) N TRANSPORT o150 S
A STYRELSEN

Autonom koérning

Forstudie




RAPPORT
Autonom kérning

Dnr TSG 2014-1316

© Transportstyrelsen
Vég- och jarnvagsavdelningen
Enhet trafik- och infrastruktur

Rapporten finns tillganglig p& Transportstyrelsens webbplats www.transportstyrelsen.se

Dnr/Beteckning
ISBN
Forfattare

Maénad Ar

TSG 2014-1316

Bjorn Arrias, juridik

Anna-Lena EImqvist, behérigheter

Anna Ferner Skymning, teknik och fordon
Peter Larsson, marknad, kvalitet och strategi
Jonas Malmstig, juridik

Annacarin Morsell, trafik och infrastruktur
Niclas Nilsson, trafik och infrastruktur
Henrik Olars, kommunikation

Olof Stenlund, behorigheter

Yvonne Wérnfeldt, teknik och fordon

Per Ohgren, trafik och infrastruktur

08 2014

Eftertryck tillats med angivande av killa.

2 (64)


http://www.transportstyrelsen.se/

RAPPORT
Autonom kérning Dnr TSG 2014-1316

Forord

Utredningen ar genomfdrd som ett internt uppdrag inom Transportstyrelsen.
Malsattningen har varit att skapa underlag, kunskap och strategi for fortsatt

arbete.
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Sammanfattning

Utvecklingen av sjélvkérande fordon gar mycket snabbt och system som
under vissa forutsattningar stodjer en hogre automation kommer snart att
vara redo for en marknadsintroduktion. Denna utveckling kan fa en
genomgripande paverkan pa hela vagtrafiksystemet och dess funktion i
samhallet. Det &r ett komplext system som sannolikt kan ge effekter pa
exempelvis samhélls- och stadsplanering, bosattningsmonster, resmonster
och resvanor, trafikarbete, former for bilagande m.m.

Utredningen har kommit fram till att det inte finns nagot i
trafiklagstiftningen som direkt hindrar anvéndning av sjalvkorande fordon i
vagtransportsystemet. Dagens trafikregler utgar ifran forarens ansvar for
framférandet av fordonet. For helt sjalvkdrande fordon, dér forare kanske
helt kommer att saknas, behtver ansvarsfordelningen/ansvarsbegreppet
utvecklas for att det ska kunna finnas nagon som &r ansvarig for farden.

Fordonslagstiftningen styrs av EU och UNECE. Det finns idag inga krav
som sékerstaller en identifierad sakerhetsniva pa sjalvkérande funktioner
hos fordon. Utredningens uppfattning &r att det kommer att behdvas ett
regelverk som sakerstéller tillracklig trafiksakerhetsniva for fordon med
hogre grad av automation for att inte marknadsintroduktionen ska forsvaras.
Utredningen bedomer att dessa fordon ar tekniskt redo att introduceras pa
marknaden kring ar 2020.

| dagens lagstiftning finns utrymme for testverksamhet i verklig trafik med
fordon av hogre automatiseringsgrad. Trafiklagstiftningen ar inte hindrande
och om fordonen inte uppfyller de tekniska kraven finns mojlighet for
Transportstyrelsen att ge undantag for denna verksamhet.

Det finns liten kunskap om kommande systems svarigheter och risker darfor
ser inte utredningen i dagsléget att det finns behov av att &ndra reglering av
forarprovet eller fordonskraven vid forarprovet. Detsamma galler eventuella
behov av utveckling av forarutbildning.

For att 0ka Transportstyrelsens kunskap och mdjlighet att paverka
utvecklingen har utredningen tagit fram ett antal forslag till fortsatt arbete.
Dessa innebér bland annat att aktivt folja testverksamhet for att 6ka
kunskapen om hur nationella och internationella regelverk behdver
utvecklas och att fortsatta och intensifiera arbetet inom EU och UNECE
med utgangspunkt fran en samlad svensk malbild for omradet autonom
korning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Utvecklingen av sjélvkérande fordon gar mycket snabbt och system som
under vissa forutsattningar stodjer autonom kérning kommer snart att vara
redo for en marknadsintroduktion. | dagsléget saknas dock en tydlig struktur
i utvecklingen. Olika aktorer med tillgang till olika styrmedel agerar ofta var
for sig. Det kan vara latt att tro att utmaningen framst ar av teknisk art som
t.ex. att sakerstalla tillforlitligheten hos dessa system. Dagens vagtrafik-
system ar dock mycket komplext med en samverkan mellan dess olika delar
som ofta ar svar att forutsaga och styra. Det betyder att utvecklingen pa
omradet kan fa en genomgripande paverkan pa hela vagtrafiksystemet och
dess funktion i samhéllet. Utvecklingen kommer dérigenom sannolikt &ven
att fa effekter pa en 6vergripande samhallsniva nar det géller exempelvis
samhélls- och stadsplanering, bosattningsmaonster, resmonster och resvanor,
trafikarbete, former for bildgande m.m.

Det ar i hog grad osakert hur de tekniska I6sningarna kommer att se ut
framéver. Mycket av den osakerhet som finns nér det géller utvecklingen
mot autonom korning beror pa komplexiteten i det system som tekniken ska
fungera i. Exempelvis ska tekniken anpassas till manniskans forutsattningar
och begransningar och infrastrukturen kan komma att behdva anpassas till
fordonstekniken. For att skapa underlag for att forsta och hantera eventuella
risker avser bland andra Google, Mercedes och VVolvo Car Corporation att
prova och utvérdera sjalvkérande fordon pa allman vég.

Den stora utmaningen som samhéllet darfor star infor ar att sékerstalla att
utvecklingen mot autonom korning gar at ratt hall, d.v.s. bidrar till
uppfyllandet av de transportpolitiska malen men dven andra samhallsmal,
samtidigt som innovationskraften och utvecklingen inte hammas. Det star
ocksa klart att ingen aktér ensam kan styra den har utvecklingen och det
kommer att kravas en samverkan mellan ett stort antal aktcrer for att pa
effektivast satt uppna malen. Detta kan komma att leda till att olika
myndigheters roll och styrmedel maste anpassas enligt ovanstaende
resonemang.

1.2 Syfte

Syftet med utredningen &r att identifiera om, hur och i sa fall vilken
lagstiftning som behdver dndras for att mojliggora delvis eller helt
automatiserad korning samt forbereda infor den forsoksverksamhet som ska
startas under 2015.

Syftet pa langre sikt ar att mojliggora introduktion av helt eller delvis
automatiserad korning pa vag 2016.
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Syftet ar dven att lagga grund till en strategi for Transportstyrelsens fortsatta
arbete.

Forslaget har utgjort ett delunderlag till det delade regeringsuppdraget till
Trafikverket och Transportstyrelsen att se 6ver den nationella ITS-
handlingsplanen som slutredovisades den 5 maj 2014.

1.3 Avgransning

Utredningen ska inte foresla forfattningsandringar utan enbart identifiera
eventuella behov av sadana.

1.4 Metod och genomférande

Utredningen har bedrivits med bred representation fran en rad olika
sakenheter inom Transportstyrelsen och bygger i hog grad pa forskning och
omvaérldsbevakning samt dialog med externa aktorer. Referenser ar darfor
inte angivna.

En litteraturstudie® har genomforts med syfte:

e att 6ka Transportstyrelsens kunskap kring sakerhetseffekter av olika
grad av 6verlamnande av forarens kontroll till tekniska system,
framst nér det galler automatisering av langre kérsekvenser i syfte
att avlasta foraren, och

e att skapa underlag for att forstd och hantera eventuella risker med
den teknik Projektet Drive Me avser prova och utvardera pa allmén
vag.

Ett flertal moten har genomférts med olika aktorer med syfte att skapa ett
helhetsperspektiv, hitta former for samverkan och att fa kunskap om hur
andra aktGrer arbetar inom omradet.

e Det har hallits en workshop med syfte att lyfta olika aktorers syn pa
utvecklingen samt att diskutera vad som kravs for att na en bra
utveckling inom omradet. Extern medverkande fran Folksam, Scania
och Volvo Car Corporation.

e Deltagande sker i projektet Drive Me som &r ett samarbete mellan
Trafikverket, Transportstyrelsen, Goteborgs stad, Lindholmens
Science Park och Volvo Car Corporation.

e Mote med foretradare for Aklagarmyndigheten (Utvecklingscentrum
Malma) har agt rum, framst for att diskutera fragor kring
straffansvar i samband med autonom korning.

! Se hilaga 13 Litteraturstudie Autonom kérning — HF/MTO.
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o Telefonmote med Arbetsmiljoverket har hallits samt kontakt tagits
med Forsakringsforbundet.

e Myndighetsinterna intervjuer har agt rum med representanter for
trafikslagen jarnvég och luftfart.

Vid sidan av detta har representanter fran Transportstyrelsen tillsammans
med Naringsdepartementet, Trafikverket och foretradare for fordonsindustri
och akademi deltagit pa seminarier och moten i Washington D.C. med
amerikanska myndigheter och organisationer. Transportstyrelsen har bl.a.
etablerat kontakt med delstatsmyndigheten Department of Motor Vehicles
(DMV) i Kalifornien som ocksa arbetar med fragan. Kalifornien har som
mal att kunna erbjuda moéjligheten for sjalvkorande fordon att kora i
vagnatet senast den 1 januari 2015.

| dvrigt har deltagarna i utredningen informerat om uppdraget internt inom
myndigheten under en avdelningsdag for véag- och jarnvagsavdelningen.

Utredningen har aven fatt information fran Lindholmen Science Park om
genomforandet av ett projekt som arbetar med att ta fram en Fol-Agenda for
omradet.

15 Definitioner och begrepp

Under utredningsarbetet har det framkommit behov av definitioner fér
begrepp som annars inte ar definierade i nationell eller internationell
lagstiftning.

I uppdragsbeskrivningen anviinds begreppet “autonom korning”. Bade inom
industrin och i massmedia forekommer aven andra begrepp for delvis
samma fenomen. Vissa begrepp tar sikte pa framforandet av fordonet, sa
som “automatiserad korning”, medan andra begrepp anvinds for att
beskriva en typ av fordon som utrustats med en teknik som gor att fordonet
kan agera i trafiken utan att foraren aktivt manévrerar det, sisom ”autonoma
fordon” eller "sjalvkdrande fordon”. Utredningen har valt att anvanda sig av
begreppen sjalvkérande fordon samt autonom kdrning.

Begreppen finns inte definierade i svensk fordons- eller trafiklagstiftning
och heller inte i exempelvis Konventionen om vagtrafik, given i Wien den 8
november 1968, (den s.k. Wienkonventionen), eller i gemenskapsréttslig
lagstiftning.

Utredningen har valt att férhalla sig till de nivaer av automatisering som
utarbetats av den amerikanska myndigheten National Highway Traffic
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Safety Administration (NHTSA). Nedan redovisas en nagot forenklad
beskrivning av dessa’:

Niva 0 — Ingen automatisering

Foraren har full kontroll éver de priméra fordonsreglagen (broms, styrning,
gas/drivkraft) och ar sjalv ansvarig for att fordonet framfors pa ett sékert
satt. Fordon som har ett visst matt av forarstod eller bekvamlighetssystem
men som inte har mojlighet att kontrollera styrning, broms eller gas skulle
dnd4 klassas som “nivéd 0-fordon”. Som exempel kan namnas system som
enbart varnar och system som levererar automatisering av sekundara reglage
som exempelvis vindrutetorkare, korriktningsvisare etc.

Niva 1 - Funktionsspecifik automatisering

Automatisering pa den har nivan omfattar en eller flera specifika
kontrollfunktioner. Om flera funktioner ar automatiserade arbetar de
oberoende av varandra. Foraren har évergripande kontroll och ar sjélv
ansvarig for att fordonet framfors sakert. Viss kontroll éver priméra reglage
(exempelvis farthallare, automatisk inbromsning och hjalp att halla sig inom
korfaltet) kan 6verlamnas men det finns inga kombinerade, integrerade
system som samarbetar sa att foraren kan lata bli att fysiskt engagera sig i
korningen och slappa saval ratt som broms- och gaspedal pa samma gang.

Niva 2 - Funktionskombinerad automatisering

Denna niva omfattar en automatisering av minst tva primara funktioner som
ska arbeta tillsammans i syfte att avlasta foraren. Féraren &r fortfarande
ansvarig for att fordonet framfors pa ett sakert satt och forvantas hela tiden
vara uppmarksam for att kunna reagera med kort varsel. Skillnaden i
forhallande till niva 1 &r att har aktiveras ett automatiserat driftlage vid de
specifika driftsforhallanden som systemet har utvecklats for. Foraren kan da
avlastas fran att fysiskt mandvrera fordonet. Ett exempel pa fordon i niva 2
ar utrustning dar en adaptiv farthallare (ACC) arbetar i kombination med en
korfaltscentrering.

Niva 3 — begransad autonom korning

Fordon pa denna automatiseringsniva gor det mojligt for foraren att
overlamna all kontroll 6ver alla sdkerhetskritiska funktioner under vissa
trafik- eller miljomassiga forhallanden. Foraren ska dock vara tillganglig for
kontroll av systemen och det ska finnas en bekvam 6vergangstid inom
vilken foraren kan aterta kontrollen. Ett exempel ar nar systemet inte langre
kan framforas utan forarkontroll — som vid ett vagarbete — och da systemet
signalerar till foraren att ateruppta korningen. Den stora skillnaden mellan
niva 2 och niva 3 ar att foraren i ett fordon i niva 3 inte férvantas att standigt
Overvaka vagbanan under korning.

Zhttp://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Press+Releases/U.S.+Department+of+Transportation+Releases+Policy+on
+Automated+Vehicle+Development.
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Niva 4 — fullstandigt autonom korning

Fordonet ar konstruerat for att utfora alla sékerhetskritiska foraruppgifter
samt Overvaka vagbanans forutsattningar under hela resan. Foraren
forvantas inte vara tillganglig for att kontrolla fordonet ndgon gang under
resan. En sadan konstruktion forutsatter att foraren anger destination eller
vagbeskrivning. Detta inkluderar dven fordon utan passagerare eller forare.
Sékerheten i korningen vilar helt pa fordonets automatiserade system.
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2 Omvarld

Kapitlet avser att ge en kortare introduktion av omradet autonom koérning
som utredningen uppfattar det just nu. Vilka huvudaktorer driver
utvecklingen och var fattas besluten som paverkar denna utveckling? Vad ar
myndigheternas roll och i vilka forum deltar Transportstyrelsen idag?
Vilken forskning pagar och vilken kunskap behdvs infor framtiden?

2.1 Aktorer

2.1.1 Fordonsindustrin

Utvecklingstakten for tekniska losningar i och vid sidan av fordonen &r som
namndes i inledningen mycket hog. Det kan vidare konstateras att
teknikutvecklingen &r hdgintressant for den existerande fordonsindustrin
som helhet. Forskning och testverksamhet pagar parallellt och i stort sett
alla av de storre biltillverkarna har under det senaste aret meddelat att de
utvecklar mer eller mindre avancerade system i avsikt att hoja nivan av
bilens automatiseringsgrad. Situationen skulle férenklat kunna beskrivas
som en form av kapprustning, nog sa viktig for den enskilde
fordonstillverkarens formaga att méta marknadens framtida behov.

Vilken roll fordonstillverkarnas internationella branschorganisation,
Organisation Internationale des Constructeurs (OICA), har i detta
utvecklingsskede ar svarare att bedoma. | och med att de féretrader
konkurrerande foretag som rustar sig pa ett nytt omrade kan man tanka sig
att det i sig &r en utmaning att hantera.

Branschorganisationen European Automobile Manufacturers Association
(ACEA) samt svenska BIL Sweden &r dven de viktiga foretradare for
fordonsindustrin.

2.1.2 ”"De nya innovatorerna”

Den s.k. ”Googlebilen” dr ett mycket gott exempel pd nya aktorer som
driver utvecklingen mot sjalvkoérande bilar framat. Fler exempel finns och
talande &r att flera av dessa nya aktorer pa ett eller annat satt har sin hemvist
i Telecom- och eller IT-industrin. Ett annat exempel ar det australiensiska
bildelningsforetaget GoGet som tillsammans med University of New South
Wales har pabdrjat ett samarbete dar de ska utveckla en sjalvkoérande bil.
Ytterligare exempel ar det amerikanska teknikforetaget Cybernet Systems
som har planer pa att utveckla helt automatiserade truckar samt helt
automatiserade vagfordon som fungerar aven i daliga vaderférhallanden.’

% Stycket &r grundat p& l6pande nyhetsbrev fran Swedish ICT.
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2.1.3 Akademin

Avancerad forskning ar en forutséttning for att sjalvkérande bilar ska kunna
bli verklighet ute i trafiken. Det ar ocksa mycket tydligt att universitet och
forskningsinstitut redan idag &r djupt involverade i den utveckling som sker.
(Se pagaende forskning och forskningsbehov i 2.5 i detta kapitel.)

2.1.4 Lagstiftande organ och myndigheter

Europeiska Unionen

EU har den lagstiftande makten och &r den akt6r som ansvarar for att
faststalla gemenskapsbestammelser i forordningar och direktiv dven pa detta
omrade. Undantaget da en hel del av det som ror trafikregler och utformning
av infrastruktur i mer fysisk mening. Nar det géller att utarbeta tekniska
krav for fordon har arbetet delegerats till det internationella organet United
Nation Economic Commission for Europe (UNECE) med séte i Geneve.
Né&r bestammelser, i form av reglementen, har tagits fram skickas dessa
tillbaka till EU for ordinarie beslutsordning. Vid sidan av rollen som
lagstiftare initierar och finansierar EU aven en omfattande mangd forskning
dar omradet autonom korning bedoms vara i 6kande. (Se kap. 2.5)

UNECE

UNECE har en méngd utférande grupper (WP/Working Party) pa
vagtransportomradet men i detta sammanhang ar det WP1 och WP 29 som
ar relevanta. WP 1 hanterar omradet trafiksékerhet pa ett mer 6vergripande
plan och man hanterar bl.a. Wienkonventionen om vagtrafik som bl.a.
innehaller bestammelser for fordon och forare i internationell trafik. En
fordragsslutande part ska dven sakerstalla att den nationella
trafiklagstiftningen i allt vasentligt avspeglar bestdammelserna i
konventionen.

| WP 29 utarbetas tekniska krav for fordon och arbetet utfors av sex olika
arbetsgrupper dar avancerade forarstodssystem hanteras av arbetsgruppen
Working Party on Brakes and Running Gear (GRRF). Dar har fragor om
reglering av avancerade forarstodssystem precis borjat dyka upp.

Transportstyrelsen, Trafikverket och kommunerna

Transportstyrelsen har det regelgivande ansvaret och deltar i hog grad i det
utvecklings- och forhandlingsarbete som sker pa omradet inom UNECE.
Myndigheten deltar dven pa liknade satt i de delar som hanteras av EU men
dar skulle man kunna séga att fragan annu inte aktualiserats pa samma sétt
som inom UNECE.

Trafikverket och kommunerna &r i sina roller som infrastrukturhallare

centrala aktorer i det fortsatta arbetet. Inte minst nér det galler
infrastrukturens framtida utformning med avseende pa autonom korning.
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Nationellt deltar saval Transportstyrelsen som Trafikverket i Volvo Car
Corporations pagaende projekt Drive Me, en testverksamhet vars syfte &r att
studera samhallsfordelarna med autonom kérning med avseende pa
punktlighet, kapacitet, robusthet, anvandbarhet, sékerhet, miljé och hélsa
samt stadsutveckling. Projektet drivs av VVolvo Car Corporation och évriga
projektdeltagare &r Goteborgs stad och Lindholmens Science Park. Projektet
startade under varen 2014 och sjalva testverksamheten, som ska genomforas
i Goteborg, planeras att starta inom de narmaste aren. Transportstyrelsen
arbetar for narvarande med att utarbeta mal for projektdeltagandet for att pa
det sattet samla egen kunskap fran testverksamheten.

NHTSA

NHTSA ar en myndighet under det amerikanska transportdepartementet.
Myndigheten ansvarar bl.a. for att minska dodsfall, skador och ekonomiska
forluster till f6ljd av olyckor med motorfordon. Detta sker bland annat
genom att man faststaller och uppratthaller sékerhetsnormer samt att man
ger konsumentinformation kring detta. Man bedriver aven forskning om
forarbeteende och trafiksékerhet. (Se kap. 2.5)

NHTSA deltar &ven i flera av arbetsgrupperna inom WP 29 (se ovan).

2.1.5 Olika roller, perspektiv och mognadsgrad

Det kan Klart s&gas att det varken &r politiker, myndigheter eller beslutande
organ som, antingen var och en for sig eller tillsammans, driver
utvecklingen av autonoma fordon framat. Det framstar daremot som mycket
tydligt att saval innovationskraft som motivation i hog grad aterfinns hos
foretagen. Aterigen kan vi konstatera att det &ven handlar om féretag vid
sidan av den traditionella bilindustrin i och med att omradet inte kan
avgransas till renodlad fordonsutveckling. Generellt skulle man kunna
beskriva det som om politiker, myndigheter och andra regelgivande organ,
inom saval EU som den dvriga virlden, an sa lange har en nagot avvaktande
och mer betraktande roll. Undantaget da ett antal delstater i USA, med
Kalifornien i taten, dar myndigheten aktivt arbetar for att infora en delstatlig
reglering i syfte att paskynda arbetet for att kunna introducera dessa fordon
pa végen.

Nar det galler hur enskilda lander ser pa samhallsnyttan med autonom
korning finns ingen helt renodlad bild. Pa vilket satt bidrar utvecklingen till
samhallsnytta och i sa fall vilken nytta? | USA framhaller man i hog grad
nyttan av att tekniken mojliggor ett effektivare utnyttjande av trafikmiljon i
och med att tekniken innebaér att bilarna kan packas tatare”. Den
kapacitetshojande effekten framhalls dven i Sverige men har talas i forsta
hand om samhéllsnytta i form av 0kad trafiksékerhet genom att tekniken
avser att korrigera for manskliga misstag. Man ser ocksa viktiga
miljovinster som ett resultat av 6kad energieffektivitet vid exempelvis
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platooning/fordonstag eller rent allmant som ett resultat av en mjukare
korning.

Som nédmnts i stycket ovan ar det utredningens uppfattning att EU hittills
hallit en nagot lag profil pa omradet autonom korning. Om Sverige ska
kunna vara med och bidra till énskad utveckling ar det darfor av stor vikt att
Transportstyrelsen omgaende 6kar sin kunskap om, och sitt deltagande i, de
forum inom EU dar dessa fragor behandlas.

Avslutningsvis kan ndmnas att vi inom ramen for myndighetens ordinarie
arbete i UNECE (WP 1 och WP 29) identifierat tydliga skillnader i hur
utvecklingen bor métas fran olika myndigheternas sida. Ett mycket tydligt
exempel pa att landerna star relativt sett langt ifran varandra i centrala
stallningstaganden ar bl.a. den diskussion som sedan en tid tillbaka pagar
inom WP1 i UNECE om forarens ansvar (artikel 8 i Wienkonventionen). En
annan fragestallning som férmodligen kommer att bli en stotesten ar vilka
forutsattningar som ska galla for att fordonen ska kunna introduceras pa
marknaden, d.v.s. behovet av reglering. Vilka krav ska stéllas? Nar ska de
stéllas och ar det mojligt eller ens 6nskvért inom ramen for det
godkannandesystem som bilar godkdnns mot idag?

2.2 Fordonsutveckling

Fordon som &r utrustade med system for begransad automatiserad kérning
finns redan pa vara vagar och utvecklingen pa fordonsomradet gar raskt
framat. Nedan redovisas exempel pa system som ar tillgangliga och vad
framtida fordon kan forvantas hantera, bade pa kort och lite langre sikt.

2.2.1 Nulaget — vad finns pa marknaden?

De system som finns pd marknaden idag stoder foraren i kdruppgiften.
Foraren forvéntas fortfarande ha kontrollen éver fordonet hela tiden. Till
stor del handlar det om system som antingen hanterar styrning (sidled) eller
gas och broms (langsled), vilket motsvarar niva 1 enligt NHTSA:s
indelning. Det bérjar dock introduceras system som kan kombinera dessa
funktioner och som darmed tillhor niva 2.

Exempel pa system pd marknaden

System Funktion Uppskattad
NHTSA-niva

i Automatiskt nodbromssystem, varnar normalt forst,
Automatic Emergency Brake

bromsar sen for att undvika pakérning eller minska 1
System (AEBS)

konsekvens av pakérning

i Stodsystem som varnar och sedan ingriper genom
Lane Keep Assist (LKAS) . e 1
motstyrning vid filavvikelse.
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Active parking assist - Foraren aktiverar systemet, gasar o bromsar, 1
Parkeringshjalp systemet styr fordonet pa plats.

Adaptiv farthdllare och ko-

Lo Haller avstandet till fordonet framfér. gasa/bromsa 1
kérningssystem

Adaptiv Cruise Control med
styrassistans (adaptiv

. Haller avstandet till fordonet framfér och bilen mitt i
farthallare som

filen (raka och latt svangda vagar). 2

kompletterats med funktion
gasa/bromsa/styra

for autonom styrning)

2.2.2  Fram till ar 2020 — vad kan forvantas pa marknaden?

Mer och mer kombinerade system kommer att presenteras som kan hantera
bade styrning, gas och broms. Flera fordonstillverkare och andra aktorer har
aviserat att de kommer att ta fram sjalvkorande bilar och introducera dem pa
marknaden i slutet av 2020 och framat. Det handlar troligen om fordon som
klarar av hela koruppgiften under vissa forutsattningar, exempelvis pa ratt
vagtyp och under vissa vaderférhallandena, det vill saga niva 3 enligt
NHTSA:s indelning. Foraren aktiverar systemet och kan slappa
koruppgiften helt at fordonet. Foraren maste dock finnas pa plats och vara
kapabel att inom rimlig tid ta 6ver kdrningen nar bilen begér det. System for
forarlos parkering ar ocksa att vénta. Bilen kan da lokalisera en
parkeringsplats och parkera sjalv. Under denna tidsperiod bor dven sé kallad
platooning, dar fordon &r elektroniskt ssmmankopplade och aker tétt i
kolonn, vara tekniskt moget att introduceras i nagon form. Huvudsyftet med
kolonnkdrning for tunga fordon ar att minska energiforbrukningen da
luftmotsténdet minskar for fordonen som “ligger pa rulle”.

2.2.3 Palangre sikt

Tekniken for att framfora fordon helt utan forare finns redan idag, det har
Google visat genom sina forsok i USA. Men nér ar fordonen redo att foras
ut pa marknaden? Det ar oklart. Det finns teknikforetag som menar att de ar
redo att introducera sadana fordon i bérjan av 2020-talet, medan andra
intressenter forutspar att det inte kommer att ske innan 2025. Och hur
kommer bildgandet se ut nar det galler sjalvkdrande fordon, niva 4, jamfort
med dagens dgarforhallanden? Det pratas mycket om bilpooler, taxi och
liknande transporttjanster med sjalvkdérande fordon.

2.3 ITS - Intelligenta Transport System och Tjanster

ITS &r idag ett systembegrepp som avser anvandning av informations- och
kommunikationsteknik inom hela transportomradet. Det handlar en hel del
om system men kanske &n mer om tjanster som forutsatter samspel mellan
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telekommunikation, elektronik, informationsteknik, trafikteknik och
trafikinfrastruktur.

Pa vagtrafikomradet kan ITS handla om att 6ka framkomlighet och sakerhet
men ocksa om teknik som bidrar till minskad miljopaverkan. Majligheten
att 6ka maluppfyllelsen pa vag med hjalp av ITS ses som mycket god da det
finns en outnyttjad potential pa just vagtrafiksidan i jamforelse med luft,
vatten eller sparbunden trafik dar implementering av ITS har natt langre.
For att kunna dra full nytta av dessa system behévs gemensamma standarder
som sékerstéller att kommunikationen fungerar.

2.3.1 ITS, kooperativa system och fordon

Kooperativa system (C-1TS) ar ITS-system baserade pa tradlos
kommunikation fordon-till fordon (V2V), fordon-till-infrastruktur (V2I) och
infrastruktur-till-infrastruktur (121). En forsta grundldggande uppséttning
standarder for C-1TS har faststéllts av standardiseringsorganen ETSI och
CEN pa uppdrag av EU-kommissionen. Standarderna kommer att gora det
mojligt for fordon av olika mérken att kommunicera med varandra och med
infrastrukturen. Organisationerna fortsétter sitt arbete och ska ta fram
ytterligare en uppséttning standarder.

Eftersom sjalvkorande fordon behdver veta hur omvarlden ser ut och vad
som om hander dar ute i realtid sa ar tradlos kommunikation (V2V och V2I)
en viktig pusselbit dven i utvecklingen av sjalvkdrande fordon. Behovet av
informationen kommer dock troligen att variera beroende pa bland annat
graden av automation, trafikmiljon och fordonstillverkarens val av teknisk
16sning.

2.4 Andra trafikslag

2.4.1 Flyget

Det finns erfarenheter att hamta och jamforelser att gora med andra
trafikslag som implementerat avancerad teknik och automation i sitt
utforande. Flyget har lang erfarenhet av anvandning av autonoma system i
form av autopilot. Dessa erfarenheter gar till stora delar dven att applicera
pa andra trafikslag t.ex. bilar/fordon pa vag dven om det finns stora
skillnader mellan trafikslagen. Den gemensamma faktorn &r automationen
och interaktionen mellan méanniskan och ett system.

Klassiska problem som kopplas till inférandet av automatiska funktioner ar
att:

e Automationen inte nddvandigtvis I6ser de svaraste momenten, utan
lamnar kvar dem at foraren.
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e Nar du forlitar dig pa tekniska hjalpmedel kommer din egen kompetens
att falla bort 6ver tid*.

Detta ar nagot som aven kommer fram som en del i den forskning och de
erfarenheter som lyfts fram nér det galler automation inom flyget
tillsammans med erfarenheten att automationen bidragit till sékrare och
kortare flygning. Tidiga argument till 6kad sékerhet inom flyget var att
piloten ansags vara den priméra orsaken till olyckor, vilket ledde till att man
automatiserade det som kunde automatiseras och kanske inte alltid det som
borde automatiseras.

Enligt EASA?® intraffad ifjol ingen dodsolycka inom det kommersiella flyget
inom EU. Flygsakerhetsansvariga och piloter uppger att datoriseringen av
tekniken ombord ar en starkt bidragande faktor till den 6kade sékerheten.
Inférandet av automation har lett till att piloten avlastas under olika faser av
flygningen och det finns &ven system som bidrar till stabilare inflygningar
och sékrare landningar. Automationen har &ven minskat pilotens fysiska
arbetsbelastning och genom att slippa manuell handflygning av flygplanet
frigors utrymme for andra arbetsuppgifter. Erfarenhet pekar dock pa att den
mentala arbetsbelastningen inte minskat i samma omfattning utan snarare
Okat. Under planflykt minskar automationen den mentala arbetsbelastningen
men under mer krédvande situationer underlattar den inte i samma
omfattning, utan 0kar snarare belastningen. Detta kan framforallt ske under
flygfaser dar arbetsbelastningen redan ar hég, som vid t.ex. inflygnings- och
landningsfasen. Utvecklingen har dven tillfort en hog niva av komplexitet
vilket gor att piloten behover redskap for att sdkert kunna hantera
flygplanen. 1 och med de tekniskt avancerade systemen &r det manga olika
parametrar som ska dvervakas och det har skett en forskjutning av
misstagen, dvs. automationens komplexitet har bidragit till nya manskliga
misstag. Ett exempel ar svarigheter att forsta logiken i automationens
beteeglde, vilket gor det svarare for piloten att férutse automationens nasta
drag.

Tidig forskning om automationens potentiella inverkan pa piloters arbetsséatt
har bl.a. visat pa risker med en dkad niva av automation.” Antagandet
baseras pa att piloter inte langre fysiskt handflyger flygplanen och att vi som
manniskor vanligtvis dr daliga 6vervakare av komplexa och oftast
valfungerande system. Automationen anses ha tagit éver for stora delar av
flygplans styr- och 6vervakningsfunktioner. Argumentet for risker med 6kad

4 Stig Franzén, professor i manniska-maskininteraktion vid Chalmers i Géteborg.

® European Aviation Safety Agency.

¢ Se bl.a. Dekker, S. W. & Hollnagel, E. (1999). Coping with Computers in the Cockpit. Aldershot, UK: Ashgate Publishing.
" Wiener, E. L. & Curry, R. E. (1980). Flight Deck Automation: Promises and Problems. Ergonomics, 23, 1995-
1011.
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niva av automation ar att automation bidragit till hogre nivaer av tristess och
sjalvgodhet, dven kallat ”automation complacency”. Ytterligare risker som
patalas ar urholkning av kompetens och fardighet och forlorad
situationsmedvetenhet av rum och tid. I olika olycksutredningar anges
ibland riskerna ovan som direkta eller indirekta orsaker till olyckans eller
tillbudets uppkomst. Atgérder tenderar da att ligga pa individniva, dvs.
piloten far kompletterande utbildning, procedurer skrivs om etc.

Slutsatser som dras genom tidigare forskning visar pa vikten av att ta
hénsyn till HF/MTO-perspektivet vid utveckling och implementering av
automation i forarkabinen for att undvika risken att isolera piloten fran
systemen. Utredningar av olyckor som intraffat i organisationer dar man
dagligen anvander sig av avancerad automation och hdgteknologiska system
har aven visat pa orsaksfaktorer som bristfalliga granssnitt (samspel) mellan
manniska och teknik.? De s.k. manskliga misstagen i olyckorna var till foljd
av bl.a. dalig design, bristfalliga rutiner, otillracklig utbildning m.m.

En viktig slutsats &ar att manskliga misstag eller forsamrade manskliga
prestationer ofta induceras av faktorer som kan undvikas genom att beakta
individens forutsattningar och begrénsningar i ett tidigt designstadium.

Trafik med luftfartyg

| trafik med luftfartyg forekommer sedan lange farkoster som kan framforas
med en forhallandevis htg automatiseringsgrad. Det forekommer &ven,
under olika benamningar, farkoster som kan framforas obemannade. Sadana
farkoster bendmns ibland dronare.

I luftfartslagen (2010:500) finns vissa grundldggande bestdammelser om
under vilka forutsattningar luftfart far ske inom svenskt omrade.
Bestammelser om detta foljer aven av EU-forordningar. Luftfartslagen
innehaller ett bemyndigande for regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer far meddela foreskrifter om trafik vid luftfart, vad
som i dvrigt ska iakttas vid luftfart for att olyckor och olagenheter ska
undvikas, flygvagar som luftfartyg ska félja inom svenskt omrade,
begransningar i anvandningen av luftrum i anslutning till sddana flygvégar
samt flygningar 6ver landets granser. Med stdd av detta bemyndigande har
regeringen meddelat luftfartsforordningen (2010:770) och bland annat, i 8
kap. 1 8§, bemyndigat Transportstyrelsen att, efter samrad med
Forsvarsmakten, meddela foreskrifter om trafikregler for luftfarten.
Trafikreglerna ska i huvudsak 6verensstimma med de trafikregler som den
internationella civila luftfartsorganisationen ICAQ® antagit (de

8 Bl.a. Rymdfarkosten Challenger, kirnkraftsolyckan i Chernobyl (Se ICAO, Human Factors Training Manual, 1998).
Flygolyckan i Nagoya, Japan med en Airbus 300 (Se Aircraft Accident Investigation Commission: Ministry of
Transport, Japan, 1994).

® International Civil Aviation Organization, ett organ under FN.
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internationella trafikreglerna). Aven luftfarten ar saledes underkastad
internationella konventioner.

Till viss del skiljer sig normgivningsmakten mellan trafik vid luftfart och
trafik pa vag och i terrang. Transportstyrelsen saknar bemyndigande att
meddela foreskrifter om trafikregler pa vag och i terrang, utan har endast
mojlighet att ge undantag fran vissa bestammelser i foreskrifter meddelade
av andra myndigheter.

Transportstyrelsen har med stéd av bemyndigandet i luftfartsférordningen
meddelat Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:145) och allménna
rad om trafikregler for luftfart. Foreskrifterna innehaller liksom
trafikforordningen bland annat allméanna hansynsregler, sa som att ett
luftfartyg inte far manGvreras pa ett sa vardslost eller hansynslost satt att
andras liv eller egendom utsétts for fara liksom bestdmmelser om véjning.

Konstruktion tillverkning, modifiering, underhall och verksamhet med civila
obemannade luftfartyg regleras inom Sverige genom Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2009:88) om obemannade luftfartyg — UAS.
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:145) om
trafikregler for luftfart galler for flygning med obemannade luftfartyg om
inte annat ar foreskrivet i Transportstyrelsens foreskrifter om obemannade
luftfartyg — UAS.

Det &r vart att i sammanhanget notera att &ven obemannade luftfartyg anses
ha en pilot. De ar saledes inte helt autonoma utan har en operator, som ska
kunna mangvrera farkosten. Aven for obemannade luftfartyg som ar
certifierade for att kunna flygas och kontrolleras utom synhall for piloten
finns, i Transportstyrelsens foreskrifter, krav pa piloten. Piloten ska ha
kontinuerlig kontroll 6ver luftfartyget pa sa satt att luftfartygets funktion
och status standigt ska kunna dvervakas. Dessutom ska piloten i alla
situationer ha mojlighet att utéva kontroll genom att ge kommando till
luftfartyget. Varje UAS ska vara utrustat med ett inbyggt felsakerhetssystem
som vid bortfall av normala kommunikations- eller styrfunktioner kan
avbryta flygningen.

Vid en inledande jamforelse med trafik vid luftfart kan saledes konstateras
att det finns bade tekniska krav och trafikregler for en sarskild typ av
farkoster. Utvecklingen ligger langre fram, men &ven for de farkoster som
populart kallas dronare finns krav pa piloten, d&ven om denne inte sitter i
farkosten.
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2.4.2 Jarnvagen®®

Kraven pa de signalsystem som anvands pa jarnvégssidan kan i korthet
beskrivas som mycket hoga. Det finns saledes allt sedan inforandet av
signalsakerhetssystemet ATC pa 1980-talet en generellt sett mycket lag
publik tolerans for nagra som helst séakerhetsavvikelser. Orsaken &r given i
och med att ett signalfel pa ett jarnvagspar kan fa forodande konsekvenser
for saval enskilda individer som for samhallet i stort. Det far helt enkelt inte
hénda en storre olycka till foljd av att ett eller flera system fallerar.

Till skillnad fran det godkannandesystem som anvands inom
fordonsindustrin, dar respektive system provas mot en lagsta kravniva som
regleras i faststallda EU-direktiv och ECE-reglementen, utgar man pa
jarnvégssidan fran en internationell standard*! nér systemen ska godkénnas.
Standarden i sig innehaller generella metoder for att utveckla sakra tekniska
system utan att for den skull innehalla faktiska utformningskrav. Standarden
ar inte heller specifikt riktad mot system pa jarnvag. | praktiken anvander
dock godkénnandemyndigheterna sig av tillimpningsstandarder'? som
utarbetas for att passa just pa jarnvagssidan.

Godkannandemyndighetens roll vid denna typ av godkannandesystem blir
da att bedoma tillverkarens och dvriga jarnvéagsaktorers val av séakerhetsniva
samt deras férmaga att méta den dnskade sakerhetsnivan. Nagot forenklat
skulle man kunna saga att myndigheten, istéllet for som pa végsidan
konstatera att systemet uppfyller i forvag faststallda kravnivaer samt
godkanner systemet utifran tillverkarens metoder och formaga till
riskhantering. For myndigheten handlar det da om att kunna bedoma
rimligheten i den sékerhetsniva som systemet uppfyller genom att studera
metodiken for de riskanalyser som gjorts. | detta ingar att bedéma saval
kompetens som slutsatser.

Termen Tolerable Hazard Rate (THR) &r central i sammanhanget. Med det
avses att man definierar och arbetar utifran en tankt riskacceptans, d.v.s.
man utformar systemets sakerhetsniva med utgangspunkt ifran tanken om
hur ofta man kan tolerera att en sakerhetsavvikelse intréffar. Europas lander
arbetar fran lite olika utgangspunkter nar de gor dessa riskacceptansanalyser
men i praktiken kan det exempelvis innebéra att en tillverkare maste kunna
visa att ett nytt och oprovat system helst ar lite battre men atminstone minst
lika bra som ett redan befintligt system. Det kan dven innebéra att
tillverkaren kan visa att man vidtagit alla atgarder som &r ekonomiskt
forsvarbara for en rimlig riskacceptans. Det kan exempelvis handla om att

0 Texten bygger pé interna intervjuer med handlaggare som hanterar godkannanden av signalsystem.
" International Electrotechnical Commission EC 1998 61508.
2 CENELEC EN 50126:1999, EN 50128:2011, EN 50129:2003.
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det finns dubbla eller till och med tredubbla system som sakerstaller
funktionaliteten.

Avslutningsvis kan det noteras att det finns grundlédggande skillnader mellan
vagtrafik och sparbunden trafik som komplicerar mojligheten att dra direkta
paralleller for hantering och godk&nnande av avancerade tekniska system.
Trots dessa skilda forutsattningar bor det anda vara av intresse for
Transportstyrelsen att fortsétta studera hur man pa sparsidan, med sina
historiskt sett hoga sakerhetskrav, sedan lange valt att lamna till tillverkare,
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare att redovisa hur man sakerstaller
en for samhallet acceptabel sakerhetsniva pa de tekniska system som finns i
saval fordon som infrastruktur.

2.5 Forskning och utveckling

2.5.1 Europa

Medan nordamerikansk forskning inom det har omradet till 6vervagande del
fokuserat pa automatiserade landsvagssystem har europeisk forskning
lamnat detta omrade for att utveckla fordon for den befintliga
infrastrukturen. Exempel pa sadan forskning ar SARTRE (platooning),
HAVEit och CityMobil. Storre delen av dessa projekt har fokuserat pa att
praktiskt 16sa implementeringen av hardvara och mjukvara t.ex. att forsakra
att kameror och sensorer fungerar och att den infrastruktur som behovs
finns. Tyvérr har det varit mycket mindre forskning kring hur manniskan
ska kunna interagera med denna teknik. Den kunskap som finns om
manniskors interaktion med automatiserade fordon ér till stor del baserad pa
det vi vet fran forskning inom flyg och processtyrning/ processreglering.
Den typen av forskning ger vardefulla erfarenheter men bilkérningen skiljer
sig fran flygning och det &ar patagligt mer sarbart att forbise foraren vid
utformning av sjalvkorande fordon. Det finns dock forskning som behandlar
betydelsen av dverféringen mellan automation och manuell kérning t.ex.
CityMobil och HAVEit och “intelligent copilot” MIT."?

Forskning som beaktar konsekvenserna av autonom korning fullt ut &r inte
lika omfattande som den forskning som fokuserar pa filhantering och speed
control systems var for sig och inte som ett system. De studier som finns
pekar pa tva underliggande utformningsfilosofier: automatiserad korning
och stodsystem for korning. Resultat fran flera studier, som behandlar
tidigare forskning inom andra omraden, tror att filosofin for automatiserad
korning kan forsena forarreaktioner vid incidenter dar foraren maste ingripa
och aterta kontrollen fran automationen. Att forsta hur man ska

3 (Anderson, Karumanchi & lagnemma, 2012).
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organisera/hantera dverforing eller delning av kontroll mellan system och
forare, sarskilt vid kritiska incidenter, framstar som en central utmaning.

Dagens fordon kan utféra allt fler grundlaggande koruppgifter eftersom det
finns fordon med flera grader av automation tillgangliga. Exempel pa
avancerade stodsystem som hjalper foraren att bibehalla kontrollen 6ver
fordonet, ADAS, inkluderar parkeringshjalp, filhantering, adaptiv
fartkontroll, kollisionsvarning, hastighetsreglering, varning vid kurvor och
doda vinkeln varnare. Att inforliva alla dessa system i ett fordon skulle
kunna innebéra att systemen har mer kontroll pa fordonet &n foraren.

Trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning har utretts i ett
regeringsuppdrag** av Transportstyrelsen. Dar foreslas en tgardsplan for att
ta fram en gemensam plattform for olika aktorer.

Resultat fran det forsta stora Europeiska projektet med faltstudier
(euroFOT) presenterades i juni 2012. Projektet omfattar 28 partners
inklusive de stora biltillverkarna. Data samlades in under fyra ar for att fa
kunskap om interaktionen mellan férare som har ADAS. Resultatet var att
dessa system &r accepterade bland europeiska forare och forbattrar generellt
kdérningen. De minskar antalet olyckor, 0kar kdrsédkerheten och komforten
och bidrar till bransleeffektivitet. Férdelarna med ADAS uppmuntrar
tillverkare att inkludera fler ADAS-funktioner i fordon.

Utover det 6kande antalet ADAS-funktioner i fordon dkar aven
anvandningen av sensorer och tradlos kommunikation i fordon, vilket
tillater kommunikation mellan fordonen och kanske dven kommunikation
mellan fordon och andra vaganvandare till exempel cyklar, motorcyklar
eller fotgéngare.

2.5.2 USA-NHTSA

| USA har NHTSA tagit fram en forskningsplan angaende
sikerhetsperspektivet for sjalvkorande fordon™. De har identifierat tre
viktiga forskningsomraden enligt nedan.

Human Factors - NHTSA:s mal &r att utveckla krav for granssnittet mellan
forare och fordon sa att skiftet mellan automatisk och manuell krning kan
ske sdkert. Forskningen kommer att fokusera pa fordon av niva 2 och 3 och
aven behovet av forarkompetens ska utvarderas. Ett av
forskningsprogrammets slutprodukter ska vara rekommendationer angaende
grénssnittet mellan férare och fordon. Programmets forsta fas bor vara klar
under 2015.

14 N2013/4869/TE.
15 Preliminary Statement of Policy Concerning Automated Vehicles.
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Electronic Control Systems Safety — Eftersom sdkerhetskritiska
elektroniska system ar centrala i alla styrsystem i fordon kan det vara
nodvandigt att utveckla krav for att sékerstélla deras tillforlitlighet och
security. NHTSA &r val medvetna om att det finns standarder pa omradet,
och hur viktiga de ar i utvecklandet av sékerhetskritiska system och man
kommer darfor att fokusera pa utveckling av funktionella sakerhetskrav och
krav pa tillforlitlighet inom vissa omraden. Darutéver har man initierat
forskning kring cyberséakerhet kopplat till fordonsburna system med malet
att kunna satta upp en forsta uppsattning krav. Forsta forskningsfasen
bedéms vara klar ar 2016. Déarefter bér NHTSA kunna avgéra vilket
ytterligare behov av standarder som finns for de sakerhetskritiska systemen.

System Performance Requirements - Forskning ska utforas for att stodja
utveckling av eventuella tekniska krav for automatiserade fordonssystem.
Arbetet tros innebéra en analys av nivaerna 2 — 4 i syfte att fa fram
funktionsbeskrivningar 6ver systemen. Utifran beskrivningarna ska sedan
majliga scenarios identifieras och analyseras i syfte att anvandas for att
utveckla lampliga sakerhetskrav. Forsta forskningsfasen planeras vara klar
ar 2016 och kommer att bygga pa resultat fran ovanstaende
forskningsomraden.

2.5.3 Forskningsbehov infor framtiden

Viktoria Swedish ICT har gjort en omfattande litteraturgenomgang av
forskning och utveckling nér det galler autonom korning och sjalvkérande
fordon. Genomgangen visar att olika aktorer som fordonsindustrin,
underleverantorer, universitet, hdgskolor m.m. ar inblandade i utvecklingen
av teknologi for sjalvkorande fordon. Utvecklingen &r intensiv och pagar i
stora delar av vérlden. Néasta steg fér manga fordonstillverkare ar att
introducera system som mojliggor begransad autonom korning, niva 3, som
innebar bl.a. autonom korning i kéer och pa motorvégar (longitudinell och
lateral kontroll av fordonet) och automatiserad parkering. Aven kérning i
fordonstag, s.k. platooning &r ett omrade som lastbilsbranschen arbetar med.
Det finns &ven viss, men anda begransad, forskning som fokuserar pa
fullstandigt autonom korning, niva 4.

Litteraturgenomgangen identifierar féljande utmaningar for forskning och
utveckling framover:

Datahantering och dataanalys - En viktig forutsattning for sjalvkorande
fordon &r att kunna hantera och analysera data fran sensorer i fordonet.
Detta ar inget nytt for fordonsindustrin och forskare men utmaningen ligger
i den stora datamangd som kommer fran ett stort antal sensorer i fordonet.

Ansvarsfragan - Ansvarsfragan ar central for autonom koérning. Nar
fordonet i allt storre utstrackning kommer att ta over kontrollen fran foraren

24 (64)



RAPPORT
Autonom kérning Dnr TSG 2014-1316

sd att denna kan rikta sin uppméarksamhet mot annat maste ansvarsfragan
borja analyseras och diskuteras ordentligt. Denna fraga tas narmare upp i
kapitel 5 i denna utredning.

Tillforlitlighet - En stor utmaning fér fordon som kors autonomt i vissa
trafiksituationer &r att det maste kunna forutsagas nar det ar pa vag att inte
langre kunna hantera trafiksituationen och ge tillrackligt med tid for foraren
att ta 6ver kontrollen och att denne kan sétta sig in i trafiksituationen som
ofta &r komplex.

Detta paverkas i hog grad av sensorerna och systemets formaga att forutsaga
utgangen av en komplex situation. Men det handlar ocksa om hur
méanniskan anpassar sitt beteende till de tekniska systemen i fordonet.

Kommunikation (V2X) - Kunskapen &r idag begransad om vilka nivaer av
kommunikation mellan fordonen (V2V) och mellan fordon och infrastruktur
(V21) som maste uppnas for att optimera effekten av sjalvkarande fordon.

Human Factors - Den pagaende utvecklingen mot att forarens kontroll i allt
storre utstrackning overfors till tekniska system i fordonet kommer att
paverka férarens roll och darmed dennes beteende i stor utstrackning.
Viktoria Swedish ICT:s genomgang av forskning och utveckling pa omradet
pekar dock pa att dverforandet av kontrollen kommer att ske stegvis och att
foraren darfor fortsatt kommer att spela en betydande roll for kdrningen
aven i en néra framtid.

Det ar dock oklart i vilken utstrackning och pa vilket satt férarna kommer
att anpassa sig till autonom korning éver tid. Innan vi har helt forarlésa
fordon kommer sakerheten att vara beroende av den kombinerade
prestandan hos foraren och de tekniska systemen. Forskning som inriktas pa
hur ménniskan anpassar sitt beteende till tekniken bade pa kort och pa lang
sikt kommer darfor att bli avgorande for utvecklingen pa omradet.

Autonom kérning i blandad trafik - Fran ett tekniskt perspektiv kan
fordon koras helt autonomt, niva 4, pa avlysta strackor i en kontrollerad
trafikmiljo. Men hur sadana helt automatiserade fordon eller delvis
automatiserade fordon, niva 3, ska kunna fungera i alla trafiksituationer och
vaderforhallanden &r en stor utmaning i utvecklingsarbetet framover.

Utvarderingsmetoder - Det finns ett behov av att utveckla metoder for att
utvérdera effekterna av sjalvkorande fordon pa olika nivaer. Det kan handla
t.ex. om vilka effekter dessa far pa samhallsplaneringen, tillgangligheten for
olika grupper i samhaéllet, trafiksakerhet, miljo etc.
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3 Styrmedel

Vagtransportsystemet ar 0ppet och komplext. Dessutom ar det ett system i
standig forandring dar manga yttre faktorer/forutsattningar paverkar
systemets funktion och sdkerhet. Ingen enskild part kan styra éver helheten
och inte heller 6ver systemets sakerhet. For att astadkomma sékerhet finns
en rad modeller, som ar uppbyggda sa att de komponenter som ar
betydelsefulla lankas samman med krav pa prestanda och inbordes
relationer. Pa det sattet kan sékerhet endast skapas om fordon, végar,
hastigheter och trafikanter uppfyller kraven samtidigt. Om végen ar séker,
fordonet sakert och foraren haller sig inom ramen for systemet, kan de flesta
dadsfall och allvarliga skador undvikas. Utmaningen &r darmed att fa till
stand alla de egenskaper som till sist genererar ett sikert vagtransportsystem
och som dessutom &r langsiktigt hallbart och effektivt. En séker vagtrafik
kan saledes schematiskt uttryckas som en funktion av en saker trafikant, en
séker vég/gata, ett sékert fordon och en séker hastighet.

3.1 Allmant om styrmedel

For att det transportpolitiska malet ska kunna uppnas anvands olika
styrmedel. Foljande styrmedel &r bland de viktigaste som anvénds for att
uppna malen:

e Forfattningsregleringar

e Praxis i tillstandsprévning och tillsyn

e Forhandlingar och 6verenskommelser

e Ekonomiska styrmedel

e Infrastrukturplanering, fysisk planering och trafikplanering
e Upphandling

e Mal- och resultatstyrning av myndigheter

e Forskning, utveckling och analyser

e Information och opinionsbildning

De viktigaste regleringarna ar den lagstiftning som riksdagen och
regeringen beslutar samt de verkstéllighets- och tillampningsforeskrifter
som myndigheter beslutar efter regeringens bemyndigande. Dessa
inbegriper dven EU-lagstiftning som normalt inforlivas i den nationella
lagstiftningen. Tillsynen av att olika regler efterlevs &r vidare en viktig
uppgift. Ett styrmedel utesluter dock inte andra och for att uppna malen
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maste kombinationer av olika styrmedel provas, i syfte att de ska stodja
varandra.

Det bor understrykas att styrmedlen ocksa maste anpassas till férandringar i
omvarlden sa att de inte forlorar sin styrande effekt. Ofta maste de
kombineras pa olika sétt och Gver tid for att fa storsta mojliga effekt. Detta
galler sérskilt omraden som genomgar en snabb utveckling. Reglering och
tillsyn ar inte alltid det effektivaste styrmedlet.

Valet av styrmedel och kombinationen av dessa bor darfor baseras pa
noggranna analyser av vilka mekanismer som leder till en hog
implementering och efterlevnad av bade transportpolitiska och
naringspolitiska mal.

3.1.1 Styrmedel inom fordonsomradet

Hur ska da samhéllet kunna sakerstalla att utvecklingen gar at ratt hall nar
det géller teknik for olika grader av autonom korning? For att kunna svara
pa den fragan kravs det en forstaelse for vad som styr fordonstillverkarnas
utveckling.

Fordonstillverkarnas utbud grundas givetvis huvudsakligen pa vad kunderna
efterfragar. Denna efterfragan styrs i sin tur av ett flertal faktorer dar
konsumentinformation som t.ex. det oberoende krockprovningsprogrammet,
Euro NCAP, och ekonomiska incitament som t.ex. skatterabatter och
premiesattning kan namnas. Men det ar ocksa viktigt att namna
biltillverkarnas egen produktutveckling och marknadsféring som en viktig
faktor. Ofta utvecklar de och marknadsfor teknik som kunden manga ganger
kanske inte efterfragar. Syftet med detta ar givetvis att 6ka kundernas
mervarde.

Det genomfors ocksa manga stora forsknings- och utvecklingsprojekt inom
t.ex. EU. Dessa &r ofta samfinansierade mellan industrin och
myndigheterna. Sadana projekt resulterar i nya tillampningar som
fordonstillverkarna sedan utvecklar och marknadsfor for att 6ka mervérdet
for kunden. Sadan forskning, sarskilt med inriktning pa utvardering av
effekter, paverkar aven lagstiftningen.

Det ar viktigt att se alla de har faktorerna som en helhet for att skapa en
“verktygslada” med olika verktyg som kan kombineras pa olika sétt for att
skapa och stimulera en utveckling.

Den internationella lagstiftningen om fordon paverkar givetvis ocksa vilka
system som tillverkarna installerar i fordonen och dven systemens
prestanda. Lagstiftningen definierar en lagsta kravniva som ett fordon ska
uppna for att fa marknadsforas.
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3.1.2 Lagstiftning som styrmedel

Givetvis paverkar ocksa den internationella lagstiftningen vilka system
biltillverkarna installerar i fordonen i stor utstrdckning. Som namnts ovan
har det traditionella sattet att styra och reglera véagtransportsystemet ofta
baserats pa en reglering av prestanda och tillatna variationer i dessa hos de
enskilda komponenterna i systemet (trafikant, fordon, vag). Detta
angreppssatt galler aven i stor utstrackning for fordonsomradet. Sadan
reglering definierar en lagsta kravniva som ett fordon ska uppna for att fa
marknadsforas. Regleringen &r &ven en forutsattning for handeln med
fordon mellan l&nder — harmoniserade bestammelser skapar en gemensam
marknad for fordon som bidrar till lika konkurrensvillkor for
fordonstillverkarna. Lagstiftningen ar saledes inte drivande for
sékerhetsutvecklingen.

Daremot har t.ex. Euro NCAP som betygssatter personbilar utifran deras
sékerhetsegenskaper, haft en stor betydelse for sakerhetsutvecklingen sedan
mitten av 1990-talet. Denna utveckling har varit ”marknadsbaserad” och
hade inte varit mojlig med enbart fordonslagstiftningen som styrmedel.
Déremot spelar reglering pa fordonsomradet en viktig roll for att sakerstalla
sakerhetsegenskaper och sakerhetsutrustning som inte efterfragas eller bjuds
ut pa en marknad samt att definiera en lagstaniva som alla fordonstillverkare
omfattas av. Det senare innebdr dven att konkurrensvillkoren blir lika.

Med detta traditionella angreppssatt finns det dock en uppenbar risk att en
snabb teknisk utveckling hammas genom den langa lagstiftningsprocessen
som krévs for att komma éverens om de detaljerade krav for provning och
godkannande den ofta resulterar i. Nar regelverket val trader i kraft finns det
en risk att den teknik som regleras redan har utvecklats vidare. De
detaljerade kriterierna i kombination med den tidskrédvande lagstiftnings-
processen innebar darfor att lagstiftningen inte ar ett flexibelt instrument for
att styra den tekniska utvecklingen. En mojlig vég att komma runt detta
problem ar att stalla mer funktions- eller malinriktade sakerhetskrav pa den
aktuella tekniken vilket innebér att det finns olika satt att uppna kraven. Pa
sa satt laser man inte mojligheterna till utveckling. Ett sadant forfarande
kommer att krédva att fordonstillverkarna i storre utstrackning visar hur man
gatt tillvaga for att uppfylla kraven. Myndigheternas uppgift blir da att
bedéma om det ar gjort pa ett systematiskt och tillforlitligt séatt. Det ar dock
viktigt att poangtera att ett sddant angreppssatt kraver en internationell
samordning. | dagslaget ar den internationella regelgivningen och
typgodkannandesystemet val forankrat i det mer traditionella arbetsséattet.

Ibland kommer ekonomiska incitament, konsumentinformation och andra
marknadspaverkande styrmedel inte att racka till for att sakerhetsteknik med
god potential introduceras. Bilindustrin anser sannolikt att kunden i dessa
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fall inte far nagot mervarde om tekniken introduceras pa frivillig vag. Ett
exempel pa sadan sékerhetsteknik &r alkolas. | sadana fall ar sannolikt den
enda mojligheten att arbeta for ett obligatorium. | de fall dar sdkerhetsteknik
introduceras partiellt i den aktuella fordonskategorin t.ex. genom att bara
vissa tillverkare ser ett mervérde for kunden eller att information och
ekonomiska incitament leder till att vissa fordonstillverkare véljer att
introducera tekniken, ar sannolikt lagstiftning fortfarande ett effektivt
verktyg for att fa ut tekniken brett pa marknaden samtidigt som lika
konkurrensvillkor skapas for alla tillverkare.
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4 Nuvarande rattslage
4.1 Vagtrafiklagstiftning

411 Konventioner

Sverige har, liksom de flesta lander i Europa, ratificerat FN:s Konvention
om végtrafik, given i Wien den 8 november 1968. Genom ratifikationen har
Sverige atagit sig folkrattsligt att folja konventionen. Konventionen galler
emellertid inte direkt som svensk lag, utan myndigheter och domstolar
utdvar myndighet enligt bestammelserna i den nationella lagstiftningen. Det
ar riksdagen och regeringen som ansvarar for att Sverige uppfyller sina
folkréttsliga forpliktelser. Sverige har valt att anpassa lagstiftningen genom
sa kallad transformeringsmetod, framst genom att fora 6ver bestammelser i
konventionen till i huvudsak trafikforordningen (1998:1276). Sverige har
aven ratificerat FN:s Konvention om vagmaérken och signaler, given i Wien
den 8 november 1968 och genomfort denna i bestdammelser i vadgmarkes-
forordningen (2007:90) och foreskrifter med stéd av denna. Till skillnad
fran fordonslagstiftningen har saledes trafiklagstiftningen i huvudsak inte
sitt ursprung i gemenskapsréttsliga bestammelser.

Konventionerna beskriver ett internationellt system for trafikregler,
vagmarken och anvisningar for trafik. Syftet med bada konventionerna ér att
underlatta for trafikanter som ror sig 6ver landsgranser genom att reglerna,
utmarkningen och anvisningar for trafik i princip &r desamma oavsett vilket
land du som trafikant befinner dig i. Genom konventionerna har saledes
Sverige anslutit sig till det internationella system som finns for trafikregler
och som tillampas i de flesta lander.

Inom omraden som saknar reglering i konventionerna finns vissa
mojligheter att besluta om avvikande regler. Vid framtagande av nya
trafikregler maste konventionernas bestammelser, och de eventuella
begransningar konventionen satter for den nationella lagstiftningen beaktas.
| samband med s&dana beslut kravs ocksa en bedomning av om den tankta
andringen ar forenlig med Sveriges internationella ataganden.

Med stod av lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter
om trafik, transporter och kommunikationer har regeringen meddelat
trafikforordningen och dar bland annat 6verlatit at kommun och lansstyrelse
att meddela sarskilda trafikregler pa véag och i terrang. Regeringen har dven
genom vagmarkesforordningen meddelat bestammelser om trafik pa vag
och i terrdng samt bestdmmelser om anvisningar for trafik och utmarkning
pa vag och i terrang.
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4.1.2 Trafikférordningen (1998:1276)

Bestammelser for trafik pa vag och i terrang finns i trafikforordningen. |
Sverige finns kraven for framférande av fordon och andra trafikregler i
trafikforordningen och i foreskrifter som meddelats med stod av den.

Generella bestammelser

Forordningen innehaller dels bestammelser med specifika krav pa foraren
hur fordon far eller inte far framforas vid vissa situationer dels
bestammelser som kan beskrivas som generella aktsamhetskrav. Exempel pa
specifika krav ar krav pa vilket korfalt som ska anvandas, krav pa att fordon
inte far framforas under vissa forutsattningar och att foraren ska ge tecken
vid byte av korfalt. Exempel pa generella aktsamhetskrav ar allmant hallna
krav pa foraren om hastighetsanpassning och anpassning av korsétt.

| forordningen finns aven bemyndiganden till kommuner och
forvaltningsmyndigheter att meddela foreskrifter med sarskilda trafikregler.
Forordningen innehaller ocksa bemyndiganden att meddela foreskrifter om
undantag fran forordningen samt ansvarshestammelser.

Sarskilda trafikregler for en viss vag eller vagstrécka eller for samtliga vagar
inom ett visst omrade eller for ett omrade eller en fardled i terrang meddelas
genom lokala trafikforeskrifter. Séarskilda trafikregler genom lokala
trafikforeskrifter ska normalt markas ut.

Av 10 kap. 1 8§ trafikforordningen framgar att sarskilda trafikregler far
meddelas genom lokala trafikforeskrifter om bland annat hastighetsgréns,
forbud att stanna och parkera fordon, att en viss plats ska vara korfalt for
fordon i linjetrafik, inskrankning till mindre bredd m.m.

Av 10 kap. 2 § framgar att vissa foreskrifter med sarskilda trafikregler far
avse

1. enviss trafikantgrupp,
2. ett visst fordonsslag eller vissa fordonsslag, eller
3. fordon med last av viss beskaffenhet.

I huvudsak kan man séga att kommunerna meddelar féreskrifter inom
tattbebyggt omrade medan lansstyrelserna meddelar utom tattbebyggt
omrade.

Korfalt eller kérbanor for vissa fordon

Allman vég enligt vaglagen (1971:948) ar upplaten for allman samfardsel
och ska darfor i sin grund vara mojlig att trafikera med alla slags fordon. En
vag ar utifran trafiken uppdelade i olika banor och i olika korfalt. Vissa
banor &r i sin grund avsedda for viss trafik till exempel cykelbanor eller
cykelfalt medan andra &r mojliga att trafikera med alla slags fordon.
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Sarskilda trafikregler genom lokala trafikforeskrifter kan sedan begrénsa
trafiken pa banor och i korfalt pa olika satt. Mojligheten att pabjuda viss
trafik pa viss bana eller visst korfalt ar begransat i nuvarande lagstiftning.

| nuvarande lagstiftning finns fa mojligheter att reglera, forutom for
motorvag och motortrafikled, sarskilda korfélt eller kbrbanor for vissa
fordon. Genom lokala trafikforeskrifter kan sarskilda trafikregler meddelas
om att ett visst korfalt endast far trafikeras med fordon i linjetrafik, mopeder
och cyklar. Sadana lokala trafikféreskrifter marks ut med vagmarke D10
pabjudet korfalt eller korbana for fordon i linjetrafik m.fl.

Véagmarke D10, pabjudet korfalt eller korbana for fordon i linjetrafik m.fl.,
inférdes genom vagmarkesforordningen. | departementspromemorian (Dsk
1976:4) Forslag till ny vagmarkesforordning (1978:1001) forklarades att
market antagits av den Europeiska transportministerkonferensen och att
transportministerkonferensen hade forelagt FN:s ekonomiska kommission i
Europa ett forslag att ett sddant marke skulle inforas i konventionen om
vagmarke och signaler. Nya bestdammelser om den vdgmarkering som
anvands for att skilja korfalt for fordon i linjetrafik m.fl. fran andra korfalt i
artikel 26 i konventionen om vagmarken och trafiksignaler tradde ikraft den
1 november 1995. En arbetsgrupp under det Nordiska trafiksakerhetsradet
levererade i december en rapport till trafiksékerhetsradet med forslag till hur
de reviderade Wienkonventionerna skulle inforlivas i de nordiska
trafikforfattningarna. | rapporten angavs att arbetsgruppen var enig om att
man maste vara restriktiv da det galler att tillata annan trafik i
kollektivkorfalt.

Transportstyrelsens uppfattning sa som den mot denna bakgrund kommit till
uttryck i de dverklagningsarenden myndigheten och tidigare Vagverket
fattat beslut i, &r att de trafikantkategorier som utéver de i trafik-
forordningen namnda kan tankas tillatas trafikera ett korfalt for fordon
linjetrafik bor vara sddana som kompletterar kollektivtrafiken. De fordon
som trafikantkategorierna anvander bor dessutom vara latta att skilja ut fran
de dvriga delarna av den allméanna samfardseln. Taxitrafik ar exempel pa
trafik som kompletterar kollektivtrafiken. De fordon som anvands i trafiken
skiljer ut sig fran 6vrig trafik genom den speciella registreringsskylten for
taxi.

Den sérskilda vagmarkeringen for fordon i linjetrafik anger grénsen for
korfaltet for fordon i linjetrafik m.fl. och ett annat korfalt. Markeringen far
endast utforas om korfaltet ar sddant utan tidbegransning™®. Redan idag
efterfragas att vissa fordon ska tillatas trafikera korfaltet for fordon i
linjetrafik, till exempel tunga lastbilar eller motorcyklar. Det efterfragas

16 Se Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:171) om végmarkeringar.
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ocksa att vissa andra fordon som idag inte finns reglerade i trafiklag-
stiftningen ska fa egna korfalt eller fa trafikera korfaltet for fordon i linje-
trafik, till exempel miljobilar, elbilar eller elhybrider, bilar med minst en
passagerare m.m.

Bestdmmelser om foraransvar

Det kan i sammanhanget vara vért att ndmna att i konventionen om
vagtrafik artikel 8 bland annat finns krav pa att varje fordon eller
fordonskombination ska ha en forare och att foraren i varje égonblick ska
vara i stand att kontrollera sitt fordon. Nagon motsvarande bestammelse
finns inte i trafikforordningen, men bestammelserna utgar ifran att det pa
nagot satt finns nagon som framfor ett fordon.

Trafikforordningen stéller krav pa att trafikanter, for att undvika
trafikolyckor, ska vidta de atgarder som kravs med hansyn till
omstandigheterna. Det ségs ocksa att ett fordon inte far foras av den som pa
grund av sjukdom, uttrottning, paverkan av alkohol, andra stimulerande
eller bedévande amnen eller av andra skl inte kan fora fordonet pa ett
betryggande satt. Bestammelserna staller saledes krav pa forandet av fordon,
och far da forstas som att den forutsatter att nagon for ett fordon och att det
ar denne som ska iaktta hansyn och kunna ta ansvar for fordonets framfart.
Det &r ocksa i huvudsak fordonets forare som kan stallas till straffrattsligt
ansvar enligt trafikforordningen och lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott. Lagstiftaren utgar fran att det kan vara nagon annan &n den som
faktiskt for fordonet som ska anses vara forare i juridisk mening samt att
denna inte behdver befinna sig i fordonet som fors. Detta géller vid
dvningskorning och kortraning, enligt 4 kap. kdrkortslagen (1998:488) och
4 kap. korkortsforordningen (1998:980), dar den som har uppsikt dver
kdrningen anses som forare vid kérningen.

En forutsattning for att utdoma ansvar enligt trafikférordningen och lagen
om straff for vissa trafikbrott &r att foraren av uppsat eller oaktsamhet bryter
mot bestammelserna i trafikférordningen.

4.1.3 Vagmarkesforordningen (2007:90)

Vagmarkesforordningen innehaller bestammelser om anvisningar for trafik
och utmarkning pa vag och i terrang genom bl. a. vagmarken, trafiksignaler
och vagmarkeringar. | forordningen stalls krav pa att vagméarken och andra
anordningar ska vara utformade och placerade samt i sadant skick att de kan
upptackas i tid och forstas av trafikanterna. Det stélls aven krav pa
utformning och féargsattning av dessa.

Regeringen har i vagmarkesférordningen 6verlatit &t kommunen, den
statliga vaghallningsmyndigheten m.fl. att ansvara for att anordningar och
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tecken for trafiken sétts upp, tas bort, underhalls och utférs i den omfattning
som anges for respektive plats.

4.2 Fordonslagstiftning

For att en fordonstillverkare eller en importor ska kunna sélja och registrera
personbilar, lastbilar, bussar och sldpvagnar inom EU krévs ett godkénnande
av fordonet. Det ar faststallt genom EU:s ramdirektiv 2007/46/EG"’.
Reglerna for godk&nnande &r harmoniserade inom EU och é&r i vissa fall
aven globala. De EU-gemensamma bestammelserna om fordon syftar till att
skapa en inre marknad inom gemenskapen och ska sakerstalla en hog niva
av trafiksakerhet, hélsoskydd, miljoskydd, energieffektivitet och skydd mot
obehorig anvandning. Vilka krav som maste vara uppfyllda regleras alltsa
av EU. De narmare tekniska bestdammelserna utarbetas dock huvudsakligen
inom UNECE (WP 29) och aterfinns i UNECE-reglementen som EU-
lagstiftningen héanvisar till.

4.2.1 Hindrar regelverket sjalvkdorande fordon?

Dagens regelverk handlar till stor del om att sakerstalla vitala funktioners
prestanda, som att till exempel fordonets bromsar ger tillrécklig retardation.
Forarassistanssystem, som hjalper foraren i koruppgiften, finns pa godkéanda
bilar idag. Nar det galler sddana komplexa elektroniska system som
paverkar styrning eller bromsar sa omfattas de av vissa bestammelser
genom UNECE-reglemente 79 respektive 13, &ven om sjéalva funktionen
inte ar reglerad. Kraven omfattar bland annat felstrategier och att
tillverkaren ska visa hur man sékerstallt att systemen inte paverkar
grundfunktionerna pa ett negativt satt. Bromsarna ska ge tillracklig
retardation dven om fordonet &r utrustat med nddbromssystem eller system
for kokorning.

Hittills har alltsa foraren mandvrerat fordonet med hjélp av olika
stodsystem. Nar nu utvecklingen gar mot att fordonet kan hantera hela
koruppgiften sa stalls regelverket infor nya utmaningar. Om regelverket och
fordonsgodkénnandet ska sakerstélla att fordon kan framforas sakert utan
forarévervakning sa behdver troligen en del nya fragor besvaras, exempelvis

e om fordonet inh&mtar tillrackligt med data,

e om fordonet har en tillfredstallande metod for att fatta beslut om
mandvrering,

e om systemens prestanda &r tillracklig,

" Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om faststallande av en ram for
godkannande av motorfordon och slapvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter och separata tekniska
enheter som &r avsedda for sddana fordon.
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e om datasékerheten och systemens robusthet &r tillracklig, och

e om samspelet mellan fordonet och ménniskan vid exempelvis
aterlamning av kéruppgiften, niva 3, fungerar.

Det saknas alltsa bestammelser som sakerstéller en lagsta sékerhetsniva for
den sjalvkorande funktionen. Utan det regelverket — skulle en tillverkare
vaga salufora sjalvkorande fordon? Skulle det provande organet och
typgodkannandemyndigheten sldppa igenom ett sdant fordon? Skulle
samhaéllet acceptera ett sadant fordon? Det ar utredningens bedémning att
avsaknaden av regler torde férsvara introduktion av sjalvkorande fordon av
niva 3 eller hdgre automatiseringsgrad.

4.2.2 Undantag for testverksamhet

Som namnts tidigare bestdammer EU vilka krav ett fordon ska uppfylla
genom ramdirektiv 2007/46/EG. Det finns dock visst utrymme for
medlemsstaterna att medge undantag. EU:s bestammelser ar huvudsakligen
genomforda i fordonsforordningen (2009:211) och Transportstyrelsen har
mojlighet att fatta beslut om undantag fran kraven genom bemyndigande i 8
kap. 18 8. Undantag far medges enbart under vissa forutsattningar, t.ex. om
det kan ske utan fara for trafiksdkerheten. Detta bemyndigande kan nyttjas
for att fatta beslut i &renden om fordon som ska anvéndas i testverksamhet.

4.3 Forarbehdrighet

4.3.1 Grundlaggande krav

| dag ger ett korkort med behdrighet B utan villkorskod ratt att kora
personbilar och latta lastbilar oavsett vilka olika tekniska stodsystem och
hjalpmedel bilen har. Till exempel parkeringshjalp, farthallare eller
automatisk vaxelldda. Daremot kan olika tekniska stodsystem paverka
beddmningen av forarens kompetens vid korprovet for korkortet.

Kraven for att fa korkort regleras i:
e EU-direktiv,
e korkortslagen (1998:448),
e korkortsforordningen (1998:980) och
e Transportstyrelsens foreskrifter.

De krav som stélls pa fordon som anvands vid korprov for korkort regleras i
EU-direktiv och i Transportstyrelsens foreskrifter. | Transportstyrelsens
foreskrifter om forarprov anges att forarprévaren far besluta att
anvandningen av tekniska stodsystem ska begransas om det behdvs for
nagon del anvandningen av bedémningen i korprovet. T.ex. att inte
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parkeringshjalp anvands nar korkortskandidatens mandvreringsformaga ska
beddmas.

| dagléaget ses inget behov av att omreglera forarprovet eller fordonskraven
vid forarprovet. Trafikverket forarprov har en positiv syn pa ny teknik och
har annu inte upplevt nagra stérre problem med stodsystem for foraren vid
beddmningen av forarprov. Oftast mérks det nar stodsystemet tar éver och
da far forarprévaren en signal om att det finns brister hos foraren.

Men for att sékerstalla att de kunskapskrav som stélls for att fa korkort
fortsatt uppfylls &r det dock viktigt att myndigheterna foljer tekniska
utvecklingen och om kommande stédsystem framdver blir problem for
forarproven.

Det ses inte heller nagot akut behov av att omreglera kérkortsutbildningen
med anledning av tekniska stodsystem. Innehallet i korkortsutbildningen
styrs idag till stor del av vad som krévs vid forarprovet. Och det som inte
gar, eller ar svart att mata med prov kompenseras genom krav pa
obligatorisk riskutbildning i tva delar'®. Riskutbildningen ska sakra att alla
far utbildning pa de viktigaste omradena ur trafiksakerhetssynpunkt. Ett
moment i riskutbildningens kursplan &r att eleven ska uppleva och inse vilka
fordelar, begrénsningar och risker som finns med olika tekniska system.

Det finns vissa farhagor om att de tekniska stodsystemen kan bli svara att
hantera for foraren och att det darfor kan finnas ett behov av sarskild
utbildning eller prov. | dag har vi dock liten kunskap om de kommande
systemens svarigheter och vilka risker det eventuellt kan medfora. Darfor ar
det for tidigt att dra slutsatser om det bor stallas ytterligare krav pa
utbildning utéver det som idag ingér i korkortsutbildningen. Aven i detta
avseende dr det angeléget att Transportstyrelsen foljer utvecklingen och
analyserar eventuella incidenter med fordon som har den har typen av ny
teknik.

Andra tankar som finns ur ett behorighetsperspektiv & om man i en framtid
skulle kunna utoka omradet med villkorade korkort. Idag &r det t.ex. krav pa
att man ska gora korprov i ett fordon med manuell vaxellada. Det ar tillatet
att gora provet med automatisk vaxellada, men da begransas korkortet att
galla endast for fordon med automatisk vaxellada, villkorskod 78°. Om
man i en framtid tanker sig fler nya villkorskoder skulle det i teorin kunna
vara mojligt att anvanda olika nivaer av autonom kérning vid korprov for
korkort. Korkortet skulle efter ett sddant prov kunna begransas med villkor
om att det bara ar tillatet att kéra med samma hjalpmedel. Detta skulle i
framtiden kanske kunna 6ppna upp for &ldre eller funktionshindrade att
behalla korkortet langre med villkor om att anvéanda hjalpmedel.

18 Se 3 kap. 4 a § kérkortslagen. Kravet galler behérigheterna A1, A2, A eller B.
1% Se Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:60) om kérkortets utformning och innehall.
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Villkorskoder for korkort regleras av EU-direktiv och & gemensamma for
alla medlemslander. Det ar dock mojligt att skapa nationella koder som bara
galler inom det egna landet. Idag pagar ett arbete inom EU med att omarbeta
villkorskoderna sa de har mindre teknikinriktade och mer beskriver forarens
behov. Aven har &r det viktigt att Transportstyrelsen bevakar utvecklingen
och fortsétter att delta i internationella arbetsgrupper inom korkortsomradet.
Transportstyrelsen deltar ocksa i CIECA (International Commission for
Driver Testing) dar fordonen tekniska stodsystem kommer att diskuteras ur
ett forarprovsperspektiv.

4.3.2 Kompetens kontra automatiseringsgrad

Hur man ska se pa kraven pa forarkompetens for sjalvkorande fordon avgors
till stor del av den niva av automatiseringsgrad som avses; det vill siaga
beroende pa om fordonet framfors helt sjalvstandigt, delvis eller helt utan
aktiviteter fran foraren.

Niva 1 - Funktionsspecifik automatisering

Automatisering i niva 1, t.ex. farthallare, elektronisk stabilitetskontroll etc.
ar vanligt pa nyare bilar idag, men de ersatter inte forarens vaksamhet eller
tar ansvaret for fordonets framforande. Det anses inte heller paverka
mojligheterna att beddma forarkompetens vid korprovet for kdrkort. Det kan
inte heller sagas medfdra nagra sarskilda svarigheter att hantera for den som
redan har korkort.

Niva 2 - Funktionskombinerad automatisering

| niva 2 av automatisering kan foraren avséga sig den aktiva kontrollen i
vissa specifika korsituationer. T.ex. ar det mojligt att kéra med handerna fria
fran ratten samtidigt som fotterna ar fria fran pedalerna. Men foraren ar
fortfarande ansvarig for 6vervakningen av vagbanan och for att fordonet
framfors pa ett sakert satt. Foraren forvantas vara uppmarksam hela tiden
och kunna reagera med kort varsel. Darfor kréavs det precis som i niva 1 att
foraren har full korkortskompetens for anvandande av fordon som har denna
niva av automatisering. Anvandning av dessa system skulle paverka
mojligheterna att beddma forarkompetens vid koérprovet. Vid ett kbrprov
borde darfor denna typ av system kunna tillatas mycket sparsamt. Det kan
tankas att det kravs en viss kompetens for att avgora nar systemen kan slas
av och pa, men i nulaget bedoms det inte innebéra nagra sarskilda
svarigheter att hantera for den som redan har korkort.

Niva 3 — Begransad autonom karning

Fordon i niva 3 gor det mojligt for foraren att Gverlamna all kontroll ver
alla sékerhetskritiska funktioner under vissa trafik- eller miljomassiga
forhallanden, och att under dessa villkor lita pa att fordonet dvervakar
eventuella forandringar som kraver att kontrollen aterfors till féraren. Den
stora skillnaden mellan niva 2 och niva 3 &r att i niva 3 ar fordonet utformat
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sd att foraren inte forvantas att standigt Gvervaka vagbanan under korning.
Men foraren ska vara tillganglig for periodiska kontroller, och kunna
ateruppta korningen pa ett sakert satt. Anvandning av dessa system skulle
aven paverka mojligheterna att bedoma forarkompetens vid korprovet for
korkort. Vid ett korprov borde darfoér denna typ av system knappast kunna
tillatas. Det kan tankas att det kravs en viss kompetens for att avgora nar
systemen kan slas av och pa, men i nulaget bedéms det inte innebara nagra
sarskilda svarigheter att hantera for den som redan har korkort.

Niva 4 — Fullstandigt autonom kérning

Fordonet i niva 4 ska vara konstruerade for att utfora alla sakerhetskritiska
foraruppgifter och dvervaka vagbanans forutsattningar under en hel resa. En
sadan konstruktion forutsatter att anvandaren anger destination eller
vagbeskrivning, men det forvantas inte att en forare ska vara tillganglig for
att kontrolla fordonet under resan. Sékerheten i kérningen vilar helt pa
fordonets automatiserade system.

Fordon i niva 4 kan givetvis inte bli aktuella fér anvandning vid
korkortsprov. Behorighetsfragan ar annorlunda pa denna niva jamfort med
de lagre nivaerna eftersom dessa fordon tillats kdras utan 6vervakning fran
en forare. Eventuella krav pa korkort, certifikat eller utbildning for dgare av
fordon som kors i niva 4 ar beroende av hur formerna for den typen av
korning skall styras upp och regleras samt hur man ser pa ansvaret for
kdérningen. Sammanfattningsvis anser Transportstyrelsen darfor att det i
nulaget ar for tidigt att avgora vad som &r lampliga behorighetskrav for niva
4. Den diskussionen bor dock aterupptas nar man har kommit langre i
ansvarsfragan.
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5 Probleminventering med analys

5.1 Komplexitet och systemsyn

Vagtrafiksystemet ar 6ppet och komplext. Dessutom &r det ett system i
standig forandring dar manga yttre faktorer och forutsattningar paverkar
dess funktion och sakerhetsniva. Ingen part kan ensam styra 6ver helheten
och inte heller 6ver systemets utveckling. Den stora utmaningen for
samhéllet ar att stimulera och styra utvecklingen av vagtrafiksystemet utan
att for den skull inféra onddiga barridrer som hammar utvecklingen och
innovationskraften.

Nar det galler tekniska system for olika grader av autonom korning sa &r
utvecklingstakten i dag mycket hog. Olika fordonstillverkare konkurrerar
om att leda utvecklingen. Det finns darfor i dagslaget ingen tydlig struktur i
den. Det ar ocksa i hogsta grad osakert hur de tekniska l6sningarna kommer
att se ut framoéver. Mycket av den osékerhet som finns nér det géller
utvecklingen mot autonom korning beror pa komplexiteten i det system som
tekniken ska fungera i.

Nagra exempel pa denna komplexitet ar foljande:

e Tekniska system i fordonet maste utvecklas sa att de samspelar med
manniskan (HMI, Human Factors).

e tekniska system i infrastrukturen maste utvecklas sa att de samspelar
med fordonssystemen (t.ex. magnetslingor i vagen)

o kommunikationsteknik maste utvecklas for att underlatta samspelet
mellan systemen (V2V, V2l etc.)

e manniska och teknik i hela systemet maste kunna samspela och
fungera i snabba och svarforutsagbara trafiksituationer

e tekniken ska i manga fall Gvertraffa manniskans prestanda

Det ar darfor omojligt att i detalj peka ut hur utvecklingen av tekniken for
autonom kdrning kommer att se ut och darfor blir det svart att fran
samhéllets sida ensidigt styra den. Den stora utmaningen som samhaéllet
darfor star infor &r att sakerstalla att utvecklingen mot autonom korning gar
at ratt hall, d.v.s. bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska malen,
samtidigt som innovationskraften och utvecklingen inte hAmmas.

Nar det galler att styra och kontrollera sékerheten i komplexa sociotekniska
system finns det forskning inom andra sékerhetskritiska system som ger
indikationer pa hur fragan bor hanteras nar det galler autonom korning. |
sadana system anses ett systemteoretiskt angreppssatt som en effektiv vag
for att battre forsta och hantera risker.
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Systemteori ar en ansats som borjade utvecklas pa 1930-talet som en
reaktion pa svarigheterna att forsta och forklara egenskaper hos sociala,
sociotekniska och biologiska system (komplexa system) med utgangspunkt
fran egenskaperna hos de enskilda komponenterna i systemet (s.k. analytisk
reduktionism). Systemets egenskaper &r i stéllet ett resultat av en interaktion
mellan de enskilda komponenterna i systemet.

Fran sékerhetssynpunkt innebar det bl.a. att en olycka séllan kan forklaras
av att en enskild komponent i det komplexa systemet ’havererar”. Varje
komponent i ett sddant system, dven méanniskor, har oftast en foreskriven
eller tillaten variation i prestanda. Aven om alla ingdende komponenter
haller sig inom dessa granser kan komplexa och oférutsedda interaktioner
mellan dessa leda till olyckor och skador i systemet. En vidare konsekvens
av detta ar att sakerheten hos ett komplext system inte kan optimeras genom
att optimera prestanda hos de ingaende komponenterna.

Det traditionella sattet att styra och reglera vagtransportsystemet har dock
just varit att reglera prestanda och tillatna variationer i dessa hos de enskilda
komponenterna i systemet (trafikant, fordon, vag). Ett sddant angreppssétt
innebar att de som utformar eller ansvarar for systemet, ofta myndigheter,
utgar fran en idealiserad modell av hur systemet dr uppbyggt och tankt att
fungera och hur manniskor i systemet maste bete sig for att en optimal
sakerhetsniva ska uppnas. Regelverket utvecklas sedan med denna
idealiserade modell som utgangspunkt. Det forutsétter att de som ansvarar
for utformningen och regleringen av ett komplext system kan forutse alla
mdjliga och omdjliga interaktioner mellan komponenterna i systemet. Detta
blir givetvis mycket mer komplicerat, fOr att inte s&ga omojligt, nar
komplexiteten dkar i systemet och nér det ar osakert vilka komponenter som
kommer att utvecklas och darmed behdéva regleras. Darfor maste
regleringen, om en sadan maste finnas, goras pa systemniva i form av
funktionella krav pa prestanda i systemet. Ett exempel pa detta ar s.k.
filhallningssystem for fordon. Genom att stalla krav pa systemprestanda,
t.ex. att systemet ska halla fordonet inom korfaltet pa en viss typ av vag, kan
det 6ppna for att fordons- eller systemtillverkaren bdrjar samarbeta med
infrastrukturforvaltaren for att hitta en systemldsning, d.v.s. en kombination
av tekniska I6sningar i bade fordonet och infrastrukturen.

For att astadkomma sékerhet i komplexa system finns en rad modeller, som
ar uppbyggda sa att de komponenter som &r betydelsefulla lankas samman
med krav pa prestanda och inbdrdes relationer. For vagtrafiksystemet
innebér det att sékerhet endast kan skapas om fordon, vagar, hastigheter och
trafikanter uppfyller kraven samtidigt. Om vagen &r saker, fordonet sakert
och foraren haller sig inom ramen for systemet, kan de flesta dodsfall och
allvarliga skador undvikas. Utmaningen ar darmed att fa till stand alla de
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egenskaper som till sist genererar ett sdkert vagtransportsystem och som
dessutom ar langsiktigt hallbart och effektivt.

En slutsats som kan dras av ovanstaende analys ar att samhallets roll och
verktyg behdver diskuteras och eventuellt omprovas.

Pa t.ex. karnkraftsomradet pagar det en diskussion om samhallets roll som
lagstiftare. Dar menar man att samhéllet maste ga fran ”governing” till
”governance” dir det senare begreppet handlar om att skapa en koordination
mellan olika aktorer 1 samhallet vilket skiljer sig frdn ”governing” som ar en
malmedveten satsning pa att styra och kontrollera olika samhéllssektorer,
ofta genom detaljstyrning. ”Governance” innebar istéllet att samhéllet satter
overgripande mal, skapar forutsattningar for att olika aktorer ska kunna
samverka och kommunicera, fordelar resurser, foljer upp resultat etc.

5.2 Nytta med autonom kérning

Autonom korning bedéms ha en stor effekt pa bidraget till uppfyllandet av
de transportpolitiska malen.

Trafiksakerhet

Det &r framst okad trafiksdkerhet som lyfts fram i dessa resonemang. Vi har
dock hittills inte fatt kinnedom om nagra studier som pa ett systematiskt satt
nérmare preciserar trafiksakerhetspotentialen for system for de olika
nivaerna av autonom korning. Bedomningen verkar snarare bygga pa
uttalanden och allmanna resonemang fran bilindustrin samt andra aktorer
och intressenter &n val underbyggda studier. Det &r viktigt att understryka
att det ar svart att teoretiskt berakna den verkliga sakerhetseffekten av olika
system eftersom det ar svart att bedéma hur manniskan kommer att
interagera med dessa. Det kan ske pa ett ofta oforutsett satt och forandras
over tid, s.k. beteendeadaption. Det ar dock uppenbart att det finns en stor
tilltro hos manga delar av samhallet att autonom korning kommer att
forbattra trafikséakerheten markant och att detta kan uppnas genom att
minska risken for kollisioner.

Tillganglighet

Sjalvkorande fordon kan oka tillgangligheten for olika kategorier av
manniskor som inte kan eller far framfora ett fordon p.g.a. olika
funktionsnedséttningar, t.ex. aldre och funktionshindrade. Detta géller
sarskilt fordon i niva 4. Men aven fordon i niva 3 kan innebéra att
manniskor som idag &r pa gransen for att uppfylla kraven for korkort p.g.a.
mindre nedséattningar, kan komma att kunna fa framfora ett fordon.

Den okade tillgangligheten kommer att bidra till att 6ka den personliga
sjélvstandigheten, minska den sociala isoleringen och 0ka tillgangligheten
till viktiga samhéllsfunktioner for dessa manniskor.
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Trangsel

Nar det galler trangsel bedéms autonom kérning ocksa ha en god potential.
Bland annat kan kapaciteten komma att 6ka genom att fordonen kan kora i
hogre hastigheter och med kortare avstand. Det finns studier som pekar pa
en femdubbling av kapaciteten pa vissa vagtyper nér fordon kors autonomt i
fordonstag (s.k. platooning). Vidare kan sjalvkorande fordon bromsa och
accelerera mjukare vilket leder till ett jamnare trafikflode och darmed 6kad
kapacitet och minskad trangsel.

Eftersom antalet trafikolyckor forvantas minska genom autonom korning
bedéms trangsel p.g.a. sadana minska. Det finns dock en risk att autonom
korning kan oka trafikarbetet. Genom att manniskor kan dgna sig at andra
uppgifter under kérningen samt att brénsle- och forsékringskostnader
beddms minska kan végtrafiksystemets attraktionskraft 6ka och darmed
trafikarbetet. Detta riskerar att 6ka trangseln pa vagarna.

Bransleforbrukning och alternativa drivmedel

Sjalvkorande fordon beddéms kunna minska bransleforbrukningen i
fordonsflottan. Argumenten for detta ar att korséttet blir mjukare med
mindre inbromsningar och accelerationer samt en minskad trangsel,
atminstone nar det géller fordon i niva 3 och 4. Vidare kommer
utvecklingen av sjalvkorande fordon framst att inriktas mot att undvika
kollisioner. Darfér kommer behovet av utrustning och konstruktioner for en
hog krocksékerhetsniva att minska . Fordonen kommer saledes att kunna
goras lattare vilket innebar en sankt bransleforbrukning.

Den minskade vikten kommer dessutom att underlatta inforandet av fordon
som drivs av elektricitet eller andra alternativa drivmedel. Rackvidden for
s&dana fordon kommer da att 6ka vilket bor leda till ett okat intresse for
dessa.

Energianvandning och utslapp

Autonom kérning kan komma att innebéra att kostnaderna for att kora bil
minskar. Det handlar forst och framst om direkta kostnader som t.ex.
bransle- och forsakringskostnader. De senare kostnaderna bedéms minska
eftersom antalet trafikolyckor kommer att reduceras. Vidare kommer ocksa
de indirekta kostnaderna att minska eftersom tiden i bilen kan anvéndas till
att t.ex. arbeta. Sammantaget kan detta leda till att attraktionskraften for
vagtrafiksystemet 6kar med okat trafikarbete som foljd. Vilken nettoeffekt
detta kommer att fa for energianvandningen och utslappen i vagtrafiken
kommer darfor att bero pa hur mycket trafikarbetet okar och hur
energieffektiva fordonen kan goras.
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Markutnyttjande

Autonom korning i niva 3 och 4 bedoms leda till ett effektivare
markutnyttjande. Eftersom manniskor t.ex. kommer att kunna arbeta under
korning och bransle- och forsakringskostnader bedéms minska kan
pendlingsavstanden 6ka. Manniskor kan darfor boséatta sig i mindre
fortatade omraden utanfér storstadsomradena. Vidare kan behovet av
parkeringsplatser i stadskarnor minska eftersom autonoma férarldsa fordon,
niva 4, kan slappa av passagerarna i centrum och darefter pa egen hand
parkera pa parkeringsplatser utanfor stadskarnan.

| Sverige pagar det en diskussion om det ar majligt att bygga smalare korfalt
for sjalvkorande fordon med minskad markanvéandning som foljd.

5.3 Autonom kérning och human factors

En av de mest centrala fragestéllningarna nar man pratar om
fordonsautomation &r vem som ska bara ansvaret vid fard med ett
sjalvkorande fordon. Vikten av att kontinuerligt arbeta med HF/MTO kan
inte underskattas; hur avancerade system vi an producerar kommer alltid
individen ha en eller flera centrala roller i systemens framgang.
Designers/utformare bor inte anta att automationen helt problemfritt kan
ersatta foraren. Man kan heller inte anta att foraren pa ett sakert satt kan
anpassa sig till automationens begrasningar. Man bor darfor &ven beakta den
roll méanniskan ska ha i ett fordon med en hég grad av automation och vilket
stod foraren behdver om den ska anses ansvarig for kontrollen av fordonet.

Ett satt att balansera befogenhet och ansvar ar att stodja snarare an att
automatisera forarens uppgift. Det finns system/automation som ar
utformade for att foraren ska behalla kontroll 6ver fordonet sa mycket som
mojligt snarare an att kontrollera fordonet eller att varna foraren vid
omedelbara risker for olyckor. Det finns resultat som visar att automation
kan vara mer effektiv om den later foraren vara en del av denna kontroll.

Det finns studier/forskning som lutar at att vilja behalla forarens kontroll
genom att dela ansvaret mellan foraren och automationen. Man stravar efter
att minimera problemen med att aterfora kontrollen till foraren da
automationen misslyckas genom att fokusera pa delad kontroll. Vid delad
kontroll har féraren manuell kontroll Gver fordonet men far aterkommande
stod fran automationen. Detta skulle forsakra att foraren &r engagerad i
uppgiften och inte bara 6vervakar systemet vilket kan leda till en forsenad
respons nar féraren maste ingripa i ofdrutsedda situationer. %°

2 Mulder et al.
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De studier som argumenterar for vikten av delade mal mellan foraren och
fordonsautomationen menar att manniskor paverkas/reagerar pa teknik pa
ett socialt satt, motsvarande hur méanniskor reagerar pa andra manniskor.
Allt eftersom tekniken blir mer sofistikerad och formanskligad, séarskilt den
rostbaserade interaktionen, kan trovardighet och andra sociala reaktioner bli
an mer kritiska. En annan viktig aspekt &r hur forare av vanliga fordon
reagerar pa fordon med en hdg grad av automation.

Det ar aven viktigt att 0vervéga hur man bést integrerar fordons automation.
Det finns de som foresprakar att fordons automation bor utformas fran
grunden genom en sammanhangande process istéllet for att stegvis bygga en
allt hogre grad av automation utifran existerande system. Forskning fran
flygets automation pekar pa att system som byggs upp i sma steg kan leda
till komplicerad interaktion och forvirring aven bland tranade piloter.

Trots att det kanske ar svart att fullt ut forestalla sig hur det skulle vara att
lamna dver kontrollen till ett sjalvkérande fordon har det visat sig i en
undersékning®' som bygger pé svar frén 1 500 personer fran tio lander att 57
procent skulle kunna ténka sig att aka med en sjalvkorande bil. Om man
tittar pa resultatet fordelat per land kan man se att 95 procent av
respondenterna i Brasilien litar pa sjalkérande bilar och i Indien och Kina ar
siffran 85 procent respektive 70 procent. | Japan skulle 28 procent av
respondenterna kunna tanka sig att aka med ett sjalvkarande fordon vilket ar
den lagsta siffran. USA uppndr 60 procent vilket ligger strax 6ver snittet. 22

Fordonsautomation kommer troligen att forandra forarens roll, séarskilt
eftersom forare anpassar sig till automation over tid. Koérsakerheten blir
mer beroende av kombinationen av manniskans och automationens
prestation och en lyckad design kommer att vara beroende av att kanna igen
och stodja forarens nya roll. Liksom inom andra omraden beror 6kad
trafiksakerhet/korsakerhet pa samarbetet mellan ménniskan och
automationen. En lyckad utformning kommer att vara beroende av
igenkanning och stéd i den nya roll som foraren far i kontrollerade/styrda
bilar.

Utvecklingen mot hogre nivaer av autonom kérning kommer att paverka
transportsystemet i stor utstrackning och pa manga satt positivt.
Utvecklingen kommer att ske successivt och det finns stora utmaningar for
hur automationen/tekniken ska utformas med tanke pa manniskors
forutsattningar och begransningar.

2 Studie utford av Cisco bland vérldens konsumenter.
2 http://robotnyheter.se/tag/autonoma-bilary.
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5.4 Inventering av problem i trafiklagstiftningen

Det finns en relativt utbredd uppfattning i omvarlden att fragan om ansvar ar
central och maste hanteras for att inte hindra utvecklingen pa omradet.
Konventionen om véagtrafik, den s.k. Wienkonventionen, ndmns ofta som ett
av de storsta hindren for autonom kérning. Det finns dock olika typer av
ansvar och det ar av storsta vikt att tydliggora dessa och analysera dem var
for sig.

5.4.1 Hindrar trafiklagstiftningen en implementering av
automatiserad korning?

Mot bakgrund av vad som framgar av avsnitt 4.1 om vagtrafiklagstiftning
har utredningen funnit att det i den nationella lagstiftningen om trafik pa vag
och i terrang genom trafikforordningen inte finns nagot som forhindrar
implementering av automatiserad korning. Detta torde i vart fall galla sa
lange det finns en person i eller utanfér fordonet som pa nagot sétt kan ha
kontroll 6ver fordonet. | sddant fall bor personen anses som forare.

Det maste samtidigt konstateras att nuvarande lagstiftning inte ar anpassad
till ett forhallande om automationen ar sa langtgaende att fordonet ar
konstruerat for att utfora alla sdkerhetskritiska foraruppgifter och dvervaka
vagbanans forutsattningar under en hel resa och fOrarens nédrvaro inte kréavs,
niva 4. En sadan konstruktion forutsatter att foraren anger destination eller
vagbeskrivning, men foraren forvantas inte vara tillganglig for att
kontrollera fordonet ndgon gang under resan. Sakerheten i kdrningen vilar
helt pa fordonets automatiserade system. Vid sadana forhallanden torde det
med dagens lagstiftning inte finnas nagon utpekad forare som kan félja
trafikreglerna och stéllas till svars for eventuella dvertradelser.

5.4.2 Bestammelser om straffansvar for forare

I de regler som anger ansvar for brott stélls i flera fall vissa specifika krav
pa den som anges som garningsman; denne ska ha en specifik egenskap
eller en viss uppgift att utfora. Sa ar fallet aven i vagtrafiklagstiftningen.
Foljande ansvarsregler ar exempel pa detta:

e 1 8lagen om straff for vissa trafikbrott (vardsloshet i trafik) har
kravet pa att gdrningsmannen ska vara “vagtrafikant”,

e 3-4 88 samma lag (olovlig kdrning och rattfylleri) anges att
garningsmannen ar den som ”for” ett fordon,

e |4 kap. 3-688 trafikférordningen anges garningsmannen som
”forare” och

e | 9Kkap.5 8 forordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt
fardskrivare, m.m. anges garningsmannen som “forare”. I andra
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ansvarsregler i samma férordning stadgas ansvar for “medlem av
fordonsbeséttning”.

Foraren ar den som i dagens vagtrafiklagstiftning ofta utpekas som
garningsman. Domstolarna, som i normalfallet provar fragor om
straffansvar, har att bedéma om viss person kan vara att anse som férare. Ett
rimligt antagande ér att de vid den bedémningen kommer att stélla
minimikravet att personen i vart fall skall ha kunnat paverka eller ingripa i
fordonets rorelse. Om sa inte ar fallet kan denne inte démas for brott. En
grundforutsattning for att man ska fa forlita sig pa fordonets system och
overlata manovreringen till dessa borde dock vara att de &r godkanda for
sadan anvandning.

For att fallas till ansvar for brott kravs aven att garningen skett uppsatligen
eller av oaktsamhet. Numera framgar direkt av brottsbeskrivningen om det
for ansvar ar tillrackligt med oaktsamhet.

| trafiksituationer kan, férutom ansvarsreglerna i végtrafiklagstiftningen,
aven andra lagregler som brottsbalken tillampas. Ett exempel som kan
namnas ar 3 kap. 7-888§ brottsbalken om vallande till kroppsskada och
vallande till annans dod. | dessa regler sags att den som av oaktsamhet
orsakar annan person skada eller annans déd kan démas. Gérningsmanna-
begreppet ar da inte hanforligt till att personen har en viss specifik egenskap
som t.ex. forare av fordon, utan kravet r att nadgon varit oaktsam i visst
avseende, att denne gjort eller underlatit att géra nagot som inneburit en klar
avvikelse fran det 6nskvarda handlandet. Vidare kravs for straffansvar att
det funnits ett klart samband mellan denna oaktsamhet (handlingen) och
effekten.

Redan idag finns tekniska hjalpmedel som i hog grad automatiserar vissa
moment i kdrningen. Exempel pa sadana tekniska hjalpmedel &r lasningsfria
bromsar, antisladd- och antispinnssystem och avancerade farthallare. Dessa
system paverkar och tar till viss del 6ver forarens mojligheter att paverka
hur fordonet framfors utan att det har ansetts forandra ansvaret att folja
regler och forutsattningarna for straffansvar.

Om dessa system slutar att fungera under kérning och det medfor att
fordonet orsakar olycka eller dvertradelse av trafikregel ar frdgan om forare
kan anses ha handlat oaktsamt. Endast domstolarna kan avgoéra hur langt
forarens ansvar och aktsamhetskrav stracker sig. Mycket talar for att med en
hogre automatisering kommer fler fall att hamna utanfor den ansvarige
forarens faktiska kontroll, vilket i sin tur medfor att foraren i farre fall an
idag kommer beddmas som oaktsam. Allt under forutsattning att foraren
hanterar fordonssystemen enligt anvisningarna och att dessa system &r
godkanda.
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Det finns exempel i strafflagstiftningen att straffansvar kan laggas pa viss
person helt oberoende av uppsat eller oaktsam, s.k. strikt ansvar. Ett
exempel pa detta ar att ansvarig utgivare for en tidsskrift anses som ansvarig
for allt som publiceras. For sddant ansvar kravs att lagstiftaren uttryckligen
anger detta. Det borde da vara i situationer nar det ur allman synpunkt ar
synnerligt angelaget att i varje situation kunna peka ut nagon som
straffrattsligt ansvarig.

5.4.3 Forutsattningar for overflyttning av féraransvaret till annan

Som framgar av ovanstaende dr det mindre sannolikt att en forare som
hanterar ett godkant system enligt anvisningar kan straffas for Overtradelser
som sker nér ett fordon med hdg grad av automatisering fallerar och orsakar
en olycka. En fraga som harvid uppkommer ar om samhéllet &nda vill att det
ska finnas ndgon annan, t.ex. tillverkaren eller agaren, som kan stallas till
ansvar for fordonets framférande, sarskilt nér trafikolyckor med
personskador intraffar. Detta ar huvudsakligen en politisk fraga av
rattsfilosofisk karaktar som vi i nulaget varken kan eller bor ta stallning till.

Fragan om ansvar vid trafikbrott for annan an foraren har utretts i
Utredningen om agaransvar vid trafikbrott (SOU:2005:86). Utredarens
uppdrag omfattade att undersoka de juridiska forutsattningarna for att inféra
nagon form av ansvar for fordonsagaren nar hans eller hennes fordon
anvands av nagon annan vid hastighetsévertradelser och andra
trafikforseelser som kan 6vervakas och upptackas genom automatiska
system. Resultatet av utredningen har utforligt atergivits i Trafikutskottets
betdnkande 2005/06:TU13.

Enligt utredningen skulle ett inférande av ett &garansvar kunna leda till att
det uppstar konflikter mellan olika grundlaggande straffrattsliga principer
som t.ex. legalitets-, konformitets- och skuldprincipen. Medborgarna maste
ha formaga och tillfalle att ratta sig efter lagen och darmed kunna forutse i
vilka situationer och pa vilket sétt deras handlande kan bli foremal for
ingripande av straffrattsligt slag. Vidare ska lika fall behandlas lika.
Inférande av ett dgaransvar med hjalp av ett automatiskt system kan
innebéra ett avsteg fran denna princip. Vid en hastighetsovertradelse som
upptacks med traditionell trafikdvervakning med polisman pa plats kan
foraren sannolikt latt identifieras medan vid en hastighetsévertradelse som
upptéacks med ett automatiskt system skall fordonets &gare bara ansvaret.
Om en regel infors, vars tillampning gors direkt beroende av att en viss
dvervakningsmetod har anvants i det enskilda fallet, innebéar det avsteg fran
denna princip. For straffansvar kravs vidare att handlingen skett med uppsat
eller av oaktsamhet, vilket mojligen kan bli svart att havda att en agare har
haft vid nagon annans koérning.
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Utredningen analyserade ocksa hur sanktionssystemet forhaller sig till ett
utokat dgaransvar. Straffsanktionen anvands framst pa garningar som
samhallet anser vara sarskilt klandervérda. Hastighetsdvertradelser ar en
kriminaliserad handling. Overtradelser av regler om hogsta tillatna hastighet
och liknande regler bestraffas med penningbdter. Om 6vertradelsen ar
allvarlig kan aven ett kérkortsingripande i form av aterkallelse av korkort bli
aktuellt. Ett sadant ingripande forutsatter saledes ett brottsligt beteende.
Hastighetsovertradelser kan i kombination med andra brott leda till att
foraren aven gor sig skyldig till brottet vardsloshet eller grov vardsloshet i
trafik.

Utredningen gar inte att helt applicera pa de fragor om féraransvar som blir
aktuella nér fordon blir i hog grad automatiserade. Det visar dock pa fragans
komplexitet och det kravs avsteg fran flera grundlaggande straffrattsliga
principer om foraransvaret ska kunna l&mnas Over till annan an den som
anses fora fordonet.

Ett straffréttsligt ansvar for en fysisk person hos tillverkaren ar svarligen en
framkomlig vag. Det ar snarare mojligt att tdnka sig ett utvidgat annat
ansvar an straffrattsligt, sassom produktsakerhetsansvar. Produktsakerhets-
lagen (2004:451)% syftar till att sakerstélla att varor och tjanster som
tillhandahalls konsumenter ska vara sékra och inte fora med sig nagon risk
for manniskors héalsa och sékerhet vid normal eller rimligen férutsebar
anvandning och livslangd. Den som tillhandahaller en produkt som inte ar
saker kan av tillsynsmyndigheten forbjudas att tillnandahalla den forbjudna
produkten. Den som tillhandahaller en produkt som inte ar saker kan ocksa
paforas sanktionsavgifter.

Fragan om overflyttning av olika typer av ansvar ar, som tidigare har
berorts, i stor utstrackning en fraga om vilken politisk vilja det finns att
forandra lagstiftningen pa det har omradet. De kontakter som utredningen
haft med fordonsindustrin visar att det inte finns en enhetlig syn pa vilken
utveckling i ansvarsfragan som dnskas och hogst sannolikt finns idag inte en
tydlig uppfattning hos de folkvalda politikerna.

Det finns en relativt utbredd uppfattning att Wienkonventionen om végtrafik
reglerar forarens straffréttsliga ansvar. Detta ar dock inte korrekt eftersom
konventionen riktar sig mot fordragsslutande parter (nationer) och inte
direkt mot individen eller en juridisk person och darfor saknar
straffbestammelser. En fordragsslutande part ska sedan sakerstalla att den
nationella trafiklagstiftningen i allt vasentligt avspeglar bestammelserna i
konventionen. Det ar i den lagstiftningen som ansvars- och
straffbestammelser faststélls. Saledes varierar dessa bestammelser mellan

2 Jfr Europaparlamentets och radets direktiv 2001/95/EG av den 3 december 2001 om allmén produktsékerhet,
senast andrat genom Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 596/2009.
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olika lander och nagon form av internationell harmonisering pa omradet har
Transportstyrelsen inte kannedom om. Givetvis paverkar detta
fordonsindustrins forutsattningar att utveckla och marknadsféra
sjalvkorande fordon.

5.4.4 Forutsattningar for sarskilda trafikregler och utméarkning for
trafik med sjalvkérande fordon pa vag och i terréang

Med nuvarande lagstiftning &r det enligt utredningens bedémning inte
mojligt for lansstyrelse eller kommun att meddela sérskilda trafikregler
genom lokala trafikforeskrifter specifikt for sjalvkérande fordon oavsett
niva av automatisering

Tre skal for detta ar foljande.

1. Det finns ingen legal definition av vad ett sjalvkorande fordon &r i fraga
om fordonsslag.

2. Det finns inga sarskilda vagmarken och andra anordningar enligt
vagmarkesforordningen for att marka ut en reglering for sjalvkorande
fordon. Tillaggstavla T22, text, skulle dock med text kunna ge
kompletterande anvisning. Tavlan skulle i teorin i nagot fall kunna anvandas
tillsammans med ett vagmarke for att i text forklara vad som géller for eller
vad som inte galler for sjélvkorande fordon.

3. Enligt 2 kap. 2 § kommunallagen (1991:900) ska kommuner behandla
sina medlemmar lika om det inte finns sakliga skal for nagot annat. Pa
grund av den bestammelsen kan kommunerna i allméanhet inte utforma
lokala trafikforeskrifter sa att de ger vissa medlemmar som ager, framfor
eller fardas i ett sjalvkorande fordon, formaner eller belastningar som andra
medlemmar inte far om det inte finns sakliga skal till annat.

Krav pa vagar, korfalt eller kérbana for sjalvkérande fordon

For att ett sjalvkorande fordon ska kunna kéra och foraren samtidigt kan
agna sig at annat an 6vervaknings- eller kéruppgiften stalls stora krav pa att
fordonet kan l&sa av infrastrukturen, vagmaérken, anvisningar och de
trafikanter som befinner sig pa eller intill vagen. Detta leder i sin tur till att
infrastrukturen, vagmarken och anvisningar maste vara i tillrackligt bra
skick for att det sjalvkdrande fordonet ska klara av att ta in informationen,
bearbeta den och dérefter fatta ratt beslut. Om det skulle behova stallas
sarskilda krav pa Trafikverket, kommunerna och pa enskilda vagars agare
om att vissa vagar for autonom korning ska vara pa ett visst satt eller
utrustas pa ett visst satt sa kan formodligen Transportstyrelsen meddela
narmare foreskrifter om det. Under dverskadlig tid kommer véagarna och
infrastrukturen se ut som den gor idag. Det kommer formodligen inte vara
mojligt att genomfora nagra omfattande forandringar pa vagnatet utan den
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tekniska utrustningen, dess utformning och losningar i bilarna maste
anpassas till den infrastruktur som finns.

Vad Transportstyrelsen idag kanner till har det fran fordonsindustrin
generellt inte framforts nagra sarskilda krav pa utformning av vagmiljon for
att ett sjalvkorande fordon ska fungera. Infrastrukturen kan férmodligen
heller inte anpassas till att mota varje teknik fran olika tillverkare utan om
en forandring av infrastrukturen ska ske sa bor forandringen vara sadan att
den passar alla sjalvkérande fordon och inte bara vissa sjalvkdérande fordon.

Vad avser vdgmarken och andra anordningar enligt vagmarkesforordningen
sa ger de anvisningar till trafiken och ska vara i sadant skick att de kan
upptackas i tid och forstas av trafikanterna. Kommunen, den statliga
vaghallningsmyndigheten eller den enskilda vagens agare har ansvaret for
att detta sker. Om sjalvkorande fordons tekniska system kommer vara
beroende av tydliga och vél synliga vagmarken och vagmarkeringar m.m.
hamnar ett stort ansvar pa vaghallarna.

Vad géller andra delar av infrastrukturen an vad som regleras i
vagmarkesforordningen pagar det bland annat forsok med magneter i
vagbanan som vad Transportstyrelsen kanner till har gett bra resultat.

Sarskilda korfalt eller korbanor for sjalvkdrande fordon

En av de fordelar som lyfts fram i samband med sjalvkdrande fordonen ér
mojligheten att kunna markera smalare korfélt. Nuvarande korfalt markeras
med vissa matt vilket i praktiken innebar lite mer yta for personbilar i
korfaltet och mindre for bussar och lastbilar. 1 och med att sjalvkérande
fordon forvantas kunna kora centrerat i korfaltet sa diskuteras om framtida
korfalt for sjalvkorande fordon skulle kunna markeras smalare &n de gors
idag. Dock fortfarande utformade och utférda sa att sannolikheten for att
olyckor intraffar ar 1ag och att intraffade olyckor far begrénsade
konsekvenser. FOr autonoma personbilar kan det innebé&ra en korfaltsbredd
ned till kanske tva meter mellan markeringar och kanske tre meter for
personbil klass 11, bussar och lastbilar. Det finns idag inga bestammelser
som uttryckligen reglerar hur brett det far vara mellan korfaltsmarkeringarna
for ett korfalt, daremot sa finns det indirekt ett krav pa att faltets bredd
genom att, om det saknas, ska var tillrackligt brett for trafik i en fil med
fyrhjuligt fordon.

Det ar daremot enligt utredningens bedémning idag inte mojligt att inféra
bestammelser om ett sérskilt korfalt eller kdrbana endast for sjalvkérande
fordon oavsett niva av sjalvkorning eller att meddela ett sérskilt vagmarke
for detta. Detta strider sannolikt mot konventionen om védgmarken och
signaler. Da flera olika lander sannolikt kommer trafikeras av sjalvkorande
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bilar &r det lampligt att reglerna genom konventionsbestammelser
Overensstdimmer mellan landerna.

Innan regleringar om sarskilda korfélt eller kérbanor for sjalvkoérande
fordon sa kravs det sannolikt att de sjalvkérande fordonen pa nagot satt
definieras. Vad ett sjalvkorande fordon ar behdver vara klarlagt for att det
ska vara majligt att reglera ett sarskilt korfalt for sddana fordon. Det finns
flera fragor att ta stallning till, ska fordonet tillatas kora dar trots att foraren
kor sjalv? Ska ovriga fordon som framfors av forare eller av forare som
kopplat ur det sjalvkorande systemet fa framfora fordonet i ett sadant korfalt
eller korbana?

Om vaghallningsmyndigheten vill informera trafikanterna om att de kor in
pa en vagstracka som ar sarskilt lamplig for autonom kérning sa kan
gallande bestammelser for utmérkning i vagmaérkesforordningen tillampas
for detta andamal.

5.5 Probleminventering fordonslagstiftning

5.5.1 Nulaget

Idag finns inga bestammelser for att sékerstalla en lagsta sakerhetsniva pa
sjalvkorande funktioner hos fordon. Det ar inget konstigt med det eftersom
fordon, dar foraren tillats 1amna sin kontroll 6ver fordonet, fortfarande ar i
utvecklingsstadiet. Kring ar 2020 kanske fordonen ar redo att introduceras
pa marknaden. Utredningen bedomer dock att avsaknaden av regler
kommer att forsvara marknadsintroduktion av fordon med en
automatiseringsgrad motsvarande niva 3 eller hogre. En av pusselbitarna, i
mojliggorandet av sjalvkdrande fordon, ar darmed utvecklandet av ett
sadant regelverk. Tranportstyrelsen anser att det ar vagen framat for att
uppna tillracklig sakerhet och acceptans i samhéllet, bade i Sverige och i
andra lander. Kravstallandet skulle i princip ha tva syften, dels att
sakerstalla en lagsta sakerhetsniva och dels att majliggéra handel med
fordon. Hur det framtida regelverket ska se ut finns dock ingen klar bild
over idag.

Sjalvkorande fordon som ska befinna sig i trafikmiljéer tillsammans med
“vanliga fordon” behdver dven ha vanliga fordonsegenskaper sasom
avgasrening, sakerhetsbalten, bromsférmaga etc. Darmed finns det inte
anledning att i nulaget fokusera pa en éversyn av dessa regler. Men pa sikt
blir det troligen nddvandigt. Om de sjalvkdérande fordonen t.ex. inte &r
inblandade i kollisioner sa forsvinner ju behovet av val utvecklade
krockegenskaper.
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5.5.2 Utmaningar - lagstiftningen

Hittills har alltsa foraren mandvrerat fordonet med hjélp av olika
stodsystem. Nar nu utvecklingen gar mot nagot nytt, att bilen blir en robot
som ska kunna hantera en komplex miljo, sa uppkommer en mangd olika
utmaningar for de som ska ta fram lagstiftningen. Utredningen har
identifierat féljande:

Tekniken

Komplexiteten i sig ar en utmaning. Fragor som hittills inte hanterats genom
fordonslagstiftning blir viktigare for sékerheten sasom datahantering och
dataanalys, tillforlitlighet och robusthet samt kommunikation med
omvarlden (V2X). Lagstiftaren behover forhalla sig till detta. For niva 3 blir
ett lyckat samspel mellan fordon och forare en forutsattning.
Teknikutvecklingen &r snabb vilket innebar det behovs ett regelverk som
kan hantera att tekniken andras. Det traditionella sattet att reglera fordon har
gatt ut pa att faststalla kravnivaer for separata system som fordonet ska visas
uppfylla. I huvudsak handlar det om tydligt fastslagna gransvarden och
provmetoder som ett oberoende provningsorgan provar enligt. Ett sadant
uppléagg forutsatter att regleringen kan forutse alla méjliga och oméjliga
interaktioner mellan komponenterna i systemet. Nar komplexiteten 6kar och
nér det &r osékert vilka komponenter som kommer att utvecklas och darmed
behdver regleras, blir ett sddant upplagg svart att hantera. For de komplexa
sakerhetskritiska systemen som ar forutsattningen for autonom korning sa
behdvs troligen ett annat angreppssatt. Det handlar da dels om hur olika
specifika systemen hanteras var for sig men inte minst hur de samverkar
med varandra.

De kan da vara lampligt att studera hur andra verksamheter sakerstaller
funktionen i liknande sékerhetskritiska system. Samtidigt kan det finnas
egenskaper som behdver vara utformade pa ett standardiserat satt for att
sakerhet och funktion ska uppnds. Utvecklandet av regelverket behdver
aven ske i samrad med industrin. Resultat fran forskning behdver beaktas
och projekt liknande ’Drive Me” bor kunna ge viktiga lardomar.

Olika instéllning

En annan utmaning for lagstiftaren ar olika landers, personers och
organisationers installning till sjalvkérande fordon. Forutsattningarna ser
olika ut i varlden och i de forum som Transportstyrelsen deltar i kan
konstateras ett brett spann i uppfattning — ska lagstiftningen mojliggéra eller
forbjuda dessa fordon?

Vem hanterar fragan?
| USA finns en plan med en tydlig inriktning att ta fram krav i standarder
och rekommendationer for att sakerstalla att de sjalvkérande fordonen ska
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kunna framforas sakert. Om nagra ar kommer det att framga hur man tanker
sig att regleringen ska se ut dér. FOr Sveriges del &r det EU som ar den
huvudsakliga lagstiftaren pa fordonsomradet. Det &r utredningens
beddmning att EU:s arbete i nuldget befinner sig i ett strategiskt viktigt
inledande skede och det ar darfor av stor vikt att Transportstyrelsens arbetar
for att 6ka myndighetens annu nagot begransade kunskaper om hur EU
avser att agera med avseende pa framtida regelverk. Fordonet ar inte langre
en egen separat komponent i transportsystemet, darfor bor det bli flera
aktorer inblandade i utvecklingen av regelverket. En utmaning &r att det &r
otydligt fér Transportstyrelsen vem som initierar och styr inriktningen pa
detta nya regelverk. Inom EU-kommissionen finns flera generaldirektorat
som berdrs:

e DG Enterprise som normalt ar den som utarbetar forslag till krav pa
fordon. Transportstyrelsen har inte kdnnedom om det pagar nagot
forberedande arbete i detta direktorat. Detta ar dock ett forum som
Transportstyrelsen ar van att arbeta mot men det ar inte sjalvklart att
vi vet vad som pagar inom direktoratet.

e DG Move som arbetar med transportfragor. De hanterar ITS-
direktivet®®. Transportstyrelsen har en expert som &r val insatt i
fragorna kring ITS-direktivet.

e DG Connect som ansvarar fér kommunikationsfragor.

Utredningen har &ven kdnnedom om ett par natverk men ar inte insatt i
nétverkens arbete.
e ERTICO - ITS Europé som sammanbinder ITS-aktdrer i Europa.
e VRA — Vehicle and Road Automation arbetar med inférandet av
automatiserade fordon och relaterad infrastruktur.

Pa en mer global niva sa har vi aktoren FN:

e UNECE/WP 29 som utarbetar tekniska bestdmmelser om fordon i
UNECE-reglementen. Kanske fragan kommer att hanteras i deras
ITS-arbetsgrupp. | detta forum har dock Transportstyrelsen god
inblick i verksamheten och har mgjlighet att agera i de tillhérande
arbetsgrupperna.

Fordonsindustrin och dess underleverantorer ar forstas viktiga spelare med
avseende pa hur fragan drivs inom EU.

5.6 Ersattningsfragor

Nar en skada uppstar i foljd av trafik med motordrivet fordon kan ansvar
aven folja av annan lagstiftning &n den som Transportstyrelsen tillampar i

24 Directive 2010/40/EU.
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sitt verksamhetsomrade. Inom ramen for uppdraget har darfor gjorts en
inledande analys av vilken paverkan det skulle kunna fa pa fragor kring
villkor for forsakringar och skadestandsansvar nar framférandet av fordon
blir allt mer automatiserat. Transportstyrelsen ar dock inte central
forvaltningsmyndighet inom forsékringsomradet utan Finansinspektionen ar
den myndighet som kan meddela ndrmare foreskrifter om villkor for
forsakring och forsakringsinstansers verksamhet samt utévar tillsyn.

For skadestandsansvar i allmanhet galler i svensk ratt den sa kallade
culparegeln. Culpa kan Gversattas som oaktsamhet. | skadestandslagen
(1972:207) finns rekvisit som vardsldshet” och “fel eller forsummelse” for
att uttrycka grundforutsattningen for att en skadevallare ska kunna bli
ansvarig. Detta kan sagas utgora en huvudregel for skadestandsansvar.
Skadestandslagen ska dock, som framgar av dess 1 kap. 1 §, inte tillampas
om annat sarskilt &r sarskilt foreskrivet eller foranleds av avtal eller i Gvrigt
foljer av regler om skadestand i avtalsforhallanden.

Skador som uppstar i vagtrafiken ar i regel underkastade speciallagstiftning,
framst enligt trafikskadelagen (1975:1410).Trafikskadelagen innehaller
bestammelser om krav pa trafikforsakring for motordrivna fordon och
ersattning fran trafikforsakring for skada i foljd av trafik med motordrivet
fordon, med vissa i forfattningen angivna undandag sa som exempelvis
motordrivna fordon avsedda att foras av gdende och motordrivet fordon nar
det anvands inom inhagnat omrade.

Av 2 § trafikskadelagen foljer att det ska finnas trafikforsékring for
motordrivet fordon som &r registrerat i vagtrafikregistret och som inte ar
avstallt samt for annat motordrivet fordon som brukas i trafik hér i landet.
Forsakringsplikten ska enligt 2 § andra stycket fullgoras av fordonets dgare.

Utgangspunkten &r saledes att det ska finnas en trafikforsakring och att
plikten att teckna forsakring ligger pa agaren. Dessa krav géller oavsett
fordonets grad av automatisering.

En annan utgangspunkt i trafikskadelagen &r att den som lider personskada
till f0ljd av trafik med motordrivet fordon ska ha rétt till trafikskade-
ersattning, se 10 och 11 §§ trafikskadelagen. Eventuell ersattning utgar fran
forsakringen, vilket innebér att det &r forséakringsanstalten som meddelat
trafikforsakringen som &r skyldig att utge ersattning.

Den som drabbas av en skada i foljd av trafik med ett motordrivet fordon
kan, trots att denna kan fa trafikskadeersattning, istallet krava skadestand
enligt vad som galler om detta. Att reglera en skada genom provning enligt
skadestandslagen blir saledes en ren civilrattslig process dar skyldigheten att
utge ersattning provas i allman domstol. Det vanliga torde emellertid vara
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att skador som uppstar i foljd av trafik med motordrivet fordon regleras via
trafikforsakringen.

Ersattningsratten som grundprincip for trafikskador géller forare och
passagerare, tredje man eller annan (sa kallad no fault-forsékring),
oberoende av omstandigheterna. Trafikskadeersattningen utgar fran den
trafikforsakring som ska finnas for fordonet. Graden av automatisering i
eventuella hjalpsystem for framforandet av fordonet torde saledes som
utgangspunkt sakna betydelse for om trafikskadeersittning ska utga. Aven
en sakskada ska som utgangspunkt ersattas, &ven om trafikskadeersattning
for sakskada som tillfogas forsakringstagaren genom det egna fordonet
endast utgar om fordonet brukades olovligen av annan. I fraga om
trafikskadeersattningens storlek och for vad ersattning ska utga anger 9 §
trafikskadelagen att bestammelser i 5 kap. och 6 kap. 3 § skadestandslagen
samt lagen (1973:213) om édndring av skadestandslivrantor ska tillampas.

Nar det galler storleken pa premier for trafikforsakring finns en
begransningsregel i 2 8 trafikforsakringsforordningen (1976:359) som sager
att premien inte far bestammas till hogre belopp dn som med erforderlig
sékerhet kan anses svara mot den risk forsakringen ar avsedd att tdcka med
tillagg for nédvandiga omkostnader. | fraga om tillaggsforsakringar till den
forsakring som trafikskadelagen kraver, till exempel s kallad halv- och
helforsakring, regleras detta inte i trafikskadelagen utan i
forsakringsavtalslagen (2005:104) samt i forsékringsavtalet mellan
forsakringsanstalten och forsakringstagaren. Fragan om forséakringsvillkor ar
darfor en i hog grad civilrattslig fraga dar forsakringsgivaren gor en
riskbeddmning och utifran det bestimmer en premie. | sammanhanget bor
namnas att en forsakringsgivare som har fatt tillstand enligt forsakrings-
rorelselagen (2010:2043) och darmed far meddela trafikforsakring ocksa ar
skyldig att pa begaran meddela trafikforsakring, se 5 § trafikskadelagen.
Bestammelser om kontraheringsplikten for halv- eller helforsakring finns i
forsakringsavtalslagen.

Vilken paverkan det far pa storleken pa premien ar ocksa svart forutse innan
sadana fordon finns pa marknaden. Savitt kunnat erfaras vid kontakter med
forsakringsbranschen har den annu inte reflekterat ndrmare 6ver dessa
fragor, men att det &r en utveckling man fortsatt kommer att folja.

Det kan mojligen sdgas vara tankbart att behovet av att gora olika
bedomningar mellan olika forsakringstagare minskar i en trafik dar fordon i
allmanhet framfdrs med hjélp av i hdg grad automatiserande hjalpsystem.
Vilken paverkan det far pa storleken pa ersattningen ar svart att forutse
innan situationen uppstar att sadana skador maste ersattas. Om tva fordon
skadas, dar ingen av forarna aktivt 6vervakar framforandet, ar det en fraga
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mellan férsakringsinstanserna att avgora vilken som ska béra kostnaden.
Séadana fragor kan endast avgoras slutligt av en domstol.

5.7 Arbetsmiljélagstiftning

Trafikforordningen innehaller bestammelser for trafik pa vag och i terréng.
Inom jarnvags- eller industriomrade, inhagnat tavlingsomrade eller annat
liknande inhagnat omrade géller endast vissa av trafikforordningens
bestammelser.

Det pagar en utveckling dar autonoma arbetsmaskiner borjar forekomma.
Dessa framfors till stor del inom inhadgnade omraden. En angransande
lagstiftning till bade trafikregler och fordonsregler &r fragor om arbetsmiljo
till skydd for den som anvéander sadana maskiner som arbetsredskap.

Transportstyrelsen ar dock inte central forvaltningsmyndighet inom
arbetsmiljoomradet utan Arbetsmiljoverket ar den myndighet som kan
meddela narmare foreskrifter och utdva tillsyn. Det har dock &nda funnits
anledning att géra en inledande analys av forhallandet till arbetsmiljofragor.

| arbetsmiljélagen (1977:1160) finns bland annat regler om skyldigheter for
arbetsgivare och andra skyddsansvariga om att férebygga ohalsa och
olycksfall i arbetet. Arbetsmiljon omfattar alla faktorer och forhallanden i
arbetet. Arbetsmiljoverket har till uppgift att se till att arbetsmiljon uppfyller
de krav som finns i arbetsmiljélagen om att alla ska ha en bra och
utvecklande arbetsmiljo. Detta sker bland annat genom att utfarda juridiskt
bindande foreskrifter, inspektera arbetsstéllen och sprida information.

Europaparlamentets och radets direktiv 2006/42/EG om maskiner och om
andring av direktiv 95/16/EG, allméant kallat maskindirektivet, & genomfort
i svensk lagstiftning och innehaller bland annat regleringar som kan
tillimpas pé “en sammansatt enhet som ar utrustad med eller avsedd att
utrustas med ett drivsystem som inte utgors av direkt drivkraft fran
manniska eller djur och som bestar av inbérdes forbundna delar eller
komponenter, varav minst en rorlig, som ar sammansatta for ett sarskilt
dndamal”. Det finns ett antal undantag fran direktivets tillimpningsomrade
for bland annat fordon som regleras enligt andra direktiv. Arbetsmiljoverket
utfor marknadskontroll och reglerna ar inriktade pa att ge sakra maskiner
oavsett om de anvands pa arbetsplatser eller inte. Aven tredje person, djur
och egendom ska skyddas.

Det har inte varit mojligt i denna utredning att narmare redogora for
Arbetsmiljoverkets befogenheter och ansvar vad géller de krav som stalls i
arbetsmiljolagen och hur det eventuellt kan komma att paverkas vid en
utdkad anvandning av fordon som framférs mer eller mindre autonomt.
Arbetsmiljoverket har ett 6vergripande regelverk som inte i detalj gar in pa
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hur fordon framfors eller pa vilket satt. Ar fordonet sakert att anvinda och
ar sékert for arbetstagare i och utanfor fordonet och uppfyller de regler som
Arbetsmiljoverket meddelat kan fordonet anvéndas i arbetet. VVad géller
sjalvkorande fordon som anvands i verksamheter dér
arbetsmiljolagstiftningen galler &r dven vissa av trafikférordningens
bestammelser tillampliga, &ven inom inhadgnade omraden. Oavsett vad
trafikreglerna séger har Arbetsmiljoverket mojlighet att meddelande
foreskrifter och besluta allmanna radd som ger narmare krav pa arbetsmiljon.
Foreskrifterna kan till exempel gélla psykiska och fysiska belastningar,
farliga amnen eller maskiner. Exempel pa sadana foreskrifter som till viss
del redan idag skulle kunna beréra fordon som pa arbetsplatser framfors mer
eller mindre autonomt ar Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allmanna rad
(AFS 2010:1) om berg- och gruvarbete och foreskrifter om (AFS 2006:4)
anvandning av arbetsutrustning. Utvecklingen av bland annat autonoma
motorredskap far visa om det kravs ytterligare bestaimmelser inom
arbetsmiljoomradet.
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6 Avslutande diskussion med slutsatser

Autonom korning utgor ett tydligt exempel pa den komplexitet som en
utveckling av en komponent i vagtrafiksystemet uppvisar, i detta fall
fordonet. Tekniken kan inte utvecklas isolerat eftersom den kommer att fa
en stor paverkan pa vagtrafiksystemet och behdva samverka med
manniskan, fordonet, infrastrukturen och samhallet for att uppna storsta
effekt. Dessutom utvecklas tekniken snabbt och manga olika aktorer &r
involverade i eller paverkade av utvecklingen. Pa grund av denna
komplexitet gar det inte att forutsdga utvecklingen och styra den i detalj. En
detaljerad styrning riskerar dessutom att h&mma innovationskraften och
darmed minska potentialen for autonom kérning. Det innebér dven att
utvecklingen maste ske i samverkan mellan ett flertal aktorer.

Komplexiteten innebar en utmaning for Transportstyrelsen pa flera sétt.
Vilken roll ska myndigheten ha, vilken roll ska reglering ha for att vara ett
stod i teknisk utveckling och hur ska en sadan reglering utformas for att inte
hindra innovationskraften och samtidigt sakerstalla att utvecklingen bidrar
till de transportpolitiska malen. Utredningens uppfattning &r att vi behover
bli mer proaktiva och vara en aktiv aktor i utvecklingen av sjalvkérande
fordon.

Att beakta HF/MTO i ett tidigt stadium av bade tillverkning och utformning
av systemen &r viktigt for att skapa mojligheter for ménniskans
forutsattningar och begransningar i samspelet med automationen.
Kdorsékerheten blir mer beroende av kombinationen av ménniskans och
automationens prestation och en lyckad design kommer att vara beroende av
att kanna igen och stodja férarens nya roll. Fordonsautomation kommer
troligen att forandra forarens roll, séarskilt eftersom forare anpassar sig till
automation over tid.

Mojligheten att 6ka maluppfyllelsen pa vag med hjalp av ITS ses som
mycket god da det finns en outnyttjad potential pa just véagtrafiksidan i
jamforelse med luft, vatten eller sparbunden trafik dar implementering av
ITS har natt langre. For att kunna dra full nytta av dessa system behovs
gemensamma standarder som sékerstaller att kommunikationen fungerar.

Fordon med sjalvkorande funktioner som stoder foraren i vissa situationer,
niva 1-2, finns redan pa vara végar. Foraren ar ansvarig for eventuella
overtradelser av trafikregler, dagens regler om forarbehdrighet ar relevanta
eftersom foraren behdver full kérkompetens och fordonen kan godkénnas.
Omkring ar 2020 &r det troligt att marknaden erbjuder de forsta fordonen
som, under vissa forutsattningar och i specifika trafikmiljoer, kommer att
kunna utfor hela koruppgiften, niva 3. Det ar tankt att foraren ska kunna
gora andra saker under tiden, men att denne maste finnas pa forarplats och
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vara kapabel att gripa in. Det finns ingen bestammelse i trafikforordningen
eller nagon annan forfattning som uttryckligen séger att foraren ska halla i
ratten ndr han eller hon for fordonet. Trafikforordningens bestammelser
utgar istéllet fran att foraren har kontroll 6ver forandet av fordonet och
ansvarar for att fora fordonet pa ett betryggande satt. Nuvarande regelverk
om forarbehdrighet ar relevant eftersom féraren maste kunna framféra
fordonet i alla de situationer som fordonet inte kan hantera. Nar det géller
fordonen beddmer utredningen att avsaknaden av EU-regler for den
sjalvkorande funktionen forsvarar introduktionen av niva 3-fordon. For niva
4-fordon, dar fordonet hanterar hela kéruppgiften under hela resan, &r det
oklart nar de kan forvantas ute pa marknaden och hur de kommer att dgas.
Det kan konstateras att dagens bestammelser om trafik pa véag och i terrang,
som utgar fran att foraren ska ha kontroll 6ver fordonet, och kraven pa
forarens behorighet inte &r anpassat till framtida fenomen. Avsaknaden av
regler for det sjalvkorande fordonet ar en aspekt som bedoéms forsvara
marknadsintroduktionen.

Testverksamhet

Utredningen konstaterar att det finns utrymme i dagens lagstiftning for
testverksamhet i verklig trafik med fordon av hdg automatiseringsgrad.
Trafiklagstiftningen ar inte hindrade och om fordonen inte uppfyller de
tekniska kraven finns mojlighet for Transportstyrelsen att ge undantag. Det
finns fordonstillverkare som redan idag har sa kallade provdispenser.
Modellen med provdispenser skulle kunna anvéndas for undantag fér fordon
med olika grader av automation. Aven test av parkeringsméjlighet med
fordon utan forare & mojlig da den kan jamstéllas med annan trafik, dar
foraren inte finns i fordonet, men dnda &r ansvarig t.ex. obemannade
luftfartyg.

Forarens ansvar att folja trafikregler

Utredningen har kommit fram till att det inte finns nagot i
trafiklagstiftningen som férhindrar anvandning av sjalvkérande fordon i
vagtransportsystemet.

Dagens trafiklagstiftning utgar fran forarens ansvar for framforandet av
fordonet. Sa lange det finns nagon som kan anses vara forare i eller i
anslutning till fordonet, kan sjalvkérande fordon upp till niva 3 framféras.
For fordon som framfors i niva 3 och 4 vacks frdgan om vem som har
ansvaret om nagonting hander.

Nar den tekniska utvecklingen pa trafik- och vagsidan fortsatter kommer
helt naturligt &ven domstolarnas beddmning av forarens ansvar i trafiken att
forandras. En hdgre automatisering av fordon kommer troligen medfora att
allt farre personer félls som ansvariga for brott som avser olyckor och
Overtradelser dar fordon &r inblandade. Fallen dar en person kan uppfylla
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kraven for att anses som forare kommer att minska. Sannolikt kommer
domstolarna att uppstélla krav pa att en person i ndgon form maste ha
kunnat paverka eller ingripa i fordonets rérelse for att beddmas som forare
av detta. Vidare kommer de fall dar en person kan anses som oaktsam som
forare att minska. Den faktiska kontrollen som en person utévar 6ver fordon
minskas da automatiseringen okar.

Ar det ett problem att personer i mindre utstrackning kan anses som
straffrattsligt ansvariga nér fordon varit inblandade i olyckor och
overtradelser? Den tekniska utvecklingen medfor att risken for ménskliga
misstag minskar och darmed minskar utrymmet for manniskan att bega
handlingar som idag ar kriminaliserade. Detta borde ses som en positiv
utveckling, men &r huvudsakligen en politisk fraga av rattsfilosofisk
karaktér. Vid kontakter med foretradare for fordonsindustrin har det heller
inte framkommit nagon entydig uppfattning i fragan. Fragan om
foraransvaret och om eller hur det ska utdémas ar i forsta hand en nationell
fraga. En nationell andring i den fragan ger sannolikt mycket liten paverkan
pa andra landers motsvarande lagstiftning eller forsaljningen av
sjalvkorande fordon i dessa lander.

Samtidigt som vi inte vill att lagstiftningen ska hindra utvecklingen av
autonom korning i Sverige bor vi undvika att infora bestimmelser som inte
kan anvandas av andra landers forare och fordon eller som vi snart far
omprova for att den tekniska utvecklingen gar sa fort. Att olika landers
trafikregler har varit i Gverensstammelse har varit en framgangfaktor under
lang tid for alla typer av vagtransporter. Utgangspunkten ar darfor att fragan
om sérskild trafikreglering, sérskilda vagmarken och andra anordningar for
sjalvkorande fordon bor foras internationellt inom UNECE.

Det finns fragestallningar som kvarstar dels vad géller trafiklagstiftning,
dels vad galler ansvar, vilket framst ar en fraga for de rattsvardande
myndigheterna. Utredningen gor bedémningen att vi i nulaget bor
fortsatta bevaka rattstillampningen samt de projekt och utredningar som
pagar inom autonom korning nationellt och internationellt.

Fordonslagstiftning

Det finns idag inga krav som sékerstéller en identifierad sékerhetsniva pa
sjalvkorande funktioner hos fordon. Utredningens uppfattning ar att det
kommer att behdvas ett regelverk som sakerstéller tillracklig
trafiksékerhetsniva for fordon i niva 3 eller hogre for att inte
marknadsintroduktionen ska forsvaras. Vi bedomer att fordon av niva 3 ar
tekniskt redo att introduceras pa marknaden kring ar 2020 och framat.

Fordonslagstiftningen styrs i huvudsak av EU. Vill Sverige paverka
inriktningen bor det ske inom EU-arbetet. | dagldget har Transportstyrelsen

60 (64)



RAPPORT
Autonom kérning Dnr TSG 2014-1316

en begransad kunskap om EU:s planer for regelgivningen pa omradet. For
att kunna paverka aktivt kravs darfor 6kade insatser fran myndighetens sida.

Det ar utredningens beddmning att det regelverk som kommer att behévas
kraver nya angreppssatt. Det traditionella sattet att reglera krav pa fordons
beskaffenhet och utrustning har gatt ut pa att faststélla kravnivaer som
fordonet ska uppfylla vilket troligen inte passar for mer komplexa,
sékerhetskritiska system. Det &r utredningens bedémning att det regelverk
som kommer att behdvas kréver nya angreppssatt. | det arbetet kan det vara
intressant att studera hur andra verksamheter sakerstaller liknande
funktioner, till exempel godké&nnande av signalsystem for jarnvég.
Transportstyrelsen behover 6ka sin k&nnedom om hur EU, andra lander och
industrin ser pa detta.

Forarbehorighet

Utredningen ser i dagslaget inte nagot behov av att reglera om forarprovet
eller fordonskraven vid forarprovet. Detsamma galler eventuella behov av
utveckling av férarutbildning. Utbildningen styrs idag till stor del av vad
som krévs vid forarprovet. Det ar daremot viktigt att bevaka och folja
teknikutvecklingen bland de fordon som anvands vid férarproven i Sverige
och i andra lander for att sékerstalla att de kunskapskrav som stélls for att fa
korkort fortfarande uppfylls.

| dag har vi liten kunskap om de kommande systemens svarigheter och vilka
risker det eventuellt kan medfdra. Det ar darfor for tidigt att dra nagra
slutsatser om det bor stallas ytterligare krav pa utbildning utéver det som
idag ingar i korkortsutbildningen for behdrighet B. Det ar dock viktigt att
Transportstyrelsen foljer utvecklingen och analyserar eventuella incidenter
med fordon som har den har typen av ny teknik.

Paverkan pa samhaéllsplaneringen

Samspelet mellan planering av transportsystemet och samhallsbyggandet &r
en forutséttning for att hallbara stader ska kunna astadkommas. Ett
vagtransportsystem med stor andel autonoma fordon kommer att paverka
forutsattningarna i samhéllsplaneringen pa ett markbart satt. Viktigt ar
darmed att uppmarksamma tidperspektivet. Aven om det dréjer minst ett
tiotal ar innan vi har ett trafiksystem dér det ingar en stor del automatiserade
fordon bor planeringen for detta samhélle starta eller atminstone borja
diskuteras redan nu. Detta mot bakgrund av den naturliga trogheten i
samhéllsbyggandet.

Digital infrastruktur

Det finns idag inga entydiga signaler som ger svar pa fragan om behovet av
en digital infrastruktur som en forutséttning for autonoma fordon i
trafiksystemet. Det kan dock konstateras att fordonstillverkare i sin
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framtidsbild ser framfor sig ett vagtransportsystem dar t ex vagmarken inte
ska behovas. Blir ett sadant scenario verkligt kan konstateras att Sverige i ett
internationellt perspektiv ligger langt framme. Genom den sérskilda
webbplatsen, Svensk trafikforeskriftssamling (STFS), ansvarar
Transportstyrelsen for att samtliga lokalt beslutade trafikforeskrifter i landet
finns publicerade. Kvaliteten pa innehallet ar dock helt beroende av
beslutsmyndigheternas kompetens och erforderliga resurser. Har har
konstaterats stora brister varfor detta ar ett omrade som maste atgardas om
ett autonomt system som utgar fran information om géallande trafikregler
som ges direkt till bilen ska kunna fungera tillforlitligt. Motsvarande system
med trafikforeskrifter som kungors digitalt, som det vi har genom STFS,
finns enligt vad vi kéanner till inte i nagot annat land. Da kravet pa ett
motsvarande system kan forvantas komma i andra lander bor Sverige i ett
tidigt skede finnas med i internationella forum for att forsoka paverka
uppbyggnaden med utgangspunkt fran vart svenska system.

Aktorssamverkan

Utredningen har identifierat att det finns ett uttalat behov av samverkan
mellan de aktorer som paverkar utvecklingen. Ingen aktor kan ensam
styra Over helheten och inte heller 6ver systemets utveckling. De styrmedel
som finns kan inte tillampas isolerat fran varandra eftersom de, ratt anvanda,
kan samverka med varandra och ge storre effekt dn att optimera pa ett
styrmedel i taget. Dessutom maste de anpassas till férandringar i omvérlden
sd att de inte forlorar sin styrande effekt.

Valet av styrmedel och kombinationen av dessa bor darfor baseras pa god
forstaelse av vilka mekanismer som paverkar utvecklingen pa omradet.
Detta kréver utvecklade arbetssatt som bidrar till utdkad och aktiv
samverkan med berdrda aktorer i syfte att dela kunskap och ge aterkoppling
pa varandras verksamheter. Synergier kan uppsta da aktorerna utbyter
information om olika produkter och tjanster, t.ex. kan arbetet med nationella
och internationella regelverk och standards omprioriteras och anpassas som
ett resultat av dessa dialoger. Regelgivningen och de som ar objektet for
dessa regler har mycket att vinna pa att utbyta synpunkter och diskutera
effekter av varandras verksamhet.

En utdkad samverkan bor i slutdndan resultera i en gemensam svensk
malbild for omradet autonom korning.
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Behov av forskning och ny kunskap

Utredningen ser ett behov av ytterligare kunskap och forskning &ven om
forskning om fordon med en hog grad av automation dkar liksom
forskning som omfattar paverkan av évergangen mellan automation och
manuell kérning.

En viktig del inom autonom kdrning &r samspelet mellan ménniska och
teknik. Bade forskning och tidigare erfarenheter pavisar vikten av att detta
fungerar. Trots att forskning om fordon med en hog grad av automation 6kar
liksom forskning som omfattar paverkan av 6vergangen mellan automation
och manuell kérning behévs mer kunskap och forskning. Att beakta
HF/MTO i ett tidigt stadium av bade tillverkning och utformning av
systemen &r viktigt for att skapa moéjligheter for méanniskans forutsattningar
och begransningar i samspelet med automationen.

Ytterligare fragor som behdver besvaras ar hur samhallet kommer att
paverkas och hur denna paverkan ska hanteras, t.ex. hur stadsplaneringen
paverkas, hur bosattningsmonster forandras, hur trafikarbetet kommer att
forandras, hur fordonsédgandet kommer att forandras m.m.

6.1 Forslag till fortsatt arbete

e Oka Transportstyrelsens kunskap om hur nationella och
internationella regelverk behdver utvecklas genom att delta i
alternativt folja relevant testverksamhet. I nuléget betyder det aktiv
medverkan i Volvo Car Corporations projekt Drive Me samt att folja
KTH’s arbete kring bussar i kollektivtrafik.

e ldentifiera de forum och grupperingar inom EU och UNECE som
forbereder lagstiftning inom omradet sjalvkorande fordon och
tillsammans med néringsdepartementet avgora hur Sverige bast
agerar for att kunna paverka lagstiftningens utformning i 6nskad
riktning.

e Oka kunskapen om hur sakerheten hos komplexa och
sékerhetskritiska system kan kravstéllas for att méta utmaningarna
som foljer av den pagdende utvecklingen. Arbetet inleds med ett
internt myndighetsarbete dér vi studerar olika alternativ for hur dessa
system ska kunna godkénnas bl.a. genom att studera hur andra
verksamheter sakerstaller funktionen hos liknande system.

e Folja utvecklingen av autonom korning i ett vidare perspektiv och da
sarskilt i USA via det kontaktnat som etablerats pa NHTSA samt
transportmyndigheten DMV i Kalifornien.

e [Fortsétta utreda forutsattningarna/maojligheterna for forsék med bilar
i niva 4 i allman trafik inom ett begransat omrade.
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Arbeta for en fordjupad samverkan med néringsdepartementet, andra
myndigheter, industri och akademi for att bidra till en nationell
samsyn men ocksa for att identifiera och tydliggora vad som &r
Transportstyrelsens roll i detta arbete. Arbeta fOr ett samarbete
motsvarande den gemensamma plattform som foreslagits inom det
regeringsuppdrag som avser att ta fram en atgardsplan avseende
trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning.®

Arbeta for att autonom korning ska inga som en del i den
systematiska omvarldsbevakning och omvérldsanalys som utvecklats
pa véag- och jarnvagsavdelningen.

Bevaka de prioriterade forskningsomraden som identifieras av
Viktoria Swedish ICT och identifiera om den forskning som bedrivs
svarar mot Transportstyrelsens behov.

Kartlagga forskningsbehovet med avseende pa autonom koérning som
underlag till Transportstyrelsens forskningsstrategi.
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