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Remiss: Vagen till sjalvkérande fordon- introduktion (SOU 2018:16)

Juridiska fakultetsndmnden vid Stockholms universitet har tagit del av det remitterade
betdnkandet VVagen till sjalvkorande fordon — introduktion, del 1-2 (SOU 2018:16).
Betdnkandet har tagits fram av Utredningen om sjalvkdérande fordon.

Fakultetsnamnden har féljande synpunkter pa utredningens forslag:

Allmant sett delar fakultetsnamnden utredningens uppfattning att det &r svart att exakt
forutse hur den framtida tekniken kommer att utvecklas pa omradet. Vidare finns det
avsevarda trafiktekniska svarigheter att dvervinna. Det galler inte minst genom att
automatiserade och manuella motorfordon under 6verskadlig tid kommer att behéva
samexistera i trafiken. Hansyn maste ocksa tas till andra typer av trafikanter som
exempelvis fotgangare och cyklister. Utredningens slutsats att lagstiftningen inte bor
lagga hinder i vdgen for den tekniska utvecklingen samtidigt som riskerna med den nya
tekniken maste beaktas framstar enligt fakultesnamnden som rimlig. Det géller i fraga om
riskerna for saval trafikskador som att obehdriga kommer 6ver kanslig information om
fordonet.

Betréffande fordelningen av ansvaret for kérningen mellan fordonets dgare och dess
forare anser fakultetsndmnden att denna bor 6vervégas ytterligare. Enligt 2 kap. 1 8 i
forslaget till lag om automatiserad fordonstrafik ska ett automatiserat fordon om inte
annat foreskrivs ha en forare. Betraffande ansvarsfragorna bygger sedan lagforslaget pa
en uppdelning mellan &garen och foraren déar den forstndmnde har ansvar for att fordonet
vid automatiserad koérning fors i enlighet med géllande trafikbestammelser (2 kap. 4 §
forsta stycket) medan foraren ansvarar den manuella koérningen (2 kap. 4 8 andra stycket
samt 5 och 6 8).

Fakultetsnamnden &r dock av den uppfattningen att det framstar som betankligt att
overflytta ansvaret for den automatiserade kérningen fran foraren till garen. Utredningen
motiverar forslaget med att foraren i den situationen kan liknas vid en passagerare och att
den sistnamnde inte har ndgon skyldighet att ingripa i kdrningen dven om denne marker
att det foreligger en risk for en trafikforseelse eller en fara for att en olycka ska intraffa.
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Fakultetsnamnden delar inte den uppfattningen. Istéllet bor i linje med vad som géller i
Tyskland foraren vara skyldig att ingripa mot faror vid automatiserad korning aven i
situationer dar fordonet inte har begart att foraren ska ta 6ver kdrningen. Med andra ord
bor foraren ha en kontinuerlig 6vervakningsplikt i syfte att forebygga trafikforseelser och
olyckor aven i situationer oavsett om fordonet fors automatiskt eller manuellt. Det sagda
framstar som sarskilt viktigt i ett utvecklingsskede dar tekniken framstar som ny och
oprovad. Risken for att fel och olyckor intraffar i samband med den automatiska
kdrningen kan har antas vara relativt hog.

Betraffande skyldigheten att ingripa vid fara bor det dven papekas att forhallandet till den
allménna straffréatten inte har utretts tillrackligt. Kan exempelvis en férare som inte
ingriper under automatiserad korning démas for vallande till annans déd eller
kroppsskada om underlatenheten leder fram till en olycka dar en fotgangare avlider eller
skadas enligt 3 kap. 7 och 8 § brottsbalken? Precis som utredningen framhaller har enligt
nuvarande synsétt foraren ett slags garantstallning och darmed skyldighet att ingripa vid
fara.

Rorande dverflyttningen av ansvaret till garen menar utredningen att en sadan ar mojlig
eftersom dgaren inte straffas utan istéllet drabbas av en sanktionsavgift. Det synsattet
framstar enligt fakultetsnamnden som alltfér formalistiskt. Fragan ar om inte
sanktionsavgiften i realiteten kommer att fungera som ett botesstraff, det galler séarskilt
som avgiften precis som i fraga om boter tillfaller staten. Principiellt sett ar det ocksa
svart att motivera att dgaren pafors ett strikt ansvar for fel som han eller hon manga
ganger inte kan rada éver och heller inte kan forebygga. Beror exempelvis felet pa att
fordonet har programmerats felaktigt eller att det har mottagit felaktiga data har dgaren
svart att gora nagot at detta. Agaren skulle hér riskera att tvingas erldgga avgiften for att
sedan vanda sig mot tillverkaren eller den som séant felaktiga data till bilen med krav pa
ersattning. Visserligen finns det en mojlighet att jamka sanktionsavgiften i situationer da
overtradelser berott pa omstandigheter agaren varken kunnat forutse eller borde ha
forutsett och inte heller kunnat paverka (5 kap. 12 § 2), men detta synes forutsatta att
agaren overklagar beslutet om sanktionsavgift.

Fakultetsnamnden anser saledes att ansvaret for att fordonet fors i enligt med gallande
trafikbestammelser bor ligga kvar pa foraren samt att denne bor ha en kontinuerlig plikt
att 6vervaka att fordonet foljer trafikbestammelserna aven vis automatiserad kérning.
Endast i det fallet det ar fraga om helt forarlosa fordon bor ansvaret falla pa agaren. Det
sistnamnda kan tala for att ansvarsfordelningen bor se olika ut i fraga om
helautomatiserade och halvautomatiserade fordon.



