordning péa

dragfordonet eller en sarskild

bogseringsanordning sé att minst

ett av det dragna fordonets dvriga

hjulpar rullar pa vagen

9. Motorfordon, motorredskap 30
klass | eller tung terrdngvagn med

ett eller flera fordon i andra fall

an1-8

Bil med dolly till vilken kopplats pdhingsvagn far foras med hogst
80 kilometer i timmen idven om kraven i andra stycket 2 inte ir
uppfyllda, om dollyn och pahingsvagnen registrerats och tagits i
bruk fére den 1 januari 1999, ingdr i ett fordonstdg som ir hogst
24,0 meter langt och ir férsedda med effektiva bromsar som kan
manévreras frin bilens firdbroms.

Bestimmelserna i forsta, andra och tredje styckena giller dock
inte i den mén ligre hastighet dr féreskriven for vigen.

Transportstyrelsen f&r meddela foreskrifter om att

1. en bil med tvd slipvagnar dven i andra fall in som anges 1
andra stycket 2 fir foras med hogre hastighet in 40 kilometer 1
timmen,

2. ett motorredskap klass I och en traktor b fir foras med hogre
hastighet dn 50 kilometer i timmen, och

3. ett automatiserat motorredskap klass 11 far foras med higre has-
tighet in 20 kilometer i timmen.

Om det till ett motorfordon, ett motorredskap klass I eller en
tung terringvagn har kopplats ytterligare fordon, fir fordonen pé
vig inte foras med hogre hastighet in som anges nedan
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Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8 kap.
3§

I ett korfilt eller en kérbana
for automatiserade fordon eller
for automatiserade motorredskap
klass 11 far endast sddana fordon
foras samt, om korfiltet eller kir-
banan dr beliget till hoger i fird-
riktningen, cykel och moped
klass I1.

Fordon som far foras 1 korfil-
tet far trots 3 kap. 53§ forsta
stycket 10 stannas dér for pa- eller
avstigning.

10 kap.
1§

Sirskilda trafikregler fr, utom 1 de fall som avses 1 10 och 14 §§,
meddelas genom lokala trafikféreskrifter for en viss vig eller vig-
stricka eller fo6r samtliga vigar inom ett visst omride eller for ett
omrdde eller en firdled i terring. Sirskilda trafikregler om stan-
nande eller parkering fir iven meddelas genom lokala trafikfore-
skrifter for samtliga vigar som inte ir enskilda inom ett omride.

De sirskilda trafikreglerna fir gilla f6ljande.

1. Att en viss vig eller vigstricka ska vara huvudled, motorvig
eller motortrafikled.

2. Att en viss vig eller vigstricka eller samtliga vigar inom ett
omride ska vara gigata eller gdngfartsomride.

3. Att ett visst omride ska vara tittbebyggt omride eller att ett
sirskilt miljokinsligt omrdde inom tittbebyggt omride ska vara
miljézon.

4. Att en viss plats ska vara cirkulationsplats eller cykeléverfart.

5. Att ett visst korfilt eller en viss korbana ska vara korfile eller
kérbana for fordon i linjetrafik m.fL.

6. Att en viss plats pd stricka dir forbud att stanna eller parkera
rider enligt 3 kap. 53 § forsta stycket 2 ska vara busshillplats.
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7. Att en viss plats ska vara indamédlsplats och indamadlet for
uppstillning pé platsen eller att en viss plats ska vara laddplats.

8. Avvikelser frin bestimmelserna om gigata enligt 8 kap. 1§
andra stycket och bestimmelserna om kérfilt f6r fordon 1 linjetra-
fik m.fl. enligt 8 kap. 2 §.

9. Férbud mot trafik med fordon.

10. Forbud eller pdbud att svinga eller kora i viss riktning.

11. Férbud mot omkérning.

12. Vijningsplikt eller stopplikt med avvikelser frin bestimmel-
serna 1 3 kap. 18 eller 21 § eller 1 stillet f6r bestimmelserna 1 3 kap.
23 § forsta stycket.

13. Stopplikt i korsning med jirnvig- eller sparvig.

14. Avvikelser frin bestimmelserna om hastighet 1 3 kap. 17§
forsta stycket eller 1 foreskrifter som har meddelats med stéd av
3 kap. 17 § andra stycket, om det ir motiverat av hinsyn till trafik-
sikerheten, framkomligheten eller miljon.

15. Begrinsning till ligre hastighet in som féljer av 3 kap. 17 §
tredje stycket, 4 kap. 20 § eller 9 kap. 1 § eller f6reskrifter som har
meddelats med stéd av 3 kap. 17 § fjirde stycket eller 9 kap. 1§
tredje stycket, om det ir motiverat av hinsyn till trafiksikerheten,
framkomligheten eller miljon.

16. Tillitelse att stanna eller parkera fordon med avvikelse frin
bestimmelserna 1 3 kap. 48 §, 49 a § forsta stycket, 52 §, 53 § forsta
stycket 2-5, 9 och 10, 54§, 55 § forsta stycket 3-5 eller 8 kap. 1§
eller férbud mot att parkera eller mot att stanna och parkera fordon.

17. Tidsbegrinsning, avgiftsplikt eller andra villkor fér parkering.

18. Undantag fran 3 kap. 77 § om belysning vid fird i terring.

19. Axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt pd
motordrivna fordon eller fordonstdg med begrinsning till ligre
vikter in som féljer av 4 kap. 12 §.

20. Inskrinkning till mindre bredd eller lingd pd motordrivna
fordon, fordonstdg eller last in som tilldts 14 kap. 15, 17 eller 17 a §.

21. Trafik med terringmotorfordon eller terringslip med avvi-
kelser frdn bestimmelserna i 5 kap. 1, 4 eller 5 §.

22. Andra sirskilda trafikregler.

Vidare f&r det genom lokala trafikféreskrifter meddelas sirskilda
trafikregler om att en vigtunnel ska tillhora tunnelkategori B, C, D
eller E, sirskilda trafikregler f6r transport av farligt gods och for
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sddana tivlingar som linsstyrelsen har limnat tillstind till enligt

3 kap. 84 §.

Vidare fir det genom lokala
trafikforeskrifter meddelas  sér-
skilda trafikregler om att ett visst
korfilt eller en viss kérbana ska
vara korfilt eller kérbana for
automatiserade fordon.

2§

Foreskrifter enligt 1§ andra Foreskrifter enligt 1§ andra
stycket 9-11, 14-18, 20 och 21 stycket 9-11, 14-18, 20 och 21
far avse far avse

1. en viss trafikantgrupp, 1. en viss trafikantgrupp,

2. ett visst eller vissa for- 2.ett visst eller vissa for-
donsslag, eller donsslag,

3. fordon med last av viss be- 3. fordon med last av viss be-
skaffenhet. skaffenhet, eller

4. automatiserade fordon.

Lokala trafikféreskrifter om parkering fr innefatta sirskilda be-
stimmelser for att underlitta f6r dem som bor i ett visst omride att
parkera inom detta omrdde. Om det behévs av sirskilda skl far
vissa parkeringsplatser i omrddet reserveras for de boende genom
sddana bestimmelser. Frigor om tillstdnd att parkera enligt fore-
skrifterna prévas av kommunen.

Lokala trafikforeskrifter om parkering far innefatta sirskilda be-
stimmelser om att hdgst tre parkeringsplatser fir reserveras for varje
utlindsk beskickning i anslutning tll beskickningens kansli eller
residens. Detsamma giller parkeringsplatser for konsulat som fére-
stds av en karriirkonsul samt sddana internationella organ som avses
14 § lagen (1976:661) om immunitet och privilegier i vissa fall.

Lokala trafikforeskrifter om férbud mot trafik med fordon som
meddelas av en kommun fér en viss vig, viss vigstricka eller for
samtliga vigar inom ett visst omrdde fir avse fordon med dubbdick.

Lokala  trafikforeskrifter om
forbud mot trafik med fordon,
som meddelas av en kommun for
en viss vdg, viss vigstricka viss
cykelbana eller for samtliga véigar
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eller banor inom ett visst omrdde
fdr avse automatiserade fordon.

11 kap.
1§

Ett fordon som anvinds av en polisman, personal vid Sikerhets-
polisen nir de vidtar en skyddsitgird i sidan verksamhet som anges
1 4 § forordningen (2014:1103) med instruktion for Sikerhetspoli-
sen, bilinspektor eller tullgjinsteman 1 tjinsteutévning far foras pd
ging- och cykelbanor samt pd gigator, om sirskild forsiktighet
iakttas. Fordonet fir inte féras med hogre hastighet dn 30 kilo-

meter 1 timmen.

En vig samt ett visst omride
eller firdled 1 terring fir anvin-
das trots 8 kap. 2§ och trots
forbud eller inskrinkning i rit-
ten att trafikera vigen, omridet
eller leden enligt foreskrifter
som meddelats enligt 10 kap. 1,
10 eller 14§ eller enligt 41§
viglagen (1971:948)

En vig samt ett visst omride
eller firdled 1 terring fir anvin-
das trots 8 kap. 2 och 3§ och
trots forbud eller inskrinkning 1
ritten att trafikera vigen, omri-
det eller leden enligt féreskrifter
som meddelats enligt 10 kap. 1,
10 eller 14§ eller enligt 41§
viglagen (1971:948)

1.1 yrkesutévning av en polisman, bilinspektor, tulltjinsteman,
kustbevakningstjinsteman, likare, sjukskoterska, barnmorska eller

veterinir,

2. personal vid Sikerhetspolisen nir de vidtar en skyddsitgird i
sddan verksamhet som anges i 4 § foérordningen med instruktion

for Sikerhetspolisen,

3. for transporter av sjuka personer till likare eller sjukvirds-

anstalt,
4. vid riddningstjinst, eller

5.1andra jimférliga tringande fall.

38

Ett korfilt eller en kérbana
for fordon i linjetrafik m.fl. far
trots 8 kap. 2 § anvindas

Ett korfilt eller en kérbana
for fordon i linjetrafik m.fl. far
trots 8 kap. 2-3 § anvindas

1. av fordon som anvinds av ett auktoriserat bevakningsforetag 1
samband med transport av egendom,
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2. av fordon som anvinds av personal inom Kriminalvirden vid
transport av frihetsberévade personer eller vid bridskande yrkes-
utdvning, och

3. av fordon som anvinds av personal vid Sikerhetspolisen nir
de vidtar en skyddsstgird i sddan verksamhet som anges i 4 § for-
ordningen (2014:1103) med instruktion fér Sikerhetspolisen.

Undantagen i forsta stycket giller endast om omstindigheterna
kriver det och sirskild foérsiktighet iakttas.

13 kap.
7§

Polismyndigheten fir meddela foreskrifter om trafikévervak-
ning pd motorvigar och motortrafikleder.

Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter for 6vriga frigor 1
denna férordning. Sidana foreskrifter fir gilla

1. att viss utrustning ska vara av en typ som har godkints av sty-
relsen eller nigon annan myndighet,

2.vilka virden som fir anvindas i lokala trafikféreskrifter om
hogsta tillitna hastighet och innehilla riktlinjer fér hur olika virden
boér anvindas,

3. krav pd sikring av last pa fordon under fird,

4. krav pd egenskaper hos lastsikringsutrustning, och

5. krav pd dokumentation vid lastsikring.

Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter om att en avsindare
och en transportér, vid transport av containrar och vixelflak, ir
skyldiga att tillhandahilla viss information och dokumentation om
en containers eller ett vixelflaks vikt.

Transportstyrelsen fir vidare
meddela  foreskrifter om wvilka
virden for vikt och storlek som
far anvindas i lokala trafikfore-
skrifter for forande av automati-
serade motorredskap klass 11 pd
cykelbana enligt 3 kap. 6 § eller
gangbana enligt 1 kap. 4 §.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.13

Forfattningsforslag

Forslag till forordning om andring i

rattsinformationsférordningen (1999:175)

Hirigenom foreskrivs i frga om rittsinformationsférordningen
(1999:175) att 11 a § ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

11a§®

For information som kun-
gors  enligt  forordningen
(2007:231) om elektroniskt kun-
gorande av vissa trafikforeskrif-
ter ir Transportstyrelsen ansvarig
for att informationen gors elek-
troniskt tillginglig och sprids.
Transportstyrelsen ir ocksd an-
svarig for sikerheten 1 det egna
informationssystemet.

Den myndighet som har be-
slutat en foreskrift ir ansvarig
f6r att informationen ir aktuell,
tillforlitlig och 1 6vrigt uppfyller
kraven i denna férordning.

For information som kun-
gors enligt  foérordningen
(2007:231) om elektroniskt kun-
gorande av vissa trafikforeskrif-
ter ir Trafikverket ansvarig for
att informationen gors elektro-
niskt tillginglig och sprids.
Trafikverket ir ocksi ansvarig
for sikerheten 1 det egna in-
formationssystemet.

Den myndighet som har be-
slutat en foéreskrift ir ansvarig
t6r att informationen ir aktuell,
tillforlitlig och 1 6vrigt uppfyller
kraven i denna férordning.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.

$ Senaste lydelse 2008:1205.
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Forslag till forordning om andring i férordning

(2001:650) om vagtrafikregister

Hirigenom foreskrivs 1 frdga om férordning (2001:650) om vig-

trafikregister f6ljande

dels att 2 kap. 1 § ska ha foljande lydelse,

dels att det ska inféras tvd nya mellanrubriker fére 3 kap. 12 §
och 4 kap. 10 d § av foljande lydelse,

dels att det ska inféras tvd nya paragrafer, 3 kap. 12 § och 4 kap.

10 d §, av foljande lydelse,

dels att det ska inféras en ny bilaga 10.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 kap. Registerinnehall
1§

I vigtrafikregistret ska de uppgifter féras in som framgir av
1. bilaga 1 i frdga om fordonsregistrering.
2. bilaga 2 i friga om koérkortsregistrering,
3. bilaga 3 1 friga om yrkestrafik- och taxitrafikregistrering,
4. bilaga 4 1 friga om registrering av felparkeringsavgift,
5. bilaga 5 1 friga om registrering av tringselskatt
6. bilaga 6 1 friga om registrering av yrkeskompetensbevis,
7.bilaga7 i friga om registrering av kontroll av koér- och

vilotider,

8.bilaga 8 i frdga om regi-
strering av infrastrukturavgifter
pi vig, och

9.bilaga 9 1 friga om regi-
strering av redovisningscentraler
for taxitrafik.

8.bilaga 8 i friga om regi-
strering av infrastrukturavgifter
pd vig,

9.bilaga 9 1 friga om regi-
strering av redovisningscentraler
for taxitrafik, och

10. bilaga 10 i frdga om
lagringsskyldig av uppgifter vid
automatiserad korning.

I 4 kap. 5a8§ finns sirskilda bestimmelser om registrering av

uppgifter enligt Priimrddsbeslut och enligt CBE-direktivet.
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3 kap. Bevarande och gallring av uppgifter
12§

Uppgift om lagringsskyldig

Uppgift om wvem som dr
lagringsskyldig av uppgifter under
automatiserad kérning ska gallras
ur vdgtrafikregistret 1 dr efter att
fordonet har avregistrerats.

Detsamma  giller om ndgon
inte lingre bedriver verksambet

som lagringsskyldig.

4 kap. Sokning i och utdrag ur vagtrafikregistret
10d§

Registerutdrag om lagrings-
skyldig

Ett utdrag som avser uppgift
om vem som dr lagringsskyldig far
begiiras hos Transportstyrelsen. En
sddan begiran kan ske genom ton-
valssignalering per telefon eller efter
en skriftlig begiran som overfors
elektroniskt pd det sitt Transport-
styrelsen foreskriver, under forut-
sdttning att behorighets- och séker-
hetsfragor dr losta pd ett sitt som
dr tillfredsstillande ur integritets-
synpunkt.

145



Forfattningsforslag SOU 2018:16

Bilaga 10

I vigtrafikregistret ska i fraga
om lagringsskyldig av uppgifter
under —automatiserad  kirning
foljande uppgifter foras in.

Namn eller firma

Personnummer, organisations-
nummer,  samordningsnummer
eller motsvarande

For fysisk person; folkbok-

foringsadress, eller om han

inte dr folkbokford, annan
adress i landet.

For juridisk person: adress i

landet.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.15 Forslag till forordning om andring i férordningen
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner

Hirigenom foreskrivs att 2 § forordningen (2001:651) om vig-
trafikdefinitioner ska ha foljande lydelse

dels att det ska inforas tre nya beteckningar 12 §,

dels att en beteckning i 2 § ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse
2§
Beteckning Betydelse
Alternativa brinslen Brinslen eller kraftkillor som,

dtminstone delvis, fungerar som
ersittning for fossila oljekillor for
energiforsorjning  till  transport
och som kan bidra tll en utfas-
ning av fossila brinslen och en
forbittrad miljoprestanda inom
transportsektorn, och som utgors
av

1. elektricitet som férbrukas
ialla typer av elektriska fordon,

2. vite,

3. naturgas, inklusive bio-
metan, i gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande
form (flytande naturgas — LNG),

4. gasol (LPG), eller

5. mekanisk energi frin for-
donsbaserad lagring/fordonsbase-
rade killor, inklusive spillvirme.

Behorighetshandling Koérkort, traktorkort, forar-
bevis féor moped klass II, forar-
bevis f6r snoskoter samt forar-
bevis for terringhjuling
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Terring

Trafikant

Trafikskola

SOU 2018:16

Ett omride som inte ir vig

Den som firdas eller annars
uppehiller sig pd en vig eller 1
ett fordon pi en vig eller 1 ter-
ring samt den som firdas i ter-
ring.

Yrkesmissig utbildning av
bil- eller motorcykelférare.

Foreslagen lydelse
28

Betydelse

Alternativa brinslen

148

Brinslen eller kraftkillor
som, dtminstone delvis, fungerar
som ersittning for fossila olje-
killor for energiférsorjning till
transport och som kan bidra till
en utfasning av fossila brinslen
och en forbittrad miljopre-
standa inom transportsektorn,
och som utgors av

1. elektricitet som férbrukas
1alla typer av elektriska fordon,

2. vite,

3. naturgas, inklusive biome-
tan, i gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande
form (flytande naturgas — LNG),

4. gasol (LPG), eller

5. mekanisk energi frin for-
donsbaserad lagring/fordonsbase-
rade killor, inklusive spillvirme.
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Automatiserad kérning Da ett fordon fors av ett auto-
matiskt korsystem.

Automatiskt kérsystem Med automatiskt korsystem av-
ses ett system som sjilvstindigt kan
kontrollera och fora ett fordon.

Automatiserat  motorredskap Ett motorredskap klass 11 som
klass 11 fOrs av ett automatiskt korsystem.
Behorighetshandling Koérkort, traktorkort, forar-

bevis fér moped klass II, forar-
bevis for snéskoter samt forar-
bevis for terringhjuling.

Terring Ett omride som inte idr vig.

Trafikant Den som firdas eller annars
uppehiller sig pd en vig eller 1
ett fordon pi en vig eller 1 ter-
ring samt den som firdas i ter-
ring och forare ull fordon som
fardas eller uppebdller sig pd en

vdg eller i terring.

Trafikskola Yrkesmissig utbildning av
bil- eller motorcykelférare.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.16 Forslag till forordning om andring i
vagmarkesforordningen (2007:90)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om vigmirkesférordningen (2007:90)

foljande

dels att 2 kap. 10 och 28 §§ ska ha féljande lydelse,
dels att det ska inféras en ny paragraf, 1 kap. 3 a§, av foljande

lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
1 kap.
3a§

Bestimmelserna om trafikan-
ter och fordonsférare 1 denna
forordning giller 1 ullimpliga
delar dven fordon under auto-
matiserad kérning.

Nuvarande lydelse
2 kap.
10§’
Mirke Ndrmare foreskrift
D3 Cirkulationsplats
D4 Pabjuden cykelbana Om moped klass IT inte fir

D5 Pibjuden gingbana

D6 Pibjuden ging- och cykel-
bana

foras pd banan anges det pd en
tlliggstavla.

Mirket anger bana avsedd
endast for gdende.

Mirket anger gemensam
bana for gdende och cykel.

% Senaste lydelse 2011:1221.
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D7 Pabjudna ging- och cy-
kelbanor

D8 Pabjuden ridvig

D10 Pibjudet korfile eller
kérbana for fordon i linjetrafik

m.fl.

D11 Slut pd pibjuden bana,
korfilt, vig eller led

Forfattningsforslag

Om moped klass II inte far
foras pd banan anges det med en
tilliggstavla.

Mirket anger banor som ir
delade genom vigmarkering,
skiljeremsa eller liknande 1 en
del f6r gdende och en del for
cyklande.

Symbolernas placering pd
mirket anger vilken del av ba-
nan som ir avsedd fér giende
respektive cyklande.

Om moped klass IT inte fir
féras pd banan anges det pd en
tilliggstavla.

Mirket anger att dven ging-
trafik ar tilliten.

Mirket anger dven att fordon
som anges 1 8 kap. 2§ trafikfor-
ordningen (1998:1276) fir an-
vinda kérfiltet eller kérbanan, om
inte annat anges p4 en tilliggstavla.
Om andra fordon tilldts trafikera
korfiltet eller korbanan anges det
pd en tilliggstavla.

Mirket anger att pdbjuden
bana, korfilt, vig eller led som
mirkts ut med ndgot av mir-
kena D4-D10 upphor.

Mirket behover inte sittas
upp om det dind3 tydligt framgér
att pdbudet upphér.

Andra symboler fér trafi-
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D12 Pibjuden korriktning
for fordon lastat med farligt
gods
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kantgrupper eller fordonsslag
kan vara infogade i mirket. Den
symbol som ir infogad i mirket
ir samma som pd det mirke som
anvints for att mirka ut banan,
korfiltet, vigen eller leden.

Mirket anger pibjuden kor-
riktning fér trafik med fordon
med sidan last som omfattas av
krav pd mirkning med orange-
firgad skylt enligt foreskrifter
som har meddelats med stod av
lagen (2006:263) om transport
av farligt gods.

Bokstaven pd mirket anger
att pabudet endast avser sidana
fordon som inte fir foras 1 en
vigtunnel som tillhér den tun-
nelkategori som motsvarar be-
stimmelsen.

Foreslagen lydelse
2 kap.
10§

Ndrmare foreskrift

D4 Pabjuden cykelbana

152

Cirkulationsplats

Om moped klass II eller
automatiserat motorredskap klass
II inte fir foras pd banan anges
det pd en tilliggstavla. Om for-
budet dr tidsbegrinsat anges det
pd samma tilliggstavia.



SOU 2018:16

D5 Pabjuden gingbana

D6 Pibjuden ging- och cy-
kelbana

D7 Pibjudna ging- och cy-
kelbanor

D8 Pabjuden ridvig

D10 Pibjudet korfilt eller
kérbana for fordon i linjetrafik

m.fl.

Forfattningsforslag

Mirket anger bana avsedd
endast for gdende.

Mirket anger gemensam
bana fér giende och cyklande.
Om moped klass IT eller auto-
matiserat motorredskap klass 11
inte fir foras pd banan anges det
pd en tilliggstavla. Om forbudet
dr tidsbegrinsat anges det pd
samma tilliggstavia.

Mirket anger banor som ir
delade genom vigmarkering,
skiljeremsa eller liknande 1 en
del for gdende och en del for
cyklande.

Symbolernas placering pi
mirket anger vilken del av ba-
nan som ir avsedd for gdende
respektive cyklande. Om moped
klass IT eller automatiserat mo-
torredskap klass I inte fir foras
pd banan anges det pd en til-
ligestavla. Om forbudet dr tids-
begrinsat anges det pd samma
tilliggstavla.

Mirket anger att dven ging-
trafik ir tilliten.

Mirket anger dven att fordon
som anges 1 8 kap. 2 § trafikfor-
ordningen (1998:1276) fir an-
vinda korfiltet eller kérbanan,
om inte annat anges pi en til-
liggstavla. Om andra fordon
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D11 Slut p& pibjuden bana,
korfilt, vig eller led

D12 DPabjuden korriktning
for fordon lastat med farligt
gods

154
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tillits trafikera korfilter eller
koérbanan anges det pd en til-
laggstavla.

Mirket anger att pdbjuden
bana, korfilt, vig eller led som
mirkts ut med ndgot av mir-
kena D4-D10, eller D13-15
upphor.

Mirket behover inte sittas
upp om det ind3 tydligt framgir
att pdbudet upphér.

Andra symboler fér trafi-
kantgrupper eller fordonsslag
kan vara infogade 1 mirket. Den
symbol som ir infogad 1 mirket
ir samma som pa det mirke som
anvints fér att mirka ut banan,
korfiltet, vigen eller leden.

Mirket anger pibjuden kér-
riktning for trafik med fordon
med sddan last som omfattas av
krav pd mirkning med orange-
firgad skylt enligt foreskrifter
som har meddelats med stod av
lagen (2006:263) om transport
av farligt gods.

Bokstaven pd mirket anger
att pibudet endast avser sddana
fordon som inte fir foras i en
vigtunnel som tillhér den tun-
nelkategori som motsvarar be-
stimmelsen.
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D13 Pdabjudet korfilt eller
kirbana for automatiserade for-

don.

D14 Pibjuder korfilt eller
kirbana for automatiserade mo-
torredskap klass 11

Forfattningsforslag

Om vissa automatiserade for-
don inte fir trafikera korfiltet
eller korbanan anges detta pd en
tilliggstavia.

Om andra fordon tilldts trafi-
kera korfilter eller korbanan
anges det pd en tilliggstavia. Gil-
ler tilldtelsen viss tid anges det pd
samma tilliggstavia.

Giller anvisningen wviss tid
anges det pd en tilliggstavla.
Andra uppgifter om trafiken kan
forekomma pa eller vid market.

Nuvarande lydelse

2 kap.

28 §1O
Foljande symboler anvinds pd lokaliseringsmirke eller tilliggs-
tavlor for att ange ett visst fordonsslag, en viss trafikantgrupp eller

en viss verksamhet.

Symbol

Betydelse

10 Senaste lydelse 2017:923.
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28 §
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Foljande symboler anvinds pd lokaliseringsmirke eller tilliggs-
tavlor f6r att ange ett visst fordonsslag, en viss trafikantgrupp eller

en viss verksamhet.

Symbol Betydelse

S12 Personbil

$13 Automatiserat fordon

§14 Automatiserat motorredskap klass I1

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.17 Forslag till forordning om andring i férordningen
(2007:231) om elektroniskt kungérande av vissa
trafikféreskrifter

Hirigenom féreskrivs i friga om forordningen (2007:231) om
elektroniskt kungdrande av vissa trafikforeskrifter féljande

dels att 3, 8-10 och 12 §§ ska ha féljande lydelse,

dels att mellanrubriken fore 9 § ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

3 §11
En myndighet, vars fére- En myndighet, vars fore-
skrifter skall kungéras pd webb- skrifter ska kungoéras pad webb-
platsen, ansvarar for att uppgif- platsen, ansvarar f6r att uppgif-
terna ir riktiga och att de foérs terna ir riktiga och att de fors
pd ett sdkert sitt 1 elektronisk pd ett sikert sitt i elektronisk
form ull Transportstyrelsen. form ull Trafikverket.

8 §12
Innan foreskrifter fors till Innan foreskrifter fors till
Transportstyrelsen skall den som  Trafikverket ska den som ir be-
ir behorig p8 den beslutande horig pd den beslutande myn-
myndigheten ge tillstdnd till det.  digheten ge tillstind till det.

Transportstyrelsen Trafikverket

9 §13
Transportstyrelsen  ansvarar Trafikverket — ansvarar  for
for webbplatsen. Styrelsen ir webbplatsen. Verket ir ocksd
ocksd  samordningsmyndighet samordningsmyndighet med ett
med ett 6vergripande ansvar fér  dvergripande ansvar fér

1. det system som behdvs for 1. det system som behdvs for
webbplatsens funktion, och webbplatsens funktion, och
2. sikerheten 1 systemet. 2. sikerheten i systemet.

11 Senaste lydelse 2008:1290.
12 Senaste lydelse 2008:1290.
13 Senaste lydelse 2008:1290.
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10 §14

Transportstyrelsen  ansvarar
for att foreskrifter kompletteras
med en uppgift om nir de har

publicerats p& webbplatsen.

Trafikverket ansvarar for att
foreskrifter kompletteras med
en uppgift om nir de har publi-

cerats pd webbplatsen.

12 §15

Transportstyrelsen fir, efter
att ha hort Verker for forvalt-
ningsutveckling, meddela de
foreskrifter som behovs for
verkstilligheten av denna for-
ordning.

Transportstyrelsen fir, efter
att ha hért Domstolsverket och
Trafikverket, meddela de fore-
skrifter som behovs for verk-
stilligheten av denna férord-
ning. Transportstyrelsen fir med-
dela nirmare foreskrifter om bhur
kungorande av foreskrifter ska
ske, bland annat vad giller sok-
barhet och mdjligheter att bear-
beta data. Transportstyrelsen far
dven meddela foreskrifter om att
de foreskrifter som ska publiceras
pd  webbplatsen ska innebdilla
geografiska koordinater eller lik-
nande angivelser.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.

14 Senaste lydelse 2008:1290.
15 Senaste lydelse 2008:1290.
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1.18 Forslag till forordning om andring i forordningen
(2007:975) med instruktion for
Datainspektionen

Hirigenom foreskrivs att 2 § 1 férordningen (2007:975) med in-
struktion f6r Datainspektionen ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2§

I 2 § personuppgiftstérordningen (1998:1191) finns bestimmel-
ser om myndighetens uppgifter enligt personuppgiftslagen
(1998:204).

I 1-3 §§ kameradvervakningsforordningen (2013:463) finns be-
stimmelser om myndighetens uppgifter enligt kameradvervak-
ningslagen (2013:460). Forordning (2013:465).

1 7 § forordningen (2019:000)
om automatiserad fordonstrafik
finns bestimmelser om
myndighetens — uppgifter  enligt
lagen (2019:000) om automatise-
rad fordonstrafik.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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1.19 Forslag till forordning om andring i
fordonsférordningen (2009:211)

Hirigenom foreskrivs att 8 kap. 16 § i fordonsférordningen (2009:211)

ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8 kap.
16 §16

Bemyndiganden m.m.

16 § Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter

1. om fordons beskaffenhet och utrustning,

2. om omfattningen av den kontroll som avses 1 denna férordning,

3. om omfattningen av de kontroller som avses i 2 kap. 11 och
12 § fordonslagen (2002:574),

4. om utrustning som anvinds vid den kontroll som avses 1
2 kap. 10 § fordonslagen,

5. om den utbildning och kompetens som krivs fér polismin
och bilinspektérer som utfér kontroller enligt 2 kap. 10 och 12 §§
fordonslagen,

6.om den tekniska kompetensen och utrustningen samt
kvalitetssikringen hos besiktningsorgan och provningsorgan enligt
fordonslagen samt sddana verkstider som anges 16 kap. 17§,

7. om certifiering av en besiktningstekniker och den utbildning
och kompetens som krivs for sidan certifiering,

8. om tekniska tjinster,

9. om tillsynen 6ver efterlevnaden av fordonslagen, denna fér-
ordning och féreskrifter som har meddelats med stéd av denna
férordning,

10. om tillverkares tillhandah3illande av information,

11. om skyldighet f6r besiktningsorgan att rapportera genomfs-
rande och utfall av fordonsbesiktningar och de uppgifter som i dvrigt
behovs f6r fullgdrande av tillsyn enligt 5 kap. 3 a § fordonslagen,

12. om avgifter f6r tillsyn enligt 5 kap. 3 a-3 ¢ § fordonslagen
och irendehandliggning enligt den lagen och enligt féreskrifter
som har meddelats med stéd av lagen,

16 Senaste lydelse 2016:1217.
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13. om besiktningsorganens férande av protokoll och doku-
mentationsskyldighet i friga om fordonsbesiktning,

14. om sidan underrittelseskyldighet for besiktningsorgan som
avses 1 4 kap. 5 § fordonslagen, och

15. om avgifter for tillsyn och fér drendehandliggning enligt
Europaparlamentets och ridets forordning (EU) nr 167/2013 av
den 5 februari 2013 om godkinnande och marknadskontroll av
jordbruks- och skogsbruksfordon och enligt Europaparlamentets
och ridets férordning (EU) nr 168/2013 av den 15 januari 2013 om
godkinnande av och marknadskontroll f6r tvd- och trehjuliga for-
don och fyrhjulingar.

Transportstyrelsen fir meddela ytterligare féreskrifter om verk-
stilligheten av fordonslagen, av denna férordning, av férordningen
(EU) nr 167/2013 om godkinnande och marknadskontroll av jord-
bruks- och skogsbruksfordon och av férordningen (EU) nr
168/2013 om godkinnande och marknadskontroll {6r tvi- och tre-
hjuliga fordon och fyrhjulingar.

Transportstyrelsen fir meddela féreskrifter om att

1.vissa fordonsdelar eller fordonstillbehoér fir tas 1 bruk,
saluféras eller anvindas endast om de ir mirkta enligt styrelsens
foreskrifter eller dr av en typ som har godkints av styrelsen eller
ndgon annan myndighet,

2. forfarandet med nationellt 2. forfarandet med nationellt

typgodkinnande under en &ver-
gingsperiod fir tillimpas iven
foér andra fordon dn sidana som
anges 13 kap. 4 §, och

3. tekniska tjinster fir vara
etablerade i nigot land utanfor
europeiska ekonomiska samar-
betsomradet.

typgodkinnande under en ver-
gdngsperiod fir tillimpas iven
foér andra fordon dn sidana som
anges 13 kap. 4§,

3. tekniska tjinster fir vara
etablerade i nigot land utanfor
europeiska ekonomiska samar-
betsomridet, och

4. automatiserade fordon, som
inte ska ha en registreringsskylt
(alt. motorredskap klass II) far
tas i bruk eller anvindas endast
om de dr mdrkta enligt Trans-
portstyrelsens foreskrifter.

Denna forordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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Forslag till forordning till andring i forordningen

(2017:309) om forsoksverksamhet med

sjalvkérande fordon

Hirigenom féreskrivs 1 friga om férordningen (2017:309) om for-
soksverksamhet med sjilvkérande fordon fér trafik pd vig féljande
dels att rubriken ska ha foljande lydelse,
dels att 1 § och 7 §, ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Forordningen (2017:309) om

Foreslagen lydelse

Forordningen (2017:309) om

forsoksverksambet med  sjilvko-  forsoksverksambetr med automati-

rande fordon

serad korning pd vig

1§

Denna férordning giller for
trafik pd vdg avseende forsdks-
verksamhet med sjilvkérande for-
don som 1 enlighet med 8 kap. 18 §
fordonsférordningen (2009:211)
omfattas av ett beslut om undan-
tag. Med sjilvkorande fordon av-
ses ett fordon som har ett helt
eller delvis automatiserat kor-
system. Med forsoksverksamhet
avses verksamhet som innefattar
forande av ett siilvkdrande for-
don for att testa och utvirdera
automatiska funktioner som inte
ingdr 1 ett typgodkinnande, en-
skilt godkinnande eller registre-
ringsbesiktning enligt fordons-
lagen (2002:574).
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Denna férordning giller for
trafik pd vig avseende forsoks-
verksamhet med awtomatiserade
fordon som 1 enlighet med
8 kap. 18 § fordonsférordningen
(2009:211) omfattas av ett be-
slut om undantag. Med automa-
tiserat fordon avses ett fordon
som har ett automatiskt korsy-
stem. Med forsdksverksamhet
avses verksamhet som innefattar
forande av ett automatiserat for-
don for att testa och utvirdera
automatiska
inte ingdr i ett typgodkinnande,
enskilt godkinnande eller regi-
streringsbesiktning enligt for-
donslagen (2002:574).

Tillstand krivs inte for forsck
med automatiserade motorred-
skap klass II med en konstruktiv
hastighet av héogst 20 kilometer i
timmen.

funktioner som
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78§

Vid fird med ett sjilvkérande Vid fird med ett automatise-
fordon ska det finnas en fysisk rat fordon som endast fir koras
forare i eller utanfér fordonet. med gillande korkort for person-

bil, lastbil, buss, motorcykel och
moped klass I ska det finnas en
forare 1 eller utanfér fordonet.
For annat automatiserat fordon
far villkor om forare stillas om
detta bedoms nodvindigt av tra-
fikséikerhets- eller andra sirskilda
skdl.

Om tillstind tll forsoksverk-
sambet innebdller villkor om att
det ska finnas en forare till fordo-
net anses den som aktiverar anto-
matiserad korning vara fordonets
forare tills den automatiserade
korningen inaktiveras.

Innan Transportstyrelsen fat-
tar beslut om tillstind till forsiks-
verksambeten ska myndigheten
hora vighdllaren.

Ett beslut om tillstind att bedriva foérsoksverksamhet far férenas
med ytterligare villkor.

Denna forordning trider i kraft den 1 juli 2019.
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2 Utredningsuppdrag
och tillvigagangssatt

2.1 Utredningsuppdraget

Utredningens &vergripande uppdrag har varit att analysera och
foresld vilka regelférindringar som behévs f6r en introduktion av
automatiserad korning pd vig.

Utredningens uppdrag har limnats i tvd delar. I den forsta delen
ingick att dverviga och limna forfattningsforslag 1 syfte att skapa
bittre rittsliga forutsittningar for f6rsék med sjilvkorande fordon i
allmin trafik. Den delen av uppdraget behandlades i delbetinkandet
Vigen till sjilvkérande fordon — forscksverksamheten (SOU 2016:28)
som 6verlimnades den 31 mars 2016.

I utredningens andra del har utredningen haft i uppdrag att éver-
viga och limna forfattningstorslag 1 syfte att skapa bittre rittsliga
forutsittningar f6r en introduktion av sjilvkérande fordon 1 allmin
trafik.

Utredningens direktiv, som beslutades av regeringen den
12 december 2015, finns fogade till betinkandet som bilaga 1. Vidare
har utredningen fitt forlingd utredningstid genom ett tilliggsdirektiv
den 9 november 2017, se bilaga 2.

2.2 Tillvagagangssatt och metod
2.2.1 Tillvigagangsatt

Enligt direktiven ska utredaren samrida med berérda myndigheter
och andra aktorer.
Med anledning av bredden pi utredningens uppdrag har det

under hela utredningstiden funnits stora behov av att samrida med
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parallella utredningar inom Regeringskansliet, liksom med utred-
ningar och utvecklingsprojekt hos andra myndigheter och organi-
sationer.

Utbyte med andra utredningar

Utredningen har utbytt information med eller tagit del av en rad
utredningar och dessas betinkanden som behandlar omriden som
direkt eller indirekt berér fordon med automatiska funktioner.

e Utredningen om kameradvervakning — brottsbekimpning och
integritetsskydd (Ju 2015:14), SOU 2017:55, En ny kamerabevak-
ningslag

e Utredningen om anvindarna i delningsekonomin (Fi2017:26)
SOU 2017:26, Delningsekonomi pd anvindarnas villkor

e Dataskyddsutredningen (Ju 2016:04) SOU 2017:39 Ny data-
skyddslag. Kompletterande bestimmelser till EU:s dataskydds-
férordning

o Integritetskommittén (Ju 2014:09) SOU 2017:52 S§ stirker vi den
personliga integriteten, som har haft tll haft ull uppgift att
kartligga de integritetsrisker som kan uppkomma vid anvind-
ning av informationsteknik och behovet av att inritta ett in-
tegritetsskyddsrad.

¢ Utredningen om genomférandet av NIS-direktivet (Ju 2016:11),
SOU 2017:36 Informationssikerhet foér sambhillsviktiga och
digitala tjinster.

e Utredningen om personuppgiftsbehandling fér forsknings-
indamil (U 2016:04), delredovisning gjordes den 1 juni 2017.
Slutredovisning ska ske den 8 december 2017. Utredningen har
bland annat haft till uppgift att analysera vilken reglering av per-
sonuppgiftsbehandling fér forskningsindamal som ir méjlig och
kan behovas utdver den generella reglering som Dataskydds-
utredningen kommer att foresl3.

¢ Forskningsdatautredningen (U 2016:65) SOU 2017:50 Person-
uppgiftsbehandling for forskningsindamal
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e Utredningen om samordning av sirskilda persontransporter

(N 2016:03)

Internationellt utbyte

Det internationella utbytet av erfarenheter har skett, dels genom
deltagandet 1 en internationell konferens 1 USA och EU-kommis-
sionens forsta konferens Connected and Automated Driving, dels
genom studieresor till Finland och Nederlinderna, och dels vid
moten med féretridare f6r Danska Transport-, Bygnings- og Bolig-
ministeriet, det nederlindska miljé- och transportministeriet samt
Singapores Transportministerium och Traffic Management Research
Institute vid Kinas ministerium fér allmin sikerhet. Vidare har
utredningen haft ett stort antal andra kontakter med olika linders
myndigheter och organisationer. Via transportmyndigheternas och
svenska organisationers férsorg har information och bakgrunds-
material frin andra linder, myndigheter och organisationer
inhimtats.

Owrig informationsinhimtning

Utredningen har ocksg haft ett stort informationsutbyte med fore-
tridare for svenska aktorer sdsom telekom- och fordonsindustrin,
forsikringsbranschen, forskare och myndigheter. Dels har utbytet
skett via utredningens referensgrupp, dels genom enskilda méoten.
Utredningen har ocksi deltagit 1 Transportstyrelsens myndighets-
arena for sjilvkorande fordon och fartyg samt deltagit 1 eller foljt
arbetet 1t KOMPIS (Kombinerad Mobilitet som en tjinst 1 Sverige),
Drive Sweden, ITS Sweden m.fl.

Analyser och konsulter

Utredningen har anlitat konsulter och experter for att gora analyser
gillande vissa omriden. Foljande arbeten har infogats som bilagor
till betinkandet:
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o En rittslig konstruktion for straffrittsligt ansvar gillande sjilv-
koérande fordon, VTIT 2017, dnr 2016/0585-7.1

e Framtidsscenarier SDV (sjilvkérande fordon) Sambhillseffekter
2030 med utblick mot 2050, VTI 2017

e Nyttor och kostnader for sjilvkérande fordon pd vig, Pernilla
Ivehammar et al. 2017, N2015:07

¢ Onmvirldsanalys, Regelverk och Teknologier foér Sjilvkérande
Fordon, RISE Viktoria AB 2017

e Event Data Recorders, Stockholms Universitet 2017

e Lantmiteriet, PM 2017 om vignitets geometri, beligenhets-
adresser och andra uppgifter frin och till lantmiteriet med
biring pa sjilvkorande fordon, dnr 119-2017/1290.

Utredningen har ocksd anvint annat material och analysrapporter,
exempelvis rapporten Hur kan sjilvkérande fordon bidra tll upp-
fyllande av transportpolitiska mdl¢ fran Trafikanalys 2017.

2.2.2 Metod

Uppdraget innebir en 6vergripande utmaning pd s& sitt att fulle
automatiserad kérning med fordon vars kdrsystem helt kan ersitta
en forare dnnu inte har introducerats pd marknaden. Foljaktligen ir
de problem som ska l6sas med hjilp av regler innu inte méjliga att
analysera 1 verkligheten. Det traditionella angreppssittet ir att ana-
lysera vilka problem som finns i relation till vad som ir politiske
onskvirt, f6r att sedan eventuellt foresl dtgirder som syftar till att
3tgirda problemen. D3 den traditionella metoden delvis inte gir att
anvinda har det varit nédvindigt att ligga upp arbetet pd ett alter-
nativt sitt.

Utredningen har {érsokt analysera vilka regelomrdden och for-
hillanden som kan beréras vid en introduktion, och vilka regler
eller forhillanden som kan behéva justeras eller indras for att for-
bereda och mojliggéra en introduktion pid marknaden av hogre
nivier av automatiserad korning. Syftet har varit att foresld regel-
indringar som kan anvindas 1 nirtid, om 4n 1 begrinsad utstrickning,
men som kan férbereda och skalas upp i anvindning d& en bredare
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introduktion av tekniken mojliggors, framfér allt genom dndringar av
internationella regler s8 att forarfria fordon blir tillitna.

2.3 Utgangspunkter

Utredningens 6vergripande utgingspunkt dr att Sverige i s& stor
utstrickning som méjligt ska bejaka en snabb introduktion av for-
don med automatiserade funktioner, som en del 1 ett stérre sam-
manhang dir transportsektorn blir allt mer uppkopplad, digitali-
serad och automatiserad. Detta kriver anpassningar av regelverken,
s& att dessa inte hindrar utvecklingen av nya lésningar f6r en for-
bittrad transportpolitisk miluppfyllelse samtidigt som sikerheten
uppritthalls.

Vi stdr infor en stor teknisk fordindring som paverkar sambiillet

Det huvudsakliga skilet till att regeringen har tillsatt utredningen
ir att tekniska innovationer har gjorts, och bedéms vara pa vig att
goras, pd ett antal omriden som kommer att mojliggora en kraftig
férindring av transport- och vigtrafikomrddet. Erfarenheten visar
att en sddan utveckling som regel skapar behov av att se 6ver 1 vilken
omfattning och pd vilket sitt som det offentliga ingriper f6r att uppnd
politiskt satta mél. Det finns exempel frin andra sektorer, till exempel
telekom, pd att en kraftig teknikutveckling har varit mycket bety-
delsefull f6r hur det offentliga har valt att agera. Framvixten av mobil-
telefonitekniken innebar exempelvis att det offentliga dtagandet radi-
kalt andrade karaketir.

Det offentliga dtagandet avseende exempelvis transportsystemet
kan sigas piverkas av de tre huvudsakliga utvecklingsfaktorerna
teknik, ekonomi och politik/sociokultur.
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Figur 2.1 En modell fér att beskriva utvecklingen
av det offentliga atagandet.

Utvecklingen av tekniken, ekonomin och politik/sociokultur
paverkar uppdelningen mellan offentligt och privat dtagande

Ekonomi

Politik/

sociokultur

Teknik

Privat sektor

Offentlig sektor

Kélla: Egen bild

Utredningens utgdngspunkt ir alltsd att det offentliga &tagandet
inte bara pdverkas av den tekniska utvecklingen utan 1 hogsta grad
av andra forutsittningar som ekonomiska férutsittningar och poli-
tisk inriktning. Ett dndrat offentligt dtagande och en annan an-
vindning av styrmedel ir ocksd en férutsittning foér att kunna in-
troducera automatiserade fordon i den omfattning och takt som ir
motiverat av den samhillsnytta som kan uppnds. Med det angrepps-
sittet kan introduceringen ses som ett stort offentligt-privat sam-
verkansprojekt. For att driva projektet optimalt kommer det bli
viktigt att fundera ver hur myndigheterna pd bista sitt ska sam-
verka, sirskilt vad giller aspekter som behover synkroniseras med
andra delomrdden. Det offentliga dtagandet miste balanseras mot
mojliga affirsmodeller och samhillsnytta, men ocksd med de mal-
sittningar som finns f6r transportsystemet som helhet.
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Identifiering av och forslag pa regeldtgirder

En logisk uppdelning av regelutvecklingsarbete ir att i ett forsta
steg utfora en granskning av relevanta regelomrdden mot bakgrund
av de nya forutsittningar som automatiserad koérning kan tinkas
innebira. Det andra steget ir att foresld dndringar av befintliga
regler och att foresld helt nya regler som syftar till att pa sikt uppnd
onskvirda effekter. En utgdngspunkt har varit att utredningen ska
klara av bida stegen, iven om det begrinsas av att det fortfarande ir
tidigt 1 utvecklingen och de tvd stegen kommer att behdva goras
om kontinuerligt. Reglerna kommer alltsd att behéva utvecklas
successivt och med beaktande av den internationella utvecklingen
pd omradet. Utredningens forslag syftar dirmed till att underlitta en
forsta introduktion av automatiserade fordon och utvidgade férsok
med sddana. Utredningen har vidare forsékt bedéma och ge en bild
av hur utvecklingen mot en 6kad automatisering kan komma att se
ut, som en del av underlaget f6r Sveriges inriktning 1 frigan.

Regler dr ett av flera styrmedel

Utredningen har till uppdrag att analysera behovet av regelind-
ringar for att frimja en introduktion av automatiserad kérning i
Sverige, med beaktande av skyddsaspekter sisom trafik- och data-
sikerhet. For att introduktionen ska ske pd ett bra sitt ir det givet-
vis viktigt att staten anvinder dven andra styrmedel 4n regelgivning.
Vid beslut om styrmedel bér beslutsfattarna ha ett helhetsperspek-
tiv och ta stillning till vilka styrmedel som ir mest effektiva for att
uppni en viss onskad effekt.

Det ir rimligt att anta att en introduktion av sjilvkérande fordon,
dir malet dr att tekniken ska bidra till positiva virden fér samhillet,
kommer att kriva en omfattande samverkan mellan privat och offent-
lig sektor, med medverkan frén forskning, industri och samhiille.
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2.4 Avgransningar
Ett komplex av regler pd olika nivder och inom flera sektorer

De regler som ir relevanta fér uppdraget finns pd internationell, EU,
nationell och lokal niv4. I vissa fall ir en dndring av de internationella
reglerna, eller en forindrad gemensam tolkning av dem, en forut-
sittning for att kunna dndra de nationella reglerna pi omradet. Detta
giller exempelvis centrala frigor som forarens roll, och kravet i
Wienkonventionen om vigtrafik' att ett vigfordon ska ha en fysisk
forare, men ocksd de detaljerade internationella regelverk som styr
godkinnandet av fordons funktioner och en férares behorighet.

Utredningen har frimst fokus pd de regler som ir méjliga och
limpliga att besluta om pd en nationell och statlig nivd. Omriden
som kriver dndring av internationella regelverk tas upp for beskriv-
ning och bedémning av vilka mojligheter Sverige har. Detsamma
giller myndighetsforeskrifter.

Vidare berérs manga olika samhillssektorer. Utredningen har inte
avgrinsat arbetet till vissa sirskilda sektorer utan har haft ett funk-
tionellt angreppssitt och analyserat de omrdden som kan vara rele-
vanta for att 16sa uppdraget. Nir det giller omriden dir regelverks-
forindringar inte blir aktuella har utredningen gjort en bedémning
av dessa liksom 1 de fall andra utredningar eller processer pagar.

Regelutveckling de kommande tre—fem dren

Utredningen har avgrinsat sina forfattningsforslag till sdana regel-
indringar som kan genomforas de nirmaste dren. Forslag om regel-
utveckling som ir férorsakade av oklara férhillanden som kan bli
aktuella lingre fram i tiden kommer med stor sannolikhet inte att
vara anvindbara for regeringen 1 detta skede. Dirfor fokuserar ut-
redningen pd vad som behovs och ir mojligt under den forsta
perioden f6r kommersiell introduktion av automatiserad kérning.
De forsta dren efter att utredningen ir klar kommer marknads-
introduktion troligen att ske inom vissa begrinsade marknadsseg-
ment. For det forsta kommer det att finnas intresse fridn mark-

11968 4rs konvention om vigtrafik, som antogs 1 Wien (den si kallade Wienkonventionen
om vigtrafik).
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naden av att testa och sedan inféra fordon med automatiserade
funktioner pd ett kontrollerat och delvis begrinsat sitt och pd vissa
platser. For det andra bor det offentliga vara rimligt forsiktiga med
att tilldta introduktion av trafiksikerhetsskil och andra sikerhets-
skil. Den forsta perioden bor stricka sig fram till och med férsta
halvan av 2020-talet.

De atgirder som har ett lingre tidsperspektiv handlar om sidant
som framfor allt kan bli relevant frin 2025, di det kan f6rvintas ha
tagits flera steg internationellt for att mojliggéra hogre nivier av
automatiserad korning. I flera fall bér myndigheterna omedelbart
borja arbetet for att forbereda den mer omfattande marknads-
introduktion som kan komma att férverkligas frin andra halvan av
2020-talet. Hir tas vissa av de viktigare regelutvecklingsfrdgor upp
som innu inte ir mogna att bli féremal for forfattningsforslag. Det
kan exempelvis handla om hur det lingsiktiga regelutvecklings-
arbetet bor bedrivas exempelvis gillande infrastrukturplaneringen
och kommunernas arbete med infrastruktur och ytplanering.

Tabell 2.1  Utredningens forslag och bedémningar pa kort och lang sikt

2018-2024 2025
Marknadsutveckling Mer detaljerad Mindre detaljerad

M3l och principer for  Ar tinkta att gélla savél pa kort som pd 14ng sikt.
offentliga atgarder

Principer for fr ténkta att galla sévél pa kort som pé 1&ng sikt.

regelverket

Forfattningsforslag Ja (vissa fordon, platser, Ja (vissa teknikneutrala regler,
situationer) ansvarshestammelser etc.)

Offentliga atgarder Akuta atgarder Langsiktiga atgarder

Automatiserad kérning pa vig

Utredningen ir avgrinsad till att omfatta automatiserad kérning av
fordon pd vig. Begreppet vig ir relativt omfattande och inbegriper
vig, gata, torg och annan led eller plats som allmint anvinds fér
trafik med motorfordon, en led som ir anordnad fér cykeltrafik,
och ging- eller ridbana invid en vig. Utredningen har frimst foku-
serat pd fordon som framférs pd vig som allmint anvinds for trafik
med motorfordon, men berér dven korning pa cykel- och gdngbana. I
vissa fall kan terringkérning beréras, men normalt har sidan
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kérning undantagits. Fordon som férs av giende och lekfordon
berors endast marginellt av forslagen, bland annat di bestimmel-
serna for gdende giller dessa (se exempelvis 1 kap. 4 § trafikforord-
ningen (1998:1276)). Vidare har utredningen undantagit det regel-
verk som giller sirskilt {6r militira transporter.

Andra avgrinsningar

Utredningen har beskrivit minga omriden som berér automatiserad
kérning. Utredningen har dock avgrinsat sig till att limna férfatt-
ningsforslag pd sidana omriden dir det finns ett behov av att reglera
automatiserad korning sirskilt. Manga av de frigor som rér automa-
tiserade fordon ir generella och berdr exempelvis alla uppkopplade
eller nyare fordon, all databehandling eller all brottslig anvindning av
fartyg och fordon. Omrdden och frigor som ir angeligna, men som
behandlas eller bor behandlas i ett mer generellt och 6évergripande
sammanhang p4 annat sitt har dirmed undantagits av utredningen.
Detta kan exempelvis gilla mer generella frigor om anvindning av
data frin fordon, tillhandahillande av en digital infrastrukturinfor-
mation eller bestimmelser om sirskilda persontransporter. Andra
omriden som utredningen inte ansett limpligt att limna forslag 1 ir
sddana starkt internationellt reglerade frigor som fordonstekniska
regler, korkortsbehorigheter och liknande.

2.5 Begrepp

Utredningen anvinder begreppen automatiserat fordon i betydel-
sen “ett fordon som kan framféras av ett automatiskt korsystem”.
Det kan rora sig allt ifrin automatiska system som kan féra fordo-
net sjilvstindigt endast i vissa situationer eller vissa omrdden/pd
vissa vigar, till system som kan ta &ver betydligt mer avancerade
kéruppgifter och kora utan férare frin dérr till dorr, ssom robot-
taxis. Begreppet sjilvkérande fordon, som anvinds i kommitté-
direktiven, ir till viss del missvisande eftersom det foér tanken till
att ett fordon kor helt pd egen hand, och anvinds dirfér sparsamt i
betinkandet. Ett fordon som kor helt pd egen hand (utan behov av
uppkoppling eller styrning) ir autonomt. Exempel ir en automa-
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tiserad grisklippare som inom ett visst omride ror sig autonomt i
enlighet med sin programmering.

I detta betinkande anvinds allts8 mestadels begreppet auntomati-
serat fordon, som inbegriper alla nivier av automatisering och
automatiserad korning, som innebir att ett automatiskt korsystem
sjilvstindigt f6r fordonet. Detta kan jimféras med den terminologi
som oftast anvinds internationellt (automated driving, AD) vilken
oftast inbegriper samtliga nivder av automatiserade funktioner i
vigfordon, inklusive avancerat forarstéd, automatiserade funktio-
ner och helt automatiskt kérda, foérarfria fordon. Internationellt
anvinds ofta begreppet med angivande av hogt eller fullt automa-
tiserad korning for att beteckna de hogsta nivierna av automatisering,
dir fordonets korsystem 1 princip kan ersitta féraren helt. Upp-
kopplad, samverkande och automatiserad korning férkortas ofta
internationellt med CAD (connected, cooperative and automated
driving), vilket dock inte har anvints i betinkandet.

D3 begreppet forare anvinds 1 betinkandet avser det en min-
niska som for ett fordon. Det finns dirfér ingen anledning att in-
fora eller konstruera ett begrepp dir en maskin kan vara foérare.
Diremot kan ett automatiskt korsystem ta dver stora delar av en
forares roll och uppgifter.

2.6 Betankandets struktur

Efter detta kapitel om utredningens uppdrag och arbete féljer en
bakgrundsbeskrivning samt en beskrivning av gillande regler och
forutsittningar f6r de olika omridden som behandlas 1 betinkandet.
I de fall utredningen gér beddmningar eller har konkreta forslag till
regelindringar och andra 4tgirder dterfinns de i kapitel 13. En kon-
sekvensanalys gors 1 kapitel 15. Bilagor till betinkandet &terfinns
sist 1 betinkandet.
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3 Automatiserad korning

3.1 Inledning

Utvecklingen av automatiserad korning pa vig ir en del av en betyd-
ligt mer omfattande utveckling av automatisering och uppkoppling av
transportsystemet och av samhillet 1 stort. Flera samhillspdverkande
teknikldsningar som persondatorer, mobiltelefoner, internet, trddlss
kommunikation och snabbare uppkoppling integreras nu och anvinds
tillsammans med maskiner som mer eller mindre sjilvstindigt kan
utféra uppgifter i en fysisk miljé. Nigra exempel ir just automatiserad
koérning av fordon och fartyg 1 luften och 1 vattnet, robotar med egen
forflyttning bide i hemmen och inom industrin, och 3D-skrivare.

Inom transportomréidet kan teknikutvecklingen férvintas innebira
stora forindringar. Utvecklingen mot allt mer automation och upp-
koppling innebir dock inte att alla fordon kommer att ha samma grad
av uppkoppling och automatisering. Aven om det p3 sikt blir firre for-
don som saknar uppkoppling och funktioner fér automatiserad kor-
ning, fir vi rikna med en blandning av manuellt och automatiserat
koérda fordon under ldng tid.

Under inférandet av fordon med allt mer avancerade system fér
automatiserad korning kommer en rad mer eller mindre nya frigor
att uppstd. Det kan rora sjilva automatiken och den tekniska 16s-
ningen, en anpassning av infrastrukturen, hanteringen av information
och data, den personliga integriteten och interaktionen mellan min-
niska och maskin. Det kan ocksd handla om vidare aspekter som rér
samhillspdverkan, utveckling av transportsystemet, affirskoncept och
tillginglighet. T tabell 3.1 finns en sammanfattning av de fér- och
nackdelar som kan finnas di automatiserad kérning introducerats.
Tabellen ska ses som en exempelsamling och inte som en uttém-
mande beskrivning. Vilka konsekvenserna blir beror till stor del pd
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om och hur ett samhille viljer att bestimma villkoren f6r inférandet
av automatiserade fordon. Pil uppit betyder kning av en foreteelse
medan pil nedit betyder att féreteelsen minskat.

Tabell 3.1 Mojliga effekter av inférande av uppkopplad och automatiserad
korning av fordon pa vig
Exempel pa mojliga konsekvenser av uppkopplad och automatiserad
korning.
Fordelar Nackdelar
Trafiksékerhet:

1 Férre olyckor pa grund av manskliga
forares misstag.

Datasékerhet:

1 Fordonssystem for att kontrollera att
detta inte anvands for brott och terrorism.

Miljépaverkan:

1 Minskad brénsledtgang vid jamn kérning
och optimalt vagval. Battre utfall vid
anvéandning av lattare fordon och fordon
med eldrift samt MAAS (kombinerade
mobilitetstjénster) for béattre kapacitets-
utnyttjande och dkad modalitet.

Kapacitet i trafiksystemet:

1 Okad kapacitet p.g.a. jamnare trafik-
flode, farre stopp, mindre kder, battre
utnyttjande av fordon genom godsleveran-
ser pa natten, platooning och system for
battre kapacitetsutnyttjande.

Mobilitet:

+ Okad tillganglighet for 4ldre, unga,
personer med funktionsnedsattning och
korkortslosa personer, billigare och mer
kundanpassade kollektivtransporter samt
okade mdjligheter i glesbygd.

Tidsvarde:

+ Mojlighet att anvénda tid till annat &r
kérning sasom vila, teknik for information
och underhallning, arbete och kommuni-
kation. Aven uppgifter som planering av
resan underlattas.
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1 Olyckor av nya slag sasom systemfel,
interaktion manniska/maskin.

+ Cyberbrott
1 System for personlig integritet
och dataskydd maste starkas.

+ Energianvandning/utslapp vid okad trafik.

1 Samre kapacitet p.g.a. 6kade vagtrans-
porter. Billigare och smidigare transporter
leder till 6kad efterfragan och fler fordon pa
vagen. Overflyttning fran andra transport-
slag. Blandad trafik gor det svart att
optimera trafiken.

1 Vissa svaga grupper kan fa svart att
anvanda den nya tekniken av kostnads-
och/eller kunskapsskal.

1 Okad press att anvanda tiden till annat &n
korning. Arbetsmiljo skiftande under férd.
Vissa personer kan inte arbeta i fordon. Svart
att samtidigt halla sig beredd att ta dver om
fordonet kréver det.
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Administration:

1 Fordonet/ systemet tar hand om en hel
del uppgifter och stoder anvéndaren.
Kostnader:

1 Férarkostnaden minskar. Forarfria fordon
i taxi-, person- eller godstrafik.

1 Olyckskostnader och darmed aven for-
sdkringskostnader vid farre olyckor och
incidenter.

Affarsmdjligheter:
+ Nya mobilitetstjanster och affarskoncept.
+ Produktivitet.

Jobb:

+ Foraryrken krdver annan och bredare
kunskap om verksamhet och administration
medan behov av rena korkunskaper minskar
i betydelse med ¢kat forarstdd/forarfria
fordon. Andra yrkeskategorier vaxer fram.
Andrade kunskapskrav for underhdll/
reparation av fordon. Okat behov av uthild-
ning for ny teknik sdsom datakunskap.
Markanvéndning:

1 Ytor for parkering i stader, smalare vag-
filer. Parkerings/uppstaliningsplatser
lokaliseras utanfor stadskarnor. MAAS och
behovsanpassad kollektivtrafik underlattar
transport utan egen bil. Béttre kapacitets-
utnyttjande (delade transporter, samord-
ning av gods- och persontrafik, jamnare
floden)

+ Mer yta for alternativ markanvandning i
stéder.

Automatiserad korning

+ Krdvs mer av system for uppdatering,
underhall och reparation.

+ Agarens fordonskostnad inklusive
underhall och skétsel.

1 Infrastrukturinvesteringar pa kort sikt.

1 Parkeringsintakter minskar. Fordon blir
staende utan forare som kan ansvara for
bortforsling.

1 Utredningskostnader efter en olycka.

1 Datarelaterade kostnader sasom kunskaps-
uppbyggnad, lagring, hantering, férebyg-
gande av fel/paverkan.

1 Vissa manuella transporter och koncept
blir olénsamma/ konkurreras ut. Paverkan
pa branscher som fordonsforséljning och
uthyrning, fordonsverkstéader och fardtjanst,
taxi m.m. &r svdr att forutse.

1 Rena forarjobb forsvinner eller dndrar
karaktar.

1 Behov av yrken som fordonstekniker (farre
olyckor) och trafikskoleldrare (farre firare).

+ Okad trangsel. Fler tomma fordon cirku-
lerar pa vagarna utan att parkera. Efter-
fragan pé transporter okar om kostnaderna
sjunker och mojligheterna tkar.

+ Behov av uppstaliningsytor fér fordon som
behdver stanna exempelvis vid funktionsfel,
daligt vader, instruktionsbehov, for att
slappa av passagerare eller gods eller
rangering vid kolonnkdrning (eng.
platooning).

I detta kapitel behandlas automatiserad kérning évergripande, medan
en djupare analys finns i f6ljande kapitel.
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3.2 Det automatiserade fordonet

Den motordrivna vigtrafiken har sedan den introducerades i bérjan
av 1900-talet bedrivits med fordon dir en minniska har kontrollerat
fordonets styrning, acceleration och bromsning. Under de senaste
drtiondena har féraren fitt visst stdd av automatiserade funktioner.
Redan 1 dag finns en rad automatiserade funktioner i fordon alltifrdn
enklare, mer eller mindre obligatoriska funktioner som l3sningsfria
bromsar (ABS) till helt automatiserade fordon i begrinsade miljoer,
exempelvis inom gruvindustrin. Nigra exempel p& anvindningar av
avancerad foérarassistans ir automatiserade system for farthllning,
avstdndshdllande, filkérning, parkering och assistans vid kérning vid
tit kobildning (automatiserad start- och stoppfunktion i l3g fart).
Nir flera sidana funktioner kombineras kan kérsystemet fora for-
donet relativt sjilvstindigt, 1 vart fall 1 vissa situationer. Ett exempel
ir att en kombination av kdassistans och filkérningshjilp som
mojliggdr automatiserad korning 1 késituationer.

De flesta fordonstillverkarna utvecklar nu olika avancerade forar-
stodsystem, bland annat f6r motorvigskdrning och kolonnkérning
(eng. platooning), dir flera fordon kér nira varandra samtidigt som
de ir elektroniskt ithopkopplade. Det utvecklas ocksd system for
rangering (forflyttning) av fordon utan forare 1 fordonet, exempelvis
inom ett fabriksomride, system fér dockning till lastkaj eller annan
lastpunkt m.m. Detta ir viktigt inte minst ur effektivitetssynpunkt
eftersom ett fordon, frin det att det rullar ut frin fabriken och tills
dess det levereras till kund, flyttas ett stort antal ginger inom ett
mindre omride. Anvindningen av mindre, férarfria fordon och fartyg
pa marken, 1 luften och i vattnet 6kar snabbt inom industrin. Auto-
matiserade lastfordon, truckar och andra leveransfordon, sm3 fordon
for anvindning i riskomriden sisom brinnande hus, for inspektion
av skorstenar, fartygsskrov och isférhillanden — listan kan goras
ling. P4 vigomradet vixer ocksd nya testkoncept fram med kombina-
tioner av mer konventionella godsfordon och drénare eller sm3 leve-
ransfordon. En utveckling av sm3 sjilvgiende fordon som kan kopp-
las till en telefon eller ett fordon, eller fjirrstyras, kan férutses.
Singapores flygplats planerar exempelvis {6r en anvindning dir flera
automatiserade rullstolar kan félja en person och dven automatise-
rade godsleveranser till féretag och restauranger pd flygplatsen.
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Vad ir ett automatiserat fordon?
Definitioner

Automatiserad korning kan sigas innebidra att ett automatiserat
korsystem utfor delar av eller hela den dynamiska kéruppgiften'. Det
finns 1dag inte nigon allmint vedertagen definition av automati-
serade fordon vare sig nationellt eller internationellt. Fér att beskriva
automatiseringsgraden anvinds oftast olika klassificeringssystem.
Redan i delbetinkandet SOU 2016:28 anvindes den indelning i nivier
som tagits fram av Society of Automotive Engineers (SAE?), se
tabell 3.2. Detta system har ocksd kommit att bli allt mer anvint och
vedertaget i internationella samarbeten i frigan.

Expertgruppen inom SAE, som har tagit fram nivierna, poing-
terar att denna klassificering snarare ir deskriptiv in normativ och
teknisk snarare dn legal. Vidare beskriver nivierna inte ordningen pd
en tinkt marknadsintroduktion. Det primira syftet med klassifice-
ringen ir snarare att redogdra for hur den dynamiska kéruppgiften
fordelas mellan en minniska och ett automatiserat system. Starkt
forenklat innebir nivd 0-3 att en fysisk férare finns och antingen kor
(eventuellt med std av det automatiserade systemet) eller dr beredd
att ta 6ver korningen nir systemet begir det. I nivd 4-5 kor ett
automatiserat system fordonet och fordonet kan ocks3 hantera situa-
tionen di det inte gir att kéra automatiserat. Det innebir att det inte
behdvs ndgon fysisk forare under automatiserad korning 1 nivd 4-5.
Diremot kan ett fordon med automatiserade funktioner i de hogre
nivierna ocksd vara mojligt att kora manuellt (dubbla funktioner).
Skillnaden mellan niva 4 och 5 ir att nivd 4-fordon endast kan kora 1
vissa trafiksituationer eller 1 vissa omraden, medan niva 5-fordon kan
klara alla situationer och miljder som en fysisk forare klarar av.

! Den dynamiska kéruppgiften inkluderar samtliga operativa och taktiska funktioner utférda
i realtid som krivs fér att féra ett fordon i vigtrafik, exklusive strategiska funktioner som
ruttplanering.
2 SAE ir en USA-baserad global organisation fér ingenjérer, som tar fram standarder fér ingen-
jorer inom olika industriomraden, frimst inom transportomridet sisom automatiserade fordon
och luftfartyg.
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Alla f6rs6k att indela fordonen 1 olika nivder har brister, exempelvis
genom att minga av de nya fordonen kan tillhéra flera olika nivier
som anvinds vid olika tillfillen. Ett fordon kan exempelvis féras ma-
nuellt med avancerat forarstdd 1 vissa situationer och automatiserat 1
andra situationer. Fordonstillverkarna utvecklar olika typer av funk-
tioner som kan placeras 1 olika nivier for att littare forklara deras
formdgor. Figur 3.1 visar exempel pd funktioner som ir inplacerade i
nivier och med bedémning av Viktoria ICT om nir de kan komma
att introduceras pd marknaden.
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Figur 3.1 Utveckling av funktioner i olika nivaer

En bedébmning av nar olika automatiserade fordonsfunktioner
kommer att introduceras pa marknaden.
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Manuell
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Egen bearbetning av RISE Viktoria 2015.

Teknik i automatiserade fordon

Hir foljer en kort dverblick éver hur automatiserade fordon kan
fungera och den teknik som anvinds. En mer fullstindig genom-
gdng av detta dmne finns i kapitel 7 om fordon.
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Uppfatta och tolka omgivningen

Olika sorters sensorer ir viktiga for att ge fordonet en bild av hur
vigen och trafikmiljén ser ut. Hirdvara som radar, lidar’, kameror
och ultraljudssensorer ingdr i denna kategori. Digital extern informa-
tion om vigforhillanden, vider, trafiksituation m.m. kan ge ytterligare
eller verlappande information. Informationen anvinds tillsammans
med mjukvara bland annat fér att uppticka andra fordon eller trafi-
kanter, hinder pd vigen, korfiltsmarkeringar, vigmirken och vigens
utformning.

Lokalisering och positionering

For att dstadkomma automatiserad korning pd hég nivd krivs en
automatiserad lokalisering och positionering pd bide mikro- och
makronivd. P4 mikronivd behover systemet veta exakt var pd vigen
fordonet befinner sig. Exempelvis kan fasta objekt som korfilt,
skyddsricken, vigmirken och utfarter framgd av en digital karta eller
uppfattas av fordonet pd annat sitt i realtid. P4 makronivd behover
fordonet veta var det befinner sig i relation till den destination som
valts. Hégupplosta digitala kartor och satellitbaserade navigations-
och positionsbestimningssystem (GNSS) ir tekniker som anvinds
for lokalisering. Vissa automatiserade fordon kriver extern informa-
tion for att kunna positionera sig medan andra arbetar med digitala
kartor och sjilvlirande system i fordonet foér en mer autonom
koérning. En kombination av externa positioneringspunkter och digi-
tala kartor kan ge en storre precision vid positioneringen. For hogre
niver av automatiserade fordon (SAE-nivd 4-5) ir det av stor
betydelse for redundans och sikerhet att ha flera 6verlappande
system fér positionering.

3 Light detection and ranging, LIDAR (iven LADAR eller laser-radar), ir ett optiskt mit-
instrument som miter egenskaper hos reflekterat ljus f6r att finna avstindet och/eller andra
egenskaper av ett avligset férem3l. Exempel pd vardagliga applikationer ir optiska avstinds-
mitare i byggindustri och trafikhastighetsévervakning.
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Planering och beslutsfattande

Planering och beslutsfattande férutsitter mjukvara och processorer
som kan hantera stora datamingder pd mycket kort tid. Mjukvaran
anvinder informationen och fattar beslut med denna som grund.
Med hjilp av artificiell intelligens ska systemet pd sikt kunna utféra
avancerade koruppgifter dven i mycket komplexa miljer. Om
fordonet ir uppkopplat till ett nit och dirmed dessutom fir tillging
till realtidsinformation om halka, variabla hastighetsbegrinsningar
och annan dynamisk information* 6kar férmigan att kunna fora
fordonet utan att en minniska behdéver hantera koéruppgiften
pitagligt. Digitala kartor kan underlitta kéruppgiften genom att ge
forhandsinformation till fordonets dator och att ge redundant
information si att fordonet forstdr den situation den hamnar 1.
Redundans information kallas information som upprepar redan
etablerad information utan att tillféra nigon ny. Sddan information
spelar en viktig roll i mdnga sammanhang for att fortydliga eller
sikra information, men kan ocksd innebira en belastning genom att
datamingden okar avsevirt. Nir fordonet f&r samma information
fran flera killor blir férandet dock sikrare och eventuellt bortfall av
en informationskilla spelar mindre roll. Diremot kan motstridig
information vara direkt trafikfarlig. Fordonets system kan ocks3 ha
féormigan att ersitta saknad information. I lingsgdende riktning
utvecklas exempelvis méjligheter att fylla 1 information om var en
viglinje gr, dven om denna delvis ir bortnétt, baserat pd den
information fordonet har tillging till. Mgjligheterna att ta emot
och anvinda fordonsinformation fér skapande av digitala kartor,
information om vigen m.m. utvecklas dock hela tiden.

Nir det giller de automatiska korsystemens mojligheter att tolka
andra trafikanter och fordon finns det en hel del utvecklingsarbete
kvar att goéra. Det behover utvecklas mojligheter att kunna tolka och
interagera med andra trafikanter och fordon, lisa av och folja
polismans tecken samt olika ljus- och ljudsignaler frdn andra fordon,
exempelvis utryckningsfordon och liknande. Det finns ocksd en rad

* Med dynamisk information avses hir sddan information som férindras beroende pd de data
som den bygger pi. Ett exempel dr dynamisk parkeringsinformation som ir uppbyggt pa s&
sitt att systemet kinner av hur minga bilar som passerar parkeringarnas in- och utfarter via
detektorer. Informationen om in- och utpasserande bilar sinds sedan vidare till ett centralt
system for bearbetning. Dirifrdn skickas uppgifterna tillbaka till dynamiska skyltar som visar
hur minga lediga platser som finns kvar eller om parkeringsplatsen ir fullbelagd.
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uppgifter som vid manuell kérning faller pd foraren — nigra exempel
ir skyldigheten att sitta ut en varningstriangel, anmala en viltolycka,
flytta fordon som blivit stiende efter en olycka — och som inte kan
skotas av det automatiska korsystemet 1 dag.

Kontroll av fordonets rorelse

I ett fordon finns stilldon som kontrollerar fordonets forflyttning i
sdvil 1 sidled som 1 lingsgdende riktning. Ett stilldon dr en anordning
som anvinds for att styra en mekanism eller ett mekaniskt system.
Stilldonet styrs av en signal och omvandlar denna signal till en meka-
nisk rorelse eller en annan fysikalisk effekt. Stilldon fir normalt sin
styrsignal frin ett styr- och reglersystem som med hjilp av informa-
tion frin sensorer beriknar vad som ska utféras. P4 si sitt kon-
trolleras och styrs hastighetsékning, inbromsning, styrning etc.

Personer och gods i lasten

Det ir dven betydelsefullt att veta vad som hinder inne 1 fordonet.
Nir det inte finns en forare i fordonet kan det vara behévligt for
systemet att ha kontroll éver om det finns passagerare ombord och i
s& fall hur minga. Det kan ocksd vara viktigt for passageraren att
kunna kommunicera med systemet {or att t.ex. indra destination eller
stanna. For kollektivtrafikfordon behéver dessutom en rad frigor
om betalning, uppsikt, ordning och sikerhet samt service beaktas.

3.3 Uppkopplade fordon

Uppkoppling mellan olika bestdndsdelar av vigtrafiksystemet okar
effektiviteten och ir ofta en forutsittning for automatiska kérsystem.
Genom bittre informationsinsamling och kommunikation med om-
givningen kan trafiksikerheten och trafikeffektiviteten forbittras av-
sevirt jimfoért med om de automatiserade fordonen enbart forlitar
sig pd sensorer ombord fér att samla in nédvindig information. Ur
en rent teknisk synvinkel, ir uppkoppling inte en forutsittning for
automatisering, med undantag f6r kolonnkorning, men kan férbittra
redundansen och prestationen 1 6vrigt.
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Fordon av olika slag blir allt mer uppkopplade med varandra och
med transportsystemet. Minga linder genomfér redan férsok med
uppkoppling av fordon och delning av fordons- och vigsensorinfor-
mation for att exempelvis forbittra trafikstyrning, realtidsinforma-
tion om kollektivtrafik och kosituation. Utvecklingen av tjinster och
utbyte av information férvintas 6ka kraftigt de kommande &ren,
eftersom det ger direkta och positiva effekter pd bland annat kapa-
citet, trafikstyrning och méjligheter att vilja transporter och trans-
portsitt. Uppkoppling av transportsystemet har alltsd stor potential
for minniskornas och samhillets mojligheter att vilja och styra hur
transporter utférs. Delning av information om vig- och trafikforhal-
landen kan ocksd ge operativa foérdelar for den enskilda trafikanten
genom att denna fir bittre information om exempelvis viglag och
olyckor.

Vilket slags teknik f6r uppkoppling som behévs (exempelvis kort
rickvidd, mobilnit, satelliter) och tillhérande prestanda (exempelvis
spektrum, bandbredd, tickning) beror pa vilket anvindningsomridet
ir. Det slag av uppkoppling som behévs kan grovt delas in 1 tvd
grupper, kopplade till olika anvindningar.

Den ena gruppen giller uppkoppling som bygger pd korta avstdnd
och tillfilliga anslutningar. Det handlar om kommunikation fordon
till fordon (V2V), fordon till infrastruktur (V2I) och fordon till fot-
gingare eller andra oskyddade trafikanter (V2P). Denna typ av upp-
koppling, som férvintas vara mer allmint tillginglig frin 2019, kriver
inget mobilnit eller abonnemang. Tekniken kan dven anvinda kom-
munikation via en molntjinst.

Den andra gruppen innebir uppkoppling mellan fordon och nit-
verk (V2IN) och levereras 6ver mobilnit. Denna teknik omfattar kom-
mersiella tjinster som kriver mobiltelefonabonnemang. EU-kommis-
sionen har uttalat att de dnskar arbeta med medlemsstaterna och re-
presentanter for niringslivet att anpassa firdplaner och prioriteringar
for en samordnad introduktion av 5:e generationens mobilnit (5G)
inom hela EU med inriktning att stadkomma en storskalig kommer-
siell introduktion 2020. Ar 2025 bor alla stérre vigar for landtrans-
port tickas av 5G enligt denna ambition. Det finns dock inte nigon
gemensam definition eller teknisk specifikation av vad som ir 5G.
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3.3.1 Forande av fordon

Att kora eller fora ett fordon innebir utférande av strategiska, taktiska
och operativa uppgifter. Foéraren kan sigas ha uppgifter pa tre nivier.

1. Strategiska och planerande uppgifter som évervakning, kontroll,
tillsyn och beslutsfattande. Bland annat innefattar detta att
planera resan ifriga om tid och rum nir det giller exempelvis
ruttplanering, destination och tidpunkt f6r resan.

2. Den dynamiska kéruppgiften inkluderar de operativa och funk-
tioner utférda i realtid som krivs for att kora ett fordon i vig-
trafik. Hir inkluderas alltsd bland annat sidledes rérelsekontroll
via styrningen och lingsgiende rérelsekontroll via acceleration
och inbromsning.

3. Taktiska uppgifter, dvs. hur féraren f6r fordonet pd ett sddant
sitt att det dr sikert. Hir ingdr till exempel att via iakttagelse,
identifiering och klassificering av féremal och hindelser och for-
beredelse for att sedan svara med en limplig reaktion via det
dynamiska korarbetet. I denna del handlar det ocksd om att f6lja
trafikregler.

3.3.2 Exempel pa fordonssystem i olika nivaer

Eftersom SAE:s nivier av automatiserade fordon inte ir helt enkla
att oversitta till de fordon och automatiska kérsystem som finns 1
dag, ges nedan nigra exempel pd teknik i1 fordon pd olika nivder.
Det ir dock friga om en uppskattning frin utredningens sida.

Fordonssystem pd nivd 1

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

e ABS-broms
e DParkeringsassistans
o Farthillare

o DParkeringsassistans
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Fordonssystem pd nivd 2

Adaptiv farthllare med styrassistans — héller avstdnd till fordon
framfér och héller fordonet mitt i filen

Automatiserad inbromsning fér att undvika pidkorning eller
minska konsekvenserna.

Fordonssystem pd nivd 3

Automatiserad kérning 1 begrinsade vigsituationer som koer, pa
viss stricka, visst omrdde eller pd motorvig. Foraren férvintas
ta dver efter systemets begiran.

Fordonssystem pd nivd 4

Automatiserad kérning 1 begrinsade vigsituationer som koer pd
viss stricka, 1 visst omrade eller vissa vigar. Fordonet hanterar alla
situationer. Exempel ir fordonen i Drive Me-férséken, som fér
nirvarande testas med avancerade forarstddjande funktioner och
med tiden planeras nd nivd 4 under automatiserad kérning, dven
om det under férséken ska finnas en behorig forare i forarsitet.
Aven Waymos fordon kan riknas in i denna niv3, eftersom de
endast kor inom visst omrade.

Fordonssystem pd nivd 5
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3.4 Anvandarroller vid automatiserad kérning

Under automatiserat forande av fordon kommer delvis nya anviindar-
roller bli aktuella jimfért med vad som giller vid manuell kérning.
Foraren kan antingen ha en 6vervakande roll och férvintas ta éver
och koéra nir systemet begir det (férargarant) eller foérsvinna helt
eftersom automatiken kan hantera de situationer som uppstir och
exempelvis kan avsluta kérningen automatiserat. Ett fordon 1 SAE
nivd 4, som inte kan kora dverallt, kommer troligen att behéva kunna
koras dven manuellt av en forare i eller utanfoér fordonet alternativt
endast kunna koéras automatiserat 1 visst omrdde eller pd vissa vigar.

SAE delar in anvindare av fordon vid automatiserad korning 1 tvd
grupper — anvindare i fordonets férarsite respektive anvindare utan-
for fordon i fordonet pd andra platser dn 1 forarsitet, se tabell 3.2.

Tabell 3.3 Anvandarroller vid automatiserad korning

Tabellen beskriver kortfattat vilken uppgift som ska utféras av
de olika anvandarrollerna enligt SAE:s automationsnivaer.

Ingen Aktiverad niva av automatisering
automation
SAE-nivé 0 1 2 3 4 5
Anvindare i Forare Forargarant Passagerare Passagerare
fordon
Anvandare pa Forare pa distans Forargarant Passagerare  Anvédndare
distans
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Tabell 3.4  Anvandarroller och uppgifter

Anvéndarroll Uppgift SAE-niva

Forare i fordonet Genomfdr delar av den dynamiska 1-2
kbruppgiften

Forare pa distans Genomfdr delar av den dynamiska 1-2

kdruppgiften utanfor fordonet eller
befinner sig i fordonet men inte i
forarsétet

Forargarant Anvandaren 4r redo att pa begéran 3
inom en viss tid ta gver fran
fordonet for att antingen uppna
minimal riskniva eller att ta tver
den dynamiska kéruppgiften.

Passagerare Behdver inte, men fér i vissa 4-5
fordon, ta dver kdrningen for att
uppnéd minimal riskniva eller ta
gver den dynamiska kdruppgiften.
Ar alltid fysiskt ndrvarande i
fordonet.

Avsandare Verifierar operationell beredskap 4-5
for fordon med automatiskt
korsystem och avgdr om systemet
bor aktiveras.

Med SAE:s indelning av olika roller och uppgifter kan en och samma
person ha en eller flera roller under en och samma resa. De olika
uppgifterna innebir olika slags risker i de fall personen agerar pd ett
annat sitt in vad som ir avsett. Vissa av anvindarrollerna, sisom
garantforaren, kan kriva en viss kompetens f6r att utféra de avsedda
uppgifterna.

3.5 Paverkan pa vagsektorn och dess delmarknader

Av de svenska inrikestransporterna utférs 87 procent av person-
transporterna och 40 procent av godstransporterna pd vig. Det finns
traditionellt sett tre huvudsakliga marknader inom vigsektorn med
olika férmaga att anpassa sig till en dndrad efterfrigan — transport-
marknaden, fordonsmarknaden och infrastrukturmarknaden 1 ett vitt

begrepp.
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Tabell 3.5  Vagsektorns marknader

Marknadernas férmaga att anpassa sig till efterfragan.

Marknad Anpassningar till andringar i efterfragan
Transportmarknaden Snabb

Fordonsmarknaden Medel

Infrastrukturmarknaden Langsam

Uppkopplad och automatiserad kérning kan enligt manga bedémare
komma att indra dynamiken och efterfrigemonstren pd dessa mark-
nader. P4 transportmarknaden introduceras nya tjinster, till exempel
for delning av fordon och resor. Det kan innebira att firre kommer
att dga sitt fordon for att 1 stillet anvinda mobilitetstjinster. P4 s3 sitt
kan fokus férskjutas frin fordonsmarknaden till transportmarknaden.

Uppkopplade och automatiserade fordon tillfér dessutom ytterli-
gare delmarknader och stiller krav p& samverkan med andra sektorer.
Nya fordon, och i synnerhet de automatiserade fordonen som nu tas
fram, utrustas och blir allt mer beroende av radar, kameror och andra
sensorer, men ocksi av tridlés kommunikation i1 och mellan fordon
och infrastruktur. Manga branscher och féretag férbereder sig for de
nya marknadsmojligheter som kommer eller utvidgas. Ett exempel dr
de utvidgade mojligheter f6r foéretag som funktionstestar och upp-
daterar elektroniken i fordonen. SP, Sveriges tekniska forsknings-
institut, har i januari 2018 invigt en ny fordonskammare, Awitar,
Automotive Wireless Test and Research Facility, som ska kunna testa
framtidens bilar och fordonskommunikation. Bland annat kan si
kallade EMC-tester, det vill siga tester att bilens funktioner inte stérs
ut av elektromagnetisk strdlning utforas.

I EU-kommissionens meddelande (COM (2016) 766 final) En
europeisk strategi for samverkande intelligenta transportsystem, en mil-
stolpe mot samverkande, uppkopplad och automatiserad rorlighet f6r-
klaras betydelsen av digitaliseringen av vigtrafiksystemet.

Ett digitalt transportsystem kriver ett tinkande i horisontella skik,

som stricker sig 6ver olika transportmetoder och branscher, snarare dn

ett vertikalt tinkande dir varje kategori ses for sig (t.ex. transport,
energi och telekommunikation). Fokus kan inte lingre enbart ligga pd
mfrastrukturlagret (exempelvis vigar och fordon). Digital teknik bygger
dven pi ett dataskikt som innehdller bide statiska data, som t.ex. digi-

tala kartor och trafikregler, och dynamiska data, t.ex. trafikinformation
1 realtid. Dessa uppgifter anvinds sedan {6r att utveckla ett skikt av
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innovativa tjinster och tillimpningar vilka gérs tillgingliga via ett nit-
skikt. For att pd bista sitt utnyttja den digitala tekniken méaste marknads-
tilltride och rittvis konkurrens sikerstillas 1 vart och ett av dessa skikt,
1 enlighet med rekommendationerna i kommissionens meddelande om
online plattformar.

Framvixten av vigfordon som kan koras helt automatiserat kan ocksa
forindra konkurrensférhillandena i relation till andra trafikslag. Om
teknikférindringen innebir att kostnaderna f6r vigtrafiken sjunker
bor dess mojlighet att 6ka marknadsandelarna ¢ka ytterligare. Hur
transportmarknaden paverkas dr dock troligen mer beroende av digi-
taliseringen av transportsystemet och férutsittningarna fér nya mo-
bilitetstjinster och en forbittrad modalitet d4n av automatiserade
fordon 1 sig.

Foérutom fordonsrelaterade marknader som reparationer av och
reservdelar till fordon ir det rimligt att anta att teknikférindringen
kommer att pdverka markanvindning, fastigheter, dagligvaruhandeln
och annan varuhandel. Ett exempel ir att férindringar av resménster
kan pdverka rese- och hotellbranscherna, liksom kostnaderna for vissa
tjinsteresor om resenirer bide kan resa och évernatta 1 ett automa-
tiserade fordon. De méjligheter och koncept som kommer att bli
aktuella ir dock svira att forutse eftersom det sker en stindig
utveckling p& omridet.

Informationsflédet kan ocksd utgora en potentiell killa till nya
och 6kade intikter. Anvindningen och f6rsiljningen av stora mingder
data frin fordon och trafik beriknas vixa i framtiden. Det ir dirfor
ocksd av stor betydelse vilka aktérer som fir anvinda och tillhanda-

hilla data.

3.6 Sveriges arbete med automatiserade fordon
Regeringen

Regeringens politik pd omridet fér automatiserade fordon pd vig
uttrycks delvis av kommittédirektivet till denna utredning (bilaga 1).
I direktivet uppmirksammas att minga bedémare tror att nir tekni-
ken utvecklas ytterligare finns férhoppningar om att automatiserade
och uppkopplade fordon i trafiken kan ge férdelar som ett bittre
kapacitetsutnyttjande, minskade utslipp och firre olyckor.
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Samverkansprogram

Den 1 juni 2016 lanserades regeringens gemensamma kraftsamling
for att mota de viktiga samhillsutmaningar som Sverige stir infér. I
fem strategiska samverkansprogram pekade regeringen ut svenska
styrkeomrdden dir regeringen tillsammans med partners vill inves-
tera 1 framtiden. Samverkansprogrammen ir ett utfall av arbetet 1 det
innovationsrdd som regeringen har upprittat. Programmen handlar
om nya sitt att resa, bo, gora affirer, leva, kommunicera och tillvara-
ta och bevara jordens resurser och ekosystem. Syftet ir att genom
samverkan mellan offentliga aktorer, niringsliv och akademi hitta
nya, innovativa ldsningar som stirker konkurrenskraften, bidrar till
en hallbar utveckling och skapar fler jobb. Genom att samverka och
kraftsamla kring innovationsinsatser ska Sverige i ut mesta mojliga
resultat utifrin de resurser som satsas. Arbetet i grupperna ir tinkt
att pagd fram ull &r 2018.

Ett av de fem samverkansprogrammen heter Nista generations
resor och transporter. Syftet dr att Sverige genom digitalisering, nya
drivmedel och miljévinligare transportslag ska minska sin klimat-
paverkan och ¢ka exporten. Till programmet finns en grupp med
ett 20-tal personer som utsetts av regeringen. En del av program-
met handlar om automatiserade fordon.

Nir arbetet med samverkansprogrammen intensifieras, och allt
fler tester gors 1 fullskalemiljoer, stills ocksd allt hégre krav pi myn-
digheternas deltagande och samverkansférméga. Oavsett om dessa
tester kallas IRL (in real life) testbiddar, designlab eller dotanks,
krivs att myndigheterna tinker i nya banor och att det finns bittre
strukturer for att ta hand om de administrativa och regulatoriska
problem som uppstdr. Inom detta arbete diskuteras modeller for
myndigheternas agerande. En 1dé ir s3 kallade policylab, dir en kirna
av myndighetspersonal formar projektgrupper med berérda myndig-
heter i syfte att pd ett konstruktivt sitt adressera problemen. En
annan modell ir att skapa s& kallade sandldor, dvs. verklighetslabb
med en fysisk eller digital anliggning och organisation som mojlig-
gor for foretag att 1 den ordinarie verksamheten fir tillstdnd att
experimentera med innovationer inom regulatoriska frizoner. Med
det avses att tester och demonstrationer av nya l3sningar ska kunna
genomféras med undantag frin vissa regler som annars giller. Hur
detta ska g8 till ir dock inte tydligt.
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2016 ars infrastrukturproposition

I regeringens proposition om transportinfrastruktur Infrastruktur
for framtiden — innovativa [3sningar f6r stirkt konkurrenskraft och
hillbar utveckling (Prop. 2016/17:21) frdn 2016 finns f6ljande text
om automatiserade och uppkopplade fordon.

Digitaliseringen kommer att pdverka sdvil resmonster som transporter.
Utvecklingen av ny teknik ir ocksi en férutsittning f6r uppkopplad
infrastruktur och mer eller mindre automatiserade fordon (inklusive
automatiserade fordon). Vid planering och genomférande av infrastruk-
turdtgirder behover det siledes tas hojd for hur denna utveckling pi-
verkar och stiller krav pd transportsystemet. Det giller exempelvis for-
indringar 1 kapacitetsutnyttjandet 1 samband med fler uppkopplade och
samverkande fordon men ocksd hur fordonsinnehavet och dirmed hur
behovet av ytor f6r parkering piverkas.

Inom Trafikverket pigdr f6r nirvarande ett arbete {or att paborja en
analys av hur en introduktion av uppkopplade och automatiserade
fordon kan komma att stilla krav pd och paverka infrastrukturinves-
teringar och upprustningsbehov.

Trafikverket

Trafikverket har 1 samband med den Nationella planen fér trans-
portsystemet 2018-2029, som &verlimnades till regeringen 1 augusti
2017, tagit fram en promemoria om digitaliseringens mojligheter’.
Trafikverket har tidigare tagit fram en malbild for transportsystemet
med utgdngspunkt i ett hillbarhetsperspektiv och en bedémning av
hur ett samhille kan skapas som ir attraktivt och erbjuder en god
livskvalitet for alla medborgare och utvecklingsmojligheter for
niringslivet i hela landet. Milbilden utgr frdn de transportpolitiska
mélen och de mél som finns 1 FN:s Agenda 2030. I promemorian om
digitaliseringens mojligheter konstateras att tillgdng till stora mingder
data och méjligheter att utbyta data ir en f6rutsittning for att sam-
hillet och trafikanterna ska kunna dra nytta av digitaliseringen.
Digitaliseringen kommer att generera stora mingder data om trafik
och infrastruktur, som kan goras tillgingliga fritt (6ppna data) eller

5 TRV 2017/32405, Digitaliseringens mojligheter. PM till Nationell plan f6r transportsystemet
2018-2029.
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pd kommersiella villkor. For att frimja datautbyte mellan myndig-
heter och marknadens aktorer behévs enligt Trafikverket en 6ppen
och tillginglig plattform. Flera av marknadens aktorer har enligt
verket pdtalat behovet av utbyte av data pi kommersiella villkor. En
sddan utveckling av en plattform kan vara att dven tillhandahilla
yinster via denna. Utvecklingen gir d& mot nigot som kan kallas for
en publik digital transportplattform. I flera linder har man for vig-
trafiken etablerat 18sningar for att frimja datautbyte. Utvecklingen
av plattformen ska enligt verket frimst styras av efterfrdgan och ske 1
samarbete mellan det offentliga och industrin. Den utvecklade platt-
formen ska underlitta for kommersiella 16sningar att etablera sig.

Trafikverket anger ett antal utvecklingsmdl fér myndigheten
under planperioden 2018-2029 som skulle optimera digitaliseringen
och tillvaratagandet av de mojligheter denna ger. Férutom en platt-
form for utbyte av 6ppna data som stédjer myndigheter och kom-
mersiella aktdrer senast 2021, foreslds flera mer allminna dtgirder
som en samordnad indatahantering och plattform inom Trafik-
verket, 6kade mojligheter att hantera och besluta kring hanteringen
av s kallad ”Big data” samt bittre tillhandahillandelésningar for
digitaliserad information. Nir det giller uppkopplade och automa-
tiserade fordon anger Trafikverket foljande utvecklingsmal under
planperioden.

o Trafikverkets relevanta data har digitaliserats och gjorts tillging-
liga fér uppkopplade och automatiserade fordon.

e Uppkopplade och automatiserade fordon har méjlighet att kom-
municera och ta del av Trafikverkets tillgingliga data betriffande
infrastruktur, trafik, vigarbeten, med mera senast &r 2021.

¢ Standardisering av datautbyte har genomforts (klart 2021).

e Vigmirken av plit lings vigarna har kompletterats med digital
information till fordon.

o Tjinster har utvecklats, som direkt i fordon kan:

— varna for ldngsamma eller stillastdende fordon, vigarbete, d&-
ligt viiglag, varningsblinkers pd framférvarande fordon, utryck-
ningsfordon som nirmar sig samt andra faror,
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— informera om vigskyltning och hastighetsgrins, ge rdd for
att optimera hastighet fér jimnare trafikfléden och smidigare
passager vid trafiksignaler,

— informera om laddningsstationer och brinslestationer fér
alternativa brinslen, parkeringsmojligheter lings gator vid
kollektivtrafikanliggningar,

— underlitta navigation in och ut frin stider ("f6rsta och sista
kilometrarna”, ruttrdd, koordinerade trafikljus).

¢ Kolonnkérning mellan stora godsnoder har méjliggjorts.
o Nytt tdgradiosystem har tagits i bruk som ersittare for GSM-R.
o Tigtrafiken har delvis automatiserats.

e Avancerad navigationsassistans fran land till fartyg har etablerats.

Utvecklingsmélen bidrar till den ¢vergripande mélbilden fér tillging-
lighet 1 ett hillbart samhille — miljdmalen om fossiloberoende och luft-
kvalitet genom elektrifiering och information om laddstationer. Tra-
fiksikerheten stirks genom automatiserade fordon och tjinster som
varnar foraren for farliga situationer. Tillgingligheten férbittras ge-
nom effektivare godstransporter med minskade utslipp och bittre
information om trafiksituationen som gor att trafiken flyter bittre.

Nir det giller konkreta dtgirder nimns den prioriterade dtgirden
inom detta omride att inom jirnvigsomridet skapa en ny kommu-
nikationsldsning (FRMCS) mellan fordon, infrastruktur och trafik-
ledning, fér att ersitta dagens GSM-R. I samband med inférandet av
ERTMS, den EU-gemensamma standarden {6r signalsystem 1 Europa
krivs att jirnvigsfordon férses med uppkopplad ombordutrustning.

Trafikverket anser att vigen till automatiserade vigtransporttjins-
ter borjar med insatser for implementering av de redan utvecklade
autonoma funktionaliteter inom ramen fér exempelvis Nordic Way
och andra europeiska piloter.

Inom firjetrafiken utvecklas metoder fér automatiserad trafikrik-
ning, dir data analyseras for att skapa effektivare turlistor och utnytt-
jandegrad av lastdicket, vilket dven ska minska miljobelastningen.

Inom vigomridet finns flera standardiseringsitgirder som beho-
ver genomfdras, till exempel kommunikation mellan fordon-fordon
och fordon-infrastruktur.
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Trafikverket uppskattar sina kostnader for dtgirder for digitali-
sering inom vigomrddet under planperioden till cirka 9 miljarder
kronor.

Transportstyrelsen
Forstudie fran 2014

Transportstyrelsen genomférde 2014 pd eget initiativ en férstudie 1
syfte att skapa underlag, kunskap och strategi for fortsatt arbete om
regelutveckling for automatiserade fordon (Dnr TSG 2014-1316).
Myndigheten menar i rapporten att det inte finns nigot 1 Sveriges
trafiklagstiftning som direkt hindrar anvindning av automatiserade
fordon 1 vigtransportsystemet. Dagens trafikregler utgdr ifrdn fora-
rens ansvar for férandet av fordonet. For helt automatiserade fordon,
som inte har nigon férare, behdver ansvarsférdelningen utvecklas
for att det ska kunna finnas ndgon som ir ansvarig for firden.

Vidare menar Transportstyrelsen att det saknas krav som siker-
stiller en identifierad sikerhetsnivd p& automatiserade funktioner,
dven om arbete pigir inom bland annat UNECE:s arbetsgrupp
WDP.29, se kapitel 4. Det kommer att behovas ett regelverk som
sikerstiller ullricklig trafiksikerhetsnivd f6r fordon med hogre grad
av automation fér att inte marknadsintroduktionen ska forsvéras.
Myndigheten bedémer att automatiserade fordon ir tekniskt redo
att introduceras p& marknaden kring dr 2020. Det finns liten kunskap
om kommande systems svérigheter och risker dirfor ser inte Trans-
portstyrelsen i rapporten behov av att indra reglering av forarprovet
eller fordonskraven vid férarprovet. Detsamma giller utveckling av
forarutbildning.

For att 6ka Transportstyrelsens kunskap och mojlighet att pé-
verka utvecklingen tog myndigheten fram ett antal forslag till fort-
satt arbete.

Transportstyrelsen har 1 samarbete med regeringen inlett ett arbete
inom EU och UNECE i aktuella arbetsgrupper och plattformar, med
utgdngspunkt frin en samlad svensk milbild f6r omridet autonom
kérning, se beskrivning av det internationella arbetet 1 kapitel 4.
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Myndighetssamverkan

Transportstyrelsen har 2016 tagit initiativ till en nationell myndig-
hetsarena for automatiserade fordon pé vig och sedan viren 2017 for
automatiserad trafik inklusive andra trafikslag. Syftet ir frimst for
att 8stadkomma en gemensam bredare kunskapsnivd om hur olika
myndigheter berérs och om deras arbete pd omrddet men ocksd for
att underlitta myndighetssamverkan d& det blir allt fler kopplingar
mellan transporter, databehandling, samhillsberedskap etc.

Vinnova

Vinnova ir en statlig myndighet under Niringsdepartementet och
bland annat nationell kontaktmyndighet fé6r EU:s ramprogram for
forskning och innovation. Vinnova ir ocksd regeringens expertmyn-
dighet inom det innovationspolitiska omrddet. Vinnova bildades den
1 januari 2001 och har kontor i Stockholm, Bryssel och Silicon
Valley 1 USA.

Vinnova har som utgdngspunkt £6r sitt arbete med forskning och
innovationsstdd att kunna stirka Sverige som forsknings- och inno-
vationsland®. Ett flertal projekt inom fordonsforskningsprogrammet
FFI (Fordonsstrategisk Forskning och Innovation), samt flera andra
projekt, konferenser, informationsméten och seminarier rér automa-
tiserade och uppkopplade fordon. Ett exempel ir det strategiska inno-
vationsprogrammet f6r automatiserade transportsystem - Drive
Sweden. Utgdngspunkterna ir att skapa mojligheter att bygga ett sam-
hille med hillbara transporter och samtidigt hjilpa svensk industri
att inta en ledande stillning i virlden. Programmets vision ir att po-
sitionera Sverige som ledande inom automatiserade transportsystem.

Vig- och transportforskningsinstitutet

VTI, Statens vig- och transportforskningsinstitut, ir ett oberoende
forskningsinstitut inom transportsektorn. Huvuduppgiften ir att be-
driva forskning och utveckling kring infrastruktur, trafik och trans-

¢ Uppgift frin Vinnovas hemsida.
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porter. VIT ir bland annat storsta part i EU-projektet CoExist, som
beskrivs nedan.

CoExist

Automatiseringen av trafiksystemet kommer att medféra stora for-
indringar. EU-projektet CoExist” startade i maj 2017 {6r att férbereda
ett inférande av automatiserade fordon. VTI ir stdrsta part i pro-
jektet. CoExist handlar om trafiksystem med automatiserade fordon
och har fitt finansiering med 3,5 miljoner euro inom Horizon 2020,
EU-programmet for forskning och innovation.

Syftet med projektet ir att férbereda stider och vigh8llare for att
konventionella fordon pd ett bra sitt ska kunna dela vigarna med en
dkande andel automatiserade fordon. Nigra av frigorna som ska
adresseras ir hur och nir man behéver borja ta hinsyn till automa-
tiserade fordon 1 planeringen av trafiksystem och infrastruktur, vilka
effekter som kan férvintas med avseende pd till exempel kapacitet,
sikerhet och resménster, speciellt 1 introduktionsfasen. Andra frigor
ir vid vilken andel automatiserade fordon det blir viktigt att anpassa
infrastrukturen, om och nir separata filer {ér automatiserade fordon
kan vara anvindbara och hur framtidens trafiksignalstyrning utfor-
mas. Dessutom ska parterna i projektet ta fram simuleringsmodeller
for trafikfldden med olika typer av automatiserade fordon. Dessa blir
nista generations planeringsverktyg som behévs for att vighdllare
ska kunna forstd vidden av de automatiserade fordonens intdg och
planera utifrdn de nya forutsittningarna. VT ansvarar for de arbets-
paket inom projektet som handlar om hur simuleringsmodeller ska
anvindas och hur planering ska ske infér ett inférande av automa-
tiserade fordon. Projektet pagir till april 2020.

Verkliga problem i fyra stider

Projektet kommer att samarbeta med fyra olika stider som alla bi-
drar med reella problem som behover 16sas inom en snar framtid nir
det giller effektivitet, samverkan och sikerhetsaspekter i trafiken.

’ART 05:16, Road infrastructure to support the transition to automation and the coexistence
of conventional and automatic vehicles on the same network 2017-05-01 to 2020-04-30.
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De fyra stiderna ir Goteborg, Helmond (Nederlinderna), Milton
Keynes (Storbritannien) och Stuttgart (Tyskland). I Géteborg startar
ett samarbete kring frigor om automatiserade bilar kan underlitta
eller skapa problem medan staden arbetar med stora infrastruktur-
forindringar ett antal &r framdver. Vad behover exempelvis losas f6r
att automatiserade fordon ska forbittra trafikflodet, till exempel
genom smalare koérfilt och jimnare kérning. Staden arbetar ocksd
med samverkan mellan olika trafikslag och hur staden ska arbeta med
samverkan mellan ging- och cykeltrafik och automatiserade fordon.

Projektet startade 1 maj 2017 och ska avslutas 2020. I projektet
deltar 15 parter frin sju linder: Sverige, Belgien, Frankrike, Neder-
linderna, Italien, Tyskland och Storbritannien. VTT ir stdrsta part i
projektet och ansvarar for tv8 av sex arbetspaket.

3.7 Utvecklingen av automatiserad korning

Att med ndgorlunda sikerhet f6rutspd en viss tekniks utveckling pd
lingre sikt, dir en mingd faktorer samvarierar pd ett dynamiskt och
komplext sitt, [3ter sig icke gora. Vissa antaganden finns ind& som ir
relativt underbyggda. Det som talar for en relativt skyndsam intro-
duktion av uppkopplad och automatiserad kérning ir att det poten-
tiellt kan ge en rad fordelar £6r individer och samhille. Mot det ska
stillas ett antal barridrer som kan sakta ned marknadsintroduktionen.
Exempel pa sidana barridrer dr en 18g mogenhetsgrad pa viss tekno-
logi, en hég kostnad for produkten i ett tidigt skede, hinder 1 regel-
verken, brister i vig- och datainfrastrukturens anpassning, osikra
ansvarsfoérhillanden och minniskors preferenser for produkter och
tjinster som erbjuds.

Det ir dirfor sirskilt intressant bide for det allminna och for
niringslivet att studera vilka drivkrafter som finns bakom sprid-
ningen av automatiserade fordon fér att hastigheten och riktningen
pd marknadsutvecklingen ska kunna styras mot det hill som ger
onskade effekter. For att forbittra underlaget for politiska beslut
krivs att marknadsutvecklingen studeras for att kunna utforma de
styrmedel som gor att politiska mil, inklusive transportpolitiska,
uppnds pa ett effektivt sitt.

Aven om fullt automatiserade fordon pi sikt kan komma att
dominera, ir utvecklingen och inférandet av teknik fér avancerat
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forarstod och foérardvervakning inte minst viktiga for trafiksikerhet,
miljo och effektiva transporter. Forarstodjande teknik kan ge en
hogre sikerhet 1 komplicerade trafikmiljder, exempelvis for férandet
av stadsbussar, och dven stédja ett energieffektivt korsitt.

3.7.1  Tva utvecklingsvagar

Ma&nga experter dr av uppfattningen att insatser for en fullstindig
automatisering kan folja tva olika utvecklingsvigar. Den forsta, evo-
lutionira, innebir gradvis forbittring av automatiserade korsystem i
konventionella fordon, vilket gér att minskliga férare kan flytta éver
allt mer av den dynamiska kéruppgiften till dessa system och att
systemen kan klara av allt mer komplicerade uppgifter. Den andra,
revolutionira, utvecklingen innebir att man direkt introducerar hogt
automatiserade fordon och gradvis utvidgar verksamheten till fler geo-
grafiska omrdden och sammanhang. Dessa tvd metoder kan vara for-
enklat beskrivas som ndgot dverallt (evolutionir utveckling) respek-
tive allt ndgonstans (revolutionir utveckling).

Evolutionir utveckling

Traditionella fordonstillverkare forefaller att foredra strategin ndgot
dverallt, dvs. en evolutionir utveckling. Denna utveckling gor att man
ror sig mellan de olika automatiseringsnivierna ett till fem. Vissa av
dagens serietillverkade fordon klarar av férarstdd pd nivd 1, vanligtvis
genom anvindning av adaptiva farthéllare f6r att justera hastigheten
pa grundval av avstind till framférvarande fordon. Ett antal fordon
kan dven klara av vissa funktioner som riknas som niv 2. Motor-
vigar ir de mest troliga platserna fér att introducera hégt automa-
tiserade fordon. Trots att det dr hoga hastigheter pd dessa vigar kan
de vara limpliga f6r att de ir likartat utformade, bittre underhillna
och i avsaknad av gdende och cyklister.

Strategin ndgot dverallt 16r konventionella bilar och lastbilar byg-
ger, dtminstone inledningsvis, pd den alltmer avancerade forarassiste-
rande tekniken (ADAS) som antas ha positiva effekter i friga om
sikerhet, brinsleeffektivitet, férarkomfort och férarens produktivi-
tet. Automatiserade akutinterventionssystem (AEIS), som tllfilligt
utfér hela eller delar av den dynamiska kéruppgiften for att undvika

203



Automatiserad korning SOU 2018:16

en potentiell trafikolycka kommer sannolikt att erbjudas 1 kombina-
tion med avancerade forarassistanssystem.

Revolutionir utveckling

Allt ndgonstans-strategin handlar om att tillverkare gir direkt till hog
automatisering (nivd 4). Hittills har vissa foretag frin it-industrin,
utan tidigare bakgrund i fordonsindustrin, valt denna vig. Automa-
tiserade fordon som fér nirvarande arbetar utan input frin minskliga
forare dr dn si linge begrinsade till mycket specifika sammanhang
sdsom sirskilda rutter och liga hastigheter, samt inom industrin pd
begrinsade omriden. Som exempel kan nimnas smi bussar som
rullar 1 18g hastighet inom campus och arbetsplatsomriden, men nu
ocksd pa vissa hdll i vanlig trafik. S8dana 1 princip helt automatiserade
fordon har ocksd anvints 1 begrinsade miljéer for frakt eller indust-
riella uppgifter, inklusive omflyttning av containers i hamnar eller
helautomatiserade lastbilar i gruvor.

Det ir en utmaning att introducera dessa fordon till fler geogra-
fiska omriden, olika slag av korbanor, trafikférhdllanden, viderfor-
hillanden och kéruppgifter. En utvecklare kan t.ex. initiera ett pilot-
projekt dir hans eller hennes fordon verkar i bra vider pa 13ga hastig-
heter lings en noggrant kartlagd, underh&llen och ¢vervakad vigkor-
ridor inom ett foretags industriomride. Piloten kan expandera genom
anvindning pad vissa gator inom lokalsamhillet och senare till en hand-
full andra samhillen. Allt eftersom utvecklaren foérbittrar teknik och
okar allminhetens fortroende for fordonen kan den implementera
fordon i hogre hastigheter och i andra miljder.

I figur 3.2 visas hur ndgot dverallt utvecklas enligt den heldragna
linjen. Dessa fordon kommer att klara automatiserad koérning 1 hoga
hastigheter men med relativt 18g komplexitet vad giller koruppgift.
Den streckade linjen visar hur strategin allt nigonstans 1 stillet ut-
vecklar system som klarar av uppgifter och miljéer med hég kom-
plexitet. Inledningsvis kommer dock denna kérning genomféras 1
relativt 13ga hastigheter.
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Figur 3.2 Utvecklingsvagar och milstolpar for automatiserad kérning
pa vag, niva 3-4 fram till 2030 enligt EPoSS (eng.)
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Kélla: EPoSS (European Technology Platform on Smart System Integration) Roadmap Towards Automatic
Driving, april 2015.

Bilden visar utvecklingsvigar och milstolpar fér automatiserad kor-
ning pi vig, nivd 3—4 fram ull 2030, enligt EPoSS. Den heldragna
linjen representerar det evolutionira och den streckade linjen det revo-
lutionira scenariot Bdda vigarna kan slutligen leda till automation 1
nivd 5. Milstolparna visas som inramade &rtal. Helt automatiserad
korning vid tit kébildning (koé-autopilot) férvintas finnas tillginglig
1 fordon senast 2020, och helt automatiserad motorvigskorning strax
efter 2022. Motorvigspilot pd nivi 4 anges som den andra milstolpen
cirka 2025. Siker kérning 1 stider bedéms vara den mest komplexa
och svira koruppgiften for ett automatiserat system. Automatiserad
stadskorning férvintas dirfér inte bli tillginglig férrin 2030 och di i
begrinsade omriden.
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3.7.2  Trolig marknadsutveckling fram till
forsta halvan av 2020-talet

Utredningen har 1tit genomfora en omvirldsstudie som komplet-
terar nedan beskrivning, se bilaga 5°. Enligt studien kan nigra mil-
stolpar urskiljas gillande ett inférande av automatiserad korning, base-
rat pa de planer som aktérerna pi omrédet har presenterat.

e 2020: automatiserad kérning pd motorvigar, inklusive automati-
serad parkering (SAE-nivi 3—4)

e 2025: automatiserad korning 1 stadsmiljo (SAE-niva 3-4)

Vissa mobilitetstjinster som sista kilometern kan komma att mark-
nadstoras redan under 2018 i vissa omrdden i1 mindre skala. Automa-
tiserad kolonnkdrning och andra godstransporter, liksom smé fordon
for godsleveranser och kollektiva persontrafikfordon férvintas intro-
duceras de nirmaste &ren. Nir det giller regelverk har allt fler linder
och stater reglerat om en férare krivs eller ej samt andra frigor kring
fullt eller hogt automatiserade fordon. Regleringen och frigor kring
automatiserade fordon har ocks3 blivit allt mer differentierad s att
fokus har kommit att hamna p8 traditionella teknikfrdgor men ocksd
pa exempelvis frigor om ansvar, sikerhet, forarens roll och data-
lagring och anvindning,.

Personbilar

En mingd system for automatiserad korning har introducerats pd
marknaden. De fordon som redan har introducerats i allmiin trafik
har fé6rmiga att utféra kéruppgifter motsvarande niva 2. Det betyder
att foraren inte behdver utféra alla delar av den dynamiska korupp-
giften under hela resan. System som ligger till grund fér automati-
serad kérning inkluderar en rad olika avancerade forarstodsystem, sd
kallade ADAS (efter engelskans Advanced Drive Assistance Systems).
Nigra exempel ir adaptiv farthillare, filh8llnings- och filbytessystem,
fotgingardetektion, igenkinning av trafikmirken, nédbromsassistans,

8 RISE Viktoria AB, Azra Habibovic et al. 2017-11-15, Omvirldsstudie 2.0, Regelverk och
teknologier fér sjilvkérande fordon.
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parkeringsassistans, kollisionsvarning och -assistans samt nattsyn-
assistans.

Persontransporter ir ett omride dir stora férindringar vintas
uppstd med bland annat 6kad automation i fordon. Intresset frin bil-
tillverkare och deras leverantorer ir stort. Under 2016 och 2017 har
flera av dem presenterat strategier som tyder pd att automation kom-
mer att bli en viktig del av deras framtid. For etablerade fordons-
tillverkare som Toyota, Audi, Volvo Cars, Ford, General Motors,
BMW och Mercedes ir det framfér allt automatiserad kérning pd
motorvigar, inklusive platooning, automatiserad korning vid tit
kobildning samt automatiserad parkering som ir i fokus fér en intro-
duktion just nu. Nir det giller automatiserad parkering handlar det
for vissa aktérer om parkeringsstdd 3t féraren medan denna sitter
bakom ratten och héller évergripande uppsikt 6ver fordonet, medan
andra har infért eller planerar att inféra nigon form av mer
automatiserad funktionalitet som fjirrparkering. For fjirrparkering
ir kravet att foraren inte befinner sig mer in tre-tio meter frin
fordonet, beroende pa tillverkare och vilken typ av manévrering som
fordonet dr kapabelt att utfora. Nir det giller motorvigskorning och
koassistans har exempelvis Audi tagit fram det som foretaget kallar
AT traffic jam pilot, som dirmed ir ett av virldens forsta system for
automatiserad kérning pd SAE-nivé 3. Det innebir att tekniken kan
ta over korning vid tit kébildning och trogtlytande motorvigstrafik i
upp till 60 kilometer i timmen. Med systemet aktiverat kan féraren
ta foten frin gaspedalen och hinderna frin ratten. Féraren behover
inte dvervaka bilen och vigen kontinuerligt men méiste vara kapabel
att ta dver kdrningen nir systemet uppmanar till det’. Audi A8 ir
dirmed en av virldens forsta serieproduktionsbil som utvecklats spe-
cifikt f6r villkorad automatiserad kérning i niv 3 enligt SAE. For att
kunna introducera Audis AT traffic jam pilot krivs dock att detta ir
mojligt enligt de juridiska férutsittningarna i varje land. Tyskland ir
ett av de linder som genom en regelindring har gett férutsittningar
for detta. Aven foretag som Tesla, Google och Faraday Future satsar

? Tekniken bakom Audis AT traffic jam pilot dr i korthet: Tolv ultraljudssensorer i fronten,
pa sidorna och baktill; fyra 360-graderskameror fram, bak och i ytterspeglarna; en front-
kamera hégst upp pa vindrutan; fyra radarsensorer med medelldng rickvidd vid bilens hérn;
en radar i fronten med l&ng rickvidd; en laserskanner i fronten samt en kamera p3 instru-
mentpanelen som observerar foraren.
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pd hogre nivder av automation for vissa trafikmiljéer, sisom auto-
matiserad kérning 1 k6 och pd motorvig.

Automatiserade fordon pd motorvigar och i késituationer bedéms
alltsd bli en tidig nisch f6r introduktion av villkorlig eller hég auto-
matiseringsnivd (3 eller 4). Motorvigar har en enklare trafikmiljé med
motesseparation och ir som regel mer enhetligt utformade och bittre
underhillna in andra vigar. Den enklare trafikmiljon, bdde vad giller
sjilva vigen och vad giller de trafikanter som far vistas dir gor att det
ir genomférbart med automatisering trots hoga hastigheter. Exempel-
vis far cyklister eller gdende inte uppehilla sig pd motorvig. Forsok
pigdr bland annat 1 Géteborg pd en motorvigsring inom projektet
Drive Me, dir fordon frin Volvo Cars ska kéra manuellt till motor-
vigen och automatiserat p& motorvigsslingan, med vanliga privatper-
soner som férare. Volvo Cars har i samband med utvecklingen av
dessa fordon aviserat att de avser att inte utveckla nigot fordon pd
SAE nivd 3, nir automatiken ir aktiverad, utan istillet satsa pd
nivi 4, dir foraren inte forutsitts ingripa 1 kérningen om nigot
hinder. Det kommer tll en bérjan att finnas en ansvarig forare 1
fordonen, som kommer att utrustas med mycket avancerat forar-
stdd. Andra intressanta aviseringar av foérsék ir chippjitten Intel,
som sagt att de kommer att ta fram en flotta pd 6ver 100 helt
automatiserade bilar 1 niv 4, dir de f6rsta fordonen skulle finnas pa
vigar 1 USA, Israel och Europa redan under 2017. Hur mdnga fordon
som faktiskt satts i bruk dr dock 1 skrivande stund oklart. Det hela ir
resultatet av att Intel forvirvat det israeliska bolaget Mobileye, som
utvecklar teknologi for just automatiserade fordon. Foretagen till-
handahéller och utvecklar bland annat system f6r de kartor fordonen
behaover.

Aven rangering (omflyttning) av vanliga vigfordon framhills av
industrin som ett nira forestiende och mycket 16nsamt anvind-
ningsomrdde. Ett nytt fordon flyttas i dag 6ver 20 ginger innan det
levereras till f6rsiljning. Om detta kunde géras av en forare som
fjarrstyr fordonen, i stillet f6r som i dag av férare som méste kora
varje fordon pd plats, okar effektiviteten avsevirt. Forsok med
detta pdgdr och om teknik som behovs for detta fr genomslag ir
anvindningsomridena mycket stora och utbredda i samhiillet.
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Smad fordon for person- och godsleveranser

Redan anvinds i ett antal linder smd, lingsamma automatiserade
fordon utan forare fér leverans av livsmedel, firdiga maltider och
annat gods. En rad koncept tas nu fram dir dessa sm& fordon levererar
gods och dtervinder, smifordonen kors till en plats av ett storre for-
don, fér att sedan &ka av denna och leverera exempelvis matkassar
eller anvindas f6r andra uppgifter. Andra anvindningar av tekniken
ir smd fordon som kan kopplas till en telefon eller folja ett annat
fordon och anvindas f6r leveranser av personer eller gods eller fordon
for vighillning eller mitning av olika slag. Samma teknik testas nu
for sophantering, dir sopbilen kan folja efter sin férare nir denna
hanterar soptunnorna, i stillet foér att foraren maste klittra upp och
ner ur forarhytten for att flytta fram fordonet nigra meter.

Bussar

Smi och lingsamma persontransportfordon férvintas sld igenom 1i
ett tidigt skede. Flera aktorer dr involverade i automatisering av
mindre bussar som normalt kan transportera upp till 15 passagerare.
Dessa bussar ir typiskt sett helt automatiserade och saknar ratt och
broms- och gaspedaler men kan kontrolleras via fjirrstyrning. For
tillfillet fors dessa bussar 1 hastigheter upp till 25 kilometer i timmen
och pd forvalda gator (i vissa fall pd egna banor) pd flera orter i
exempelvis Schweiz, Nederlinderna, Finland, Storbritannien och
Frankrike. Undersokningar visar att de 1 genomsnitt fors 1 mycket
liga hastigheter, cirka sju kilometer i timmen. Dessa smi person-
fordon kan sittas 1 trafik 1 sirskilda miljder sdsom centrala affirs-
distrikt, arbetsplats- och universitetsomriden, kdpcentra, flygplatser
och andra delvis slutna eller begrinsade trafikmiljéer. Dessa fordon
kan ocksd komma att serva minniskor som ska resa den sista eller
forsta strickan till och frin andra transportmedel, eller utgora ett
komplement tll kollektivtrafiken, exempelvis fér transport efter
bestillning i glesbygd eller dir konventionell kollektivtrafik 1 dag
inte kan anvindas. Olika slag av smi autonoma bussar testas dver
hela virlden inklusive EZ10 i Kalifornien och Singapore, Navia i Singa-
pore, Cargo-pod 1 Storbritannien och IBM-drivna Olli ibland annat
Washington DC. Minibussen Olli kan dven prata med sina passa-
gerare pa vig.
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Nir det giller storre bussar finns det en stark utveckling av tek-
nik for eldrift och automatiserade funktioner. Bland dem som visat
prototyper av stora delvis automatiserade bussar dterfinns kinesiska
Yutong och tyska Mercedes-Benz. Utdver dessa har en rad olika
aktorer, diribland EasyMile, Navya, Lo cal Motors och Kamaz, visat
prototyper av mindre helt automatiserade bussar. Tesla och Baidu har
ocksd uttalat sig positivt om tillverkning av automatiserade bussar.
Automatiserade bussar ses som en del av mojligheterna att 16sa de
utmaningar som finns nir det giller persontransporter. Under den
senaste &rliga Daihaseisai-festivalen 1 Tokyo, med sporttivlingar for
studenter frin olika skolor, anvindes exempelvis en sirskild busslinje
till och frn Academy City, dir 70 procent av bussarna var fullt auto-
matiserade bussar frin Jiritsu. Syftet med den sirskilda busslinjen var
att avlasta de hirt belastade tdgen och tunnelbanorna. Under festi-
valen var vanlig biltrafik férbjuden, vilket underlittade framkomlig-
heten for bussarna. Eftersom det finns brist pd bussférare 1 omridet
ir de automatiserade bussarna en l6sning. Ett annat exempel dr Singa-
pores avtal med ST Kinetics om att utveckla och genomféra tester
med tv3 stora, automatiserade bussar for stadstrafik.

Minga aktorer och tester antyder att det snart kan bli vanligt att
se automatiserade kollektivtrafikbussar pd vigarna, i vart fall i for-
soksverksamhet. Manga projekt handlar ocksd om att mojliggora detta
genom utveckling av exempelvis system fér datakommunikation,
fjirrovervakning och kontrollsystem som sikerstiller sikerheten.

Lastbilar

Den mest aktuella funktionen nir det giller automatiserad lastbils-
kérning pd motorvig, oftast i form av kolonner (iven kallat platoon-
ing), innebir att tvd eller fler lastbilar kér 1 kolonn och dir den férsta
lastbilen bestimmer hastigheten och fird. Detta méjliggor kortare
mellanrum mellan efterféljande lastbilar samtidigt som det frigor ut-
rymme for andra fordon. Tridlés kommunikation (V2V) mellan
lastbilarna anvinds for att sikerstilla synkroniserad inbromsning och
forhindra ojimn kérning. P4 sikt kan kolonnkérning férbittra trafik-
floden och snabba upp leveranser. Det vintas ocksd mojliggéra upp
till 10 procent brinslebesparing samt minska koldioxidutslippen.
I dag genomférs platooning 1 ett flertal tester. Sikerhetsavstdndet
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mellan fordonen ir dock beroende av hur vil fordonens egenskaper
overensstimmer med 6vriga fordon 1 kolonnen; exempelvis kan
ndgot efterféljande fordon ha dick eller system med nigot simre
bromsverkan in det f6rsta fordonet.

Den hir funktionaliteten har varit under utveckling under flera r,
och den har demonstrerats 1 olika utféranden (frén nivd 1 till niva 4)
av lastbilstillverkare virlden 6ver, frin Japan till Europa och Nord-
amerika. Generellt sett anses kolonnkérning 6ver nationella grinser
samt med lastbilar frin olika tillverkare vara bland de stérsta utma-
ningarna f6r utvecklarna. Flera (storskaliga) tester kan vintas under
2017-2018 och tillverkarna har indikerat att eventuell kommersia-
lisering kan vara mojlig runt 2021. Ett exempel pd bredare samarbe-
ten mellan tillverkare inom EU, {6r att 8stadkomma tekniklosningar
som ir kompatibla ir ENSEMBLE-konsortiet. Konsortiet avser gen-
omféra och demonstrera pd europeiska vigar under de kommande
tre dren. Huvudsyftet med ENSEMBLE-projektet dr att sikerstilla
siker kolonnkérning vid anvindning av olika lastbilsmirken och att
genomfora konsekvensbedomningar gillande infrastruktur, trafik-
sikerhet och trafikfléde. Trafik- och vigmyndigheter kommer att
delta f6r att 1 framtiden kunna faststilla gemensamma krav f6r god-
kidnnande av tekniken. Projektet leds av det nederlindska forsknings-
institutet TNO och lastbilstillverkarna Scania, Volvo (som iven dger
lastbilsdelen av Renault), Daf, Daimler, Iveco och Man deltar. Till en
bérjan ska de samla in krav och ta fram en referensplattform som
kan implementeras i lastbilar av olika mirken. Aven underleveran-
térer som NXP, ZF och Wabco deltar liksom forskningsinstitut som
KTH i Stockholm samt organisationer som hanterar juridiska aspek-
ter och aspekter pd trafikflode, logistik och sikerhet. Milet ir att
testa tekniken pd allminna vigar inom tre ir, dvs. 2019-2021.

En utveckling av kolonnkérning sker nu dir endast foraren 1 det
forsta fordonet behover vara aktiv. Vid tester sitter oftast en passiv
*forare” dven 1 de efterféljande fordonen, utan nigon aktiv roll under
sjilva korningen. I framtiden forvintas dock foérarfria eller delvis
forarfria lingtradarkolonner med elektroniska kopplingar bli méjliga.
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Ovriga fordon

I dag anvinds olika typer av férarstdd i jordbruksmaskiner, som auto-
styrning och mojlighet att programmera olika sekvenser s3 att ex-
empelvis alla moment som behovs vid slutet av filtet kan aktiveras
med en knapptryckning. Utvecklingen av konventionella jordbruks-
maskiner gir mot 6kad storlek for att férdela forarkostnaden med
hogre produktivitet. Stora maskiner har dock vissa nackdelar for av-
kastningen pd 8kern, eftersom de leder till mer markpackning och ir
inte heller lika flexibla som mindre fordon. Med helt automatiserade
maskiner kan detta problem minskas betydligt eftersom maskinerna
kan goras mindre och anvindas mer, exempelvis dven nattetid. Jord-
bruksmaskiner med helt automatiserad styrning har dirmed stor
potential.

Helt automatiserade lastbilar (dumprar) och liknande anliggnings-
maskiner har testats och anvinds sedan 2008 1 gruvor virlden over.
Gruvféretaget Rio Tinto anvinder till exempel éver 70 sidana lastbilar
1 tre gruvor 1 Australien. I maj2016 visade Scania automatiserade
lastbilar f6r gruvor och andra industriomrdden och ett system som
kan hantera logistik, tilldelning av uppgifter till fordon, och informa-
tionsutbyte mellan fordon och infrastruktur. Industriomriden har
valts eftersom de har en stor ekonomisk och sikerhetspotential.
Utover det ir sddana omriden mindre komplexa jimfért med all-
minna vigar och det finns inte heller nigra juridiska hinder mot att
koéra helt automatiserade fordon dir. Scanias plan ir att ha automa-
tiserade lastbilar f6r industriomrdden redo fér produktion inom fem
&r. Ett annat exempel dr Atlas Copco som 2016 lanserade sitt forsta
batteridrivna fordon fér gruvutvinning, Scooptram ST7 Battery, en
mobil eldriven gruvlastare.

Automatiserade fordon f6r varuleveranser har en liknande poten-
tial att borja trafikera vissa vigar, sirskilt eftersom de kan anvindas i
lag fart under vissa tider pd dygnet med lite 6vrig trafik. Beroende pd
storlek och indamadl, kan dessa robotleveranssystem tinkas anvinda
savil gator och vigar som cykel- och gdngbanor och tunnlar under
jord.

Vidare finns det féretag som utvecklar olika sorters automatise-
rade fordon f6r renhillning och drift av gator och vigar samt f6r éver-
vakningsuppgifter. P4 begrinsade eller avgrinsade omrdden vixer an-
vindningen av automatiserade eller fjirrstyrda fordon starke, for att
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utfora skiftande uppgifter sisom brandbekimpning, mitning och
truckar for godsforflyttning.

3.7.3  Marknadsutveckling pa langre sikt

Om det idr svirt att forutse utvecklingen pd kort sikt till mitten av
2020-talet dr det naturligtvis dn svirare pd lingre sikt. Antalet
osikra faktorer dr alltfér manga for att kunna prognostisera med en
rimlig triffsikerhet.

En introduktion av nya produkter brukar beskrivas med en s-kurva
1 ett diagram med kvantitet pd y-axeln och tid pd x-axeln. Det be-
tyder att den férsta tiden efter att en produkt introducerats ir det
resursstarka konsumenter med stor nytta av den nya produkten som
ir forst med att infoérskaffa den. Efter en viss tid nir priset har
minskat och konsumenter fitt stérre kunskap om produkten kar
efterfrigan relativt snabbt och produkten introduceras i hog hastig-
het. Nir det gdtt ytterligare ett antal 3r sker en mittnad och 6knings-
takten pd forsiljningen avtar.

Med all sannolikhet kommer 2020-talet att vara ett decennium
dir minga nya produkter lanseras pd marknaden parallellt med att
mycket resurser liggs pa forskning och utveckling av tekniken och
de institutionella férutsittningarna. Vidare kommer nya sorters affirs-
modeller f6r mobilitetstjinster att provas, vilket kommer att pdverka
hastigheten foér marknadsintroduktionen av automatiserad korning
och andra nya tekniker.

Den analys som utredningen utfort, med scenarier for utveck-
lingen av automatiserad korning, redovisas 1 kapitel 5.

3.8 Mobilitetstjanster med automatiserade fordon
3.8.1 Nya affarsmodeller for mobilitet

Traditionellt har de flesta personresor gjorts med individuellt dgda
(eller leasade) personfordon. Taxitrafik och kollektivtrafik i form av
tidtabellbunden linjetrafik utgér en mindre del av resandet, liksom
bilpooler och biluthyrning. Fér att kunna dstadkomma héllbara trans-
porter med mindre utslipp, hogre sikerhet och en bittre anvindning
av fordon och kapacitet i transportsystemet krivs dock att minni-
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skor viljer att transportera sig sjilva och sitt gods pé ett annat sitt in
1dag. For att gd frin att dga och kora en egen bil till att kdpa och
anvinda en mobilitetstjinst krivs dock att man upplever att det ir
smidigt och ekonomiskt f6rménligt att gora det. Digitaliseringen och
automatiseringen av transportsystemet kan mojliggora detta forut-
satt att de affirsmodeller och tjinster som byggs upp fungerar vil.

En trend som tydligt kommer att piverka utvecklingen av auto-
matiserade fordon ir framvixten av det som kallas “delningseko-
nomi”. Delningsekonomi innebir olika arrangemang fér att hyra, dela
eller Iana saker i stillet for att sjilv iga dem. Aven olika mojligheter
att ta del av tjinster, byta och ge bort saker riknas in 1 begreppet. Ett
annat namn for foreteelsen ir ”gemensam konsumtion” vilket inne-
bir att flera personer f&r mojligheter att konsumera en vara eller en
yjdnst 4n om de var och en skulle behéva képa den. Internet och
andra databaserade informationstjinster ir en férutsittning for en mer
utbredd delningsekonomi. Exempel pd delningstjinster ir det vil-
kinda taxitjinstforetaget Uber, Svernattningstjanster som Airbnb,
husbilsuthyrning som Goboony, tjinster {6r uthyrning av métesrum
foretag emellan som Meetrd.se samt bilpooler. Det inbegriper iven
sidant som sam&kning eller hyra av en ny mirkesviska eller gala-
klidsel for en kvill. Med en bred definition kan dven konventionella
hyrbils- och taxiféretag riknas in 1 delningsekonomin, men begrep-
pet anvinds oftast om “peer-to-peer”'*- och andra féreteelser och
som etablerats genom och ir beroende av internet.

Nir det giller automatiserade fordon har teknisk utveckling och
testning av dess funktioner linge stitt i fokus, medan mobilitets-
yinster baserade pd automatiserad korning mest har diskuterats i
teorin. Under de senaste tvd dren har dock ett flertal aktdrer planerat
eller paborjat f6rsok med sddana tjinster. Fler och fler traditionella
fordons- och tekniktillverkare introducerar sig nu dven som mobili-
tetsleverantdrer och olika slag av samarbeten med mjukvaruprodu-
center, telekomforetag och andra teknikféretag 6kar stadigt. I slutet
av december 2016 aviserade teknikforetaget Delphi sina planer pi att
lansera egna mobilitetstjinster. Aven BMW och Tesla avser att prova

10 Peer-2-Peer (P2P) dr en kommunikationsmodell som innebir att alla parter inom ett nitverk
har samma rittigheter. Den hir modellen har linge anvints flitigt inom datasammanhang och
har nu forts 8ver till sociala och ekonomiska sammanhang. I transportsammanhang avses taxi-
liknande system dir den privatperson som har kérkort och tillging till en bil genom en applika-
tion i telefonen eller datorn paras ihop med den som vill &ka.
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liknande tjinster. Volvo Cars har tagit ett steg nirmare introduktio-
nen av mobilitetstjinster genom att inleda ett samarbete med Uber.
Ford och General Motors tillhér troligtvis de fordonstillverkare som
investerat mest i sddana tjinster. Googles avknoppade foretag Waymo
har ocksd planer pd att anvinda fordonen fér delade mobilitets-
yinster. Bland andra nya aktérer som ir aktiva inom omradet finns
EasyMile, Navya och Local Motors som demonstrerat sina mini-
bussar virlden 6ver, frin Frankrike, Nederlinderna och Schweiz till
Australien, USA, Singapore och Saudiarabien. I den vixande mark-
naden fér mobilitetstjinster indras marknaderna snabbt och fére-
tagen expanderar, delas och sldss om marknadsandelar. Nya koncept
och samarbeten vixer fram. P4 persontransportsidan finns exempel-
vis redan en rad féretag som konkurrerar med Uber. Den stérsta,
som ocksd har képt ut Uber i Kina, ir kinesiska Didi Chuxing. Didi
Chuxing har nyligen investerat 1 Estonias taxitjanstféretag Taxify,
for att detta ska kunna expandera verksamheten 1 Europa, Asien och
Afrika. Andra starka konkurrenter till Uber ir Lyft i USA, Ola i
Indien och Grab i Sydostasien. Expansioner som Ubers uppkép av
Otto (foretag som satsar pa teknik for automatiserade lastbilar) 2016
och samarbeten med telekombranschen férekommer allt mer. Inom
ett par dr kan introduktion pd marknaden ske av en rad nya mobi-
litetstjinster med forarfria fordon som en del av konceptet.

Aven nir det giller transport av gods vixer delningstjinster som
Shippies, Amazon Flex, Uber Rush och MyWays starkt. I USA finns
en stark marknad fér delningstjinster och minga traditionella till-
verkare forsoker sli sig in pA marknaden. Ett exempel ir General
Motors, GM, som har bérjat verksamheten via sin bildelnings- och
uthyrningsbolag Maven. Bolaget har nu ett leasingforetag, Gig, som
leasar bilar direkt till férare f6r bestillningsresor. Foretag som Lyft
och Uber leasade férut GM:s fordon p3 liknande sitt till sina forare
via tjinsten Lyft Express Drive eller Uber Vehicle Solutions. Maven
har en bilflotta pd 10,000 fordon, som tidigare har anvints for cirka
17,5 miljoner Uber- och Lyftresor. Nu har GM ocks3 samarbeten
med foretag som levererar méltider, livsmedel, paket och bildelnings-
tjdnster, och borjar erbjuda sina tjinster till kunder som vill betala
for transporten per timme, som alternativ till att dga en bil.

Dessa avsnitt handlar om planer och tester av koncept f6r mobili-
tetstjinster med forarfria fordon som en del. Man bér dock vara
medveten om att kraven 1 Wienkonventionen om vigtrafik om att
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varje vigfordon ska ha en férare innebir en stark begrinsning av
mojligheterna att genomféra en marknadsintroduktion, dven om
tester anses mojliga. Mycket talar for att de internationella reglerna
indras, inte minst efter pdtryckningar frin organisationer, foretag
och stater. Nir s& sker kan utvecklingen komma att explodera, efter-
som teknik och koncept redan nu tas fram.

Mot denna bakgrund ir det sannolikt att kooperativa modeller
for transporter, konsumtion och produktion 1 framtiden kommer
att utmana de dominerande, mer traditionella logistikmarknaderna
och innebira en mer otydlig grins mellan offentliga och privata
transporter.

Internationella Transportforumet vid OECD, ITF', har i en
rapport frdn 2015 tagit upp om hur utbyggnaden av delade, automati-
serade bilflottor i stider kommer att pdverka trafiksystemen. I denna
rapport undersoks de forindringar som kan uppstd pa grund av den
stora upptagningen av en gemensam och automatiserade flotta av
fordon 1 en medelstora europeisk stad. Studien utforskar tvd olika
automatiserade fordonskoncept, for vilka den anvinder termerna
*TaxiBot” och ”AutoVot”. TaxiBots ir automatiserade bilar som kan
delas samtidigt av flera passagerare. AutoVots innebir himtning och
avlimning av flera enskilda passagerare i {6]jd. Studien hade tv4 olika
utgingspunkter. I den forsta uppgraderades det undersokta stads-
mobilitetssystemet med en flotta av TaxiBots och AutoVots, som
skulle leverera samma resor som 1 dag nir det giller ursprung, desti-
nation och timing. I den andra skulle dessa flottor ocks3 ersitta alla
bil- och bussresor. Rapporten ser pd effekter vad avser bilflottans
storlek, reseutveckling och parkeringskrav ¢ver tv3 olika tidsskalor:
ett dygnsmedelvirde och ett virde f6r hogtrafiktider.

Rapporten kommer fram till att nistan samma rérlighet kan leve-
reras med 10 procent av de bilar som anvinds i dag TaxiBots kombi-
nerat med hogkapacitetskollektivtrafik (stomnit) kan ta bort nio av
tio bilar i en medelstor europeisk stad. Det totala antalet bilresor 6kar
sannolikt Ett TaxiBot-system med hogkapacitets-kollektivtrafik kan
resultera i sex procent fler fordonskilometer in i dag, eftersom dessa
ydnster skulle behdva ersitta inte bara personbilar och traditionella

"' Rapporten Urban mobility system upgrade — © OECD/ITF 2015. ITF, The International
Transport Forum, ir en intergovernmental organisation med 54 medlemslinder. ITF arbetar
som en tankesmedja fér utarbetandet av transportpolicys och organiserar en &rlig minister-
konferens med olika fokusteman.
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taxibilar utan ocksd bussar. Ett AutoVot-system 1 avsaknad av hog-
kapacitetskollektivtrafik innebir nistan en dubblering av antalet resta
fordonskilometer (89 procent). Detta beror pd ompositionering och
resor som annars skulle ha genomférts med kollektivtrafik (storre
fordon). Pdverkan i form av trafikstockningar beror p hur systemet
ser ut. Ett TaxiBot-system 1 kombination med hégkapacitetskollek-
tivtrafik anvinder 65 procent firre fordon under hogtrafik. Ett
AutoVot-system utan kollektivtrafik skulle fortfarande ta bort
23 procent av de bilar som anvinds i dag vid hégtrafik. Det totala
antalet fordonskilometer under hogtrafik skulle emellertid dka 1 jim-
forelse med 1dag. For TaxiBot med hégkapacitets kollektivtrafik
scenario ir denna Okning relativt 18g (9 procent). Fér AutoVot-
delningen utan offentlig transport med hég kapacitet ir kningen
signifikant (103 procent). Minskade parkeringsbehov kommer att
frigora betydande offentliga och privata utrymmen. I alla undersékta
fall tar sjilvkorningsflottor helt bort behovet av parkering pa gatan.
Det hir ir en betydande mingd utrymme, som motsvarar 210 fot-
bollsplaner eller nistan 20 procent av gatuutrymmet i curb-to-curb 1
var modellstad. Dessutom kan upp till 80 procent av gatuparkeringen
avligsnas, vilket ger nya méjligheter till alternativ anvindning av
detta virdefulla utrymme. Att resa med TaxiBots ersitter fler fordon
in bildelning med AutoVots. En AutoVot-flotta kriver fler fordon
in ett TaxiBot-system for att ge samma rorlighet. AutoVots kriver
ocksa betydligt mer repositioneringsresor for att leverera samma ror-
lighet. Storleken pd den automatiserade flottan som behovs paverkas
av tillgingligheten av kollektivtrafiken. Runt 18 procent fler Taxi-
Bots och 26 procent fler AutoVots behévs 1 scenarier dir det saknas
kollektivtrafik med hég kapacitet jimfoért med scenarier dir delade
automatiserade fordon anvinds tillsammans sidan kollektivtrafik.
Utan kollektivtrafik krivs 5 000 extra fordon 1 TaxiBot-systemet och
ytterligare 12 000 i AutoVot-systemet. Antalet resta fordonskilometer
skulle ocksd 6ka med 13 procent respektive 24 procent. Att hantera
dvergdngen kommer att bli utmanande Om endast hilften av bilresan
utfors av delade automatiserade fordon och resten av traditionella
bilar, 6kar fordonstiden mellan 30 och 90 procent. Slutsatsen blir att
detta slags trafik inte kan ersitta ett bra stomnit med konventionell
kollektivtrafik som tdg och bussar.
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3.8.2 Kombinerade mobilitetstjanster — Maas

Transportsystemet hiller pd att foérindras. Dagens teknik gér det
mojligt f6r nya tjanster att trida in pd en timligen konservativ mark-
nad. Urbaniseringen, dir fler och fler bositter sig i storre stider,
leder till att fler mianniskor ir 1 behov av mobilitet. Samtidigt dr ut-
rymmet i stiderna begrinsat, vilket har lett till stora problem 1 stérre
stider 1 dag med okat tryck pd infrastruktur, tringsel och en 6kad
klimatbelastning. Det finns allts3 ett viixande behov av mer hillbara
transporter. Ett problem ir dock att kollektivtrafiken tillsammans
med andra tjinster f6r mobilitet sisom taxi, bilpooler och hyrcyklar
ir pd minga platser inte bra nog for att kunna garantera mobilitet pd
samma sitt som exempelvis en privatigd bil. Digitaliseringen har
forindrat minga sektorer och genom nya tjinster har marknaden
blivit mer kundbaserad, tillginglig och kostnadseffektiv.

Mobilitet som tjinst eller MaaS ir ett nytt koncept dir ett syfte dr
att erbjuda bittre mojligheter f6r konsumenten att transportera sig
utan att behéva dga en egen bil. Med begreppet "kombinerad mobil-
itet” (KM), dven kallat integrerad mobilitet, avses tjinster som kom-
binerar flera olika transportrelaterade tjinster eller kombinerar trans-
porttjinster med andra typer av tjinster. KM kan finnas pd olika
nivier, frin separata mobilitetstjinster till nivier med integrering av
terforsiljning och paketering av transporttjinster till helhetslos-
ningar, och slutligen dir dven policy och styrmedel ir integrerade i
yinsteerbjudandet. Bland annat Drive Sweden och Firdplanen fér
kombinerad mobilitet, se nedan, har antagit en klassificering av KM-
yinster.

Bilden av dgarskap och resande kan enligt mnga bedémare bli be-
tydligt mer differentierad in idag om delade och automatiserade
fordon vinner marknadsandelar. Som tidigare antytts ir det dock
rimligt att anta att automatiserade fordon bara kan sl igenom 1 stor
skala om det vixer fram tillrickligt bra affirsmodeller f6r anvind-
ningen av fordonen. Detta kriver 1 sin tur ett regelverk som stoder
en sidan utveckling men framfér allt en utveckling av affirsmodeller
och mojligheter som ger foérdelar bide fér individ, samhille, miljo
och foretag.

Mobilitet som en tjinst (MaaS, mobility as a service) dr en inte-
gration av olika former av transporttjinster till en enda mobilitets-
yanst som ir tillginglig pd begiran. For att méta en kunds forfrigan
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mojliggdr en MaaS-operatér en meny med transportalternativ, inklu-
sive kollektivtrafik, taxi, transportdelning (gods), cykeluthyrning eller
utldning, bildelning, biluthyrning/leasing eller en kombination av
dessa. For anvindaren kan Maa$ erbjuda mervirde genom att en enda
applikation ge olika méjligheter till mobilitet, med en enda betalnings-
kanal, i stillet f6r flera biljett- och betalningsoperationer. Anvin-
darna far hjilp med sina mobilitetsbehov och hjilp att 16sa obekvima
delar av enskilda resor sivil som att férenkla hela systemet f6r mobi-
litetstjinster. En framgingsrik MaaS-tjinst ger ocksd nya affirsmo-
deller och sitt att organisera och driva de olika transportmojlig-
heterna, med férdelar for transportoperatorer, inklusive tillging till
forbittrad anvindar- och efterfrigestatus och nya méjligheter att
betjina efterfrigan. Mélet med MaaS$ ir att erbjuda ett bekvimare,
miljomaissigt hdllbarare och billigare alternativ till den privata bilen,
samt bidra till okad effektivitet, minskade trafikstockningar och
okad transportkapacitet for transporter av gods och personer.

MaaS i sig ir ett nytt begrepp med bara ett par &r pd nacken men
yinster av detta slag har funnits betydligt lingre. Ett exempel ir de
otaliga transporttjinster som erbjuder val mellan olika slag av trans-
porter pd samma internetplats eller 1 en gemensam applikation.
Svenska exempel pd plattformar for transportférsiljning ir forsk-
ningsprojekten GOSMART och UbiGo. Ericsson har i samarbete
med UbiGo och Victoria Swedish ICT utvecklat en teknisk plattform
for tillhandah8llare av MaaS. Finland och den finska innovations-
myndighet TEKES, har varit mycket aktivt nir det giller koncept fér
MaaS och Finland ir ett av de drivande linderna bakom den
ERTICO-baserade MaaS-Alliansen som beskrivs nedan.

Under ITS World Congress 1 Bordeaux 2015 bildades Maas-
Alliansen av ett 20-tal aktdrer.”” Alliansen ir ett multisektoriellt
partnerskap mellan privata féretag, organisationer och den offentliga
sektorn med syfte att utveckla och inféra intelligenta transport-
system och -tjinster. Enligt MaaS Alliance sitter Maa$S anvindarna
1 centrum for transporttjinster och erbjuder dem skriddarsydda
mobilitetsldsningar baserade pa deras individuella behov. Alliansen

12Vid bildandet stéddes alliansen av ERTICO-ITS, (European Road Transport Telematics
Implementation Coordination), Aalborgs Universitet, Austria Tech, Ericsson, FIA, Finska
Transportministeriet, Helsinki Business Hub, IRU, Connekt, ITS Finland, ITS Sweden, ITS
Ukraina, MOBINET, National Mobile Payment (HU), Svenska Niringsdepartementet,
TEKES, Transport for London, Vinnova, Tampere Universitet och Xerox.
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ska skapa en grund fér ett gemensamt tillvigagdngssitt for Maas for
att underlitta for och anvinda de storskalsfordelar som krivs for
ett framgdngsrikt genomférande och utnyttjande av MaaS$ i Europa.
Huvudmalet ir att underlitta for skapandet av en enda, 6ppen mark-
nad och full utbredning av MaaS-tjinster.

Konsultféretaget KPMG" i Nederlinderna har nyligen publi-
cerat en rapport med ett MaaS Requirement Index som syftar till
att vara ett verktyg for tillsynsmyndigheter och myndigheter att
identifiera den optimala nivin pa politik och reglering for att balan-
sera kundernas, operatorernas och myndigheternas behov.

Indexet fungerar genom att jimfora ett specifike fall mot f6l-
jande faktorer:

e Komplexitet i val av modalitet

e Overbelastningsnivi i befintligt transportsystem
e Tringsel pd kollektivtrafiken

o Luftkvalitet

e Motstindskraft mot avbrott och férseningar

e Folkhilsa

e Behov av att tillhandahilla tillstdndsprovad mobilitet (det offent-
liga uppdraget nir det giller kollektivtrafik).

e Behov att tillhandahélla mobilitetstjinster f6r att underlitta en
ekonomisk férindring.

Resultatet dr ett MaaS-scenario som kan prévas mot tre kategorier,
som inte ir dmsesidigt exklusiva. De tre kategorierna kan beskrivas
som:

e Oppen MaaS marknad (till exempel Bristol, Exeter och Birming-
ham): Detta ir ett scenario dir modalvalet inte nédvindigtvis
korrelerar med forhojda riskfaktorer som luftkvalitet eller tring-
sel. Resenirerna tar det direkta ansvaret for sin rorlighet och for-
litar sig 1 allminhet pd kollektivtrafik. Regleringen tenderar att
vara litt eller irrelevant for tjinsterna.

13 KPMG ir ett internationellt revisions- och rddgivningsforetag med verksamhet i flera
linder.
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o Litt Maas-reglering (sdsom Helsingfors eller The Vienna Smile
Project): Modalvalet ir stoérre och riskfaktorer som luftférore-
ningar och tringsel adresseras delvis. Transportéren eller kom-
munen reglerar reseekosystemet, men detta innehdller ett eller
flera MaaS-system som drivs av privata aktdrer (exempelvis inte-
grerad firdplanering, betalningar och val och bokning av bestill-
ningstjinster, si kallade on-demand-tjinster). Ett exempel pd en
reglering som kan inféras dr att kriva att privata féretag som er-
bjuder integrerade reseplanerare visar alla tillgingliga resealter-
nativ, inte bara sina egna tjinster.

o Full MaaS-reglering (inget aktuellt exempel finns): Detta ir det
mest utvecklade MaaS-regelverket som innehéller ett antal aktdrer
som operatorer, hog komplexitet av modalval och forhéjd risk for
overbelastning 1 transportsystemet och simre luftkvalitet. Dirfér
krivs en hog reglering for att uppnd politiska effekter. MaaS-
systemen kan drivas av myndigheten sjilv med privata leveran-
térer som verkar under det. Eller privata ordningar som regleras
av myndigheten.

Rapporten innehiller flera ytterligare scenarier, som bittre forklarar
dessa tre kategorier. For Oppen MaaS-marknad mélar man upp ett
scenario i landsbygd dir folk huvudsakligen anvinder privata bilar
och dir bussar kors oftast tomma. Myndigheter kan d bjuda in eller
till och med subventionera privata operatérer som kan erbjuda till
exempel tjinster pa bestillning och sista/férsta milen-l6sningar'.

Polis

Polis ir ett nitverk av europeiska stider och regioner som arbetar
tillsammans for att utveckla innovativ teknik och politik f6r lokala
transporter. Sedan 1989 har europeiska lokala och regionala myndig-
heter samarbetat inom Polis fér att frimja hillbar rérlighet genom
ett inférande av innovativa transportldsningar. Milet ir att forbittra
lokala transporter genom integrerade strategier som tar itu med trans-
porternas ekonomiska, sociala och miljomissiga dimensioner. En

4 Med sista/férsta milen-16sningar (eng. last mile solution) avses persontransporter till och
frin stomnitet av kollektivtrafik, dvs. transport frin hemmet till tig eller buss.
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arbetsgrupp inom Polis, bestiende av stider, regioner och lokala
transportforetag, har i september 2017 publicerat en diskussions-
rapport om Mobilitet som tjinst (MaaS)". Diskussionspapperet riktar
sig till stads- och regionala myndigheter, nya mobilitetsleverantérer
och nationella och europeiska myndigheter, for att hjilpa respektive
aktor infor politiska och tekniska beslut om MaaS. Polis konstaterar
bland annat att integrerad mobilitet redan finns 1 vissa stider och
regioner. Ménga transportleverantorer har f6r nirvarande system som
forbinder kunder med olika rérlighetstjinster, vilket dr en viktig
utgingspunkt for beslutsfattare. Vidare konstaterar Polis att det ir
osannolikt att det kommer att finnas en universell MaaS-16sning som
kan fungera 1 varje europeisk stad. Lokala 16sningar och sammanhang
ir det som troligen kommer att utvecklas. Gruppen anser att ett helt
kommersialiserat system f6r Maa$, utan nigra offentliga bidrag, 6kar
risken f6r hoga biljettpriser. Vidare kan ett system dir tjinsten ir
kopplad till olika betalningsniver, kombinerat med en dilig kom-
munikation rérande tjinster och olika alternativ, leda till att redan
existerande socioekonomiska skillnader 6kar. Gruppen anser att det
ir avgdrande for systemets framgdng att kunna skapa ett fungerande
samarbete mellan MaaS-leverantérer, stads- och regionalmyndig-
heter som har den historiska rollen att tillhandah3lla kollektivtrafik
och kommersiella MaaS-operatorer, som har mer erfarenhet av den
nya tekniken.

Polis nimner dven mojligheterna att tillhandah8lla transporter
till mer utsatta delar av befolkningar och vikten av god tillging till
rorlighet for dessa.

Lonsamma losningar genom datainsamling

En foreteelse som vunnit mark internationellt ir l3necyklar utan
dockningsstation. Inte minst 1 Kina finns tiotusentals cyklar i sidana
system. Dockningsfria cyklar fungerar s3 att de kan bokas och betalas
via smartphone-applikationer, kopplade till ett kreditkort. Minni-
skor som anvinder cyklarna kan parkera dem var som helst, och
cyklarna dr d3 1dsta tills en annan anvindare eller uthyraren liser upp
dem. Nackdelen ir att cyklarna kan bli stdende lista pa fel plats om

152017-09-04 Mobility as a Service: Implications for Urban and Regional Transport.
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dgaren inte har ett system for att fora tillbaka dem. I Kina finns stora
mingder av 6vergivna cyklar frin dockningsfria system. I Hangzhou,
I 6stra Kina, har exempelvis cirka 84 000 cyklar limnats pd ett filt av
polisen, som har beslagtagit dem efter att anvindare har parkerat
dem oldmpligt och dgaren inte himtat dem i rimlig tid.

Systemen med dockningsfria cyklar har lockat enormt stora
mingder riskkapital de senaste dren, inte bara fér att det dr en attrak-
tiv tjinst utan kanske huvudsakligen pd grund av att systemet samlar
in kreditkortsuppgifter och annan data om anvindarna, si kallad
datamining. De stora finansiella transaktionsspelarna ir intresserade
av dessa data, som pd sikt anses bli virdefull. P4 samma sitt kan
Ubers system vara virt miljarder eftersom det har blivit en viktig
smartphoneapplikation, som bara fungerar nir den ir kopplad till ett

kreditkort.

3.8.3  Kollektivtrafik

Enligt den gillande definitionen av kollektivtrafik i EU:s kollektiv-
trafikforordning ”persontransporttjinster av allmint ekonomiskt in-
tresse som erbjuds allminheten fortlspande och utan diskriminering”"®
Definitionen omfattar enbart trafik som ir 6ppen fér allminheten,
oavsett hur den finansieras. De vanligaste kollektiva firdmedlen ir
tdg, sparvagn och buss, men dven taxi och sjétrafik kan under vissa
omstindigheter betraktas som kollektivtrafik. Diremot riknas trafik
som kriver tillstdnd och anordnas efter provning — till exempel fard-
yinst, skolskjuts och sjukresor — inte som kollektivtrafik enligt
denna definition, utan som “sirskilda persontransporter”.
Nyckelegenskaper hos kollektivtrafik ir att forutsittningarna for
resan, den kollektiva nyttigheten, ir givna och kinda i férvig samt
erbjuds den resande regelbundet genom kop av biljett, avgift, via en
foreskriven rittighet eller erbjuden férmén. Trafik dir utbud, tid-
punkt, pris, resmil och firdvig inte dr organiserat och utannonserat 1
forvig mot allminheten, eller regelbundet tillgingligt, utan bestims
av resenirerna eller trafikutévaren vid varje tillfille, inryms inte i

16 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70. EUR-Lex — 32007R1370).
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definitionen ovan. Exempel pi sidan trafik som inte ingdr ir abon-
nerade bussar fér givna dndamadl, privat samdkning och taxiresor.

Den traditionella kollektivtrafiken kommer enligt alla bedémare
att fortsitta vara den viktigaste delen av transportsystemet i stiderna
och dven for de framtida méjligheterna till att anvinda MaaS. I stora
och mellanstora stider ir stomlinjerna med buss, spdrvagn och tunnel-
bana alltsd visentliga for att klara stadens persontransportbehov pd
ett hillbart sitt. Diremot kan automatiseringen av transportsys-
temet, och automatiserade fordon som en del av denna, bli en pussel-
bit for att forbittra systemet.

Inom EU finns det en rad projekt iging fér att introducera auto-
matiserade bussar och mindre fordon fér persontransporter som en
del av kollektivtrafiken och en del av transportlésningen. Pilotpro-
jekt med automatiserade, mindre fordon for kollektiv persontrafik 1
sd kallade podar eller skyttlar som en del av kollektivtrafiklésningen
blir exempelvis allt vanligare 1 stider runt om i virlden. I EU-projek-
tet CityMobil2 deltar tolv stider i sex linder (Finland, Frankrike,
Grekland, Italien, Nederlinderna, Schweiz och Spanien). For dessa
fordon finns en tydlig marknad och minga europeiska linder arbetar
nu med sina nationella regler f6r att mojliggora en marknadsintro-
duktion. I de piloter som genomférts och genomférs finns typiskt
sett en forare/operator, ofta pd distans (1 kontrollrum etc.), for-
donen kor pd forutbestimd vig, korbana eller gdngomride och 1 lig
fart (15-25 kilometer 1 timmen) och krav pd information till passa-
gerare eller mirkning av fordonen finns. GEAR 2030" forutspir i ett
forberedande PM om lagstiftning for podar och skyttlar fér person-
trafik att dessa kommer att kunna marknadsintroduceras 1 hela EU
frin 2019, forutsatt att legala forutsittningar ges. Aven i Sverige finns
langt gdende planer pd persontrafik med podar. Transportstyrelsen
har 1 december 2017 gett tillstdnd till forsdkstrafik med automa-
tiserade podar i Kista. Det dr tvi bussar som ska gd en stricka pd
1,5 kilometer mellan Viktoria Tower och Kista galleria lings en
virtuell rils som spelats in i férvig. Férsoken ir en uppfoljning av
mindre tester som genomfdrdes 2016. Nobinas koncernchef Ragnar
Norbick uttryckte foretagets instillning i samband med premiir-
testningen 1 Kista viren 2016.

17 GEAR 2030 ir en hégnivigrupp som lanserades 2016 av den europeiska kommissionen, se
vidare avsnitt 4.1.5.
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Vi dr bra pd resor frdn A till B men inte frdn dorr till dorr. Det vill vi
utveckla. Dir kommer delad mobilitet in, och dir ir automatiserade
bussar mycket intressanta. Valet stdr mellan att utvecklas eller att do.
Vi ir évertygade om att det finns en affir i det hir, dven om vi inte
1 dag kan siga riktigt hur den affiren ser ut.

Inom kollektivtrafikomridet pagir ett intensivt arbete for att finna
och implementera nya smarta transportldsningar. Ett férindrat
synsitt nir det giller vad som ir kollektivtrafik och det offentligas
uppdrag vinner mark. Ett exempel dr Samtrafiken Sverige AB, en
samverkan mellan 54 av Sveriges trafikforetag och deras samarbets-
partners, som arbetar med ett svenskt mobilitetsprogram (Swedish
Mobility Program). Programmet utgér en central aktivitet 1 Fird-
planen KOMPIS. KOMPIS stir fér "Kombinerad mobilitet som
yinst 1 Sverige” och ir ett resultat av Regeringens samverkansprogram
”Nista generations resor och transporter”. Arbetet med KOMPIS
leds av RSE, Viktoria AB (Rise stir fér Research Institutes of
Sweden). Ledord fér arbetet ir delade resor, effektivt energiutnytt-
jande och smidiga évergdngar. I Firdplanen skiljer man mellan be-
greppen kollektivtrafik, som avser subventionerad kollektivtrafik
som upphandlats och resor med delade resurser som avser kollektiv-
trafik och dven andra typer av transporttjinster med delade resurser,
sdsom privata busslinjer, bilpooler, bildelning, hyrcykel och taxi.
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Figur 3.3 Fardplanen for Kombinerad mobilitet som tjanst i Sverige

Forandring

Etablering

Lagga grunden
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Kalla: Fardplan KOMPIS, Drive Sweden 2017, uppdaterad version september 2017.
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I arbetet med Swedish Mobility Program tar Samtrafiken sin utgdngs-
punkt i en ny definition av kollektivtrafik — persontrafik med delade
resurser. Syftet med Swedish Mobility Program ir att underlitta och
frimja kombinerade mobilitetstjinster i stor skala samt att mojliggéra
tredjeparts forsiljning genom att tillgingliggéra producenters (trafik-
foretags) utbud via en Nationell datainsamlingsplats och sikerstilla
ett gemensamt regelverk. I en forsta fas kommer Swedish Mobility
Program att etableras 1 Vistra Gétalandsregionen under 2017/2018,
kallat ”Etablering Vist”. I steg tvd dr malsittningen att etablera SMP
1 Stockholm och Skine under 2018/2019. Samtidigt pagir diskus-
sioner med potentiella terforsiljare av tjinster.

3.84 Maa$S och automatiserade fordon

Ansatsen frin ett sambhillsperspektiv ir enligt Firdplanen fér
KOMPIS att kombinationen av flera typer av transporttjinster ska-
par bittre méjligheter att forma erbjudanden som méter medborgares
faktiska mobilitetsbehov, jimfért med om tjinsterna erbjuds isolerat
via olika kanaler. Fler skulle exempelvis kunna attraheras av kollek-
tivtrafik och andra resor med delade resurser om kollektivtrafik
kompletteras med tillgdng till exempelvis hyrbil, bilpooler, cykelut-
hyrning eller -18n och taxi i littanvinda och tillgingliga tjinster. Den
dkade attraktiviteten skulle dirmed kunna innebira att introduktionen
leder till att behovet av att 4ga och kora privatigda bilar minskar,
vilket skulle vara positivt fér transportsystemets sociala, ekonomiska
och ekologiska hillbarhet. Kombinerad mobilitet, KM, kan erbjuda
en mojlighet att hitta effektiva transportsystem for mindre urbana
omréiden.

Kombinerade mobilitetstjinster (KM-tjinster) aktualiseras enligt
Firdplanen, dels pd grund av generella globala trender sd som urbani-
sering, digitalisering och tjinstefiering, dels pd grund av transport-
relaterade trender som ©kade kostnader fér att driva och utveckla
kollektivtrafiken, okat fokus pd hillbara transporter, och 6kande
politisk vilja att minska anvindning av bilar 1 och omkring stider.
Vidare ir automatiserade fordon, dir man pd lingre sikt ser att man
kan eliminera féraren och dirmed drastiskt dndra skalférdelar och
driftsekonomi, en potentiell framtida katalysator f6r KM-tjénster.
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3.8.5 Taxi

Som framgir ovan blir mobilitetstjinster med personbilar, och i vissa
pilotfall med automatiserade sidana, allt vanligare. Intresset ir stort
sdvil hos biltillverkare och MaaS-féretag (mobility as a service, se av-
snitt 3.8.4) som hos myndigheter och stider. Inom EU finns exempel-
vis tvd parallella EU-projekt, Cyber Cars och Cyber Move, som
syftar till att skapa alternativ till privatbilismen i Europas innerstider.
Biltillverkare som Ford, Fiat, VW, BMW och GM investerar och
planerar f6r forarlés teknik med taximarknaden fér 6gonen. Manga
tillverkare planerar fér kommersiella 16sningar inom tre till fem ar.
De forsok som har genomforts hittills har dock begrinsningar nir
det giller var och hur fordonen kan kora. Ett exempel ir den
forarlosa taxitjinst som nu prévas i Singapore, f6r en utvald kund-
krets. Foretaget Tonomy som utvecklat Robotaxi har inbjudit en
grupp minniskor att ladda ned deras applikation for att kunna dka
forarfri taxi 1 Singapores “high tech”-distrikt. Fordonet som anvinds
ir en tvasitsig, eldriven bil, som ocksd kan kéras manuellt med en
joystick. Normalt kérs fordonet helt automatiserat lings en pa for-
hand bestimd bana, men det kan ocksd fjirrstyras frin ett centralt
kontrollrum. Liknande begrinsningar finns dven 1 friga om andra
yédnster av detta slag, men tekniken utvecklas och provas stindigt i
olika pilotprojekt.

Nir forarfria robottaxiresor vil blir en mojlighet innebir det att
personalkostnaderna sjunker, medan kostnaderna fér fordon och
fordonsunderhall stiger. Totalt forvintas dock robottaxiresorna bli
billigare f6r kunden. Om automatiserade fordon anvinds fér person-
transporter mer generellt dn 1 dag blir det kanske mer friga om att
hyra en automatiserad bil 4n att képa en transport med personbil*®.
Steget till att kopa en mobilitetstjinst frin dorr till dorr dr di litet.
Det kan fér minga vara tilltalande att kunna bestilla en mobilitet
och betala for denna digitalt i en tjinst som ger det alternativ som
ir billigast, bekvimast eller med visst fiardsitt, utefter vad kunden
onskar. Foér andra kan det vara mardrommen att vara beroende av

8 Dagens lagstiftning nir det giller taxi fokuserar pd taxichaufféren. Han eller hon ska
exempelvis uppfylla vissa krav. Om det inte finns en chauffér med i avtalet om transport blir
det istillet hyra av bil. Att tala om robottaxi kan i1 detta avseende vara missvisande for det
kommer inta att handla om taxitransporter i traditionell mening.
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ett system for bestillning av en tjinst som man kanske inte be-
hirskar eller kan {3 hjilp med.

Flextrafik

I rapporten Den globala utvecklingen av storskalig dppen och inte-
grerad flextrafik (Trafikverket 2016:076) beskrivs utvecklingen av den
s& kallade "flextrafiken”. Begreppet flextrafik ir en sammanfattande
benimning pd mer eller mindre flexibla och anropsstyrda former av
kollektivtrafik som kan komma att utvecklas ytterligare med hjilp av
digitaliseringen och dir automatiserade fordon kan fi en viktig roll.
Sirskild flextrafik avser tjinster for legitimerade anvindare, sdsom
personer berittigade till firdtjinst, sjukresor eller skolskjuts. Oppen
flextrafik ir for allminheten, sisom flexbussar och kompletterings-
trafik pd landsbygden. Integrerad flextrafik ir en kombination av sir-
skild och 6ppen trafik och/eller en kombination av flextrafik och
vanlig linjetrafik. Konceptet féddes i USA pd 1970-talet under be-
nimningen paratransit och vidareutvecklades 1 Sverige p& 1980- och
1990-talen, tack vare innovationer inom mobil datakommunikation
och databashantering. Direfter har utvecklingen med ndgra fi undan-
tag stict ganska still bdde 1 USA och i Sverige, medan man gjort vissa
framsteg 1 ett fital linder i Europa under det senaste decenniet.
Utvecklingen ir under de senaste dren parallell med utvecklingen av
de taxitjinster som beskrivits ovan.

Nagra exempel pd flextrafik dr de Lijn i Belgien som kor virldens
storsta, helt dppna flextrafiksystem, BELBUS, med cirka 200 mini-
bussar for servicetrafik pd landsbygden och matning till stomlinjer
med tdg och buss. I stora delar av Nederlinderna finns RegioTaxi, en
slags “firdtjinst for alla”, med vanlig busstaxa f6r personer i behov
av resor pd grund av exempelvis 3lder eller sjukhus och en hogre taxa
for allminheten.

I Goteborg kor Flexlinjen cirka 300 000 resendrer om &ret med
ett 40-tal minibussar som ir tillgingliga fér alla men som till Gver-
vigande delen anvinds av firdtjinstlegitimerade. Flexlinjen har, be-
roende pd omride, tagit dver 6090 procent av den lokala firdtjins-
ten med taxi pa de tider som Flexlinjen kor och anvinder system for
omplanering och terkoppling till kund.
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Det system som anvinds 1 Danmark ses som ett strategiskt fore-
déme nir det giller att organisera och hantera flextrafik for bista
mojliga integration och samordning av olika regionala och kommunala
persontrafiktjinster. Den kinnetecknas av ett avancerat samarbete
kring organisation, teknik, uppféljning och kompetensutveckling,
med koncentration av spetskompetens till en nationell organisation,
FlexDanmark, som igs och utnyttjas av samtliga regionala trafik-
huvudmin.

Den sirskilda flextrafiken i Sverige kostar samhillet 1 storleksord-
ning 8—10 miljarder kronor per r och kan sigas urholka finansiering
av den vanliga linjetrafiken. Det ir enligt Trafikverkets rapport inte
ekonomiskt hillbart i en framtid med allt storre andel dldre 1 forhal-
lande till arbetande befolkning. Baserat pd de bedémningar som gjorts
1 utredningar av Deloitte pd uppdrag av det danska Finansdeparte-
mentet 2013-2015, Trafikselskabernes varetagelse af offentlig beford-
ring, uppskattar Trafikverket rationaliseringspotential nir det giller
anvindandet av flextrafik till 10-20 procent eller 1-2 miljarder kro-
nor per dr. Dessutom kan vissa férorts- och landsbygdslinjer ersittas
av mer yttickande och kostnadseffektiv flextrafik.

Anvindande av Maa$S och automatiserade fordon kan ge ny niring
it utvecklandet av flextrafik som en integrerad del av trafiken. Om
automatiserade och delade fordon fér personbefordran bérjar an-
vindas mer utbrett kommer troligen grinserna mellan vad som nu ir
taxi, bestillningstrafik och uthyrning av fordon delvis att suddas ut.

3.8.6 Mindre leveransfordon

Forutom konventionella fordon som bilar, bussar och motorcyklar
finns nu affirskoncept dir sm4, automatiserade fordon i l8g fart kan
anvindas for transport av paket eller f6r en veckohandling. For-
delarna med forarfria smd fordon ir att de kan anvindas mer flexi-
belt. Det avgorande ir inte forarens tid utan nir leveransen ska vara
framme och godsets karaktir. Flera féretag lanserar nu olika tjinster
av detta slag i olika delar av virlden. Myndigheterna, framfér allt i
vissa stater 1 USA, borjar nu planera for ett inférande och en regler-
ing av dessa fordon. De amerikanska delstaterna Virginia och Idaho,
inforde frin den forsta juli 2017, som forsta delstater, bestimmelser
som tilldter smd automatiserade fordon fér varuleveranser att firdas
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pa trottoarer och gingbanor samt pa 6vergdngsstillen. Enligt bestim-
melserna far fordonen firdas i hastigheter upp till cirka 16 kilometer
1 timmen och ha en maximal totalvikt pé cirka 23 kilogram (Virginia)
respektive 36 kilogram (Idaho). De ska évervakas av en minsklig
operatdr pd distans som kan ta 6ver kontrollen vid behov. Bestim-
melserna har tagits fram 1 samarbete med Starship Technologies, som
har utvecklat en leveranstjinst med smi automatiserade fordon.
Liknande regleringar har diskuterats och f6rsék pagir 1 en rad andra
delstater. Forsok med sm3 leveransfordon pagir ocksd i andra delar
av virlden som exempelvis i London, dir féretaget Oxbotica utvecklat
fordon, s3 kallade cargopods, som ingdr i Ocados plattformskoncept
for nitshopping av frimst livsmedel. Fordonen ir stora som en
mindre personbil och kérs till en bérjan med servicepersoner 1, som
kan ta éver kdrningen om ndgot problem skulle uppstd. Ocado hop-
pas kunna silja detta affirskoncept till livsmedelshandeln i olika linder
1 konkurrens med liknande koncept frdn Amazon och Walmart.

Ett problem med regler f6r dessa fordon ir att de olika tillverk-
ningsféretagen designat fordon av olika storlek och vikt. Vidare kan
det pd sikt behovas speciella regler for interaktionen mellan dessa
fordon och andra trafikanter, framfor allt gdende och cyklister, eller
en reglering foér att undvika de framkomlighetsproblem som kan
uppstd om de blir alltfér minga.

3.8.7  Sarskilda persontransporter

Kommuner och landsting har inom varje lin ett gemensamt ansvar
for linets kollektivtrafik. Dessutom har kommunerna och landstingen
ansvar for organiserandet av vissa persontransporter och ersittning
for kostnaden for dessa. Det regleras genom flera lagar som ir olika
till sin karaktir och som har tillkommit vid olika tidpunkter, sdsom
lagen (1991:419) om resekostnadsersittning vid sjukresor, lagen
(1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara for vissa elev-
resor, lagen (1997:735) om riksfirdtjinst, lagen (1997:736) om fird-
tjinst och skollagen (2010:800).

Sedan lagarna om firdtjinst, riksfirdtjinst, sjukresor och vissa elev-
resor kom till har nya bestimmelser tillkommit och samhillsférind-
ringar skett som pdverkar forutsittningarna f6r och behovet av sir-
skilda persontransporter. Nigra exempel ir lagen (2010:1065) om
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kollektivtrafik och de EU-férordningar som reglerar passagerares
rittigheter. Reformer som inférandet av virdval och méjligheten att
vilja skola har férindrat behoven hos de resande.

Med sirskilda persontransporter avses trafik som kriver tillstdnd
och anordnas efter provning, till exempel firdtjinst, riksfirdtjinst,
skolskjuts och sjukresor. Sveriges strategi fér genomférande av funk-
tionshinderpolitiken 2011-2016 innehiller bl.a. ett inriktningsmal om
att transportsystemet utformas s8 att det dr anvindbart {6r personer
med funktionsnedsittning. Tillgingligheten i kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsittning har successivt férbittrats genom
ren, men kollektivtrafiken utgoér indd en liten del av resandet for
dessa personer. Antalet resor med firdtjinst och antal personer med
firdyinsttillstdind minskar stadigt, trots att Sveriges befolkning och
andelen ildre okar. Samtidigt kommer ett antal personer alltid vara
beroende av vilfungerande sirskilda persontransporter nir kollektiv-
trafiken inte ir ett alternativ. Det finns relativt stora resenirsgrupper
som inte kan anvinda sig av linjetrafiken, exempelvis ildre minniskor
eller personer med funktionsnedsittning, som inte klarar att ta sig
till och frdn hillplatserna, som tycker att tempot i kollektivtrafiken
ir for hogt, eller som har problem med balansen eller synen och dir-
for upplever osikerhet d3 de ska anvinda kollektiva firdmedel. Med
en storre andel dldre kar behovet av specialtransporter. Statistik frin
Statistiska Centralbyrin visar att trots det minskade resandet har
bruttokostnaderna fér firdtjinst och riksfirdtjinst 6kat med cirka
26 procent sedan 1998.

Kommuner och landsting soker 1 dag inom nuvarande lagstiftning
olika l6sningar foér att uppnd samordningsvinster mellan de olika
persontransporterna men efterfrigar ocksd reformer och ckade moj-
ligheter till samordning mellan de sirskilda persontransporterna.

Trafikanalys har 1 en forstudie om lagstiftningen for sirskilda per-
sontransporter visat pd ett invecklat regelverk med splittrat huvud-
mannaskap, 6kade kostnader, sjunkande produktivitet och en ling-
siktig utveckling som inte dr hllbar. En sirskild utredare har tillsatts
av regeringen for att analysera reglerna f6r sirskilda persontransporter
for att identifiera hinder f6r kommunala och regionala myndigheter
att dstadkomma en effektiv samordning av organiserandet och utfo-
randet av sddana transporter, och foresld indrade eller nya regler for
att undanréja sddana hinder (kommittédirektiv 2016:85). Syftet med
uppdraget ir att mojliggora en effektiv samordning av sirskilda per-
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sontransporter och dirigenom bidra till att kommuner och landsting
kan skapa en langsiktig hdllbarhet nir det giller sdvil kostnader som
kvalitet for sirskilda persontransporter. Utredaren ska ocksd analy-
sera och limna eventuella f6rslag till regelindringar avseende sekre-
tess f6r uppgifter om enskilda resenirers férhillanden. Uppdraget
ska redovisas den 30 juni 2018.

Digitaliseringen av transportsystemet ger tillsammans med nya
affirs- och samarbetsmodeller helt nya forutsittningar f6r goda 16s-
ningar dven nir det giller sirskilda persontransporter. Aven automa-
tiserade och uppkopplade fordon kan p4 sikt vara en del av 16sningen
for att tillgodose behovet av transporter som det allminna subventio-
nerar pd ett sitt som ger god mobilitet och flexibilitet f6r anvindarna
till en rimlig kostnad fér samhillet. Intresset okar f6r konceptlos-
ningar dir foérarfria skyttelfordon efter bestillning kér mellan
boendet och serviceomrdden med exempelvis vird, samhillsservice
och affirer, och dirmed kompletterar eller ersitter konventionella
firdtjinst- och sjukresor.

233






4 Internationell utblick

4.1 Internationellt arbete med uppkopplade
och automatiserade fordon

De mojligheter som finns att inféra automatiserade funktioner i
fordon ir ull stor del beroende av de internationella ramverk och
regleringar som finns pd omridet. Sverige ir bundet till en rad kon-
ventioner pd FN-nivd samt av EU:s bestimmelser, men ocksd av de
mer frivilliga dverenskommelser och samarbeten som pdgir interna-
tionellt. Vi paverkas ocksg starkt av vissa enskilda stater som ir ton-
givande eller har kommit 1angt 1 sitt arbete med automatisering och
digitalisering. I detta kapitel behandlas det internationella regelverket
och konventionerna, internationellt arbete samt exempel frén andra
linders reglering pi omrédet, se vidare bilaga 5.

4.1.1 Internationella konventioner och UNECE

For att frimja rérligheten f6r minniskor och fordon har det histo-
riskt sett alltid funnits anledningar att samverka internationellt. P4
vigtrafikomridet finns flera vigtrafikkonventioner som férvaltas och
utvecklas av FN-organet UNECE (Férenta nationernas ekonomiska
kommission fér Europa). De férsta konventionerna ingicks strax
efter sekelskiftet 1800/1900, di bilen var en ny féreteelse och har
sedan omarbetats vid ett flertal tillfillen.

4.1.2 Wienkonventionen om vagtrafik

Ar 1949 antogs Genevekonvention om vigtrafik fér att underlitta
internationell vigtrafik. Konventionen moderniserades efter ett par
decennier genom en ny konvention, 1968 3rs konvention om vigtra-
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fik, som antogs 1 Wien (Wienkonventionen om vigtrafik). Konven-
tionerna ir dppna for alla linder och Wienkonventionen om vig-
trafik har ett 60-tal anslutna linder (samt ett antal som undertecknat
men inte ratificerat konventionen). Sverige har ratificerat verens-
kommelsen (SO 1989:1-5). Minga linder ir dock anslutna endast
till den ildre Genévekonventionen. Wienkonventionen om vigtrafik
har till syfte att underlitta internationell vigtrafik och 6ka trafik-
sikerheten genom bestimmelser om trafik, kérkort och fordon. De
fordragsslutande staterna dtar sig att sikerstilla att den nationella
trafiklagstiftningen i allt visentligt avspeglar bestimmelserna 1 kon-
ventionen. Staterna dtar sig alltsd att inféra vissa regler for trafik, for-
don och kérkort samt att acceptera fordon och kérkort frin andra
linder, forutsatt att dessa uppfyller vissa kriterier. I Wienkonven-
tionen finns en europeisk verenskommelse med vissa kompletter-
ande bestimmelser. Det finns ocksd ytterligare en Wienkonvention
frin 1968 om vigmirken och -signaler, som beskriver hur vigmirken,
trafiksignaler och vigmarkeringar ska vara utformade for att passa en
internationell standard, se nedan. Syftet med konventionerna ir som
sagt att underlitta internationell trafik genom att gora forutsitt-
ningarna sd lika som méjligt mellan olika linder. Ingen av konven-
tionerna ir av naturliga skil anpassad till automatiserade fordon.

UNECE har flera arbetsgrupper pd vigtransportomrddet som
handhar olika fokusomriden. De viktigaste fér automatiserade
fordon, och dirmed f6r utredningen, ir arbetsgrupperna WP.1 och
WP.29.

WP.1 hanterar trafiksikerhet pd ett mer 6vergripande plan och
dirmed bland annat vigtrafikkonventionerna och konventionen om
vigmirken och signaler. Frigan om hur vigtrafikkonventionerna be-
hover dndras for att underlitta utvecklingen av automatiserad kor-
ning har varit hogt uppe pd WP.1:s agenda sedan 2010. Hittills har
indringar foreslagits och beslutats som mojliggér att konventionen
inte hindrar vissa férarstddssystem som redan i dag finns pi markna-
den. Sverige har varit mycket aktivt 1 detta arbete. WP.1 beslutade i
oktober 2015 att tillsitta en informell expertgrupp bestiende av
Finland, Belgien, Japan, Nederlinderna, Frankrike, Sverige, Oster-
rike och OICA (den internationella bilindustriféreningen). Denna
expertgrupp ska ta fram limpliga forslag till dndringar av Wien-
konventionen om vigtrafik foér att underlitta introduktionen av
fordon med hogre grad av automatisering samtidigt som trafiksiker-
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heten forbittras eller &tminstone inte dventyras. Sverige har 1 expert-
gruppen anfoért vikten av ett konstruktivt samarbete mellan WP.1
och WP.29 nir det giller automatiserad kérning.

Wienkonventionen om vdigtrafiks forarkrav

Enligt artikel 8 1 Wienkonventionen om vigtrafik ska varje fordon
som dr i rorelse pd vigen ha en férare. Varje forare ska enligt
artikel 8.5 kunna kontrollera sitt fordon. Enligt artikel 8.6 ska en
fordonsférare under fird minimera andra aktiviteter in korning.
Genom en ny paragraf 5 bis modifieras artikel 8.5 s3 att vissa automa-
tiska funktioner pd ligre nivd kan anvindas i fordonet. Hir féljer de
artikelstycken som har mest relevans i foérhillande till forare och
kérning:

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.

Art 8.5 a 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.

Genom en ny paragraf 5 b modifierades artikel 8.5 s3 att vissa auto-
matiska funktioner pd ligre nivd kan anvindas i fordonet.

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.
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Det pdgir nu ett arbete inom WP.1 1 syfte att mojliggora en intro-
duktion av fordon med hogre automatiseringsnivd (nivd 3-5). En in-
formell arbetsgrupp under WP.1, dir Sverige ingr, arbetar med for-
slag till indringar for att uppnd detta.

4.1.3 WP.29

WP.29 har sin grund i en 6verenskommelse frdn 1958. D3 triffade
ett antal parter, diribland Sverige, en 6vergripande dverenskommelse
om typgodkinnande som sedan 6ver &ren kompletterats med nya
overenskommelser om hur ett fordon (personbil, lastbil och buss)
tekniskt ska vara konstruerat (fér nirvarande &ver 130 stycken).
Forenklat kan man beskriva regelverket som en katalog med ett antal
kapitel (reglementen) (R foljt av ett nummer), dir varje kapitel triffar
en detalj pd fordonet till exempel UN R 79 som handlar om styr-
system. (Det finns inget reglemente som triffar ett helt fordon.) Inne-
hillet i dessa 6verenskommelser styr i sin tur den tekniska utform-
ningen av fordon. Det finns vidare olika regler for olika typer av
fordon. Det finns ocksd olika arbetsgrupper inom WP.29 som
arbetar med var sitt “kapitel”.

Ett typgodkinnande behévs f6r att en fordonstillverkare eller im-
portor fritt ska f8 lov att silja ett fordon pd mdnga linders markna-
der, inklusive EU. (Se vidare nedan om typgodkinnande.) Ett typ-
godkinnande innebir en certifiering av att fordonet klarar uppstillda
minimikrav {6r sikerhet och miljé. Regelverket for typgodkinnande
av fordon existerar tillsammans med andra regelverk till exempel f6r
produktansvar, som utredningen dterkommer till 1 kapitel 7.

Det nuvarande regelverket for hur fordon ska vara utformade och
utrustade for att bli typgodkinda, ir inte anpassat for automatiserade
fordon och hindrar en marknadsintroduktion av sddana. Det pagir
dock ett arbete inom WP.29 {6r att ta fram nya tekniska standarder
for att mota teknikutvecklingen. Sverige deltar 1 detta arbete genom
Transportstyrelsen. Rent formellt har dock, nir detta skrivs, ingen
medlem 1 WP.29 eller nigon fordonstillverkare f6r den delen begirt
att det ska tas fram nya regler f6r automatiserade fordon och auto-
matiska korsystem.

For att anpassa regelverket till automatiserade fordon utan ratt
och pedaler behéver minga “kapitel” indras. Ska fordonet ocks
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kunna fjirrstyras genom en fjirrkontroll behévs ytterligare ind-
ringar. I WP.29-regleringen tillits endast att fordon styrs av signaler
som kommer utifrdn om fordonets hastighet understiger 10 kilo-
meter per timme. Av UN R 79, som handlar om styrsystem, framgir
bland annat att det gors en skillnad pa fordon som kér fortare eller
saktare dn 10 kilometer per timme. For fordon som kor saktare 4n sd
ir det alltsd mojligt att ha full automatiserad styrning till exempel vid
parkering. Om hastigheten ¢verskrider 10 kilometer per timme ir det
1 dag endast godkint med fordon som styr for att behilla sin posi-
tion pd en vig (lane keeping assistance). Av artiklarna framgdr dven
att det forvintas finnas en férare som kan kontrollera fordonets fram-
férande. Inom WP.29:s reglementen saknas ocksd regler som har en
snabbt 6kande betydelse f6r fordons egenskaper och framféranden
sdsom datasikerhet, kommunikation, trddlés uppdatering av mjukvara
och svarta lador.

WP.29 foljer inte SAE:s niviindelning 1-5 utan gir stegvis framdt
med en funktion i taget till exempel genom reglering av enskilda
funktioner som automatiserad styrning, filhdllning och filbyte”.
Inom WP.29 talar man i stillet om fordonets A—E-nivier. Hir foljer
ett exempel pd WP.29:s nivdindelning:

A) Bilen hiller fil automatiskt.
B) Foraren beordrar filbyte, bilen byter fil.

Q) Bilen ser att det ir limpligt att byta fil, bilen frigar foraren
om lov, féraren bekriftar filbyte.

D) Bilen fir byta fil utan att friga.
E) Bilen byter fil av sig sjilv utan att friga.

Om WP.29:s arbete skulle oversittas till SAE niver skulle det
ungefir innebira att WP.29:s arbetsgrupper diskuterar nivd 3-funk-
tioner, men inte har kommit igdng med nivd 4-funktioner i nigon
storre omfattning. Arbetsgruppen diskuterar till exempel vilken
teknisk utrustning som behovs for att sikerstilla att en fysisk
forare dr beredd att ta 6ver kérningen nir fordonet begir det. Man
diskuterar ocksd “remote parking” och hur ldngt frin fordonet
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foraren di far lov att befinna sig. I detta avseende har det talats om
sex (eller till och med nio) meter frin fordonet, dvs. parkering i
parkeringsfickor dir féraren har uppsikt éver fordonet och inte att
fordonet ska dka ivig sjilv och parkera i ett parkeringshus.

Hastighetsbegrinsning tio kilometer per timme

Inom arbetsgruppen WP.29, UNECE/GRRF, behandlas siledes tek-
niska regler for fordon, fordonsreglementen. Gruppen arbetar med
l6sningar for automatiserade funktioner, bland annat reglemente 79
for styrning, ACSF (automatically commanded steering function,
automatisk styrfunktion). Reglemente 79 innehéller fér nirvarande
en begrinsning av hastigheten till hogst 10 kilometer per timme fér
fordon di automatisk styrning anvinds. Fordonstillverkarna har
redan anvint sig av denna mojlighet bland annat 1 funktionen auto-
matisk parkering, dir féraren inte behover befinna sig i fordonet. En
indring av detta reglemente dr under utarbetande. Under WP.29
finns ocksd en arbetsgrupp som ska arbeta med frdgor om automati-
serade fordon pd en strategisk nivd, samt ytterligare en informell
arbetsgrupp kring sikerhetsfrigor (security). WP.29 har en dotter-
organisation, gruppen f6ér bromsar och vixlar/framdrift (GRRF), som
ir inriktad pd utarbetandet av lagstiftningsférslag om aktiv sikerhet,
bromsning och kérning. Som en del av detta tekniska omride finns
en informell arbetsgrupp (IWG) som o&verviger automatiska styr-
funktioner (ACSF). Gruppen, som startade i februari 2015, har bland
annat f6ljande uppgift (Informellt dokument ACSF-01-02):

Den informella gruppen ska granska kraven och begrinsningarna i sam-

band med automatisk styrd styrfunktionsteknik (ACSF) enligt defini-

tionen 1 féreskrift nr 79. Den ska utarbeta ett utkast till lagstiftnings-

forslag med beaktande av utvecklingen nir det giller styrsystemsteknik
och de mojligheter som finns enligt Wien och Genévekonventionerna.

Arbetet i ACSF-gruppen ir viktigt for EU, eftersom EU ersatte sitt
eget styrsystemdirektiv med FN-férordningen nr 79 2009, och gjorde
den obligatorisk for EU-typgodkinnande av fordon. Fordonstillver-
karna utvecklar och infér redan automatiska styrfunktioner som avan-
cerad filbytarassistans och undanmanéverfunktioner, varfér arbetet
med att hitta en ny reglering och prévningsmojligheter for dessa
funktioner anses behéva ske snabbt.
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Testverksambet

Den informella arbetsgruppen under WP.1 har gjort tolkningen att
testverksamhet, dven utan en forare 1 fordonet, ir méjlig inom
ramen for konventionen, i den mdn de nationella reglerna tilliter
detta. Det dr dirfor 1 praktiken upp till de anslutna staterna att
bedéma om en testverksamhet ir méjlig och laglig.

4.1.4  Wienkonventionen fran 1968
om vagmarken och -signaler

Konventionen om vigmirken och signaler, Convention on Road
Signs and Signals, ir utgiven av UNECE, FN:s ekonomiska kom-
mission f6r Europa, i Wien den 8 november 1968. Konventionen
tridde 1 kraft f6rst den 21 maj 1977 och eftertridde di en tidigare
konvention frin 19 september 1949.

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 sd lika som mojligt mellan olika linder. En nirmare
beskrivning finns i kapitel 9 om digital och fysisk infrastruktur.

4.1.5 EU:s arbete med uppkopplad
och automatiserad kérning

Arbetet med att utveckla de rittsliga férutsittningarna for automa-
tiserade fordon berér pd ett tydligt sitt flera politikomriden. Dirfor
finns flera initiativ som delvis ir éverlappande. Under 2017 finns en
uttalad ambition att samordna arbetena bittre. Europeiska kommis-
sionen har dnnu inte féreslagit ndgon lagstiftning vad giller den ritts-
liga ramen fér uppkopplad och automatiserad kérning (eng. coope-
rative and connected automatic driving, CAD) av vigfordon. Det har
dock inrittats en sirskild arbetsgrupp som har utarbetat preliminira
rekommendationer om behovet av att arbeta med lagstiftningsférind-
ringar pd kort sikt. Arbetsgruppen har dragit f6ljande slutsatser.

e EU:s direktiv om ansvar fér defekta produkter (85/374/EEG)
och om motorférsikringar (2005/14/EG) ir tillrickliga for
kommande automatiserade system.
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e Det idr inte nddvindigt att harmonisera testkraven just nu
(Wien- och Geneévekonventionerna ir tillrickliga for testning sd
linge det finns en f6rare och/eller operator).

e Det ir nodvindigt att klargdra ansvaret {6r datalagring vid CAD
och att skapa en mekanism f6r att reglera tillgdngen till data.

e Utvecklingen av CAD goér 2010 ars direktiv om intelligenta
transportsystem (2010/40/EU) mer relevant. Utvecklingen kan
anvindas som grund foér att anta en sammanhingande
uppsittning regler pd EU-niv4 {6r att skapa en inre marknad fér
CAD-fordon.

Nedan foljer en kort sammanfattning av arbetet inom EU p3 omr3-
det. Mer information finns i kapitel 9.

Samverkande intelligenta transportsystem pd vigomrddet

Intelligenta transportsystem (ITS) férenar elektronisk kommuni-
kation, elektronik och annan informationsteknik med transporttek-
nik nir transportsektorn ska planeras, konstrueras, drivas, underhallas
och férvaltas. Anvindningen av informations- och kommunikations-
teknik pd vigtransportomridet forvintas bidra till att forbittra till-
gingligheten, milj6n, trafiksikerheten och transporternas effektivitet.
Arbetet med att utveckla och implementera ITS har pdgitt i flera
decennier. Inférandet av uppkopplade fordon, infrastruktur och
andra anordningar ger emellertid helt nya och férbittrade forutsitt-
ningar fér samverkan mellan transportsystemets komponenter och
aktorer.

Den 7 juli 2010 antogs Europaparlamentets och ridets direktiv
2010/40/EU om ett ramverk for inférande av intelligenta transport-
system pd vigomrddet och fér grinssnitt mot andra transportslag,
dven kallat for ITS-direktivet. Syftet med denna rittsake dr att
harmonisera ITS pd vigomridet inom EU. Sverige genomfdrde direk-
tivet 1 svensk ritt genom att en ny lag tridde i kraft den 1 juli 2013 —
lag (2013:315) om intelligenta transportsystem vid vigtransporter
(prop. 2012/13:138, bet. 2012/13:TU14, rskr. 2012/13:226).

ITS-direktivet syftar till ett samordnat och enhetligt inférande
och anvindning av ITS-tillimpningar och tjinster pd vigtransport-
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omrddet inom EU. Direktivet omfattar dtgirder inom fyra priori-
terade omréden:

1. Optimal anvindning av vig-, trafik- och resedata.

2. Kontinuitet i ITS-tjinster for trafikledning och hantering av
godstransporter.

3. ITS-tillimpningar till stéd fér trafiksikerhet och transport-
skydd.

4. Koppling av fordonet till transportinfrastrukturen.

Direktivet innefattar sex prioriterade dtgirder inom de prioriterade
omriden dir kommissionen har ritt att anta delegerade akter:

a) Tillhandahdllande av EU-omfattande multimodala reseinforma-
tionstjinster.

b) Tillhandahdllande av EU-omfattande realtidstrafikinformations-
tjinster.

¢) Data och foérfarande for kostnadsfritt tillhandahillande, nir s3 ir
mdjligt, av ett minimum av vigsikerhetsrelaterad universell trafik-
information fér anvindare.

d) Tillhandahillande av interoperabelt EU-omfattande eCall.

e) Tillhandah3llande av informationstjinster for sikra och skyddade
parkeringsplatser f6r lastbilar och kommersiella fordon.

f) Tillhandahillande av bokningstjinster fér sikra och skyddade
parkeringsplatser for lastbilar och kommersiella fordon.

Utredningen dterkommer till ITS-direktivet 1 kapitel 9.

C-ITS och C-ITS-Plattformsarbetet

C-ITS, Samverkande intelligenta transportsystem (eng. cooperative
systems) handlar om kommunikation mellan fordon och infrastruk-
tur (V2I) eller mellan tv3 eller flera fordon (V2V) i syfte att utvixla
information, exempelvis avstind till vigkant eller till annat fordon.
Samverkande system ir inte en av de sex prioriterade dtgirderna i
ITS-direktivet men ir nimnt som en av de dvriga dtgirder som kom-
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missionen avser att gd vidare med, eftersom det finns starka kopp-
lingar till den delegerade akten om realtidsinformation.

Under hosten 2014 bildade kommissionen en samarbetsplattform
for C-ITS, dvs. uppkopplade och samverkande fordon och system.
Arbetet r kopplat till ITS-direktivets IV:e omride, Koppling av for-
donet ull transportinfrastrukturen. Till plattformsarbetet har myn-
digheter och niringsliv i EU:s medlemsstater bjudits in. Syftet med
plattformsarbetet var att ta fram férslag till rekommendationer for
utvecklingen av en firdplan och en utbyggnadsstrategi fér C-ITS 1
EU. Arbetet spinner 6ver ett brett filt, dir tekniska, legala och kost-
nads-/nyttoaspekter berérs. Den férsta fasen av arbetet avslutades
med en slutrapport i januari 2016'. En andra fas av plattformsarbetet
pagick till september 20172 T fas 2 avser EU-kommissionen utarbeta
en delegerad akt fér C-ITS och det finns nya arbetsgrupper kring
C-ITS och automation. Fas 1 i plattformsarbetet utgér underlag och
utgdngspunkt for arbetet. Det forsta expertmotet holls 1 maj 2016.
Sverige deltar i arbetsgrupperna med experter frén Transportstyrelsen,
Trafikverket och Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap
(MSB). Niringslivsrepresentanter frin bl.a. AB Scania, AB Volvo
och Ericsson deltar ocksd fortsatt 1 diskussionerna.

Fokus fér de fem nya arbetsgrupperna i fas 2 ir:

1. Fysisk och digital infrastruktur
Bittre trafikledning

C-ITS, automation och trafiksikerhet

Al

Kollektiva transporter, C-ITS, automation, trafiksikerhet och
stadsmiljo

5. Horisontella frigor

EU:s C-ITS-strateg

Den 30 november 2016 antog EU-kommissionen en europeisk
strategi for C-ITS (COM (2016) 766 — A FEuropean strategy on
Cooperative Intelligent Transport Systems, a milestone towards

! C-ITS final report, January 2016.
2 C-ITS Platform, phase II, Cooperative, Intelligent Transport Systems, Towards Coopera-
tive, Connected and Automated Mobility, final report September 2017.
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cooperative, connected and automated mobility). Syftet dr att
underlitta samordnandet av finansiering och regelverk inom EU,
fér att kunna implementera mogna C-ITS-tjinster 2019 och
direfter. Detta inkluderar antagandet av en EU-reglering pd
omrddet under 2018 for att ge trygga legala forutsittningar for
investeringar, ge en stabil grund fér bide C-ITS-plattforms-
processen och andra internationella samarbeten med andra regioner
1 virlden om olika aspekter relaterade till samarbetande, uppkopp-
lade och automatiserade fordon. Detta inkluderar koordination
med C-Roads-plattformen, som handlar om att samla erfarenhet
frin implementering av tekniken i medlemsstaterna.

Amsterdamdeklarationen

Den frin EU:s medlemslinder mest pitagliga politiska viljeyttringen
avseende uppkopplad och automatiserad kérning uttrycks 1 den si
kallade Amsterdamdeklarationen. Den tillkom pd Nederlindernas
initiativ, efter ett intensivt arbete i en grupp linder, dir Sverige ingick.
Deklarationen undertecknades av samtliga medlemsstaters transport-
ministrar pd transportministrarnas (TTE-ridet) informella méte den
14 april 2016. Dokumentet innehéller en éverenskommelse om vissa
steg for att underlitta utvecklandet och implementeringen av upp-
kopplad och automatiserad kérning 1 EU. Europeiska kommissionen
och medlemsstaterna dtog sig i deklarationen bland annat att utveckla
regelverken for att mojliggora introduktion av automatiserade fordon
pa vigar.

Syftet med arbetet ir att underlitta tester och introduktion av
uppkopplade och automatiserade fordon. Genom samordnade 3tgir-
der inom EU kan vinster nis 1 form av forbittrad trafiksikerhet,
hilsa, framkomlighet och minskning av vigtrafikens negativa miljo-
effekter. Angreppssittet ska enligt deklarationen vara att lira av er-
farenhet genom att dela information och kunskap, sirskilt vid lands-
grinsoverskridande samarbeten och foérsék. Ett annat syfte ska vara
att frimja innovation nir det giller uppkopplad och automatiserad
koérning, bland annat fér att stirka den europeiska industrins kon-
kurrenskraft. Vidare ska arbetet ta hinsyn till behov av datasikerhet
och personlig integritet.
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Deklarationen innehéller en gemensam agenda som forklarar vad
som ska goras for att uppnd syftet med arbetet. En av punkterna ir
att undanrdja barridrer och att frimja legal konsistens. Regelverk bor
erbjuda ullricklig flexibilitet f6r att ge utrymme f6r innovation, frim-
ja marknadsintroduktion av uppkopplade och automatiserade fordon
och mojliggora grinsoverskridande anvindning.

Slutligen innehiller deklarationen ett antal dtgirder foérdelade pd
medlemsstaterna, Europeiska kommissionen respektive niringslivet.
En av medlemsstaternas 3tgirder dr att bedriva ett nira samarbete
inom ramen fér UNECE:s arbete. Kommissionen ska ta fram en
europeisk strategi for uppkopplad och automatiserad kérning samt se
dver och vid behov anpassa EU-lagstiftningen for att stodja utveck-
ling och anvindning av automatiserade fordon.

Amsterdamdeklarationen f6ljs upp halvirsvis genom hégnivimo-
ten och kommer att héllas 1 Sverige 1 juni 2018.

Hoégnivdgruppen for industrin for automatiserade fordon,

GEAR 2030

I oktober 2015 tog Europeiska kommissionen initiativ till en s kallad
hégnivigrupp med namnet GEAR 2030°. Syftet var att stirka konkur-
renskraften for unionens fordonsindustri genom att verka foér en
anpassning till utmaningar 1 form av globalisering, férindrade res-
monster, digitalisering och idndrade férvintningar hos konsumenter.
Fordonsindustrin ir en betydande bestindsdel av EU:s ekonomi och
dess framtida uillvixt dr dirfor av stor vike.

GEAR 2030 bestir av flera kommissionirer som samarbetar
med medlemsstaternas myndigheter, icke-statliga organisationer
och aktorer inom industrin. GEAR 2030 fokuserar pd att

e anpassa virdekedjan till nya globala utmaningar,
¢ automatiserade och uppkopplade fordon, samt

e handel och harmonisering av regelverk i syfte att 6ka konkur-
renskraften.

> EU-kommissionens beslut C (2015) 6943 (89 kB) den 19 oktober 2015.
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Eftersom automatiserade fordon berér minga olika politikomriden
ska projektet syfta till att koppla samman dessa och frimja samord-
ning inom kommission. Ett mdl som kommissionen satt dr att
GEAR 2030 inom tvi &r, dvs. 2017, ska ta fram en plan f6r att
utveckla teknologi fér att kunna goéra helt forarlésa fordon
tillgingliga pd marknaden i1 Europa 2030. En sidan plan presen-
terades vid ett hogniviméte 1 Tyskland 1 september 2017.

En slutlig rapport om virdering och godkinnande av automati-
serade fordon (Study on the assessment and certification of auto-
mated vehicles*) publicerades i juni 2017. Det konstateras i rapporten
att sedan det senaste stora dndringsférslaget till FN:s fordons-
reglemente, férordning 79 2005, har tillverkarna gjort stora framsteg
nir det giller utvecklingen av automatiska styrfunktioner (ACSF).
Hastighetsgrinsen pd tio kilometer per timme for ACSF ir enligt
rapporten inte lingre motiverad, forutsatt att tillrickliga krav stills
for en siker utformning av dessa system. I rapporten pétalas ocks3 att
det, 1 hindelse av att tekniken gir snabbare in FN-férordningen,
redan finns ett sirskilt godkinnandeprogram 1 EU-lagstiftningen
for att kunna tilldta godkinnande av ny teknik som inte omfattas av
lagstiftningen, pd grundval av en ad hoc-sikerhetsbedémning (arti-
kel 20 i direktiv 2007/46/EG om godkinnande av motorfordon).

CARS 2020 handlingsplan

Ett arbete liknande GEAR 2030 ir EU-kommissionens antagande av
CARS2020:s handlingsplan 2012 for att dterfoéra industrins konkur-
renskraft och adressera klimat-, miljé- och sociala utmaningar. Planen
ir uppbyggd kring finansiering av innovationer, férbittring av mark-
nader, underlittande av internationalisering och respons pd férind-
ringar. I september 2015 6verenskom fordonsindustrin och telekom-
industrin om en lista pi vad kommissionen kunde gora for att oka
mojligheterna f6r uppkopplade och automatiserade fordon.

* Final report: Study on the assessment and certification of automated vehicles, © European
Union, 2017, ISBN 978-92-79-65253-0, doi: 10.2873/548794.
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Rundabordssamtal om digitalisering

Ett annat initiativ av EU-kommissionen ir att kommissioniren for
digital ekonomi och samhille har organiserat rundabordssamtal 1 ett
samarbete med fordons- och telekomindustrierna. Det huvudsakliga
mélet ir att frimja en bred introduktion av uppkopplad och automa-
tiserad korning 1 Europa. Det forsta projektet syftar till att frimja tre
stora kategorier av forsdksverksamhet varav en giller automatiserade
fordon. Exempel pd delprojekt ir kolonnkérning, fjirrstyrd parker-
ing, motorvigskérning och hégupplésta kartor. Testerna ska identi-
fiera sdvil tekniska som regelverksmissiga fragor som behover 16sas.
I mars 2017 skrev medlemslindernas ministrar under ett intentions-
brev om uppkopplad och automatiserad kérning. Brevet handlade
om hur EU pi bista sitt skulle kunna underlitta f6r framfér alle
storskaliga och grinséverskridande f6rsok med sddan kérning.

4.2 Typgodkdnnande av fordon

Som tidigare nimnts utarbetas fordonsreglementen fér olika funk-
tioner inom ramen fér FN:s organ UNECE:s arbetsgrupp WP.29.
De {6r nirvarande 130 fordonsreglementena om hur ett fordon tek-
niskt ska vara konstruerat bygger pd en &vergripande ¢verenskom-
melse om typgodkinnande av fordon frdn 1958. Férenklat kan man
beskriva regelverket som en katalog med ett antal kapitel (regle-
menten), dir varje reglemente triffar en detalj pd fordonet. Innehillet
1 dessa reglementen pdverkar den tekniska utformningen av fordon.
For att en fordonstillverkare eller en importor ska kunna silja och
registrera bland annat personbilar, motorcyklar, lastbilar, bussar och
slipvagnar inom EU krivs ett godkinnande av fordonet. Reglerna for
godkinnande ir faststillda genom EU:s ramdirektiv 2007/46/EG’.
Reglerna f6r godkinnande ir harmoniserade inom EU 1 syfte att
skapa en inre marknad inom gemenskapen och sikerstilla en hég nivd
av trafiksikerhet, hilsoskydd, miljoskydd, energieffektivitet och
skydd mot obehérig anvindning. Vilka krav som méste vara uppfyllda
regleras alltsi av EU. De nirmare tekniska bestimmelserna utarbetas

> Europaparlamentet och ridets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om faststil-
lande av en ram fér godkinnande av motorfordon och slipvagnar till dessa fordon samt av
system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda fér sidana fordon.
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dock huvudsakligen inom UNECE (WP.29, dir EU ir avtalsslutande
part) och &terfinns i UNECE-reglementen som EU-lagstiftningen
hinvisar till.

UNECE:s reglementen ir i dag inte anpassade till automatiserade
fordon, men hir pagdr ett arbete for att anpassa regelverket.

EU bestimmer alltsd vilka krav ett fordon ska uppfylla genom ram-
direktivet 2007/46/EG. Det finns dock visst utrymme f6r medlems-
staterna att medge undantag. EU:s bestimmelser ir huvudsakligen
genomforda 1 fordonsférordningen (2009:211) och Transportstyrel-
sen har mojlighet att fatta beslut om undantag frdn kraven, bland
annat genom bemyndigande 1 8 kap. 18§ fordonsférordningen.
Undantag f&r medges enbart under vissa férutsittningar, till exempel
om det kan ske utan fara fér trafiksikerheten. Detta bemyndigande
kan nyttjas for att fatta beslut 1 drenden om fordon som ska anvindas
i testverksamhet. Reglerna for fordon behandlas dven 1 kapitel 7.

4.3 Hur arbetar andra lander med regelutveckling?

Utredningen har undersokt hur regelutvecklingen pagir i andra linder
som har héga ambitioner med att tidigt introducera automatiserade
fordon pd vig®. I bilaga 5 redovisas detta arbete for ett urval linder i
sin helhet. Den straffrittsliga regleringen 1 vissa linder behandlas 1
kapitel 10.

Studien visar att flera linder virlden 6ver hiller pé att se dver sina
regelverk och anpassar dessa for att mojliggéra testning och infor-
ande av automatiserade vigfordon pi allminna vigar, och minga av
dessa stater tilliter ocksd sddan verksamhet 1dag. Det dr dock fa
linder som aktivt anpassat sina regelverk for en storskalig implemen-
tering av automatiserade fordon. Detta framfor allt f6r att myndig-
heterna 1 dagsliget saknar detaljerad kunskap om hur automatiserade
fordon fungerar i sin operativa miljé och vilka utmaningar dessa for-
don kan komma att medféra f6r samhillet. Dirfér har manga linder
valt att 1 forsta hand tillita testverksamhet och pd det viset oka sin
kunskap om den nya tekniken. En annan férsiktighetsitgird som
vissa linder valt ir att reglera automatiserade fordon via ramverk och

¢ RISE Viktoria AB, Azra Habibovic at al. 2017-11-15, Omvirldsstudie 2.0, Regelverk och
teknologier f6r automatiserade fordon.
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rekommendationer snarare dn att lagstifta. Detta eftersom lagstift-
ning i ett tidigt skede riskerar att ha negativ inverkan p& innovation
och utveckling.

I de flesta fall dir testverksamhet med automatiserade fordon ir
tilliten i dag krivs det att en forare ir fysiskt nirvarande i fordonet
och kan ta 6ver kontrollen frin fordonet om det skulle behévas.
Under 2017 har dock ndgra linder valt att inte kriva att foraren ska
finnas i fordonet utan bara att en férare ska kunna ta éver kontrol-
len, dvs. foraren tilldts att ta 6ver kontrollen pd distans.

Sikerhet och ansvarsfrdgor ir bland de mest diskuterade dmnen
nir det giller regleringen av automatiserade fordon. En viktig mil-
stolpe uppndddes i september 2016 nir USA tog fram en nationell
policy som framfor allt gdr ut pd att fordonstillverkarna ska bevisa fér
sikerhetsorganisationen NHTSA” att deras fordon ir sikra innan de
far framféras pd allminna vigar. Som en f6ljd av denna policy har vi
ocks3 fitt se en tvist mellan NHTSA och startup-féretaget Comma.ai
som ansdg att det ir for krdngligt och innovationsdimpande att be-
héva bevisa deras produkters sikerhet, och dirfér valde att avbryta
sin planerade produktlansering. Just nu pdgir det en liknande diskus-
sion mellan myndigheterna 1 Kalifornien och Uber, som anser att
deras fordon borde fi testas pd allminna vigar i delstaten utan att
ans6ka om sirskilt tillstdnd. Dessa och liknande diskussioner visar pd
att konflikter mellan reglering, sikerhetskrav och innovation finns
och kommer att fortsitta att uppst. Balansen mellan viljan att slippa
fram ny teknik och ridslan fér olyckor och bakslag ir inte litt att
hantera.

Offentliga myndigheter virlden éver har sedan ett par 3r tillbaka
presenterat handlingsplaner for att underlitta utvecklingen och info-
randet av automatiserade fordon. Samtidigt visar mdnga meddelan-
den och demonstrationer frdn fordonsféretag och forskningsgrupper
att industrin globalt ror sig mot ett scenario dir kéruppgiften gradvis
overfors frin minniskan till fordonets smarta system. Utdver
Europa ir den senaste utvecklingen 1 USA och Japan intressant,
liksom utvecklingen 1 Sydkorea, Kina, Singapore och Australien som
arbetar med nationella program och initiativ i fordonsautomatiserings-

7 The National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ir en nationell myndighet
under USA:s regering (Department of Transportation). NHTSA beskriver sitt uppdrag som
att myndigheten ska ridda liv, férebygga skador och minska fordonsrelaterade olyckor.
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landskapet. Nedan presenteras kortfattat regelverket i vissa linder, se
vidare bilaga 5.

4.3.1 EU:s medlemsstater

Hir foljer en mer allmin beskrivning av arbetet 1 vissa medlems-
linder.

Belgien

I Belgien finns {6r nirvarande ett rittsligt krav pd att alla fordon
méste ha en forare (artikel 8.1 motorvigskoden). Bilindustrin har
dock redan utfért tester med automatiserad korning pd belgiska
vigar (med forare i fordonet). Mobilitetsdepartementet har upp-
rittat en Code of Good Practice som innehéller rekommendationer
till féretag som utvecklar sidan teknik. Nir det giller forarens
ansvar finns en specifik hinvisning till att en férare ir en minniska
(artiklarna 1382 och 1383 civilkoden). Detsamma giller betriffande
indirekt ansvar, dir minniskan bakom ratten skulle hillas ansvarig
dven for en handling som begitts av bilen. Bilproducenten ir an-
svarig for produktsikerheten hos produkter som har gjort tillging-
liga f6r allminheten (artikel IX.2 ekonomiska koden).

Danmark

I maj 2017 beslutade det danska parlamentet om indringar i den dans-
ka vigtrafiklagen for att gora det mojligt att genomféra pilotprojekt
med automatiserade fordon pd allminna vigar. Det tidigare kravet pd
att en forare ska finnas i fordon som firdas pd allminna vigar har
tagits bort. Om féraren inte finns 1 fordonet ska fordonet kunna
Svervakas pd distans. Detta forutsitter att sikerheten kan garanteras.
Ett pilotprojekt fir endast utféras med ett godkint fordon. Hela
projektet miste bedémas av en certifierad aktor for att beddma om
projektet ir sikert, och projektet méste ocksd godkinnas av trans-
portdepartementet for att f4 tillstdnd. Endast projekt med fordon upp
till automationsnivd fyra (enligt SAE-skalan) kommer att godkinnas.
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En licens innebir en skyldighet f6r licensinnehavaren att ha for-
sikring som ticker eventuella skador och licensinnehavaren har ett
strikt ansvar for alla skador som orsakas av fordonet. Foraren (nir-
varande 1 fordonet eller pd distans) tillsammans med licensinnehava-
ren kan ocksd hillas ansvarig for brott eller overtridelse av trafik-
trafiklagen som begitts under provkérningen 1 enlighet med normala
ansvarsregler.

Ett av de forsta forsok som dessa undantagsregler kommer att
appliceras pd ir de automatiserade minibussar (podar) som ir plane-
rade att koras 1 Képenhamn.

Finland

I april 2016 presenterades “Firdplanen och 3tgirdsprogrammet
2016-2020 for automatisering av vigtrafiken”. I denna foreslds ett
stort antal dtgirder for att frimja och méjliggéra uppkopplad och
automatiserad korning. Firdplanen har indelats 1 omrddena infra-
struktur, vigens 6verbyggnad och utrustning, féraren och fordo-
nets system, tjinster och funktioner.

I Finland ir testning av automatiserade fordon pd alla automa-
tionsnivier tillitet férutsatt att testorganisationen anséker om till-
stdnd hos transportmyndigheten Trafi och uppfyller vissa krav. Test-
fordonet ska ha en férare 1 fordonet eller alternativt en férare som
vid behov kan kontrollera fordonet p distans. Anstkan ska inne-
hilla en allmin beskrivning av férsoken, tekniska specifikationer for
fordonet ifriga, information om vigomridet dir f6rsok ir avsedda
att genomforas, bevis pd forsikringsskydd for tredje part samt en
beskrivning av hur trafiksikerheten kommer att garanteras. Till-
stdndshavaren ska limna in en resultatrapport till Trafi som beskriver
exempelvis hur férséksplanen har genomférts och vilka avvikelser
fr&n planen som uppstod under férsoket.

I 6vrigt planerar Finland stora anpassningar av infrastrukturen
under de nirmaste dren med mal att frimja automatiserade transpor-
ter. Dessa beskrivs i en rapport frin 2016 med titeln Road Transport
Automation, Road Map and Action Plan 2016-2020.

Nir det giller praktiska tester pigir sidana med sm& person-
transportfordon (podar) i Helsingfors. Vidare planeras f6rsok i ett
samarbete med Sverige och Norge i det si kallade Nordic Way.
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Detta dr en del av de samarbeten med grinsoverskridande tester
med automatiserade fordon som Violeta Bulc (EU-kommissionir
for Transport), Giinther H. Oettinger (EU-kommissionir f6r Budget
och Personal) och Mariya Gabriel (EU-kommissionir for Digital
Ekonomi och Sambhille) skrev i ett uttalande 1 september 2017. Av
uttalandet framgdr, forutom samarbetet mellan Sverige, Norge och
Finland att liknande grinsoverskridande tester med automatiserade
fordon ocksd planeras genomforas mellan Tyskland, Frankrike,
Luxemburg, Belgien, Nederlinderna, Portugal och Spanien.

Frankrike

For ett par r sedan presenterade den franska regeringen en plan
som innehdller 34 olika innovationsfilt som ska bidra tll utveck-
lingen av ett nytt industriellt Frankrike. Ett av mélen ir att bygga
automatiserade fordon utrustade med sensorer och radar fér att
uppnd sikrare transporter i framtiden. Tillverkarnas och leveran-
torernas roll dr att fortsitta utveckla sensorer, programvara, styr-
system och tjinster som kommer att leda till 6verkomliga och dir-
med mer konkurrenskraftiga autonoma fordon och komponenter
fram till &r 2020.

I augusti 2016 godkinde den franska regeringen testning av auto-
matiserade fordon pd allminna vigar. Detta under férutsittningen att
en forare finns i fordonet och som nir som helst kan avaktivera
automatiserad kdrning och ta 6ver kontrollen. En rapport utfirdat i
februari 2017 av ministeriet for transport lyfte fram det faktum att
Frankrike kan hamna i pd efterkilken i férhéllande till andra linder
och féreslog 21 itgirder for att bygga upp en stark regeringspolitik
kring automatiserade fordon. I synnerhet foéreslds i rapporten att
parlamentet bor ratificera regeringens beslut frdn 2016 att godkinna
testning av automatiserade fordon pd allminna vigar.

I februari 2017 skrev Frankrike och Tyskland under en éverens-
kommelse om att testa automatiserade fordon pd en vigstricka
som férbinder de tvd linderna. Strickan ir cirka 70 km lng och gir
frdn Merzig 1 Tyskland till Metz i Frankrike. Syftet ir att mojlig-
gbra testning av automatiserade och uppkopplade fordon &ver
grinsen. Forhoppningen ir att detta ska ge klarhet 1 hur sddana
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fordon kan framféras somldst mellan olika linder, och pa sikt leda
till nya standarder inom omrédet.

Storbritannien

Den brittiska regeringen har under de senaste dren aktivt utvecklat en
regleringsstrategi for att underlitta testning av automatiserade fordon
pa landets allminna vigar, med mal att landet ska bli ledande testbidd
inom omréadet. Sedan 2015 har regeringen och berérda myndigheter
utfirdat ett flertal vigledningsdokument fér att uppnd detta mal.

I slutet av juli 2014 aviserade den brittiska regeringen tvi nya
3tgirder som skulle inleda ”grént ljus till fordon utan forare” pad brit-
tiska vigar. Syftet var att Storbritannien skulle bli en global ledare p3
den framvixande marknaden ”Intelligent Mobility”. For det forsta
kunde brittiska stider delta i en tivling for att bli vird for forsok med
automatiserade fordon och vinna en del av 10 miljoner pund ull f6r-
soken. I borjan av december 2014 tillkinnagav Storbritanniens kansler
George Osborne 1 sin hostdeklaration vilka fyra brittiska stider som
vunnit tivlingen; Milton Keynes, Coventry, Bristol och Greenwich.
For det andra analyserades vigreglerna och vad som krivdes for att
inféra automatiserade fordon 1 allmin trafik.

I februari 2015 utfirdade Transportdepartementet en rapport med
titeln ”The Pathway to Driverless Cars: A Detailed Review of Regu-
lations for Automated Vehicle Technologies”. I denna sammanfattas
resultaten av en Sversyn av de befintliga brittiska fordonsbestim-
melser som haft i uppdrag att identifiera gillande bestimmelser som
ir oférenliga med testning av automatiserade fordon pd allminna
vigar. Oversynens huvudsakliga slutsats var att gillande bestimmel-
ser tilliter sddana tester pd allminna vigar under férutsittning att en
minsklig forare finns 1 fordonet. Vidare konstaterades det att ingen
certifiering, tillstdnd eller information till allminheten krivs for att
paborja tester. For att underlitta testningen &tog sig regeringen att 1
samarbete med berérda aktorer ta fram och utfirda detaljerade rikt-
linjer for testverksamhet. Sddana riktlinjer stod klara 1 juni 2015 och
publicerades 1 form av en rapport med titeln *The Pathway to Driver-
less Cars: Code of Practice for Testing”. Viktigt att notera ir att dven
om dessa riktlinjer inte ir lagstadgade skulle en bristande efterlevnad
kunna anses utgora virdsloshet.
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Riktlinjerna skiljer pd forsok med hégt och helt automatiserade
fordon. For hogt automatiserade fordon krivs det att finns en minsk-
lig forare 1 fordonet som kan ta &ver kontrollen nir som helst ("a
driver is required to be present and able to take manual control at any
time”), vilket ar helt 1 linje med 6versynens slutsats. For helt automa-
tiserade fordon fringr riktlinjerna éversynens tidigare krav pi minsk-
lig nirvaro i fordonet. Riktlinjerna féreskriver i stillet att en minsklig
forare 6vervakar testet utan att nodvindigtvis befinna sig 1 fordonet.
Den 6vervakande personen ska kunna avaktivera automationen nir
som helst och ta kontrollen éver fordonet (”a vehicle in which a
driver is not necessary ... has the facility for manual control to be
resumed at any time”).

Nederlinderna

Nederlinderna har de senaste fem—sex dren varit aktiva 1 att utveckla
och stédja automatisk kérning och de kooperativa informations- och
teknologitjinster (ITS) som ir nddvindiga for att stédja automati-
serad korning. Férutom en aktiv politik och forskningsstéd nationellt
har landet tagit initiativ till ett samarbete mellan de mer aktiva
medlemsstaterna inom EU 1 frigan om uppkopplad och automati-
serad korning. Nederlinderna tog ocksd initiativ till Amsterdam-
deklarationen under sitt ordférandeskap 1 EU véren 2016.

I maj 2017 tridde en lag for testning av automatiserade fordon pa
allminna vigar 1 kraft (Autonomous Vehicles Trials Bill). Testorga-
nisationer kan enligt lagen ansdka om tillstind att testa fordon som
fjirrstyrs av en minsklig operatoér pd allmin vig. Detta till skillnad
frin tidigare lagbestimmelser fran 2015 som tillit testning bara under
forutsittningen att en minsklig férare fanns bakom ratten och kunde
ta over kontrollen om det behévdes. Testorganisationerna ska ocksd
anséka om ett undantag frdn fordonsbestimmelserna hos den neder-
lindska motsvarigheten till Transportstyrelsen, RDW, for att {3 ut-
fora tester. Enligt den nya lagen kommer RDW i samarbete med
Institutet for trafiksikerhetsforskning (SWOV), vighillaren och
polisen att i férvig bestimma om var och under vilka villkor som
tester fir ske.

Forhoppningen ir att vigtesterna ska hjilpa infrastrukturminis-
tern avgdra om reglerna behover ytterligare anpassas for att frimja
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innovationen. Detta synsitt ligger 1 linje med den nederlindska reger-
ingens 6nskan om att sikerstilla att reglerna inte hindrar innovation i
en lirandeprocess.

Inom forskningen finns flera intressanta arbeten och centra f6r C-
ITS och automatiserade fordon i Nederlinderna. Det nederlindska
automatiserade fordonsinitiativet (DAVI) ir sedan mitten av 2010-
talet ett offentligt-privat partnerskap initierat av de nederlindska
vetenskapliga och transportinstitutionerna. DAVI utvecklar hogt
automatiserade fordon for forskning och demonstrationer pé allmin
vig. Forskningen fokuserar pd att visa att tekniken dr siker och pd
den minskliga faktorn vid automatiserad kérning. Som ett led 1
arbetet har ocksi "The Amsterdam Group” bildats, en strategisk
allians som syftar till en storskalig utbyggnad av kooperativ ITS 1
Europa. Kirnan i gruppen ir Europas paraplyorganisationer som han-
terar harmoniserings- och standardiseringsfrigor, vilket underlittar
genomférandet av nya ITS: C2C-CC, Polis, ASECAP och CEDR.
En av Amsterdam-gruppens framtridande arbeten ir ett gemensamt
initiativ mellan de nederlindska, tyska och &sterrikiska regeringarna
for att mojliggdra en paneuropeisk utbyggnad av ITS-infrastrukturen
pa vigsidan, bland annat med kooperativa ITS-tjinster {6r varningar
och fordonsdata i en korridor mellan Rotterdam och Wien.

Spanien

Spanien har liksom Storbritannien inte ratificerat FN:s Wienkonven-
tion om vigtrafik frin 1968. Det innebir att Spanien kan ha méjlig-
heter att starta tester med férarfri automatiserad korning, beroende
hur de tolkar de andra internationella regelverk som berors. General-
direktoratet for trafik har ocksd aviserat att de kommer att arbeta
med en ny trafiklag som ska reglera forarfria fordon. Aven om det
inte finns ndgon lagstiftning pd plats dr Spanien ett av de linder som
foresprikar ”learning by doing” i detta sammanhang,

Tyskland

Det tyska federala ministeriet for transport och digital infrastruktur
driver sedan ett par &r tillbaka ett rundabordssamtal om automa-
tiserad korning, om bland annat juridiska ramar, infrastruktur och
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tekniska krav foér automatiserad kérning. Rundabordet bestir av
experter inom politik och férsikring, fordonstillverkare och leveran-
térer samt forskningsinstitutioner, med huvudmailet att skapa en
rittslig ram som stodjer automatisk korning pd vig. Under de
senaste dren har det tyska férbundsdepartementet f6r ekonomi och
energl och forbundsministeriet f6r utbildning och forskning dven
finansierat en serie forsknings- och utvecklingsprojekt med fokus pd
ADAS och kooperativa system. Viren 2017 antogs en lagstiftning
for automatiserad korning, som méjliggér anvindning av fordon
med automatiserade funktioner forutsatt att det finns en férare som
kan vara garant f6r korningen. Enligt lagen ska fordon med en hog
eller full automatisering kunna:

¢ bemistra longitudinell och lateral kontroll &ver fordonet under
en viss tidsperiod eller i vissa situationer som specificerats av
fordonstillverkaren,

e avaktiveras av féraren nir som helst,

e kinna igen nir det ir nddvindigt for foraren att ta 6ver kon-
trollen och

e meddela foraren i tid via optiska, akustiska eller taktila medel
nir det dr nddvindigt {or foraren att ta dver kontrollen.

Kritiken mot lagen ir att denna dr vagt formulerad och har tagits
fram alltf6r forhastat. For en kort analys av lagstiftningen, se bilaga 5
s. 49.

Den tyska etikkommissionen har ocksd tagit fram en rapport
med etikregler f6r autonoma fordon.

4.3.2 USA

Department of Transportation (DOT) 1 USA har sedan ett par &r ett
nationellt program f6r fordonsautomatisering med ett ambitiost mél
att ”positionera industrin och offentliga myndigheter f6r den om-
fattande anvindningen av delvis automatiserade fordonssystem som
forbittrar sikerhet, rérlighet och minskar miljépaverkan till slutet
av decenniet”. Det femdriga automatiseringsprogrammet omfattar
forskning och utveckling inom alla nivier av automatisering enligt
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NHTSA (The National Highway Traffic Safety Administration, den
nationella trafiksikerhetsmyndigheten) nimligen:

a) Nivd 1, Utveckling och testning av uppkopplad och automati-
serad korassistans,

b) Nivi 2/3, Villkorlig automatiserad kérning, och

c¢) Nivd 4, Begrinsade forarfria fordon

Regleringsramen {6r provning och drift av autonoma fordon pi
allminna vigar ir redan firdigstilld i1 Kalifornien, USA, i september
2014. Foreskrifter gor det mojligt for tillverkare att testa autonoma
fordon pd vig. Liknande lagstiftningar har inférts ibland annat
Nevada, Florida, District of Columbia och Michigan.

I september 2017 godkinde representanthuset 1 USA ett lagforslag
(SELF-DRIVE Act) som skulle mojliggora storskalig testning av
automatiserade fordon pd allminna vigar. Nigra veckor senare god-
kinde Commerce, Science and Transportation Committee i Senaten
ett liknande lagférslag kallat American Vision for Safer Transporta-
tion Through Advancement of Revolutionary Technologies (AV
START Act). Enligt forslaget skall en fordonstillverkare {3 testa eller
silja upp till 50 000 automatiserade fordon under de forsta 12 mi-
naderna, 75 000 under de efterféljande 12 mdnaderna, och upp till
100000 efter tre &r. Varje fordonstillverkare behdver bevisa for
NHTSA att det automatiserade fordonet som ska testas/siljas har
genomgitt sikerhetsprévningen i linje med nationella sikerhetskrav
Federal Motor Vehicle Safety Standards (FMVSS). Det behovs alltsd
inget tillstind men sikerhetsrapporten behover limnas in till
NHTSA i forvig. Det amerikanska departementet for transport har
fitt 1 uppdrag att inom 180 dagar granska om nuvarande FMVSS
behéver anpassas f6r automatiserade fordon, och hur i s§ fall.

Vissa foretag som arbetar med automatiserad kérning utifrin
egna virtuella kartor, ligger 1dngt framme. Ett exempel ir Waymo
som viren 2018 avser att utvidga sitt testomrdde till Atlanta och har
bérjat skapa 3D-kartor 6ver det omride som behovs for verksam-
heten. Hittills har de anvint automatiserade Chrysler Pacifica mini-
vans for tester 1 24 amerikanska stider 1 ett forsok att forvirva si
mycket kunskap som mojligt i olika miljéer. Atlanta ger en platt och
relativt snofri testmiljo med en extremt bilorienterad befolkning.
Aven om Waymo har uttryckt avsikter att utoka testerna utan en
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sikerhetsforare till flera stider, dr den enda officiella platsen for
foretagets helt automatiserade transporttjinst Arizona.

Ndgra utvalda delstater i USA

Trafikregler i USA bestims i huvudsak pd delstatsnivd och alltfler
delstater tar 1 beaktande regelverk fér automatiserade fordon. Vissa
delstater definierar regler som enbart avser testning av automatise-
rade fordon. Andra har dock bérjat utarbeta regler for allmin
anvindning av automatiserade fordon. Fram till november 2017 ir
det tillitet att testa automatiserade fordon 1 21 delstater (Alabama,
Arkansas, Kalifornien, Colorado, Connecticut, Florida, Georgia,
Ilinois, Louisiana, Michigan, New York, Nevada, North Carolina,
North Dakota, Pennsylvania, South Carolina, Tennessee, Texas,
Utah, Virginia och Vermont) samt 1 Washington D.C.

Nedan foljer en sammanfattning av regelverket i nigra utvalda
delstater.

Kalifornien

Enligt California Vehicle Code (CVC) § 38750 ska Department of
Motor Vehicles (DMV) anta regler bide for testning och for allmin
anvindning av automatiserade fordon pd delstatens allminna vigar.

Under 2014 inférdes ett regelverk for testverksamheter, som
bland annat kriver att det finns ratt och gas- och bromspedaler i
fordonet samt en foérare som kan ta 6ver kontrollen vid behov.
Delstaten har ocks3 varit tydlig med att kriva att féretag som utfor
testning ska anséka om tillstind samt att de ska vara transparenta
mot allminheten. Felrapporter publiceras pd Department of Motor
Vehicles (DMV) hemsida och foéretag som testar automatiserade
fordon miste offentliggdra en drlig rapport som beskriver situa-
tioner nir automationen fallerat eller andra incidenter.

I slutet av 2015 togs ett regelverksforslag fram fér allmin anvind-
ning av automatiserade fordon som, liksom regelverket for testning,
kraver att det finns en ratt samt gas- och bromspedaler i fordonet och
en forare som kan ta dver kontrollen vid behov.

I september 2016 antogs ett lagforslag for testverksamhet som
tilliter testning av helt automatiserade fordon inom ramen fér ett
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pilotprojekt pd tvd specifika platser under férutsittningen att dessa
fordon kan fjirrstyras vid behov (is actively monitoring the vehicle’s
operations and capable of taking over immediate physical control). I
oktober 2017 presenterades en reviderad version av lagférslaget frin
2015, som 1 sin nuvarande form skulle méjliggora en liknande test-
ning och allmin anvindning pd allminna vigar i1 hela delstaten. Planen
ir att de nya reglerna ska trida i kraft i juni 2018. Den stora nyheten
ar att det blir tlldtet att testa fordon utan nigon minsklig forare
bakom ratten, och att allminheten fir ika med 1 dem. Innan test-
ningen paborjas ska varje testorganisation visa att testfordonet upp-
fyller federala sikerhetsstandarder. Fordon som viger éver 4 500 kilo-
gram (motsvarande 10 000 pund), omfattas inte av dessa regler

Kalifornien har en av de stringaste reglerna fér tester av automa-
tiserade fordon 1 USA och har nyligen utvirderat tillstdndsinne-
havarnas prestationer i sin rapport ”California DMV’s 2017 Auto-
nomous Vehicle Disengagement Reports”. Rapporten har vissa brister,
bland annat det faktum att insamling och rapportering frin féretagen
inte ir standardiserade. Rapporten identifierar hur minga ginger varje
fordon maste kopplas ur autonomt lige. Detta betyder inte nédvin-
digtvis att bilen skulle ha kraschat om foraren inte hade tagit 6ver
utan bara att den minskliga foraren inte var tillrickligt siker pd hur
bilen skulle upptrida och dirfér var tvungen att ta 6ver. Enligt
DMV:s rapport har Waymo tillsammans med GM den minsta ur-
kopplingen av automationen per kérd mil.

Michigan

I december 2016 antog den amerikanska delstaten Michigan ett nytt
lagforslag (PA 332) som tilliter anvindning av automatiserade fordon
pd Michigans allminna vigar utan nigon forare bakom ratten. Detta
ir en uppdatering av lagen frin 2013 som tillit motsvarande testning
under forutsittningen att en forare satt bakom ratten.

Den nya lagen tilliter bland annat kolonnkérning samt mobilitets-
tjinster pd bestillning med automatiserade fordon. Alla sikerhetskrav
som giller f6r testning av automatiserade fordon kommer att gilla for
sidana applikationer.

Med den nya lagen dr Michigan, tillsammans med Florida, den
mest liberala delstaten vad det giller automatiserad kérning.
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Florida

Testning av automatiserade fordon har varit tilliten i Florida sedan
2014. Under 2016 togs ett nytt forslag fram som bland annat omdeti-
nierat vilken roll som en forare har. Enligt det nya férslaget behover
foraren inte vara fysiskt nirvarande i fordonet, dvs. fjirrstyrning
tilldts. Om foraren inte kan ta 6ver kontrollen behéver fordonet kun-
na stanna pd ett sikert sitt.

4.3.3 Asien

Japan

Den japanska polismyndigheten National Police Agency (INPA)
publicerade 1 juni 2017 ett uppdaterat ramverk frdn 2016 for organisa-
tioner som dmnar utféra testverksamhet med automatiserade fordon
pa allminna vigar 1 Japan. Ramverket fortydligar att testfordon ska
uppfylla gillande sikerhetsbestimmelser for vigfordon och félja vig-
trafiklagen. Det stills krav pd bland annat att det méste finnas en enda
operatdr med giltigt korkort fér fordonet, som dvervakar fordonet.
Operatoren fir befinna sig i fordonet eller pd annat stille dir hon
eller han kan fjirrstyra det och kunna stoppa det om det exempelvis
mister kommunikationen. Ett fordon méste ocks8 vara utrustat med
ett sikerhetssystem som kan stoppa det i en krissituation. Fordonen
far bara koras 1 omriden med bra uppkopplingsméjligheter och inva-
narna 1 omridet miste informeras 1 forvig. Det stills ocksd krav pd
dokumentation. Fér varje testfordon ska testorganisationen ansdka
om tillstdnd hos NPA, och tillstinden ir giltiga i sex minader. En
testorganisation kan {3 tillstdnd fér flera fordon.

Nyligen blev det ocksd kint att regeringen i Japan verviger att
starta sd kallade lagsandlidor (regulatory sandboxes) i tre stider. I en
sddan sandldda skulle vissa regler kunna upphivas under en viss
period for att underlitta testning av (helt) automatiserade fordon och
dronare. Férhoppningen ir att detta ska mojliggora f6r myndighe-
terna att definiera och testa regler pa lokal niv8 innan dessa appliceras
pa nationell nivd. Dessutom underséker myndigheterna hur typgod-
kinnandeprocedurer kan forenklas for att mojliggdéra en snabbare
implementering av nya teknologier.
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Testningen av automatiserade fordon 1 Japan vintas 6ka infér de
olympiska spelen i Tokyo 2020 d& myndigheterna vill erbjuda trans-
porttjinster med sidana fordon.

Det japanska transportministeriet (Ministry of Land, Infrastruc-
ture, Transport and Tourism) har aviserat inférandet av sikerhets-
regler f6r automatiserade fordon i Japan (under hésten 2017), inklu-
sive ett krav pd varning till féraren i fall att han/hon tar bort
hinderna frin ratten 1 mer 4n 15 sekunder under motorvigskérning.
For att sikerstilla att forarna fir td att vixla frin automatisk till
manuell kérning kommer reglerna ocks3 att reglera hastighetsgrinser
beroende pd vigutformningen (ex. beroende pd vigens kurvatur).
Dessa sikerhetsregler kommer enligt ministeriet att ligga i linje med
en overenskommelse som nyligen uppndtts inom FN:s arbetsgrupp
WP.29 (The UNECE World Forum for Harmonization of Vehicle
Regulations) med uppgift att skapa ett enhetligt regelsystem for for-
donsutveckling 1 syfte att underlitta den internationella handeln. Det
japanska Ministeriet f6r mark, infrastruktur, transport och turism
(MLIT) betonar vikten av kommunikation mellan fordon och infra-
struktur for inférande av automatiserade fordon och introduktion av
den s kallade "ITS spot”-tekniken som méjliggér kommunikation
med hogbandsbredd. 1600 ”ITS spot”-platser har nu installerats 1
Japan och mer dn 100 000 fordon kommunicerar med dem. De till-
handahiller redan information och varningar pa trafik och kommer i
framtiden att kombineras med korfilthdllande assistans och adaptiv
farthllare. Redan 2013 meddelade japanska Autopilotsystemridet i
en deldrsrapport firdplaner fér hdgautomatiserad kérning pd japanska
vigar fram till 2020. I maj 2014 offentliggjordes ett forskningspro-
gram for automatiserade korsystem, som en del av det strategiska
innovationsprogrammet for sektorsévergripande strategier (SIP).
Programmet har sedan dess utvecklats och omfattar nu ett stort antal
forskningsprojekt for bland annat utveckling och verifiering av AD-
system, teknik som bidrar till att minska trafikolyckor och trafik-
stockningar, internationellt samarbete och utplacering fér nista gene-
rations stadstransporter. Ett exempel ir inrittandet av digitala kartor
for omradet Waterfront 1 Tokyo samt cirka 600 kilometer motorvig
till och fran staden.

Programmen forvintas bidra till en betydande minskning av trafik-
olyckorna i framtiden. Symboliskt ir olympiska och paralympiska
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sommarspel 1 Tokyo 2020 utvalda som den centrala milstolpen nir
det giller att demonstrera automatiserad kdrning i Japan.

Japan genomfér ocksd just nu forsdk med en forarfri, automa-
tiserade buss, Robot Shuttle, utvecklad av den japanska internet-
handel- och mobilspelleverantéren DeNA Co. I de forsta frsoken
med de forarfria sexsitsiga robotbussarna, kordes de dldre mellan ett
servicecomrdde och ett kommunalt komplex som levererade vérd-
yjinster. Forsoken utférs 1 samhillet Nishikata, 115 kilometer norr
om huvudstaden Tokyo, dir ildre boende kimpar med firre buss-
och taxitjinster pd grund av att befolkningen bide 8ldras och minskar.
I samhillen dir befolkningen bdde krymper och &ldras har det upp-
stitt en brist pd forare kombinerat med vikande kundunderlag, vilket
lett till indragna linjer och glesare trafik. Bristen en pd chaufférer och
dirmed simre transportservice ir tydligast pd landsbygden men dven
1 stiderna pdgdr en liknande utveckling. En tredjedel av Japans inne-
vénare dr Over 65 8r, jimfoért med en fjirdedel for fyra dr sedan,
medan befolkningen har minskat med 4,5 procent under samma tid.
Tjinster med automatiserade forarfria fordon kan dirfér 3 stor
betydelse. Japan planerar att starta sjilvkérningstjanster f6r avligsna
samhillen dr 2020, om de f6érs6k som piborjades i september 2017
visar sig vara framgingsrika. Regeringen planerar att géra om rast-
platser till nav for trafiktjinster f6r att erbjuda ildre transporter till
sjukvdrd, detaljhandel och banktjinster.

Kina

I oktober 2016 publicerade regeringen och ingenjérssammanslut-
ningen Society of Automotive Engineers of China en detaljerad fird-
plan f6ér automatiserade och uppkopplade fordon (Technology Road-
map for Energy-Saving and New Energy Vehicles). I den definieras
bland annat féljande milstolpar nir det giller fordonsfunktioner.

e 2016-2017: Forarstodsfunktioner inklusive adaptiv farthdllare
(ACC), automatisk nodbroms (AEB), korfileshéllare (Lane
Keeping) och parkeringsstod.

e 2018-2019: Delvis automatiserad kérning inklusive automatisk
kérning inom ett givet korfile (dvs. ej filbyte) pd motorvig, helt
automatiserad parkering.
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e 2020-2025: Det automatiserade systemet, inklusive automati-
serad motorvigskorning, automatiserad korning 1 fororter,
kooperativ kolonnkérning och korsningshjilp.

e 2025 och senare: Hogt och helt automatiserad kérning, inklu-
sive fordon- och infrastruktursamverkan och automatiserad
stadskérning.

Utover detta pdpekas det i firdplanen att kinesiska féretag forvin-
tas kontrollera cirka 80 procent av den inhemska marknaden for
underhillningssystem i fordonsbranschen och cirka 100 procent av
den kinesiska marknaden fér satellitnavigation runt dr 2030. For att
uppnd milen har regeringen reserverat ett frekvensspektrum mellan
5,905 GHz och 5,925 GHz for tester av cellulir kommunikation
(5G/LTE) for fordon. Fér att stirka inhemsk industri kommer
regeringen ocksd att inféra det som Kina anser vara nédvindiga
barridrer for utlindska foretag.

Vid ett mote mellan féretridare for Kinas transportmyndighet
under Sikerhetsministeriet och utredningen framgick att de nu arbetar
for att ta fram ett regelverk for testning av fullt eller hégt automa-
tiserade fordon. Ett regelverk férvintas vara pd plats under 2018. Nu-
varande bestimmelser tilliter testning endast pa avstingda vigar.

Singapore

For att understka mojligheterna och utmaningarna fér automatiserad
kérning har Landtransportmyndigheten 1 Singapore (LTA) 2015 un-
dertecknat ett femdrigt 6verenskommelsememorandum med byrin
for vetenskap, teknik och forskning (A * STAR) fér att starta ett
gemensamt partnerskap "The Singapore Autonomous Vehicle Initia-
tive” (SAVI). SAVI kommer att tillhandahilla en teknikplattform for
hantering av forskning och utveckling av autonoma fordon, auto-
noma mobilitetssystem och ett automatiserat vigsystem, samt diverse
forsok for automatisk kérning f6r offentliga och industriella intres-
senter. LTA kommer att ha en reglerande roll foér att genomféra
automatiserad kérning i Singapores transportnit, medan A * STAR
ska anvinda sin expertis for utveckling av teknik och firdplaner.
Bland annat ir ett nytt lagforslag for testning av automatiserade for-
don under utarbetning nir detta skrivs (hésten 2017).
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Frin och med 2015 pigir tester pd allminna vigar 1 norra Singa-
pore med automatiserade fordon. Férutom SAVI finns det redan flera
pigdende forsok for automatiserad korning pa Singapores vigar, ex-
empelvis MIT och National University of Singapore (NUS). Singapore
har ocksd tagit fram planer fér en ny stadskirna i manga nivder, dir
transporter av minniskor och gods ska kunna ske med sm3, 1angsamt-
giende, elektriska, automatiska fordon, samt planerar automatiska
och delvis férarlésa kolonntransporter till och frén Singapores hamn.

4.3.4 Oceanien
Nya Zeeland

Den nya zeelindska regeringen uppmuntrar testning av delvis och
helt automatiserade fordon, liksom andra intelligenta transportsystem
1 Nya Zeeland. Regeringens handlingsplan for intelligenta transport-
system for tidsperioden 2014-18 (Intelligent Transport Systems
Technology Action Plan 2014-18) belyser fordelar av sddan teknik 1
termer av sikerhet och effektivitet. Viktigt att notera ir att den nuva-
rande lagstiftningen 1 Nya Zeeland inte stiller nigra sirskilda krav for
testning av automatiserade fordon (Nya Zeeland har inte heller
ratificerat Wienkonventionen om vigtrafik).

Till skillnad frin lagstiftningen 1 minga andra linder kriver Nya
Zeeland inte uttryckligen att en forare ska finnas 1 fordonet nir det
firdas pd en allmin vig. For att underlitta testverksamheter med
automatiserade fordon har det nya zeelindska transportministeriet
utfirdat riktlinjer i februari 2016 med titeln Testing Autonomous
Vehicles in New Zealand. Av riktlinjerna framgdr bland annat att
testning kan genomforas pd alla allminna vigar, att fordonet bor
kunna folja trafikreglerna och genomféras pd ett sikert sitt, det bor
finnas limplig férsikring, f6r fordon som kérs automatiserat utan
forare bor kontrollen kunna 6vertas och fordonet kunna stannas,
datasikerheten bor uppritthéllas m.m. En handlingsplan ska vidare
limnas in till Transportmyndigheten med bland annat en beskrivning
av de tester som gjorts, metoder for dessa, riskplan, planerad utbild-
ning av personal och incidenthantering.
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Australien

I november 2015 lanserade Australien en omfattande plan for att
mojliggéra testning och implementation av automatiserade fordon.
Planen specificerar ett antal milstolpar, inklusive en revision av alla
relevanta federala och statliga lagar och férordningar for att identi-
fiera potentiella hinder f6r testning och implementation av automati-
serade fordon, rekommendera korrigerande dtgirder, och inleda nigra
preliminira reformer.

Australien har satt en aggressiv tidsplan for att uppnd dessa mil-
stolpar och som ett forsta resultat av detta arbete publicerade Aus-
tralian National Transport Commission (NTC) i februari 2016 en
rapport med titeln Regulatory barriers to more automated road and
rail vehicles. Den ger en éversikt av Australiens nuvarande regula-
toriska landskap och identifierar nyckelfrigor som skulle kunna
hindra testning och implementation av automatiserade fordon.

I maj 2016 publicerade NTC en uppfoljningsrapport med titeln
Regulatory options for automated vehicles dir de granskar hinder
for testning och implementation av automatiserade fordon i relevanta
lagar och foérordningar och identifierat 716 bestimmelser som var
potentiella hinder. Rapporten ger vissa rekommendationer for att ta
itu med dessa hinder. Forslaget gir ut pd att dtgirderna samordnas pa
federal och delstatsnivd. De foreslagna dtgirderna var tinkta att ge-
nomforas under fem 4r i tre faser: Fas 1 skulle bland annat underlitta
testning och implementation genom nationella riktlinjer f6r en en-
hetlig testmetod. I fas 2 ska implementation av automatiserade for-
don mojliggdras genom en ny lagstiftning dir definitionen av forare
utvidgas till att inkludera datorsystem i fordon. I fas 3 ska en regel-
reform pdborjas for att avligsna direkta hinvisningar till minskliga
torare och manuella kontroller 1 standarder fér fordon, och utfirda
nya standarder f6r datasikerhet, dataskydd och liknande frigor.

I november 2016 publicerade NTC slutliga rekommendationer fér
federala och statliga transportministerier f6r testning av hogt och helt
automatiserade fordon pd allminna vigar under titeln National guide-
lines for automated vehicle trials. Dessa rekommendationer har sedan
anvints som grund for de riktlinjerna for testning av automatiserade
fordon pd allminna vigar som presenterades 1 maj 2017. I dessa adres-
seras bland annat testplats, forsikringsskydd, datagverféring och tra-
fiksikerhet. Varje testorganisation behdver limna in en ansokan till
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transportmyndigheterna dir det framgir hur organisationen arbetat
med de kriterier som definieras 1 riktlinjerna. Varje testorganisation
ska ocksd forse transportmyndigheterna med information om exem-
pelvis eventuella olyckor, incidenter och klagomal frin allminheten
som intriffat under testningen (vilket har stora likheter med riktlin-
jerna for automatiserad kérning 1 Nya Zeeland).

I en ny rapport som publicerats 1 oktober 2017 med titeln Chang-
ing driving laws to support automated vehicles (indrade lagar om
korning f6r att stodja automatiserade fordon) foreslir NTC bland
annat att de som dker i helt automatiserade fordon (och alltsg inte
ses som foérare) borde kunna f& dispens frin att vara nyktra. Detta
eftersom ett krav pd att passagerare ska vara nyktra skulle reducera
nyttan med automatiserade fordon.

One potential barrier to receiving the full benefits of automated
vehicles would be to require occupants of automated vehicles, who are
not driving, to comply with drink-driving laws.

Nir det giller praktiska erfarenheter mirks de gigantiska sjilvgdende
lastbilar, ” Autonomous Haulage System”, som anvinds sedan flera ir
tillbaka fér gruvdrift i Pilbara-regionen i vistra Australien. Maski-
nerna ir programmerade att driva och navigera sig med hjilp av sen-
sorer, GPS och radarstyrningsteknik och évervakas frin en kontroll-
station i Perth, 1 800 kilometer frin Pilbara. Aven andra jirnmalms-
producenter i Pilbara infér automatiserade lastbilar, frimst p& grund
av att kostnaderna sinks och sikerheten okar. Hela gruvprocessen,
och inte bara gruvindustrin, drar dirmed nytta av fordonsautomatio-
nen. Forberedelser av viigar for automatiserade bilar och tillkomsten
av kooperativa ITS-fordon (C-ITS) pigir. Foreningen Australiens
och Nya Zeeland vigtransporter och trafikmyndigheter, Austro-ads,
har godkint en strategisk plan for C-ITS. Planen ses som en fram-
vixande plattform som sikerstiller en dubbelriktad kommunikation
mellan motorfordon och viginfrastruktur. Dessutom kommer en av
de forsta storskaliga testerna med tunga fordon att utféras 1 det
CITI-projekt som initierats av den australiensiska regeringen, New
South Wales Government och National ICT Australia Research
Centre of Excellence (NICTA). Testerna sker med hjilp av C-ITS
och upp tll 60 fordon i trafik i en 42 kilometer ling korridor 1 Syd-
Sydney.
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4.4 Internationella finansieringsmekanismer
for uppkopplad och automatiserad korning

GEAR 2030 har 1 sin bakgrundsanalys frin arbetsgrupp 2 Highly
Automated and connected vehicles (hégt automatiserade och upp-
kopplade fordon) 1 juli 2017 analyserat existerande finansierings-
mekanismer for att stddja inférande av uppkopplad och automati-
serad korning.

GEAR 2030 konstaterar att Europa har en mycket stark indust-
riell grund fér bilteknik och -system. Bilindustrin dr den stdrsta
FoU-investeraren i EU av alla industrisektorer. Ar 2015 investerade
de 45 storsta fordonsindustrierna 1 EU cirka 50 miljarder euro i FoU.
Mer in var fjirde Euro som investerades 1 FoU investeras 1 bilindu-
strin. For att komplettera och stédja dessa investeringar finns en rad
initiativ frin EU och medlemsstaterna.

Horisont 2020

Horisont 2020 ir det stérsta EU-finansierade programmet for forsk-
ning och innovation nigonsin med 80 miljarder euro over sju &r
2014-2020. Finansieringsmdjligheterna inom Horisont 2020 anges 1
dess arbetsprogram. Nio av kommissionens generaldirektorat har
hand om olika delar av programmet, men genomférandet genomfors
huvudsakligen av verkstillande organ eller partnerskap mellan EU,
medlemsstaterna och industrin. Finansieringsmojligheter inom ramen
for Horisont 2020 anges 1 fleririga arbetsprogram, som ticker det
stora flertalet tillgingliga stéd. Utmaningen ”Smart, Green and
Integrated Transport” (smarta, grona och integrerade transporter)
har en budget pd 6 149 miljoner euro fér perioden 2014-2020 inom
alla transportsitt och syftar till att 6ka den europeiska transportindu-
strins konkurrenskraft och uppnd ett europeiskt transportsystem
som ir resurseffektivt, klimat- och miljovinligt, sikert och somlost
och slutligen till gagn for alla medborgare, ekonomin och sambhillet.
De aktiviteter som behandlas 1 arbetsprogrammet 2016/2017 4r mo-
bilitet for tillvixt, automatiserad vigtransport och europeiska gréna
fordon. Initiativens huvudsakliga bidrag till automatiserad vigtrans-
port ir att pd kort sikt stodja personbilar med en automatiserings-
nivd 3, inklusive kolonnkérning med lastbilar. Dirfor fokuseras det
pd demonstrationer av automatiska kérsystem for personbilar, last-
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bilar och stadstransporter. Demonstrationer kommer att kompletteras
med ytterligare forskning och innovation om digital infrastruktur
for att sikerstilla den nédvindiga sikerhetsnivén, tillférlitligheten
och effektiviteten hos automatiska kérsystem. Det ska ske genom en
omfattande analys av sikerhetsaspekter 1 samband med blandade
trafikforhillanden och deras paverkan pd slutanvindarnas acceptans.
Utlysningarna innehéller ocksi itgirder foér att bedéma viginfra-
strukturens krav pd hégre nivder av fordonsautomation.

Det pdgdr ocksd en rad andra forsknings- och innovationsprojekt
inom EU som berér automatiserad kérning. De avtalsbundna sam-
arbeten mellan olika offentliga och privata aktorer (si kallade con-
tractual public-private partnerships, PPP) som pigir ses som en fram-
gingssaga eftersom man i dessa kan kombinera och prioritera vissa
forsknings- och utvecklingsfrigor med relevanta aktorer och finan-
siera dessa med bide offentliga och privata medel, samtidigt som
projekten kan leverera l6sningar som ger samhillstérdelar. EU-kom-
missionen har startat nio ¢cPPP-projekt, varav vissa rér uppkopplad
och automatiserad kérning, exempelvis via frigor om 5G-utbyggnad
och cybersikerhet. Inom ramen for en typisk cPPP skrivs ett kontrakt
mellan ett industriellt forsknings- och utvecklingsinstitut eller -orga-
nisation och Kommissionen for ldngsiktiga dtaganden frin bidda
sidor att stédja forskning och utveckling inom vissa sektorer med en
delad vision och mitbara mil och indikatorer. Industrins engage-
mang ir en garanti for att forskningen sker pd ett sitt som uppfyller
industrins behov. Kommissionen investerar cirka 6 miljarder euro 1
de nio programmen, men férvintar sig att varje investerad euro leder
till ytterligare investeringar 1 ny teknologi, produkter och tjinster
frén industrin och andra aktérer.

ERA-NET

Inom Horisont 2020 har samarbetsinstrumentet ERA-NET utfor-
mats for att just stirka samarbetet mellan medlemsstaterna. Detta
transnationella programinstrument stéder offentlig-offentliga part-
nerskap vid utarbetandet och upprittandet av nitverkskonstruktioner,
utformning, genomférande och samordning av gemensamma verk-
samheter samt finansiell komplettering av gemensamma samtal och
dtgirder. ERA-NET:s inriktning har 6vergdtt frin att ha finansierat
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nitverk till att bli en ulliggsfinansiering (33 procent av den natio-
nella finansieringen) av gemensamma samtal f6r grinsoéverskridande
forskning och innovation pd utvalda omriden med hégt europeiskt
mervirde och relevans for Horisont 2020. Programigare ir vanligtvis
nationella eller regionala ministerier och myndigheter ansvariga for
att definiera, finansiera eller férvalta forskningsprogram som genom-
fors pd nationell eller regional nivd. Nigra exempel ir ERA-NET
Transport, som ir ett stort program for att koordinera och frimja
samarbeten mellan staterna inom EU och eMobility som arbetar med
el-mobilitetssamarbeten.

Ndgra Horisont 2020-projekt och fonderingen for dessa

Inom ramen fér Horisont 2020 har stora medel fonderats for forsk-
ning som i vart fall delvis rér automatiserad kérning.

e Automatiserad vigtransport (ART) 2016/17 — 114 miljoner
euro

e Sju utlysningar, som ticker olika frigor om uppkopplad och
automatiserad korning (IKT-infrastruktur, automatiserings-
piloter, kolonnkérningsférsok, sikerhet och anvindaraccept,
viginfrastruktur, fullskalig demonstration av uppkopplade och
automatiserade fordon).

e Mobilitet for tillvixt (MG) 2016/17 — 27 miljoner euro. Hir in-
begrips MG-6.1-2016 (Innovativa begrepp, system och tjinster
for mobilitet som tjinst), MG-6.2-2016 (Storskalig demonstra-
tion av kooperativ ITS), MG-6,3-2016 (firdplaner, medveten-
het, affirsmodeller, stéd f6r utrullning av ITS) och MG-8-2-
2017 (Stora datamingder inom transport).

o Sikerhetstjinster (IOT) 2016 / 17 — cirka 20 miljoner euro

¢ Informations- och kommunikationsteknik (IKT) 2016/17 — 25 mil-
joner euro. (Storskaliga Pilotforsék inom de sektorer som kan dra
bist nytta av datadriven innovation.)

Automatiserad korning tas ocksd upp 1 andra avrop sdsom Mobility

for Growth om samband mellan utveckling och implementering av
intelligenta transportsystem och automatiserade vigtransporter. I ar-
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betsprogrammet LEIT transport kommer IKT-komponenter som till
exempel sensorer och mikrosystem och datafusion, som ir viktiga
delar av automatiserad vigtransport, att behandlas.” I ICT, liksom i
det gemensamma féretaget ECSEL (Electronic Components and
Systems Joint Undertaking) finns ett projekt om “Internet of
Things” med en pilotstudie om ”Autonoma fordon 1 en uppkopplad
milj6” som fokuserar pd teknikforskning i ett bredare IoT-samman-
hang, inklusive évergripande aspekter som etik och integritet, for-
troende och sikerhet, validering, standarder och driftskompatibilitet,
anvindaransvar och minsklig faktor, ansvar och hillbarhet. Det finns
dven projekt om navigationssystem och satelliter som har biring pd
automatiserade fordon.

Kommissionens totala uppskattade budget f6r forskning relaterad
till uppkopplad och automatiserad kérning ir enligt GEAR2030
ungefir 100 miljoner euro.

EU:s finansieringsinstrument fér att genomfora europeisk trans-
port och infrastrukturpolitik CEF (Connecting Europe Facility) har
som mél att stddja medlemsstaternas infrastrukturinvesteringar.
I CEF:s flerdriga arbetsprogram — Intelligenta transportsystem for
vig inkl. ITS och C-ITS, med hégre nivier av automatisering har
drygt 24 miljarder euro avsatts avsattes for perioden 2014-2020. CEF
Transport fokuserar pd grinséverskridande projekt och projekt som
syftar ull att avligsna flaskhalsar eller Gverbrygga saknade linkar i
kirnnitverket for transporter samt for overgripande prioriteringar
vad giller exempelvis trafikledningssystem.

CEF Transport stéder ocksd innovation 1 transportsystemet for
att forbittra anvindningen av infrastruktur, minska transportens
miljopaverkan, 6ka energieffektiviteten och 6ka sikerheten.

Andpra finansieringsmdojligheter inom EU

Europeiska investeringsbanken (EIB) férmedlar 1dn och krediter till
mindre riskabla projekt gillande uppkopplad och automatiserad kor-
ning, frimst till fordonsindustrin. Det kan gilla projekt som tar vid
efter forskningsprojekt fér att utveckla och marknadsintroducera
produkter och tjinster.

Exempel pd multinationell finansiering ir bildandet av EUREKA-
kluster, som ir ett mer flexibelt samarbete in ERA-NET och som inte
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anvinder medel frin Horisont 2020. EUREKA ir ett offentligt finan-
sierat mellanstatligt nidtverk med &ver 40 medlemslinder. Syftet ir att
forbittra europeisk konkurrenskraft genom att frimja innovations-
driven entreprendrskap och héja produktiviteten och konkurrens-
kraften hos europeiska foretag.
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5 Automatiserad korning
| ett samhallsperspektiv

5.1 De transportpolitiska malen

De transportpolitiska mélen ir en grundliggande utgingspunkt for
utredningen. Riksdagen har beslutat (prop.2008/09:93, bet.
2008/09:TU14, rskr 2008/09:257) att det &vergripande maélet for
transportpolitiken ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och ldngsiktigt hillbar transportférsérjning fér medborgarna och
niringslivet 1 hela landet. Dirutéver har riksdagen beslutat om ett
funktionsmail och ett hinsynsmal.

Enligt funktionsmalet ska transportsystemets utformning, funk-
tion och anvindning medverka till att ge alla en grundliggande till-
ginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utveck-
lingskraft 1 hela landet. Transportsystemet ska vara jimstillt, det vill
siga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.
En del i det transportpolitiska tillginglighetsmélet ir att barns mojlig-
heter, att sjilva pd ett sikert sitt anvinda transportsystemet, ska 6ka.

Enligt hinsynsmalet ska transportsystemets utformning, funktion
och anvindning anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.
Det ska ocksi bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds och att 6kad
hilsa uppnas.
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5.1.1 Automatiserade fordon och de transportpolitiska malen

Trafikanalys har analyserat hur automatiserade fordon kommer att pa-
verka funktionsmaélet och hinsynsmaélet, inklusive relevanta milpreci-
seringar’. Till funktionsmilet och hinsynsmélet hér ett antal preci-
seringar’. I Trafikanalys studie har fokus dock framfér allt lagts pa
foljande preciseringar gillande funktionsmalet:

e Kvaliteten fér niringslivets transporter férbittras och stirker den
internationella konkurrenskraften.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpoli-
tiken medverkar till ett jimstillt samhille.

o Transportsystemet utformas si att det ir anvindbart {6r personer
med funktionsnedsittning.

e Barns mojligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda transport-
systemet och vistas 1 trafikmiljéer okar.

o Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel for-
bittras.

De preciseringar som varit 1 fokus nir det giller hinsynsmalet ir
foljande:

e Antalet omkomna inom vigtransportomrddet halveras och an-
talet skadade minskas med en fjirdedel mellan 2007 och 2020.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméilet Begrinsad kli-
matpdverkan nds genom en stegvis 6kad energieffektivitet 1 trans-
portsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen. Ar 2030
bor Sverige ha en fordonsflotta som 4r oberoende av fossila
brinslen.

e Transportsektorn bidrar till att det &vergripande generationsmalet
for miljé och 6évriga miljokvalitetsmal nds samt till 6kad hilsa. Pri-
oritet ges till de miljopolitiska mal dir transportsystemets utveck-
ling ir av stor betydelse f6r mojligheterna att nd uppsatta mil.

!Trafikanalys Hur kan sjilvkérande fordon paverka de transportpolitiska milen, Rapport
2017:20.
2 Trafikanalys Ny mélstyrning {8r transportpolitiken. Rapport 2017:1., s. 10.
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De slutsatser Trafikanalys drar dr att de flesta effekterna av inférande
av automatiserad kérning kommer redan med den férsta automati-
serade fordonet, och 6kar ju fler fordon som blir automatiserade.
Undantagen frin detta ir, dels att vigkapaciteten kan bli simre om
de automatiserade fordonen ir f4, dels att det krivs ocksd en hég an-
del automatiserade fordon fér att vigyta ska kunna frigoras. Vissa av
de forvintade positiva effekterna kan realiseras helt eller delvis utan
att fordonen ir helt automatiserade (dvs. nir de har en ligre automa-
tiseringsnivd). Exempel ir okad sikerhet och minskad energifor-
brukning per fordonskilometer. Féljande effekter kriver dock enligt
analysen att fordonet ir helt automatiserade:

e Nya grupper fir tillging till bil.
o Ett fordon kan utféra drenden pd egen hand.

o Komplettering av kollektivtrafiken med smi, automatiserade
fordon.

¢ Godstransporter med lastbil kan utféras utan forare vilket mins-
kar kostnaderna och ger stérre mojligheter till nattdistribution
samt mer effektiv logistik och exakt planering.

Effekter som ir sirskilt viktiga i stiderna ir 6kad vigkapacitet/mindre
tringsel, mer yta till gdng och cykel, 6kad sikerhet fér oskyddade tra-
fikanter samt 6kade mojligheter till nattdistribution.

Effekter som ir sirskilt viktiga pa landsbygden ir att nya grupper
far tillgdng till bil, utveckling av kollektivtrafiken med sm&, automa-
tiserade fordon, minskat motstdnd mot l8nga bilresor (p.g.a. ligre tids-
virden). Forutsittning for landsbygdsetfekterna ir att automatiserade
fordon tillits pd de vigar som finns dir (inte bara i stider och pi
motorvigar).

Tillgingligheten med bil bedéms ¢ka. Foljande krivs f6r att denna
effekt ska realiseras fullt ut:

e Hog andel automatiserade fordon (giller for effekten dkad vig-
kapacitet).

e Losningar for att hantera flodet vid trafikplatser (giller effekten
okad vigkapacitet pd motorvigar).
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Forildrar liter barn resa sjilva — annars kan tillgingligheten for
barn minska, sirskilt om kollektivtrafiken forsimras (giller
effekten att nya grupper far tillgdng till bil).

Fordonen blir inte for dyra f6r personer med simre ekonomi,
samtidigt som manuella fordon inte tillits pd vissa strickor (och
for folk som inte har rdd med bil éverhuvudtaget — att kollek-
tivtrafiken forsimras pd sikt, p.g.a. overflyttning). En 18sning
kan vara att fordonen delas i 6kad omfattning.

Tillginglighet med ging, cykel och kollektivtrafik 6kar om:

Sjilvkoérandetekniken inte leder till stadsutglesning.

Det inte sker éverflyttning som 1 forlingningen leder till simre
servicegrad (dvs. mindre investeringar i ging- och cykelinfra-
struktur samt ligre turtithet i kollektivtrafiken).

Niringslivets transporter forbittras. Foljande krivs for att effekten
ska realiseras fullt ut:

Terminalhaneringen automatiseras (giller effekten effektivare
logistik och exakt planering, och kanske dven nattdistribution).

Losningar f6r att motverka bullerstérningar finns (giller effekten
okad méjlighet till nattdistribution).

Jamstilldhet:

Blandade effekter — bide positiva och negativa.

Trafiksikerhet:

Kli

276

Den minskliga faktorn férsvinner gradvis vid hogre automations-
nivier, £6r att vara helt borta nir fordonen ir automatiserade.

Trafikvolymerna 6kar gradvis, men den stora 6kningen kommer
férmodligen nir fordonen blir helt automatiserade.
matpdverkan och luftféroreningar:

Ligre utslipp per kilometer.
Okat trafikarbete.
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¢ En negativ klimateffekt kan g8 att undvika med hjilp av dtgirder
for att undvika 6kat trafikarbete.

e Mer buller, men eventuellt pd mindre stérande platser.

Biologisk mangfald kan paverkas positivt om:

o Frigjord vig- och parkeringsyta prioriteras till gronomriden och
bevarad natur.

Mojligheter f6r nya grupper att {3 tillging till bil bedéms som en av
de tydligaste positiva effekterna. Om man ser till hela skalan av
automatiseringsnivder (inte bara helt automatiserade fordon) s8 ir
okad trafiksikerhet ocks en av de tydligaste positiva effekterna.

Sjilvkorandetekniken i sig kan enligt analysen sdledes bide 16sa
och forvirra olika problem i transportsystemet. Nir det giller t.ex.
klimat och miljo bedémer vissa att utslippen kommer att 6ka,
medan andra tror p& en minskning. Experterna ir dverens om att den
offentliga styrningen, 1 form av t.ex. infrastruktur- och bebyggelse-
planering, ekonomiska incitament och regleringar, kommer att ha
stor betydelse for vilka effekter som faktiskt uppstdr. Politiker och
yjinstemin har mojlighet att styra implementeringen av automati-
serade fordon i en riktning som bidrar till relevanta samhillsmail,
sdsom ett hdllbart transportsystem, om de si vill. En utmaning i
detta dr att utforma styrningen s8 att den inte himmar innovations-
kraften pd omridet.

5.1.2  Miljomal och fossilfrihet

En viktig aspekt av de transportpolitiska méilen ir att transport-
systemets utformning ska bidra till att miljokvalitetsmalen uppnis.
Betriffande miljoaspekter har regeringen preciserat att transport-
sektorn ska bidra till att miljomal om begrinsad klimatpiverkan
uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ir
oberoende av fossila brinslen.

En omstillning av transportsektorn for att bryta fossilberoendet
och minska utslippen forutsitter ett samhille dir transporter utfors
pa ett effektivare sitt, genom exempelvis bittre kapacitetsutnytt-
jande. Vidare miste fossila brinslen bytas ut mot hillbara brinslen,
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sdsom biodrivmedel och transportsektorn kan behéva elektrifieras i
hégre grad.

5.1.3  Jamstéalldhetspolitiska mal

Det 6vergripande maélet for jimstilldhetspolitiken dr att kvinnor
och min ska ha samma makt att forma sambhillet och sina egna liv
(prop. 2005/06:155). Utifrdn detta arbetar regeringen efter sex delmal:

e En jimn férdelning av makt och inflytande. Kvinnor och min
ska ha samma ritt och méjlighet att vara aktiva medborgare och
att forma villkoren f6r beslutsfattandet.

¢ Ekonomisk jimstilldhet. Kvinnor och min ska ha samma mojlig-
heter och villkor i friga om betalt arbete som ger ekonomisk
sjilvstindighet livet ut.

e Jimstilld utbildning. Kvinnor och min, flickor och pojkar ska ha
samma mojligheter och villkor nir det giller utbildning, studieval
och personlig utveckling.

e Jimn férdelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvin-
nor och min ska ta samma ansvar f6r hemarbetet och ha mojlig-
heter att ge och 3 omsorg pa lika villkor.

e Jimstilld hilsa. Kvinnor och min, flickor och pojkar ska ha
samma forutsittningar f6r en god hilsa samt erbjudas vird och
omsorg pd lika villkor.

e Mins vild mot kvinnor ska upphéra. Kvinnor och min, flickor
och pojkar, ska ha samma ritt och mgjlighet till kroppslig inte-
gritet.

Trafikanalys har till uppgift att gora drliga uppfoljningar av de trans-
portpolitiska mélen. Enligt den senaste bedémningen Trafikanalys
gjort har utvecklingen mot en 6kad jimstilldhet sedan milen beslu-
tades 1 princip uteblivit pd transportomrddet (Trafikanalys 2016:12).
De indikatorer myndigheten har anvint ir:

e Kvinnors och mins resmonster. Min reser nistan 25 procent
lingre strickor trots att kvinnor och min ligger ungefir lika
mycket tid pd sitt resande. Kvinnor ligger mer tid pd resor for
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ink&ép och besdk hos nira och kira medan min ligger mer tid pd
arbetsrelaterade resor.

o Attityder gillande trafiksikerhet. Analyserna tyder pd en hogre
riskmedvetenhet hos kvinnor, som dirmed utsitter sig sjilva
och andra for firre risker 1 trafiksystemet dn vad min gor.

e Arbetspendling

e Mgjlighet att anvinda bil. Fler min dn kvinnor har kérkort och
tillgdng till bil.

o Jiamstilld beslutsprocess. P4 nationell nivd i den offentliga delen
av transportsektorn ir kvinnor och min ungefir jimt represen-
terade 1 beslutande férsamlingar, medan kvinnor pd regional och
lokal nivd ir underrepresenterade (under 40 procent ir kvinnor i
dessa beslutande férsamlingar).

o Trygghet. Den subjektiva tryggheten, det vill siga den egna upp-
levelsen av trygghet, skiljer sig markant &t. Kvinnor kinner sig i
betydligt hogre utstrickning in min otrygga exempelvis 1 det
egna bostadsomridet pa kvillen.

FN:s globala mél fér en héllbar utveckling, dven kallade Agenda 2030,
innehiller bland annat ett mal om jimstilldhet. Jimstilldhetsmilet
har flera preciseringar med betydelse for transportomridet. En av
dessa handlar om att ¢ka anvindningen av gynnsam teknik, frimst
vad avser informations- och kommunikationsteknik, fér att frimja
kvinnors egenmakt.

Automatiserade fordon 1 ett jamstilldbetsperspektiv

Trafikanalys har analyserat trender inom transportsektorn ur ett
jimstilldhetsperspektiv.’ Myndigheten sammanfattar sin analys
med att pdtala att det viktigaste for att det dvergripande méilet om
att kvinnor och min ska ha samma makt att utforma samhillet och
sina egna liv ska nds pd omridet ir att jimstilldhetsfrigor beaktas
dir systemen for inférande av automatiserade fordon utformas.
Det inbegriper bdde att det ska finnas en jimn representation av

3 Trafikanalys, 2016:16, Jimstilldhetsanalys av trender inom transportsektorn.
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kvinnor och min och att det ska finnas relevant kunskap om hur
systemens utformning piverkar kvinnor och min. Beroende p4 hur
systemen utformas kan kvinnors och mins méjligheter pdverkas
vad giller ekonomi, arbete och obetalt hushillsarbete men ocksd
vad avser tillginglighet och trygghetsfrigor.

Enligt forskaren D. Balkmar® finns det starka kopplingar mellan
maskulinitet, fart och fordon. Det finns ocksd vissa konskodade
problem, ssom rattonykterhet, hastighetsovertridelser och héogt
risktagande vid korning, som kopplas till fordon och trafik. Min
svarar for cirka 70 procent av bilkérningen, men svarar for hela
88 procent av de som lagfors for trafikbrott som vdrdsloshet 1
trafik och rattfylleri®’. Enligt Balkmar kan automatiserade fordon
ses som en mojlighet att 16sa vissa av dessa problem och utmana
stereotypa konsroller i férhdllande till fordon.

Om ett privatigt fordon bara byts ut mot ett privatigt automa-
tiserade sidant innebir det 1 och fér sig att det inte finns nigon
forare och att anvindarna blir passagerare. Det kan dock dnd3 férut-
ses att sjilva dgandet av ett fordon med en hég teknisk utveck-
lingsnivd skulle vara en statussymbol, frimst fér min, 1 likhet med
dagens mer exklusiva fordon. Fér att utmana kénsménster och ge en
mer jimstilld mobilitet dr det dirfér viktigt att de automatiserade
och digitaliserade fordonen blir en del av den delade tjinsteekono-
min genom 6kad samdkning och delade fordon.

5.1.4  Utmaningar for stader i framtiden

Boverket har uppskattat att det behover byggas 705 000 nya
bostider 1 Sverige under perioden 2015-2025, varav tre fjirdedelar i
de tre storstadsregionerna. Befolkningen kommer sdledes att oka 1
véra titorter vilket fir konsekvenser f6r hur vi lever, forflyttar oss
och interagerar med varandra i stadsmiljon. Med allt fler mianniskor
1 stiderna paverkas trafiksystemet och kraven dkar pd att utforma
nya losningar for effektiva transporter. Fordon tar stor plats 1 en
stad, bide nir de stér stilla och nir de forflyttar sig. Dagens trafik i

* Balkmar, D, 2012, On men and cars. An ethnographic study of gendered, risky and dangerous
relations. Linkdpings Universitet samt Balkmar, D. 2016, dokumentation i samband med en
workshop den 1 november 2016, Trafikanalys dnr Utr. 2016/73.

> Statistiska Centralbyrin, SCB, 2016, P4 tal om kvinnor och min; lathund om jimstilldhet.
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stider medfor bland annat problem med utslipp, buller, tringsel,
barriireffekter och 6kade pendlingsavstind.

Uppkopplade, delade och automatiserade fordon kan komma att
paverka utformningen av stadsmiljén 1 framtidens stider. Automati-
serade fordon behover exempelvis inte parkeringsplatser vid bo-
stider eller arbetsplatser utan kan kéra ivig och parkera pd egen hand
utanfor stadskirnan eller anvindas av andra. Utrymmet som i dag
anvinds for parkering kan dirmed frigéras f6r andra indamil. Om
fler kan dela pi fordon behovs en mindre fordonsflotta. A andra
sidan kan anvindandet av de fordon som finns komma att 6ka, och
en farhga ir att fordonen 1 hégre grad kommer att cirkulera om-
kring, i vintan pd anvindaren. Automatiserade och digitaliserade
godstransporter kan ocksd anvindas f6r en optimal godsforsorjning 1
stiderna, dir huvudparten av transporterna kan ske med mindre,
eldrivna, automatiserade fordon, pd tider di viganvindningen ir l3g,
eller 1 transporttunnlar.

Urbaniseringen dr en utmaning fér samhillsplaneringen. Med
tanke pd att bostider férvintas std 1 minst 50 &r behéver byggandet
tidigt anpassas till en framtida transportutveckling (vilket kan stillas
i relation till en personbils férvintade medellivslingd pa cirka 17 &r).
Nya former {6r framtida transporter och parkeringsldsningar paverkar
markanvindningen. Stiderna kan anpassas till den nya tekniken med
automatiserade fordon och de méjligheter till andra sitt att forflytta
sig och transportera varor som tekniken medfér. Aven byggnormer
kan behéva dndras. Exempelvis kan takhéjden 1 ett parkeringshus
vara ligre eftersom inga minniskor férvintas vistas dir nir fordonen
parkerar sjilva. Det finns ett behov av att tydligare koppla ihop
samhillsplanering och infrastruktur.

Det 6kade dataflddet och bittre system fér information, bland
annat genom uppkopplade, automatiserade fordon i kombination
med Big Data kan ge samhillsplanerare mer och bittre information
om hur minniskor anvinder staden. Samtidigt stiller utvecklingen av
automatiserade fordon nya frigor om vem som ska styra och kon-
trollera trafiken: staden, fordonstillverkare, dgare av stora fordons-
flottor eller mobilapplikationsleverantérer.

Automatiserade fordon kan dven komma att 3 en stor betydelse
for landsbygden, genom att de kan anvindas for att ge mer effektiv
och kanske billigare service &t dem som bor dir. Automatiserade for-
don kan underlitta fér minniskor att vilja att bositta sig pd lands-
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bygden och arbeta 1 staden. Eftersom det inte lingre behévs nigon
som fysiskt kér ett fordon kan pendlingstiden anvindas till annat
och det dr ocksd enklare att fi en varuleverans. Automatiserade
fordon kan ocksd underlitta transporter dir avstdnden ir ldnga.

5.1.5  Den fjarde industriella revolutionen

Den tyska regeringen tog under 2011 fram en strategi f6r den tyska
industrin som benimns den fjirde industriella revolutionen (Indu-
strie 4.0) och som fitt stor spridning. De tre forsta industriella revo-
lutionerna ir 1 turordning 8ngmaskinen (3nga), elektriciteten (I6pande
band) och elektroniken (robotar). Med den fjirde industriella revo-
lutionen menas omstillningen till ett industriellt internet dir allt r
uppkopplat. Foretag blir digitalt integrerade bide internt och med
kunder och partners. Konceptet har koppling till sakernas internet
(eng. Internet of Things, IoT). Varje produkt i produktionskedjan
bir med sig information om vart den ska och hur den ska ta sig dit,
for att fabriken ska kunna organisera sig sjilv. Detta far i sin tur be-
tydelse for transportsektorn. En automatiserad lastbil kan exempel-
vis transportera gods mellan tvi olika platser integrerat med
produktionskedjan 1 6évrigt. Mélet dr en produktion med kortare
omstillnings- och ledtider, firre fel, mer flexibilitet och utan tids-
krivande programmering. Konceptet ses som en 18sning f6r dter-
industrialiseringen av vistvirlden. Liksom vid tidigare industriella
revolutioner kommer dock arbetstillfillen att férsvinna.

5.2 Statens roll och mobilitet som en tjanst

Nir nya tjinster vixer fram och grinserna mellan traditionell kol-
lektivtrafik som stomnit f6r bussar och tdg kombineras med andra
mobilitetstjinster pd ett nytt sitt, uppstir det frigor om hur lingt
statens dtagande stricker sig. Enligt en uppfattning ska den som ir
ansvarig for mobiliteten 1 en stad vara en offentlig aktdr, som di
har skyldighet att ansvara for och tillhandahilla dven de nya tjins-
terna. Det ligger dock nirmare for Sverige med en syn pd detta dir
staten inte bor vara en operatdr f6r MaaS och inte heller den som
skapar plattformen f6r MaaS. Snarare bér staten dd vara en aktor
som frimjar tillvixt och stddjer konceptet. Genom att ha kommer-
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siella operatérer f6r Maa$, kan ekosystemet utvecklas 1 en snabbare
takt och foretagen kan ha en annan tjinstegaranti 4n om stat och
myndigheter stdr som operatdér. Det som kan vara en utmaning ir
da staten vill styra utvecklingen s3 att den frimjar delningstjinster
och f6r samhillet hdllbara l6sningar.

Stat och myndigheter har av tradition en central roll nir det giller
kollektiva transporter, men iven di det giller transportsystemet i
stort. Staten kan genom lagar, regleringar och skattefunktioner pa-
verka hur man anvinder tjinster. Exempel pd detta ir det allminnas
instrument for att reglera platser fér och priset pd parkering,
tringselskatt och subventioner for kollektivtrafik.

En annan utmaning ir att kunna skapa ett smidigt samarbete mel-
lan offentliga och kommersiella aktérer. En offentlig aktor kan inte
utan vidare alliera sig med en kommersiell aktér och silja tjinster,
utan miste agera pd ett konkurrensneutralt sitt och exempelvis upp-
handla tjinster. Det dr dock viktigt att finna ett samspel mellan pri-
vat och offentlig sektor och att hitta en balans dir de olika aktérerna
1 samverkan kan ”géra det de gor bist”. I detta kapitel analyseras hur
samhillet kan pdverkas av framvixten av automatiserad kdrning och
hur politiken kan behova anpassas for att samhillet ska kunna dra bist
nytta av teknikutvecklingen.

5.2.1 Teknikskiftet leder till samhallsférandringar

Effektiva transporter har stor betydelse f6r samhillsekonomin och
fér minniskors vilfird. Transportbehoven ir i stindig forindring och
paverkas av samhillets utveckling och mojligheter. I dag sker &tta av
tio transporter pa vig. Kraven pd minniskors tillginglighet och moj-
ligheter till transporter blir allt stérre 6ver tid, samtidigt som trans-
portsystemets komplexitet okar.

De negativa sidorna med vigtransporterna har dock visat sig svira
att komma till ritta med. Det finns ett stort intresse av att minska
bieffekter som tringsel, utslipp, buller, trafikolyckor och barriir-
effekter® f6r bland annat friluftsliv och biologisk mangfald.

© Med barriireffekter avses hir att infrastrukturen kan utgéra ett fysiskt hinder f6r minniskor
och djur att fritt rora sig i naturen och i stiderna. Man talar bland annat om vig och jirnvigars
barriireffekter pd friluftsliv, pd faunan och dven pi ekologin i de vattendrag som ska passera
under vigen eller jirnvigen och hur passagen ir utformad.
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Det teknikskifte som inférandet av uppkopplade, samverkande
och automatiserade transporter innebir kommer i sin férlingning ha
potential att pdverka samhillsutvecklingen i ett bredare och storre per-
spektiv. Transporter kommer kunna utféras pd nya och mer effektiva
sitt. Det kan 1 sin tur piverka hur minniskor och féretag anvinder
sin tid och andra resurser, vilket fér med sig att sdvil konsumtion
som produktion av vigtransporter kan komma att se dramatiskt
annorlunda ut 1 en inte alltfér avligsen framtid. Inférandet av auto-
matiserade fordon ir en pusselbit 1 de mgjligheter som 6ppnas genom
teknikskiftet. Effekterna av automatiserad korning 1 sig dr svdra att
bedéma utan att samtidigt se till de mojligheter som ges 1 en kom-
bination av automation, digitalisering och samverkande uppkoppling
och elektrifiering.

For att uppnd en politiskt 6nskvird utveckling krivs dock ett
genomtinkt anvindande av de offentliga styrmedel som stér till buds
och ett hogt utvecklat samspel mellan dessa styrmedel.

I litteraturen presenteras ofta att tre trender kommer att sam-
variera och forstirka varandra — automatiserad kérning, delningseko-
nomi och uppkopplade fordon och infrastruktur. Dessa tre trender
kommer delvis att sammanflitas.

5.2.2 Litteratur om samhaéllseffekter

Litteraturen kring automatiserade fordon har till stor del fokuserat
pd de tekniska aspekterna av automatiserade fordon. Endast ett
fital studier handlar om samhillseffekter av automatiserad kérning.
Mycket av litteraturen kring samhillseffekter av automatiserade for-
don kommer frin USA. Exempelvis diskuterar Fagnant och Kockel-
man (2015) potentialen fér samhillsnyttor av automatiserade fordon
1 USA. Forfattarna anser att automatiserade fordon har potential att
ge stora nyttor f6r samhillet nir det giller reducerade kostnader for
trafikolyckor, restider, brinsledtging och parkering. Vidare anser
forfattarna att de storsta utmaningarna ligger i frigor om ansvar,
integritet och trygghet.

7 Fagnant och Kockelman 2015, Preparing a nation for autonomous vehicles: opportunities,
barriers and policy recommendations.
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Townsend (2014)* diskuterar vilka tekniska l&sningar och tjinster
som 1 framtiden kommer ha storst piverkan pd mobilitet 1 USA
genom en scenarioanalys med alternativa framtidsbilder. Metoden
bygger pa ett antagande om att det finns fyra arketyper foér framtida
utvecklingar: "growth” (6kning, tillvixt), ”collapse” (kritiska system
fallerar), “constraint” (vissa resurser ir begrinsade) och “transfor-
mation” (innovation/utveckling sker).

Stocker och Shaheen (2016) har beskrivit dagens trender inom
omrddet for delade automatiserade fordon och affirsmodeller for
utveckling av dessa.

Victoria Transport Policy Institute (VIPI) i Kanada samman-
fattar en mojlig utveckling av automatiserade fordon och hur denna
paverkar samhillet med fokus pd effekter pd transportsystemet och
resenirernas nyttor och kostnader (Litman 2015)°.

I Europa finns arbeten om sambhillseffekter av automatiserade
fordon ibland annat fr&n Nederlinderna. Milakis et al (2017)'® har
studerat potentiella samhillseffekter av automatiserade fordon och
genomfort en litteraturstudie pd omridet. Forfattarna delar in effek-
terna av automatiserade fordon i tre kategorier — férsta, andra och
tredje ordningens effekter. Med férsta ordningens effekter avses res-
tid, reskostnad, vigkapacitet och trafikarbete. Effekter pa bilinnehav,
markanvindning och parkering ses som andra ordningens effekter
och brinsleeffektivitet, energidtging, utslipp, trafiksikerhet och for-
delningseffekter som tredje ordningens effekter. Milakis et al (2017)
visar att litteraturen kring forsta ordningens effekter férutspar posi-
tiva samhillseffekter i form av minskade restider och 6kad vigkapa-
citet, men dven Okat trafikarbete. Vidare menar forfattarna att littera-
turen kring andra och tredje ordningens effekter ir begrinsad och
kommer dirmed tll slutsatsen att sambandet mellan kortsiktiga
nyttor och ldngsiktiga effekter fortfarande ir en 6ppen friga. Milakis
et al (2016) har ocksd genomfért ett scenarioarbete som liknar det
som utredningen har gjort. Forfattarna tar fram scenarier f6r auto-
matiserade fordon i Nederlinderna 2030 och 2050. Eftersom Neder-

$ A. Townsend 2014, Re-programming Mobility: the Digital Transformation of Transportation
in the United States.

% Litman, Todd (2015). Transportation Cost and Benefit Analysis IT — Travel Time Costs.
Victoria 32 Transport Policy Institute.

10 Milakis et al. 2017, Development and transport implications of automated vehicles in the
Netherlands: Scenarios for 2030 and 2050, European Journal of Transport and Infrastructure
Research, volume 17, issue 1.
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linderna och Sverige skiljer sig dt pA minga punkter sd som befolk-
ningstithet, firdmedelsférdelning och befintlig infrastruktur, ger
scenarioarbetet f6r Sverige nya insikter och dven mojlighet till jaim-
forelse av resultat.

5.2.3  Scenarier for automatiserad kérning pa vag
Metod for framtagandet av scenarier

Utredningen gav 1 uppdrag 4t Statens vig och transportforsknings-
institut, VT, att ta fram scenariobeskrivningar f6r utvecklingen av
automatiserade fordon i Sverige 2030 med utblick mot 2050".
Arbetet har skett i samarbete med projektet *Scenarier fér automati-
serade fordon 1 Sverige” som pdgdtt under vintern 2016 och 2017 pd
Integrated Transport Research Lab (ITRL), Kungliga Tekniska hog-
skolan. T detta betinkande presenteras en kort sammanfattning av
rapporten Framtidsscenarier for automatiserade fordon pa vig, Sam-
hillseffekter 2030 med utblick mot 2050. Rapporten dterfinns i sin
helhet 1 bilaga 4.

Syftet med arbetet var att ta fram framtidsscenarier baserade pi
hur utvecklingen av samhille, teknik och omvirlden i stort ser ut och
vilka konsekvenser detta kan f& for utvecklingen av automatiserade
fordon. I arbetet anvindes en expertgrupp f6r persontransporter och
en for godstransporter. Det ir i stora delar expertgruppernas be-
démningar som redovisas 1 rapporten.

5.2.4  Utveckling mot 2030

Rapporten redovisar de trender som det finns tecken pi i dag och
som man tror kommer ha tagit fart eller beh&llit sitt starka inflytande
4r 2030. Figuren nedan visar en oversiktlig bild av den sikra utveck-
lingen mot 2030 som identifierats i projektet. Bilden visar ett urval av
de viktigaste trenderna.

' Tda Kristoffersson at al., VIT Notat 2017-03-24, Framtidsscenarier fér sjilvkérande fordon
pa vig, Samhillseffekter 2030 med utblick mot 2050.
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Figur 5.1

Beddémning av en expertgrupp for persontransporter
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Till skillnad frdn Milakis et al (2016) ser den svenska expertgruppen
for persontransporter inte teknikutvecklingen som en osiker axel.
En teknisk utveckling i hog takt finns 1 stillet med i beskrivningen
av den sikra utvecklingen. Nir det giller politik och regelverk sig
gruppen det som en siker trend att niringspolitiken kommer vara
proaktiv och stddjande f6r utvecklingen av automatiserade fordon 1
Sverige. Andra viktiga sikra trender som troligen kommer paverka
utvecklingen av automatiserade fordon ir att urbaniseringen
forvintas fortsitta, med 6kad konkurrens om stadsutrymme som
foljd, att minniskor soker bekymmersloshet, att arbetslivet blir mer
grinslost och flexibelt, att minniskor generellt litar pd ny teknik,
samt att det sker ett skifte av fokus frdn produkt till 16sning.

Aven inom trafik- och transportomridet har rapporten identi-
fierat ett antal sikra trender till 2030. Det som 1 stdrst utstrickning
berér utvecklingen av automatiserade fordon ir att sm& matar-
fordon har borjat komplettera kollektivtrafiken, att automatisering
okar 1 jakten pd att gora sig av med arbetstimmar och att allt fler
fordon har en automatisering motsvarande SAE-nivd 1 och 2.

Eventuella utfall av fundamentala hindelser som skulle kunna
intriffa, sisom att EU faller ssmman, att frihandeln minskar radikalt
1 virlden och liknande, har inte analyserats. Antagandet i sdvil den
sikra utvecklingen som 1 de alternativa scenarierna ir alltsd att den
politiska situationen i virlden inte har genomgitt ndgot paradigm-
skifte i nivd med kalla krigets slut.

Framtidsscenarier for persontransporter

Med den sikra utvecklingen som fond har fyra alternativa framtids-
scenarier tagits fram. De baserades pd polariserade utfall av tv3 fak-
torer som utgdr axlarna i scenariokorset nedan. Kirnan i1 de osikra
axlarna handlar om:

e Huruvida minniskor har omfamnat delningsekonomin eller inte
(konsumtion av tjinster snarare in dgande) och 1 vilken mén detta
3terspeglar sig i de mobilitetslosningar som har slagit igenom.

e Huruvida de ambitiésa mal som politik och institutioner har f6r
att férindra samhillet ocksd genomférts 1 form av nya lsningar
och tinkanden eller om det mesta fortsitter att géras inom ramen
for dagens strukturer (sdvil svenska om internationella).
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Figur 5.2 Oversikt over de fyra framtidsscenarierna for sjdlvkdrande fordon
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Kalla: Kristoffersson et al., VTI, Framtidsscenarier for sjalvkirande fordon pa vag, Samhallseffekter
2030 med utblick mot 2050.

Tillsammans ger de tv4 osikra axlarna fyra méjliga scenarioutfall. De
fyra scenarierna f6r 2030 beskrivs 1 starkt férkortad version nedan,
dir vissa antaganden om utvecklingen av transportsystemet framgar i
berittandeform.

Same, same, but different 2030

Detta ir ett scenario dir samhillsbyggnadspolitiken ir proaktiv och
nytinkande, men minniskor inte har anammat nya delade 16sningar.

Konsumtionen av mobilitetstjinster liknar mycket situationen 1
slutet av 2010-talet. Minniskor dger fordon sjilva och delningstjinster
har bara slagit igenom 1 liten omfattning. Diremot har gaturummet
forindrats sedan mitten av 2010-talet s att gingtrafikanter och cyk-
lister nu ir 1 fokus.

Det stora skiftet till eldrivna fordon som pibérjades de sista
dren mot 2020 har sedan ett par 4r tagit full fart. Parkeringsavgift
och miljédifferentierad tringselskatt anvinds 1 hégre utstrickning
som styrmedel. Nya lésningar f6r buss- och jirnvigsinfrastruktur
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finns. Inom kollektivtrafiken finns l&ngsamma automatiserade
bussar for last-mile-transporter inom vissa geografiska omriden.

Utvecklingen av automatiserade fordon har bromsats upp. Det
finns for stora osikerheter och tekniken fér automatiserade fordon
ir fortfarande for dyr f6r de allra flesta. Vigfordonen har dock 1 allt
hégre grad utrustats med avancerad forarstédjande teknik.

Sharing is the new black 2030

Detta ir ett scenario dir samhillsbyggnadspolitiken ir proaktiv och
nytinkande och minniskor har anammat nya delade losningar.
Integrerade och delade mobilitetstjinster har fitt ett stort
genomslag bland annat till f6ljd av ett ambitist arbete av offentlig
sektor. Offentliga aktdrer samverkar med utvalda foretag for att
utveckla helhetskoncept kring hillbar infrastruktur och trafik.
Sverige har blivit en testbidd fér nya lésningar och innovativa
globala storféretag anvinder Sverige for att testa nya idéer.

En nyckelfaktor bakom utvecklingen var att minga svenskar var
villiga att préva nya idéer samtidigt som det skapades tydliga bakom-
liggande ansvarssystem som gjorde att tilliten till det nya tog fart.
I dag omfamnar en majoritet av svenskarna smarta automatiska
tjinsteldsningar 1 vardagen, alltifrin hemleveranser till sémlost smidiga
platsoberoende arbetsplatser och helt nya kollektivtrafikkonstruk-
tioner. Det finns dock en tydlig motrérelse som varnar fér ”store-
brorsutveckling” med missbruk av den nitlagrade personliga
informationen.

Follow the path 2030

Detta ir ett business-as-usual-scenario dir samhillsbyggnadspolitiken
ir ambitidés men l&ngsam och minniskor inte har anammat nya
delade 16sningar. De hoga ambitioner om en snabb éverging till ett
fossilfritt och héllbart Sverige baserad pd digitala losningar, som
ménga hoppades pd 1 slutet av tiotalet, har delvis kommit pd skam.
Visserligen ir effekterna av klimatférindringarna tydligt synliga
1 dag, men varken svenskarna eller ¢vriga invinare 1 vistvirlden har
visat sig villiga att dndra sina grundliggande beteenden for att mota
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situationen i den takt som krivs. Fortfarande domineras vardagslivet
for de flesta av privatigda eller privatleasade fordon.

I huvudsak har de nya mojligheter som tekniken skapat under se-
naste femton dren frimst anvints tll att effektivisera de existerande
l6sningarna och strukturerna snarare in att tinka nytt. Sikerhets-
oron har dominerat bide allminhetens och myndigheternas instill-
ning till nya lésningar for sdvil digital som fysisk sikerhet. En
mentalitet dir risken att gora fel dominerar snarare idn viga och vinn.

Nir det giller utvecklingen av nya typer av fordon och teknik for
automatiserade fordon har de stora klassiska fordonstillverkarna
tagit titen. Uppstickare finns inom elfordonsbranschen och bland
jinster kopplade till fordon och transporter.

I stiderna blev trafiksituationen allt virre under tjugotalet men
trots detta ir den privatigda eller privatleasade personbilen fortfar-
ande normen for svenskarna. Synen pd den egna bilen, 1 kombination
med den fortsatt starka urbaniseringen som genomsyrade hela tjugo-
talet, samt svirigheterna att bygga radikalt nytinkande infrastruktur
har lett till att tringselsituationen blivit allvarlig. I vissa omriden
finns kapacitetsstark och effektiv kollektivtrafik som ett attraktivt
och populirt alternativ till personbilen, men minga bor fortfarande i
glesa villaomriden som ir svira att férsérja med traditionell kollek-
tivtrafik. Dyrt underhdll av regionaltg och héga personalkostnader
for buss har gjort turtitheten dnnu glesare, vilket 1 sin tur har 6kat
bostadssegregationen och klyftorna i samhillet. Den delningstrend
som vi sig tendenser till 1 slutet av tiotalet kom av sig — det var for
bokigt och minga sig det som ett intrdng 1 den personliga integri-
teten att dela med sig av sina egna prylar till andra minniskor.

What you need is what you get 2030

Detta ir ett scenario dir samhillsbyggnadspolitiken dr ambitiés men
lingsam. Minniskor har dock anammat nya delade l3sningar. De
digitala mojligheterna har skapat helt nya lésningar som den stora
majoriteten av nyfikna och progressiva svenskar inte bara gillar utan i
grunden omfamnar, allt i takt med att l6sningarna lyckades svara
mot 6nskemdlen om ett mer bekvimt och smidigt vardagsliv. Den
forindring av virderingar som startade forsiktigt de sista dren pd
tiotalet har nu vunnit terring pa ett kraftfullt sitt. Det handlar om
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skiftet frdn att dga sjilv och ha egen kontroll ull att konsumera
individuellt anpassade helhetskoncept.

Aven om sivil svenska politiker och myndigheter som EU:s dito
hade ambitionen att offentligheten skulle vara pddrivare 1 utvecklingen
s kom den utvecklingen av sig. De offentliga aktdrer som gjorde
pilotprojekt under tiotalet och di forsokte skapa system for att
anvinda personliga data pa ett integritets- och datasikert sitt har fatt
kasta in handduken. I dag domineras dirfér det konsumentland-
skapet f6r tjinster av en handfull kommersiella aktérer som skapat
nya l8sningar {6r vardagslivet.

Den offentliga kollektivtrafiken trafikeras av samma gamla slag av
bussar och tdg som under tiotalet och de ter sig mindre och mindre
intressanta i jimforelse med snabbt vixande, smidiga delnings-
tjinster med automatiserade fordon. An s§ linge 4r det stora skillna-
der mellan vilka transportlésningar som erbjuds 1 storstiderna jim-
fort med pd landsbygden och i smistiderna. De kommersiella
spelarna inom transportsektorn har inte medvetet uteslutit lands-
bygden men det ir inte dir pengarna och den stora anvindarbasen
finns.

Det offentliga stéd som behovs for att kunna driva utveckling
inom automatiserade fordon pd bred front var inte tillrickligt kraft-
fullt 1 Sverige. Nir andra linder bérjade gora lagindringar som moj-
liggjorde testverksamhet mycket snabbare in Sverige kunde erbjuda
forskots utvecklingen till USA, Indien, Kina och Sydostasien.

Minga har de senaste dren sdlt sin bil och det anses hirligt att slippa
ta hand om en egen bil med krav pd laddning, tvitt, parkering och
underhdll. I dag har det blivit status att kopa sig det bekymmerslésa
livet vilket gett en boom fér de aktdrer som tillhandahéller sidana
yanster. Till exempel har alla stora kopcentrum “hotlines” till centrala
delar 1 de nirliggande stiderna s att de kan himta sina kunder utan att
dras med stora personalkostnader fér att kora sina shuttles. Vidare er-
bjuder stora arbetsplatser autonoma shuttles mellan sina parkerings-
platser och arbetsplatserna.
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Trafikeffekter i framtidsscenarierna

Expertgruppen for persontransporter fick 1 uppgift att uppskatta nivd
pa fordonskilometer och av dessa, andel automatiserade fordon (SDV)
&r 2030 och 2050, samt antal fordon 1 fordonsparken 2030 och andel
automatiserade fordon av fordonsparken &r 2030 och &r 2050.

Antalet fordonskilometer bedémdes blir ligst i1 scenarierna
”Sharing is the new black” och ”What you need is what you get”.
Antalet fordonskilometer bedomdes alltsd bli ligre 1 de scenarier dir
fordonet delas mer med andra. Observera att det som uppskattas hir
ir antalet fordonskilometer, inte personkilometer, vilket troligen
skulle kunna ge ett helt annat resultat di nya grupper av personer
kan f8 okad mobilitet om automatiserade fordon pd nivd5 fir
genomslag. Andelen automatiserade fordon 1 nivi 4-5 bedémdes
betriffande persontransporter bli hgst i scenarierna ”Sharing is the
new black” och ”What you need is what you get”.

Den expertgrupp for persontransporter som deltog i arbetet visade
en stark tro pd att automatiserade fordon kommer fi genomslag de
nirmaste 30 dren.

Persontransportgruppens bedémningar ligger generellt hogre dn de
bedémningar expertgruppen fér godstransporter gjort, vilka redovisas
1 nista kapitel.

5.2.5  Godstransporter

P4 temat godstransporter och automatiserade fordon hélls en expert-
workshop pd VTI den 16 januari 2017. Gruppdiskussioner genom-
fordes om citylogistik, l8ngviga transporter, aktérer och samhills-
effekter.

For bade citylogistik och ldngviga transporter identifierades
vilka mojligheter automatiserade fordon skapar och vilka hinder
som finns for att automatiserade fordon ska f3 genomslag. Nigra
mojligheter som identifierades for bida typerna av godstransporter
var att fordonet kan anvindas under fler av dygnets timmar in i
dagsliget, att brinsleforbrukningen kan minskas genom ligre
hastigheter och effektivare korsitt och att féraren kan utféra andra
arbetsuppgifter under transporttiden. For citylogistik bedémdes
automatiserade fordon skapa méjlighet f6r nattdistribution av
varor, optimering av distributionstrafik i stider och att féraryrket i
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storre grad kan bli ett serviceyrke. For lingviga transporter sdgs
mojligheter inom platooning, automatiserad lastning/lossning om
det sker vid ett begrinsat antal punkter och bittre mojlighet att 6ka
fyllnadsgrader om lastbilen ir uppkopplad.

De hinder expertgruppen identifierade for citylogistik bestod i
att automatiserade transporter 1 stadsmiljé dr en utmaning eftersom
den komplexa miljon med oskyddade och andra trafikanter och
integration mellan olika trafikslag i en mingfacetterad stadsmiljo
gor det svirt att automatisera lastning och lossning. Vigutrymmet 1
stider dr ocksd starkt begrinsat. For lingviga transporter ansdgs
hindren bland annat vara att det behdvs investeringar 1 digital och
fysisk infrastruktur, i hantering av stoldrisken for godset och hur
de lingviga transporter som passerar nationsgrinsen ska hanteras.

Nir det giller andel automatiserade fordon inom citylogistik
uppskattade expertgruppen for godstransporter att andelen automa-
tiserade fordon nivd 4-5 skulle ligga pd 5-20 procent 2030 och 17,5
70 procent 2050. Flera experter menade att introduktionen av auto-
matiserade fordon kommer vara enklare fér lingviga transporter in
citylogistik. Andelen automatiserade fordon i nivd 4-5 inom ling-
viga transporter bedémdes ligga pd 10-20 procent 2030 och kring
50 procent 2050.

Expertgruppen identifierade ocks3 vilka aktdrer som kommer att
efterfriga automatiserade fordon. De viktigaste aktdrerna ansdgs vara
fordonsindustrin, beslutsfattare/politiker/myndigheter samt it/tele-
komindustrin. Ovriga viktiga aktorer ansig man vara transportindu-
strin, transportkdparna, forskare kring styrmedel och samhillseffek-
ter, terminaloperatdrer samt teknikivrare. Expertgruppen ansdg att
transportkdparna inte 1 dagsliget driver pd frigan om automatiserade
fordon.

Nir det giller drivkrafter och samhillseffekter identifierades kost-
nadseffektivitet som den starkaste drivkraften for utveckling och
inférande av automatiserade fordon inom godstrafik och dven den
viktigaste samhillseffekten. Ekonomi kan vidare delas in i minskad
kostnad for férare, minskad brinsleférbrukning samt minskade trans-
portkostnader di fordonet kan koéras ménga fler timmar per dygn.
Andra viktiga samhillseffekter ansdg expertgruppen vara foérbittrad
miljo (bdde vad giller luftkvalitet och klimatutslipp) och potential
till 6kad trafiksikerhet eftersom de flesta olyckor ir relaterade till
den minskliga faktorn. En drivkraft som identifierades for att auto-
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matiserade fordon tidigt kan komma att introduceras inom gods-
transporter var att flertalet industrier utfér transporter inom avlysta
omriden s som hamnar och gruvor dir man inte har samma
komplexa trafikmiljé som 1 stadstrafik.

5.2.6 Slutsatser av scenarioarbetet

I scenarioarbetet identifieras de tvd viktigaste osdkra axlarna for
utvecklingen av automatiserade fordon 1 Sverige 2030 med utblick
mot 2050.

e Om minniskor har tagit tll sig delningsekonomin eller inte
(konsumtion av tjdnster snarare in igande) och i vilken méin
detta iterspeglar sig 1 de mobilitetslosningar som har slagit
igenom.

e Om de ambitisa mdl som politik och institutioner har for att
forindra samhillet 4tf6ljs av nya l8sningar och tankegdngar eller
om det mesta fortsitter att goéras inom ramen for dagens struk-
turer (sdvil svenska om internationella).

Tillsammans ger de tvd osikra axlarna fyra framtidsscenarier fér
utvecklingen av automatiserade fordon i Sverige:

1. Same, same, but different — Ett scenario dir samhillsbygg-
nads—politiken ir proaktiv och nytinkande, men minniskor inte
har anammat nya delade 16sningar.

2. Sharing is the new black — Ett scenario dir samhillsbygg-
nads—poli—tiken ir proaktiv och nytinkande och minniskor har
anammat nya delade l6sningar.

3. Follow the path - Ett business-as-usual-scenario dir sam-
hills—byggnadspolitiken dr ambitiés men l&ngsam och minniskor
inte har anammat nya delade 16sningar.

4. What you need is what you get — Ett scenario dir samhill-
sbygg—nadspolitiken dr ambitids men lingsam, men minniskor
har anam—mat nya delade l6sningar.

Det bér noteras att teknikutvecklingen och niringspolitiken kring
automatiserade fordon i Sverige inte identifieras som en osiker trend,
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utan det ses som en siker trend att denna utveckling kommer pigd 1
fortsatt hog take.

Vidare identifieras delningsaxeln som viktig for hur snabbt
automatiserade fordon fir genomslag pid marknaden och sambhills-
byggnadspolitiken som mycket viktig f6r att samhillseffekterna av
automatiserade fordon ska bli miljomissigt och socialt héllbara.
I scenario 3 och 4 dir politiken ir ldngsam visar framtidsbilderna pd
en stor risk for att tringseln 1 vigtrafiken 6kar och att landsbygd,
smdstider och ytterfororter halkar efter och inte fr nigon storre del
av nyttorna med automatiserade fordon.

5.2.7  Vad kostar automatiserad korning for konsumenten

Spekulationerna om nir automatiserad korning blir mgjlig och nir
fordon med sidana funktioner fir genomslag hinger intimt ihop
med frigor om, dels nir tekniken ir tillrickligt siker och mogen,
dels nir tekniken ir tillrickligt billig for att det ska vara intressant att
investera i den for ett féretag eller en privatperson. Aven om minga
fordonstillverkare och andra aktérer aviserar sina produkter och nir
dessa kan marknadsintroduceras s8 finns det fortfarande osikerhets-
faktorer som kan himma en introduktion. En av de storsta ir just
sikerhetsfaktorerna. Dels vill tillverkarna inte ta ansvar foér en
produkt som inte ir tillrickligt vil utprovad och siker, dels kan en
osikerhet nir det giller sikerheten himma konsumenternas och
beslutsfattarnas villighet att gi vidare frin forsék till introduktion.
Bortsett frdn detta blir den ekonomiska sidan mycket viktig, liksom
de koncept f6r anvindning som tas fram.

Nir det giller kostnader finns det minga spekulationer om dessa.
Nir det giller berikningar som gjorts finns flera exempel, bland
annat gillande de fordon som ska anvindas 1 Drive Me-projektet 1
Goteborg. Av antagandena framgir det att tekniken 1 de allra forsta
automatiserade fordonen kommer att kosta lika mycket som
fordonet i grundutférande kostar. En del av tekniken sitter redan i
ett modernt fordon. Det giller exempelvis viss radar- och kamera-
utrustning. P4 dagens fordon kan ett paket med aktiv sikerhet och
adaptiv farthdllare kosta runt 15000-20 000 kronor. Ett motsva-
rande paket f6r automatiserad korning har uppskattats kunna kosta
80-100 000 kronor vid en marknadsintroduktion, for att efter ndgra

296



SOU 2018:16 Automatiserad korning i ett samhallsperspektiv

&r sjunka nir automatiserade fordon siljs 1 stérre skala till vanliga
kunder. Den uppskattningen som gjort i samband med projektet
stimmer vil med vissa andra analyser. Boston Consulting Group
riknar exempelvis med en prislapp pd 10 000 dollar (85 000 kronor)
under de forsta tio &ren for att gora fordon automatiserade.
Utvecklingen kan bli som utvecklingen av annan teknisk utrustning.
En jimforelse kan goras med ny teknik f6r TV-apparater, dir priset
har sjunkit stadigt, samtidigt som tekniken har foérbittrats och
storleken har 6kat. Samma utveckling ser vi nir det giller datorer.
Faran ir att dven den genomsnittliga livslingden pd fordon sdvil som
pa de nimnda produkterna blir allt ligre.

5.3 Nyttor och kostnader till f6ljd
av automatiserad kérning

Utredningen har I3tit ta fram en samhillsekonomisk studie av Nyzror
och kostnader for sjilvkdrande fordon pd vig". Syftet med studien ir,
dels att utveckla principer och tillvigagdngssitt for hur en samhills-
ekonomisk analys av férvintade nyttor och kostnader med vixande
andel trafik med automatiserade fordon pa det svenska vignitet kan
genomforas, dels att genomféra exempelkalkyler for att underséka
vilka effekter som ir betydande fér samhillsekonomisk l6nsamhet.
Den studie som genomférts identifierar, kvantifierar och virderar
nyttor och kostnader av att transportarbetet 1 allt hogre grad utfors
av automatiserade fordon. Kalkylen har gjorts 1 ett medellingt
perspektiv for &r 2030 och ett ldngsiktigt f6r dr 2050 och baserar sig
pd ndgra alternativa utvecklingsscenarier. Kalkylen har gjorts for
olika typer av trafik och jimfoérs med ett nollalternativ. I studien
konstateras att det rider stora osikerheter kring en teknik som innu
inte dr firdigutvecklad och att tidshorisonten ir ling. Dirfér kan
resultaten tolkas mer for att indikera storleksordningar och visa vilka
faktorer som ir mer eller mindre betydelsefulla, in som exakta
sifferuppgifter. Berikningarna utgdr frin de scenarier som beskrivs i
scenarioarbetet ovan (Kristoffersson et al., VIT 2017), se tabell 5.1.
Tabellen visar en schematisk bild 6éver de scenarier som anvints, dir

12 Nyttor och kostnader fér sjilvkérande fordon pd vig, studie 2017-06-30 fér utredningen
om sjilvkérande fordon, N2015:07, av Pernilla Ivehammar och Peter Andersson.
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en kombination av hur konservativ eller proaktiv politiken ir och
hur konservativa eller flexibla transportlésningar som tas fram.

Tabell 5.1 Scenarier, en schematisk bild

Samhillshyggnad Transportlosningar
och institutioner Konservativa Flexibla
Nytdnkande

Konservativa

Kélla: Ur Nyttor och kostnader for sjélvkdrande fordon pé vag, En studie for Utredningen
om sjdlvkorande fordon pa vag, N 2015:07, bearbetning av VTl (2017).

I studien anvinds begreppen SDV (frin engelskans self driving ve-
hicle, sjilvkérande fordon) och MDV (manually driven vehicle, ma-
nuellt kort fordon). Nedan foljer en sammanfattning av resultaten.
Studien &terfinns 1 sin helhet 1 bilaga 4.

5.3.1 Identifierade kostnader och nyttor

Studien har identifierat féljande mojliga nyttor och kostnader av
inférande av sjilvkorande fordon pa vig.

Nyttor for befintliga transporter pd vig

o Insparad tidsvirdeskostnad om féraren 1 fordonet kan géra annat
in att kora.

o Insparade férarkostnader f6r godstransporter med lastbil.

e Insparat brinsle pd grund av kolonnkérning med lastbil och jim-
nare korning.

e Minskade miljéutslipp pd grund av insparat brinsle.
o Forbittrad trafiksikerhet.

e Frigjord mark

e Minskade kéer
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Nyttor genom nya och éverflyttade transporter pd vig

e Okade person- och godstransporter pi grund av ligre kostnader.

¢ Eventuella justeringar pd grund av att transportmarknader inte ir
marginalkostnadsprissatta till konsument.

e Aldre personer, personer med funktionsnedsittning och personer
utan korkort kan ka bil sjilva.

Foljande mojliga kostnader orsakade av SDV identifieras
Fasta kostnader

o Teknikutveckling for fordon och infrastruktur

Fordonsberoende kostnader

e Hogre kapitalkostnader pd grund av dyrare produktionskostnader
for SDV.

Trafikvolymberoende kostnader

e Eventuella justeringar pd grund av att transportmarknader inte
ir marginalkostnadsprissatta till konsument.

Nytta och/eller kostnad

o Otrygghetskinsla med forarlést f6r vissa dven om sikerheten
okar eller mer tryggt med forarlost.

e Andrad kostnad for infrastrukturinvesteringar.

Resor med personbil

Utifrin de scenarier som beskrivits ovan i analysen frin Kristoffersson
et al. anvinds 1 nytto- och kostnadsanalysen berikningar av ett noll-
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alternativ dir SVD inte sldr igenom, vilket jimfors med de alternativ
som redovisas 1 scenarierna.

Nir det giller tidvirdeskostnader har en virdering gjorts med
dktidsvirden, dvs. en virdering av restidsférkortningen 1 kronor.
Skillnaden 1 dktidsvirde mellan olika transportslag beror di p3, dels
skillnader 1 alternativkostnad hos reseniren, dels pd vad restiden
kan anvindas tll. Syftet dr att mita den direkta nyttan for
resendren av att kunna géra annat dn att kora under transporten.
For att {3 fram nyttan av att tjinsteresor utférs med automatiserade
fordon har en jimférelse gjorts mellan manuell bilkérning jimfért
med hur stor del av tjinstetgresor som bedéms anvindas fér
arbete. Tio procent av resorna med personbil ir tjinsteresor
(Trafikverket 2016, ASEK 6.0). Vid berikningarna har antagits att
man inte arbetar alls dd man kér bil eller dker buss men diremot att
tjdnsteresor pd tdg anvinds till cirka 15 procent for arbete.

Tabell 5.2 Miljoner fordonskilometer med SDV i stéllet for MDV
med personbil i utredningsalternativen

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 4
2030 14 225 20 547 26 276 30 425
2050 33645 43135 38578 45229

Tabell 5.2 visar nyttorna i1 samhillsekonomiska exempelkalkyler for
de olika utredningsalternativen for personbil for dr 2030 och tabell 5.3
kostnaderna. Tabell 5.4 visar nyttorna i samhillsekonomiska exempel-
kalkyler f6r personbil f6r r 2050 och tabell 5.5 kostnaderna. Alla be-
rikningar ir relativt nollalternativ A for alternativ 1 och 2 och noll-
alternativ B {6r alternativ 3 och 4.
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Tabell 5.3 Nyttoposter i samhéllsekonomiska exempelkalkyler
personbil med SDV 2030, miljoner kronor

Effekt Alternativ 1 Alternativ2 Alternativ3 Alternativ 4
Minskad restidskostnad 4431 6401 8186 9479
privatresor

Minskad restidskostnad 2170 3135 4009 4642
tjansteresor

Branslebesparing 828 1197 1530 1772
Sparade miljdeffekter 327 473 604 700
Okad trafiksakerhet 284 411 526 608
Nettovérde nygenererad trafik 426 615 187 911

Aldre, personer med
funktionsnedséttning
och personer utan kdrkort
kan resa med bil sjalva

Tabell 5.4 Kostnadsposter i samhallsekonomiska exempelkalkyler
personbil med SDV 2030, miljoner kronor

Effekt Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
1 2 3 4

Kapitalkostnad dyrare SDV -10327  -14917 -19076 -22 088

Justeringspost dverflyttning fran jarnvag -66 -95 -122 -141

Tabell 5.5 Nyttoposter i samhallsekonomiska exempelkalkyler
personbil med SDV 2050, miljoner kronor

Effekt Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
1 2 3 4
Minskad restidskostnad privatresor 13 976 17 917 16 025 18 787
Minskad restidskostnad tjansteresor 6902 8 848 7913 9278
Brénslebesparing 2149 2 755 2 464 2 888
Sparade miljdeffekter 740 949 849 995
Minskade olyckor 2725 3494 3125 3 664
Nettovarde nygenererad trafik 1291 1655 1480 1736
Aldre personer, personer med + + + +

funktionsnedséttning och personer utan
korkort kan resa med bil sjalva
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Tabell 5.6  Kostnadsposter i samhallsekonomiska exempelkalkyler
personbil med SDV 2050, miljoner kronor

Effekt Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ
1 2 3 4

Kapitalkostnad dyrare SDV -12213  -15658 -14004 -16418

Justeringspost overflyttning fran jarnvag -156 -201 -179 -209

Med de antaganden som gérs blir nettot av effekterna negativt 2030
och positivt 2050. Anledningen till detta ir bland annat att kapital-
kostnaderna f6r SDV antas vara 30 procent hogre for SDV in for
MDV 2030 men endast 15 procent hogre 2050. Den storsta
nyttoposten dr minskad restidskostnad f6r SDV jimfért med
MDV. Trots att tjinsteresorna bara utgdr en tiondel av trafiken
stdr den for en tredjedel av nyttan med minskad restidskostnad,
eftersom restidsvirdeminskningen ir hogre per timme vid
tjinsteresor in vid andra resor.

Tabell 5.7  Antaganden i exempelkalkylerna for SDV med personbil

Effekt Antaganden
Minskad restidskostnad privatresor Skillnaden mellan tidsvarde bil och tdg anvénds
Minskad restidskostnad tjansteresor 30 % av restiden i bil anvénds till arbete i SDV

Brénslebesparing och Jamnare kérning innebédr 10 % bréanslebesparing
sparade miljéeffekter och utsldppsminskning
Okad trafiksakerhet De fordon som &r SDV orsakar 10 % férre

olyckor jdmfort med olyckskostnaden
i nulaget ar 2030 och 30 % ar 2050

Nygenererad trafik Efterfragans priselasticitet for personbil 4r -0,6

Kapitalkostnad dyrare SDV SDV har &r 2030 kapitalkostnad som &r 30 %
hdgre an MDV och ar 2050 15 % hogre 4n MDV

Justeringspost dverflyttning 10 % av ny personbilstrafik

frén jarnvag ar overflyttad frén jarnvag

Sammanfattningsvis ir det avgorande for nyttokalkylen hur mycket
hégre produktionskostnaderna blir f6r automatiserade fordon. Fér
yinsteresor kan nettot bli positivt trots hog fordonskostnad bero-
ende pd att mojligheterna att arbeta under fird virderas mer. Virdet
for transport av personer som idag inte kan anvinda bil sjilva har
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inte vigts in och inte heller tillkommande kostnader f6r eventuella
nddvindiga infrastrukturinvesteringar.

Godstransporter med lastbil

For att virdera nyttor och kostnader har vissa uppskattningar och
virderingar behovts. De antaganden som gjort for kalkylerna 1

analysen framgdr av tabell 5.6.

Tabell 5.8

Antaganden i exempelkalkylerna for SDV med lastbil

Effekt

Antaganden

Brénslebesparing av kolonnkdrning

Besparing av forarkostnader
for fjarrtrafik
Besparing av forarkostnader,
andra fordon

Okad trafiksakerhet

Nygenererad trafik genom l&gre
generaliserad transportkostnad

Justeringspost dverflyttad jarnvagstrafik

Okade kapitalkostnader for fordon

25 % av fjarrtrafiken ar

kolonnkdrning 2030, 50 % 2050;

10 % brénslebesparing

25 % av fjarrtrafiken med SDV sker

utan foérare i fordonet 2030, 50 % 2050.
10 % av distributionsfordon och 25 % av
anldggningsfordon som &r SDV sker utan
forare i fordonet 2030, 50 % 2050.

De fordon som &r SDV orsakar 10 % férre
olyckor 2030 och 30 % 2050 j&mfért med
nuldget (utver annan utveckling av sékrare
fordon).

Efterfragans priselasticitet for fjarrtrafik ar
-0,8, andra fordon -0,5. Lastbilstrafik
prissatts 20 %

over marginalkostnad.

5 % av ny fjarrtrafik &r

dverflyttad fran jarnvig.

SDV har 2030 en kapitalkostnad

som ar 30 % hogre &n MDV (manuellt
korda fordon) och 15 % hégre 2050

303



Automatiserad korning i ett samhallsperspektiv SOU 2018:16

Tabell 5.9 Nyttoposter i samhallsekonomisk exempelkalkyl fér SDV
med lastbil, miljoner kronor

2030 2050
1 2 1 2

Brénslebesparing genom kolonnkdrning 63 105 620 895
Besparing av forarkostnader 811 1352 6 654 9612
for fjarrtrafik

Besparing av forarkostnader, 163 488 2598 3907
andra fordon

Forbattrad trafiksakerhet 26 49 279 439
Nygenererad trafik genom lagre 69 86 368 588
generaliserad transportkostnad

Upprékning genom bristande konkurrens 14 17 73 117

Tabell 5.10 Kostnadsposter i samhallsekonomisk exempelkalkyl for SDV
med lastbil, miljoner kronor

2030 2050
1 2 1 2
Okad kapitalkostnad -653 -1263 -1 309 -1915
Justeringspost dverflyttad jarnvagstrafik -20 -34 -40 -67

Med de antaganden och virden som har anvints blir nettot av de
effekter som har virderats 1 exempelkalkylen f6r godstrafik positivt
bide 2030 och 2050. Insparade férarkostnader ir den klart viktigaste
nyttan for godstrafik. For att SDV ska bli lonsamt krivs alltsd i
forsta hand att en inte ovisentlig andel av fordonen faktiskt férs
utan férare ombord, eller att féraren utfér andra arbetsuppgifter som
frigér annan personal.

Diremot ir brinslebesparingen som erhdlls genom kolonnkor-
ning av mindre betydelse for den totala I6nsamheten. Den totala be-
sparingen for brinsle blir i exempelkalkylen endast 2,5 procent, medan
hela férarkostnaden bortfaller. I exempelkalkylen for &r 2030 ér be-
sparingen pa forare ungefir 13 ginger s3 stor som pd drivmedel.

Effekten pd olycksrisken jaimfort med nollalternativen dr svér-
bedémd, dels for att sikerheten med automatiserade fordon dnnu ir
oklar, dels for att olyckorna kan komma att minska dven utan SDV.
Nyttan av den forbittrade trafiksikerheten kommer frimst frin
trafiken med fjirrfordon, eftersom den stir for storsta delen av for-
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donskilometer med SDV. Om man beriknar den totala olyckskost-
naden fér all trafik i nollalternativet som totalt antal fordonskilometer
multiplicerat med olyckskostnaden per kilometer erhills en uppfatt-
ning om den férbittrade trafiksikerhetens betydelse. Den totala
olyckskostnaden framriknad pd detta sitt blir i nollalternativet drygt
2 miljarder. Besparingen 2030 blir siledes mellan 1,3 och 2,4 procent
av den totala olyckskostnaden.

De 6kade kapitalkostnaderna for godsfordonen med ny teknik,
tillsammans med virdet av den uteblivna jirnvigstrafiken, ir inte
lika stora som de erhéllna nyttodkningarna ndgot av irtalen.

Till 8r 2050 ir l6nsamheten betydligt storre dn 2030, frimst pd
grund av att ytterligare andelar av en storre total trafik sker med SDV,
och att kapitalkostnaden ocksa antagits sjunka jamfért med 2030.

5.3.2 Sammanfattning av effekterna 2030

Eftersom det finns stora osikerhetsfaktorer i berikningarna har en
kinslighetsanalys gjorts for gods- respektive persontransporter, se
tabellerna 5.9 och 5.10. Det som har stérst betydelse f6r 16nsamheten
for godstransporterna ir hur stor andel av antalet fordonskilometer
som kan foras forarfritt. Kapitalkostnaden har ocksd stor betydelse.
Givet att de andra antagandena stimmer krivs att kapitalkostnaden
for fordonen okar med 6ver 70 procent for att forarlds godstrafik
ska bli olénsam.

For persontransporterna har tidsvirdeskostnaden for reseniren
som inte lingre ir forare, och kapitalkostnaden stérst betydelse for
l6nsamheten. Kapitalkostnaden fir inte vara mer dn 24 procent hogre
fér SDV idn for MDV {6r att nyttor och kostnader ska viga jimnt.
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Tabell 5.11 Kanslighetsanalys utredningsalternativ 1 och 2 godstransporter
ar 2030, miljoner kronor

Utredningsalternativ

1 2

Originalberakning Total nytta 1145 2 096

Total kostnad 673 1297
Halverad trafikikning Total nytta 1008 1866

Total kostnad 596 1162
Andel SDV dubbelt sa stor Total nytta 2 435 4338

Total kostnad 1450 2 697
Andel SDV halften sa stor Total nytta 500 976

Total kostnad 285 597
Forarlost endast 10 % av SDV Total nytta 421 1534
i fjérrtrafik

Total kostnad 662 1297
Distribution o anldggningsfordon Total nytta 1102 2058
gj forarlos

Total kostnad 673 1297
Kapitalkostnad halften s& stor okning  Total nytta 1145 2096

Total kostnad 516 1004
Kapitalkostnad dubbelt Total nytta 1145 2096
s4 stor okning

Total kostnad 988 1888
Olycksminskning dubbelt s stor Total nytta 1171 2 154

Total kostnad 673 1297

306



SOU 2018:16 Automatiserad korning i ett samhallsperspektiv

Tabell 5.12 Kanslighetsanalys utredningsalternativ 1 och 2
persontransporter 2030, miljoner kronor

Utredningsalternativ

1 2
Originalberakning Total nytta 8 468 12 231
Total kostnad 10 393 15012
Halverad trafikdkning Total nytta 71762 11212
Total kostnad 9527 13761
Andel SDV dubbelt sé stor Total nytta 16 935 24 462
Total kostnad 20 786 30 024
Andel SDV halften sa stor Total nytta 4233 6115
Total kostnad 5197 7506
Forandrad tidsvardeskostnad dubbelt sa stor Total nytta 15069 21767
Total kostnad 10 393 15012
Kapitalkostnadsokning hélften sé stor Total nytta 8468 12 231
Total kostnad 5230 7554
Kapitalkostnadsokning dubbelt sa stor Total nytta 8468 12 231
Total kostnad 20720 29 929
Brénslebesparing dubbelt s stor Total nytta 9296 13428
Total kostnad 10 393 15012
Olycksminskning dubbelt s3 stor Total nytta 8 863 12 801
Total kostnad 10 407 15 032
Utslappsminskningen hélften sa stor vid Total nytta 8414 12 154
viss brénslebesparing
Total kostnad 10 407 15032

Hur mycket trafiken 6kar (eller minskar) 1 framtiden har ingen
effekt pd den samhillsekonomiska l6nsamheten 1 exempelkalkylerna
fér automatiserade fordon eftersom nytta och kostnad forindras
proportionellt och nettot i1 procent blir detsamma. Samma slutsats
giller f6r hur stor andel av trafiken som sker med automatiserade
fordon: férhillandet mellan nytta och kostnad férindras inte om
andelen dndras.

Persontrafiken bidrar med den stérsta delen av bdde nyttor och
kostnader eftersom den omfattar betydligt fler fordonskilometer in
godstrafiken. I exempelkalkylen fér &r 2030 stdr persontrafiken for
85-88 procent av de sammanlagda nyttorna och fér 92-94 procent av
kostnaderna. I exempelkalkylen fér 2050 stdr persontrafiken fér 70—
72 procent av nyttorna och 90 procent av kostnaderna. Lénsamheten
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ir dock relativt sett hogre foér godstrafik idn for persontrafik i
exempelkalkylerna. Det beror frimst pd att besparingen for féraren
blir stérre 1 och med att man sparar in hela férarkostnaden for gods-
trafiken men bara sinker restidsvirdet fér persontrafik och pd att
kapitalkostnaden har mindre betydelse for godstrafik. Aven for yrkes-
missig persontrafik sisom busstrafik eller taxi skulle besparingen
och dirmed lénsamheten av automatiserade fordon bli hogre, efter-
som hela férarkostnaden faller bort.

Den enda effekt som tillfaller andra dn producenter och konsu-
menter, och alltsd dr en extern effekt, ir minskade olyckskostnader.
Denna effekt utgdér dock bara 2-3 procent av nyttodkningen 1i
exempelkalkylerna. Det 4r producenter och konsumenter som i slut-
inden avgdr om den nya tekniken sldr igenom. Nir det giller auto-
matiserade fordon kommer nyttor och kostnader att i huvudsak
tillfalla dessa, och det ir siledes ingen stor skillnad mellan privateko-
nomisk och samhillsekonomisk 16nsamhet. Det betyder att det inte
finns skil for exempelvis offentliga subventioner till de automati-
serade fordonen.

5.4 Hur kan det offentliga bidra till positiv
utveckling av automatiserad korning?

Som den samhillsekonomiska analysen och milanalysen visar finns
potentiella samhillsvinster med en introduktion av automatiserad
kérning, sirskilt vad giller godstransporter. Analyserna indikerar
dock att det krivs en aktiv och genomtinkt offentlig politik f6r att
f3 de onskade effekterna och utnyttja den nya teknikens potential
pd bista sitt.

Tanken pi automatiserade fordon som ett sitt att bryta utveck-
lingen frin den bilcentrerade urbana designen och planeringen ir till-
talande. Enligt dessa tankar kan automatiserade fordon exempelvis
frigéra vigutrymme och parkeringsplatser f6r mer anvindbara inda-
mil. Kombinationen av digitaliseringens mojligheter till delade och
effektiva resor frin dorr till dorr, ett bittre kapacitetsutnyttjande
och den pigiende elektrifieringen av fordonsflottan ger goda m0]l1g—
heter. Men drémmen om billiga, rena och smidiga transporter 1
stider kan mota helt andra, mindre tilltalande realiteter med kraftig
energiférbrukning, och okat antal fordon och dirmed trafikstock-
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ningar om automatiserade fordon bara ersitter dagens fordon och
dirmed uppmuntrar till 6kad kérning. I en ny rapport frdn Univer-
sity of California Davis Institute of Transportation Studies och
Institute for Transport and Development Policy (ITDP) studeras tre
mojliga scenarier {6r fordonsanvindning &r 2050, bland annat jim-
fors energibehovet 1 dessa. I det forsta scenariot fortsitter vi med
privatigda férbrinningsfordon som de ir, i det andra anvinds en
kombination av elektriska och automatiserade fordon fére 2030 och
2040. I det tredje scenariot introduceras en utbredd firddelning med
elektriska och automatiserade fordon 2030. I rapporten konstateras
att utslippen frin fordonen kommer att sinkas med éver 60 procent
1 det andra scenariot, men att antalet fordon pd vigen blir ungefir
detsamma, eftersom introduktionen av automatiserade fordon kan
komma att 6ka fordonsresorna med 15-20 procent. I det tredje sce-
nariot diremot minskar antalet resor och dirmed utslippen avsevirt.
For att minska utslippen frn fordonen krivs dock att andelen sam-
skning 6kar avsevirt. Aven om vi delar 3kningen med fyra personer i
varje personbil s& kommer de stora volymerna av persontrans-
porterna 1 stider huvudsakligen att behova ske 1 stomniten, med
buss, tunnelbana och tig.

5.4.1  Principfragor om regelutveckling avseende
automatiserad kérning

Nir den dynamiska kéruppgiften helt eller delvis automatiseras 6kar
behovet av regelutveckling. Det finns ett antal frigor av principiell
karaktir som beslutsfattare bor ta stillning 1 samband med att beslut
tas om limplig regelutveckling. Foér att frimja en konsistent och
logisk utveckling av regelverken éver tid bér diskussionen om vilka
styrmedel som boér anvindas sittas in 1 ett storre sammanhang.

OECD-organet International Transport Forum (ITF) diskuterar
1 rapporten Automated and Autonomous driving olika sorters reglering
och vilka 6verviganden som bér goras av reglerare vid utveckling av
regler f6r automatiserade fordon. Jag har valt att utgd ifrdn ITF:s sitt
att gora en struktur f6r omridet.
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5.4.2 Olika slags regleringar

Det primira syftet med reglering ir att frimja 6nskvirda beteenden
och avskricka frin icke 6nskvirda sidana. En bred definition av
regler inkluderar dven privata styrmedel sisom standarder, forsik-
ringsvillkor och skadestind och inte bara politiskt beslutade regler.
Dessa styrmedel paverkar pa vilket sitt och av vem som automati-
serad korning kommer att utvecklas. Att till exempel infoéra for-
sikringskrav for utvecklare av automatiserade fordon, som flera
amerikanska delstater har gjort, kan ge fordelar for storre foretag,
som kan bira risken sjilv, och tll privata forsikringsbolag som
mindre utvecklare méste vinda sig till.

I nuliget finns ett stort antal offentliga regler som berér trafi-
kanter, vighallare och fordon. De olika regelomrddena kommer att
behova ses 6ver for att identifiera vilka frigestillningar och behov
som teknikutvecklingen stiller. Eftersom denna utveckling av allt att
déma kommer att ske med hog hastighet kan det behévas en konti-
nuerlig 6versyn av om det finns tillrickligt bra och tillférlitliga sitt
att anpassa reglerna pa.

Det finns ett antal styrmedel som kan anvindas for att piverka
utvecklingen och likasd ett antal sitt att se pd dessa och pd vad som
ska uppnis;

e En ingenjors syn: inte vad vi vill men vad vi kan uppnd

o Offentlig ritt: f6rbjuda eller kontrollera 1 efterhand (tillstdnd,
teststandarder, kontroll/tillsyn)

o DPrivatritt: férdela risker pd dem som skapat dem (i forvig)

e Alternativa styrmedel: fonder, forsikringar, informationsupp-
gifter, anmilningsuppgifter

e Incitament till forbittringar och ta bort hinder mot fér-

bittringar

Inom EU har olika styrmodeller anvints. Exempelvis nir det giller
forarens ansvar for att folja trafikreglerna olika ansvars eller
ersittningsmodeller sisom;

o Felbaserat ansvar som fokuserar pd forarens felaktiga beteende
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e Strikt ansvar for fordonsigaren baserat pd den risk som finns i
all motortrafik

¢ Obligatorisk fordonsférsikring for férare eller fordon

Att skapa gemensamma regler utifrdn de olika modeller som finns
ir dirfér vanskligt. En mojlighet ir mer funktionella och
maélinriktade regleringar.

5.4.3 Overviaganden om regelutveckling
Behandla automatiserade fordon generellt eller i sirskild ordning?

En regelutvecklande instans som har till uppgift att hitta limpliga reg-
ler {6r automatiserad kérning kan noggrant underséka, och vid behov,
modifiera varje befintlig féreskrift f6r att klargéra dess tillimpning for
automatiserad korning. P4 sd sitt kan man forsoka tillimpa liknande
krav for anvindningen av automatiserade fordon som fér andra for-
don. Detta ir en generell regleringsmetod.

Alternativt kan det utvecklas ett sirskilt paket av 1 stort sett fri-
stiende regler som giller exklusivt for automatiserad kérning. Vidare
skulle det kunna vara ett alternativ att endast ge ritten att implemen-
tera dessa regler till vissa myndigheter. Inledningsvis man p8 s3 sitt
avsiktligt skilja mellan automatiserad och manuell kérning med be-
aktande av sirskilda rittigheter, skyldigheter och ansvar.

Proaktiv eller reaktivt regleringsarbete?

Proaktiv politik, inklusive regelutveckling, kan ge féretagen den klar-
het de behover for att gora investeringar och vidta andra dtgirder
samt gora det mojligt for regeringar att pd limpligt sitt hantera och
styra automationstekniken for att nd viktiga samhillsvinster.

En skyndsam kodifiering av krav riskerar dock att l8sa fast orea-
listiskt hoga eller 13ga forvintningar i férfattning pd ett sitt som i
slutindan leder till att regleringen blir ett hinder snarare in ett hjilp-
medel. Vidare kan 6verlappande eller upprepande regelutvecklings-
arbeten tvinga utvecklare att satsa resurser pd l8nga lagstiftningsdis-
kussioner och administrativa férfaranden.
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Av dessa skil kan en reaktiv metod och informell dialog 1 vissa fall
vara att foredra framfor sirskilda proaktiva regler. Mot den bak-
grunden kan linder med en sirskild och proaktiv lagstiftning for
automatiserade fordon inte nédvindigtvis anses ligga fore de linder
som saknar sidan reglering. Oavsett vilken linje ett land viljer dr det
viktigt att vara tydlig med vad som giller f6r att inte himma utveck-
lingen genom osikerhet.

Premiera enbetlighet eller flexibilitet?

Enhetlig reglering 6ver administrativa grinser kan minska kostnaderna
och komplexiteten fér utvecklare av system som med nédvindighet
kommer att korsa nationella eller regionala grinser. Att utforma
regelverk for ett visst geografiskt omride ir utmanande nog men att
utforma regler f6r mdnga omrdden gér denna utmaning dnnu storre.
En flexibel 6vergripande reglering kan littare rymma befintliga regio-
nala skillnader och méjliggéra nya verksamheter och kombinationer
av teknik, tjinster och unika demonstrationsprojekt. En mer flexibel
overgripande reglering kan ocks3 frimja ett nationellt ansvarstagande
over ett omrdde med internationell konkurrens. En metod ir att ge be-
tydande regional flexibilitet for testning och pilotprojekt samtidigt
som konsistens och émsesidighet for serietillverkade fordon betonas.

Betona forbands- eller efterbandsreglering?

Valet mellan reglering 1 férvig eller 1 efterhand har ocksd inverkan
pd graden av flexibilitet. Framétblickande regler ger mer sikerhet
men mindre flexibilitet; bakdtblickande tgirder ger mer flexibilitet
men mindre sikerhet. Avvigningar mellan dessa intressen ir
sirskilt relevanta avseende farhigor om fordonstillverkares och
anknutna féretags ansvar f6r skador och fel pd de produkter som
de 6nskar silja. Farhdgorna hirrér dock troligen minst lika mycket
frin teknisk osikerhet — hur kommer dessa produkter i praktiken
att prestera — som frdn rittslig osikerhet — hur kommer domstolar
att faststilla ansvar?
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Ett nytt forballningssitt till reglering

Det traditionella sittet att styra och reglera sikerhetskritiska aspekter
av vigtransportsystemet har varit att reglera prestanda och tillitna va-
riationer 1 vigsystemets olika komponenter. Transportstyrelsen pa-
pekar i rapporten Autonom kérning (Dnr TSG 2014-1316) foljande:
Autonom korning utgdr ett tydligt exempel pd den komplexitet som en
utveckling av en komponent i vigtrafiksystemet uppvisar, i detta fall for-
donet. Tekniken kan inte utvecklas isolerat eftersom den kommer att {3
en stor piverkan pi vigtrafiksystemet och behdva samverka med minni-
skan, fordonet, infrastrukturen och samhillet f6r att uppni storsta
effekt. Dessutom utvecklas tekniken snabbt och ménga olika aktérer ir
involverade i eller piverkade av utvecklingen. P4 grund av denna kom-
plexitet gdr det inte att férutsiga utvecklingen och styra den i detalj. En
detaljerad styrning riskerar dessutom att himma innovationskraften och
darmed minska potentialen fér autonom kérning. Det innebir dven att
utvecklingen méste ske i samverkan mellan ett flertal aktorer.

5.4.4  Legala atgarder

For korning 1 trafiken finns det bestimda trafikregler. Syftet dr att
skapa ordning i trafiken sd att den flyter och s att trafikolyckor und-
viks 1 mojligaste man. Reglerna ir uppbyggda kring att det ir minni-
skor som ska folja reglerna och tolka trafikmiljéerna. Aven om bide
trafikmiljéer och regler skulle kunna se helt annorlunda ut nir det ir
automatiserade fordon som utfor transporterna, s kommer det under
lang tid att vara mycket ovanligt med trafikmiljéer utan minskliga
trafikanter. S3 linge det finns en blandad trafik med fysiska férare,
cyklister, gdende och automatiserade fordon, méste vissa regler vara
allmingiltiga och utformningen av trafikmiljon sidan att den kan
tolkas av sivil minniskor som maskiner. Dirfér finns det begrin-
sade mojligheter att indra befintliga trafikregler helt. Diremot méiste
reglerna utformas neutralt s& att de kan tillimpas oavsett om det
finns en fysisk forare eller inte. Vissa regler kan behova tillkomma
som bara giller f6r automatiserade fordon.

Som framgdr av kapitel 4 ir dndringar 1 Wienkonventionen om
vigtrafik frdn 1968 nédvindiga for att forarfria fordon ska kunna
tilldtas pd allmin vig. Nir det blir mojligt att introducera hogre
nivier av automatisering (SAE nivd 4-5) kommer kraven pd for-
indringar av bide nationell och internationell lagstiftning att 6ka.
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Aven om trafikreglerna i princip blir desamma for automatisk som
for manuell korning kan det behovas regler for hur och var fordon
far foras utan fysisk foérare och eventuella sirskilda krav pd
exempelvis sikerhet, miljooptimal korning eller uppkoppling. Det
behovs ocksd en bedémning av vem som ska ansvara fér att auto-
matiserade fordon foljer reglerna och behov av sanktioner.

5.4.5 Finns behov av ett annat offentligt atagande
och nya styrmedel for vaginfrastrukturen?

Vigsektorn dr en blandning mellan offentligt och privat

Vigsektorn priglas av en uppdelning av dtaganden och arbetsupp-
gifter mellan offentlig och privat sektor. De dtgirder som staten och
kommunerna vidtar motiveras av att transporter pa vig ska utféras
pa ett politiskt dnskvirt sitt, dir transportpolitisk maluppfyllelse ir
sddant som anses 6nskvirt.

Regler ir ett styrmedel som ir vanligt mycket férekommande
inom vigsektorn.

Vidare har det offentliga valt att engagera sig 1 den fysiska infra-
strukturen i form av anl