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Maskinentreprendrerna Sverige AB (ME) har getts mojlighet att besvara remissen.
Trafiksakerhet &r ett viktigt omrade for var organisation da vara medlemsforetag ofta utfor
arbeten i form av nybyggnad, renovering, underhall och drift i trafikmiljo pa vara vagar,
gator och torg. ME &r positiva till 6kad trafiksakerhet i en vagmiljé dar alla motordrivna
fordon beaktas och samexisterar — arbetsmaskiner i form av motorredskap eller traktorer i
samma miljo som motorfordon. For oss ar det ocksa viktigt att d&ven de som ror sig
oskyddat i trafiken, oavsett om det ar fotgangare eller vagarbetare, omfattas av
perspektiven vid inférande av ny teknik och dartill kommande lagstiftning.

Sammanfattning
ME anser att foreslaget regelverk avseende ansvar vid automatiserad korning ar bristfalligt
pa foljande punkter:

= Konsekvensanalysen for naringsidkare ar bristfallig

= Systemets prestanda och specifikation dr ett tillverkaransvar

= Forare i beredskap ar alltid ansvarig forare

» Lagstiftning om ansvarsfragor behovs inte sa tidigt som 1 juli 2022

Det har omfattar inte bara privatbilister

Som redan har framforts i tidigare remissvar pa SOU 2018:16 fran flertalet organisationer
sa staller sig dven Maskinentreprendrerna kritiska till att infora ett agaransvar for forseelser
mot trafikregler som sker under automatiserad kdrning. Utgangspunkten for kritiken fran
ME grundas i att perspektivet som funnits i SOU och denna promemoria ar ur
konsumentens vinkel, och det skydd mot fel pa produkter som en konsument har genom
konsumentkoplag, produktsakerhetslag mm. Det ger mojlighet for en privat fordonsagare
att vanda sig mot sin fordonstillverkare/leverantor och havda sin ratt vid brister som kan
hanforas till fel pa produkten.

De naringsidkare/foretagare som ME foretrader, atnjuter inte alls samma skydd som en
privatkund mot fabrikationsfel eller mjukvarufel pa produkter. Som naringsidkare ar
reklamationstiden for en kopt produkt 2 ar enligt koplagen, som dessutom ar dispositiv.
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Eventuella garantier ar helt frivilligt fran saljaren om det inte finns andra villkor fran
tillverkaren som dverfors till slutkund.

Det faktumet, och att &garansvaret kopplas till sanktionsavgift dér ingen rattslig prévning
eller utredning forst klargor orsak och ansvarsfraga, riskerar att ge en naringsidkare som
fordonsagare en synnerligen svag position for att fa en tillverkare att ta ansvar for fel i det
automatiserade korsystemet som ligger utanfor fordonsagarens kontroll.

Promemorian framfor i sina kommentarer till forfattningar avseende sanktionsavgift att:

Den myndighet vars uppgift det &r att besluta om sanktionsavgiften har bevisbordan for att
det finns forutsattningar att besluta om avgiften. Myndigheten maste for att besluta om en
avgift ha tillrackligt med underlag for att kunna konstatera att det objektivt har skett en
overtradelse av nagon av de utpekade bestammelserna i trafikférordningen och att
dvertradelsen inte har berott pa ett fel i fordonets automatiserade korsystemet utanfor
agarens kontroll. En utredning fran tillverkaren om det senare kan som regel godtas.

Det ar naturligtvis helt otankbart att som enskild fordonsédgare eller som fordonségare i
form av néringsidkare pa nagot sétt kunna havda sin sak mot tillverkaren i ett sadant fall. |
princip ersétts polis och aklagare av en partisk aktor.

Forar- och tillverkaransvar kontra dgaransvar

Remissvaren pa betankandet SOU 2018:16 om sjéalvkdrande fordon pa véag visade att en
mangd remissinstanser, var helt eller delvis emot inférande av dgaransvar vid
automatiserad korning. Det handlar om motororganisationer, fordonstillverkare, hogskolor,
universitet, Advokatsamfundet, Arbetsmiljoverket, Trafikanalys, Polismyndigheten,
forsakringsbranschen, akeriforetag med flera. Utredaren har inte tagit till sig de synpunkter
som framforts.

Det svenska samhallet genomsyras av uppfattningen att den som begar en straffbar
handling ocksa ar den som ska stéllas till svars. Utredningen vill andra pa detta genom att
dels gora vissa trafikbrott till forseelser, dels infora sanktionsavgifter for fordonségaren for
dessa forseelser. Man hénvisar till 4garansvar i andra l&nder men ndmner inte de nationella
utredningar med forslag om inférande av dgaransvar som forkastats av riksdagen.

Ansvaret for prestandan av ett automatiserat system for framforande av fordon ligger hos
tillverkaren. Andras trafikreglerna p& nagot satt (tillfalligt sankt hastighet pé en stracka
eller inférande av en ny végskyltssymbol som exempel) sa maste tillverkaren av systemet
hantera det. Om tillverkaren inte kan hantera det, och en trafikbvertradelse sker av den
anledningen ar det fel att fordonségaren ska ha ansvar for det.

Precis som idag ska agaren vara ansvarig for att halla fordonet i gott och kordugligt skick i
enlighet med lagar och regler. Om automatiserade fordon i trafik &r bristfélliga ska de
precis som alla andra fordon underkéannas vid besiktning och aldggas ny kontroll. Det ma
ligga pa fordonségarens ansvar att halla trafikforsakring och utféra besiktning mm, men
aven har ligger ett ansvar for den forare som kor fordonet att kontrollera att fordonet
uppfyller alla krav for att framforas i trafiken. Upptécks brister vid en vagkontroll (ex
felaktig belysning, forande av fordon med korférbud mm) &r det foraren som star som
ansvarig och far en bot i de fall det finns lagstod for det.



Den enda rimliga slutsatsen dr att det ar tillverkaren av systemet for automatiserad kérning
och den mjukvara som finns som i férsta hand har ansvaret for hur systemet foljer géallande
trafikregelverk. Kan det pavisas att systemet pa nagot satt paverkats, manipulerats eller pa

annat satt bragts ur funktion av dgaren, foraren eller annan som kan ha paverkat systemets

funktion utanfor tillverkarens kontroll far de i sin tur rikta krav mot denne.

Det ar darfor fundamentalt att lagstiftningen tydligt definierar vilket ansvar som faller pa
agare, forare, tillverkare och aterforsaljare eller annan i olika sammanhang.

Forare i beredskap ar alltid forare med ansvar

Forslaget innebér att automatiserade fordon som huvudregel ska ha en behdrig forare, det
vill sdga en person som aktiverar den automatiserade korningen eller tar 6ver kdrningen
dar automatiserad korning inaktiveras. Forare (i beredskap) ar skyldig att ta Gver kdrningen
om fordonets korsystem begéar det och om fordonet &r konstruerat sa att det inte kan losa
uppgiften pa egen hand. Det kan liknas vid systemen for autopilot inom flygbranschen dar
piloten har ansvar for det som hander &ven under autoflygning, och skyldig att ingripa om
fara uppstar.

Promemorian sager att en forare inte ska vara ansvarig for de uppgifter som det
automatiska korsystemet utfor under automatiserad korning, da foraren enligt utredaren
inte har nagot dvervakningsansvar. Det skiljer markant fran ansvarsfragan inom
flygvésendet dar piloten alltid &r ansvarig oavsett om planet framférs manuellt eller i
autolége.

Utredningen anger inte heller tydligt om férare i fordon med automatiserad korning ska
ingripa om de upptéicker att ndgot kommer att ske, eller ska de inte ingripa och “lita pa
systemet”. Om de ingriper och det 4nda uppstar en olycka eller forseelse (kor mot rott ljus,
stannar inte vid stopp-plikt eller liknade) ar det beroende pa att foraren ingripit eller ingrep
denne for sent?

Det behovs inte lagar juli 2022

Trots manga oklarheter i tekniken kring autonoma fordon, foreslas promemorians
lagforslag trada ikraft redan 1 juli 2022. ME anser att det &r for tidigt att i det har laget
genomfdra nationell lagstiftning, utan att forslaget istéllet aterremitteras och behandlas nar
tekniken testats inom ramen for forsoksverksamheten och dess funktionalitet/sékerhet &r
definierad. Da kan ansvarsfragorna fordelas. Har finns dven anledning att folja det arbete
som paborjats inom EU for en enhetlig lagstiftning och ansvarsfordelning.

Motiv till sanktionsavgift och dess storlek

Utredaren foreslar en sanktionsvaxling for trafikforseelser som sker under automatiserad
korning och menar att dgaren ska alaggas att betala en sanktionsavgift som ungefar
motsvarar de boter som en forare skulle ha fatt betala for motsvarande trafikforseelse.

De belopp som n&mns i utredningen ar hisnande. Om ett foretag dger fordonet ska
sanktionsavgiften vara mellan 1 000-50 000 kronor. Det &r betydligt hogre an bétesbelopp
for de flesta trafikbrott. Forklaring till detta &r att sanktionsavgiften ska séttas i proportion
till dvertrédelsens karaktéar samt till foretagens ekonomiska barkraft.



Om syftet med sanktionsavgift ar att motverka fusk eller att pa nagot sétt tillskansa sig
fordelar genom att manipulera det system som kor fordonet sa kan sanktionsavgift vara ett
verktyg for att stavja det beteendet. Men da maste det klart framga att forseelsen beror pa
just det, och att det funnits uppsat. Har bor en omvand bevisborda alaggas
fordonstillverkaren som maste visa att fordonsagaren inte uppfyllt sitt atagande om service,
uppdateringar eller paverkat systemet.

En fordonsagare maste darfor omfattas av samma rattssakerhet som andra medborgare,
alltsa att denne anses vara oskyldig tills nagot annat kan bevisas.

ME har ingen synpunkt pa sanktionsavgifternas storlek om de riktas mot fordonstillverkare
utifran deras produktansvar. Som jamforelse kan exempelvis namnas VW och det som
populirt bendmns “Dieselgate”. Vore det rimligt att primért pafora 4garna av dessa bilar en
sanktionsavgift for att motorerna har for htga avgasemissioner?

Enligt Forslag till (lag 2019:000) om automatiserad fordonstrafik 5 Kap. 1§ sé ska
sanktionsavgift gélla for varje ny paborjad fard om fordonet under automatiserad korning
inte foljer de bestdimmelser som anges i 4 Kap, 18

Det forefaller rimligt att fordonet dnda far koras i manuellt lage (féraren har atertagit
kontrollen) utan paforande av ny sanktionsavgift till dess orsaken till Gvertradelsen
atgardats av dgare eller tillverkare. Ateraktivering av automatiserat lage maste i sadant
scenario vara ett ansvar som helt laggs pa foraren, och inte rendera annu en
sanktionsavgift.

Agarens ansvar bor darfor rimligen strackas till att tgarda eventuella fel i korsystemet som
orsakat trafikforseelsen, och att fordon som inte &r trafiksakra beléggs med korforbud i
automatiserat lage till dess felet/systemet ar atgardat.

Lagring av data och cybersakerhet

Utredningen presenterar inga l6sningar pa dessa problem utan hanvisar dels till att det inte
ingick i uppdraget, dels till kommande internationella regelverk. Detta ar fragor som bor
l6sas innan den foreslagna lagstiftningen trader ikraft. | det har sammanhanget maste de
fragor om personlig integritet, personuppgiftsbehandling mm beaktas som uppstar nar
naringsidkare/ foretag har anstalld personal som framfor fordonen.

Forslaget om geostaket

ME anser att geostaket kan bidra till 6kad trafiksakerhet om inférandet sker i samrad med
trafikanter och véaghallare. Har finns dven majligheter att motverka fordonsstolder
generellt, inte bara for att motverka obehorigt framférande i de syften som namns i
promemorian. Varje fordontyps unika egenskaper maste dock beaktas. Vaghallnings-
funderhallsfordon far i sin tjanst framforas i strid mot vissa regler i Trafikforordningen och
kan ha undantag mot lokala foreskrifter for att utféra exempelvis snoréjning i
stadsomraden eller i kollektivtrafiksfalt. Om Geostaket kan hantera den typen av undantag
ser inte ME anledningar att kommentera det omradet narmare just nu.



Dock, aterigen, tekniken ar i sin linda och aven i fallet med regelverk med Geostaket bor
harmoniserade regler tas fram gemensamt inom EU.
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Med vanlig halsning
Maskinentreprendrerna

Maskinentreprendrerna (ME) ar bransch- och arbetsgivarorganisationen for maskinentreprendrer.
ME foretrader och stddjer medlemmarna och arbetar fér branschens utveckling. Vi verkar for fri
foretagsamhet och en sund marknadsekonomi och bevakar och paverkar bransch- och
arbetsmarknadspolitiska fragor.

ME &r remissinstans i branschaktuella &mnen och &r en del av Svenskt Naringsliv. ME har drygt

4 000 medlemsforetag (bade stora och sma) med 20 000 medarbetare. Medlemsforetagen utvecklar
genom sina tjanster samhallets infrastruktur. Foretagen syns varje dag nar de utfor sina uppdrag for
stat, kommun, foretag och privatpersoner.



