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Remissvar Ansvar vid automatiserad korning och samt nya regler i syfte att framja en dkad
anvindning av geostaket, 12020/02858

Sammanfattning

Riksorganisationen Sveriges MotorCyklister, SMC, har getts mdjlighet att besvara remissen.
Trafiksdkerhet ar ett viktigt omrade for organisationen. Det aterstér fortfarande mycket att gora
for att inkludera existerande fordon, bland annat motorcyklar, i Nollvisionen. SMC ar positiva
till okad trafiksdkerhet i en vagmiljo dar alla fordon beaktas och samexisterar — dagens
manuella bilar, motorcyklar, lastbilar, mopeder, bussar och veteranfordon parallellt med
framtidens mer eller mindre autonoma fordon. For SMC ar det ytterst viktigt att den tekniska
utvecklingen inte sker pa bekostnad av oskyddade trafikanter. Utredningen handlar i stort sett
endast om att 6verfora ansvar fran forare till 4gare och inte om att sikra systemen for
trafikanterna.

Varfor sd brattom?

Utredaren konstaterar flera ganger att tekniken inte fungerar, att de prognoser man haft om
sjalvkorande fordon varit alltfor optimistiska samt att det finns en rad fragetecken. Det handlar
till exempel om ansvarsfragor, cybersidkerhet, informationshantering, oskyddade trafikanter
samt om de olika nivierna och darmed begreppet “forare i beredskap” fungerar i verkligheten.
Trots manga oklarheter foreslas flera langtgaende lagforslag trada ikraft redan 1 juli 2022.

SMC anser att forslaget bor aterremitteras och behandlas nir tekniken mognat
och testats inom ramen for forsoksverksamheten.

Forarstoden och deras effekter for oskyddade trafikanter pa MC och moped

SMC representerar en halv miljon oskyddade trafikanter. For oss ar det viktigt att
automatiserade fordon, oavsett SAE-niva, inte forsdmrar siakerheten for forare och passagerare
pa MC och moped klass I. Allvarliga olyckor har intraffat mellan motorcyklar och sjalvkorande
bilar. Nar det framkom att uppmérksamhet gentemot tvahjuliga motorfordon inte funnits med i
de tester som kravts enligt standarden och som foregéar ett typgodkidnnande startade Federation
of European Motorcyclists Association, Fema tillsammans med The Netherlands Vehicle
Authority RDW och TNO, en nederlandsk forskarorganisation ett samarbete. Syftet med
samarbetet ar att utreda eventuella brister och faror for MC-och mopedforare samt cyklister i
ADAS, Advanced Driver Assistance Systems. Man har tittat pa vilka krav som maste stéllas i de
tester som ingar i standarden, vad som saknas och har genomfort en litteraturstudie i fragan.
Den visade att bilarnas ADAS uppticker motorcyklar som kor mitt i vigbanan. Men, om MC-
forarna kor pa vagbanans sidor kunde inte bilarnas sensorer upptiacka motorcyklarna. Det
betyder att atgird kravs av bilforaren for att undvika en kollision samtidigt som ADAS-systemet
ar i funktion (2). Detta var inte acceptabelt och arbetet for att inkludera MC och moped
intensifierades. Positivt ar darfor att EuroNCAP ska borja testa ALKS och nodbroms med MC
frdn och med 2023.

Amerikansk forskning (3) visar att fordon utrustade med ADAS inte upptackte motorcyklar i 40
procent av fallen. Det visar en uppenbar risk att forare som forlitar sig pa bilens
sdkerhetssystem kan leda till fler kollisioner mellan motorcyklar, mopeder och bilar.
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Det finns en risk for 6vertro pa att forarstodssystemen 16ser alla situationer som kan uppsta i
trafiken.

Den enda automatiserade korfunktion som det hittills finns internationella regler for
godkinnande av ar automatiserade filhallningssystem, ALKS (4). Utredningen péatalar att denna
forordning ska ligga till grund for kommande regelverk. Idag far fordon med ALKS endast kora
pa vagar med mittseparering dar hastigheten ar hogst 60 km/h och dar det inte finns oskyddade
trafikanter pa cykel eller fotgdngare. Daremot finns oskyddade trafikanter pA MC och moped.
Tyskland vill inféra detta pa viagar med upp till 130 km/h.

Systemet ALKS kan dven begéra att foraren ska ingripa nar som helst, men méste dock ge
foraren tillrackligt med tid for att kunna ateruppta manuell kérning. Under 6verlamningsfasen
som ska intrdda minst tio sekunder i forvig ska systemet initiera envergéngsbegiran for en
siaker overgang till manuell korning. Under 6verlamningsfasen ska systemet fortsitta att
uppratthéalla kontroll 6ver kdrningen och stodja 6vergangen till manuell korning. Det finns
ocksa en nodmanoverfunktion.

SMC stiller sig fragande till om ALKS verkligen testas med motorcyklar eftersom bilaga 5 till
UN Regulation No. 157 (ALKS) siger foljande i artiklarna 4.3.2. and 4.4.3: tester maste goras
med en powered two wheeler (PTW), under forutsattning att det finns standardiserade PTW
som &r lampliga for att genomfora testet. Det innebar alltsa att det inte kravs test med
motorcykel, vilket méaste dndras.

”4.3.2. This test shall be executed at least:

(a) Across the entire speed range of the ALKS

(b) For a passenger car target as well as a PTW target as lead vehicle, provided standardized
PTW targets suitable to safely perform the test are available

4.4.3. This test shall be executed taking into consideration at least the following conditions:
(a) For different TTC, distance and relative velocity values of the cut-in manoeuvre, covering
types of cut-in scenarios in which a collision can be avoided and those in which a collision
cannot be avoided;

(b) For cutting-in vehicles travelling at constant longitudinal speed, accelerating and
decelerating;

(c) For different lateral velocities, lateral accelerations of the cut-in vehicle;

(d) For passenger car as well as PTW targets as the cutting-in vehicle, provided standardized
PTW targets suitable to safely perform the test are available.”

SMC foreslar att Sverige arbetar for en forandring av bilaga 5, UNECE No 157, sa
att tester alltid ska goras med moorcyklar.

Begreppet “forare i beredskap”

Forslaget innebar att automatiserade fordon som huvudregel ska ha en behorig forare, det vill
sdga en person som aktiverar den automatiserade korningen eller tar 6ver korningen dar
automatiserad korning ar aktiverad. En forare i beredskap ska vara beredd att utan drojsmal ta
over korningen om detta begéars och ett straffansvar infors om man underlater att gora detta.

Problemet ar att det finns manga exempel pa att den automatiserade teknik som beskrivs inte
fungerar vilket kan leda till forodande konsekvenser. Det finns forskning och rapporter som

visar att SAE 3 ar mest komplicerad ur trafiksdkerhetssynpunkt. SAE 3 kraver darfor alltid en
forare — inte en forare i beredskap.
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OECD/ITF poéngterar i rapporten "Safer Roads with Automated Vehicles” att det saknas
kunskap och statistiska data rorande SAE 3 och eventuellt SAE 4. Rapporten siger att med
utgangspunkt fran Safe System ska man endera helt undvika teknik dar manniskan méste ta
over uppgifter fran fordonet alternativt att endast tillita detta i enkla trafiksituationer med lag
hastighet dar forarens brister i 6vertagande av en uppgift inte leder till allvarlig skada eller

dodsfall (1).

I SAE 4 utfors hela den dynamiska koruppgiften av ett automatiserat korsystem, under
forutsattning att det finns en fysisk forare som kan ta tillbaka kontrollen nar korsystemet begar
det. Det ar alltsa korsystemet som kor fordonet sjalvstandigt. Foraren ar dock nodvandig for att
svara pa korsystemets begiran att ingripa pa ett adekvat satt och dteruppta manuell kérning om
korsystemet begar det.

I SAE 5 utfors hela den dynamiska koruppgiften av ett automatiserat korsystem, 4ven om en
fysisk forare inte svarar pa systemets begiran att ingripa. Det innebar att korsystemet kor
fordonet sjalvstandigt utan att en person ska behova ingripa.

Utredningen siger att en forare inte ska vara straffrattsligt ansvarig for de uppgifter som det
automatiska korsystemet utfor under automatiserad kérning, da foraren enligt utredaren inte
har nagot 6vervakningsansvar. Men samtidigt siger utredningen att foraren ar skyldig att ta
over korningen om fordonets korsystem begar det och om fordonet ar konstruerat sa att det inte
kan 16sa uppgiften pa egen hand. Det betyder att foraren fortfarande ar ansvarig for fordonets
framférande i SAE 1-3 och delvis dven i SAE 4.

SMC anser att det sa liéinge det finns en forare — upp till SAE 3 och i vis man dven
SAE 4, ska foraren hallas ansvarig och hela tiden vara beredd att ta 6ver
korningen.

For fordon som framfors i SAE 4 och SAE 5 anser SMC att det ar
fordonstillverkaren som ir ansvarig i sjdlvkorande lage i likhet med det system
som finns i Australien och beskrevs i SOU 2018:16. Det ir inte rimligt att den
enskilde konsumenten ska ga till domstol for att bevisa att tillverkaren brustit
nagonstans i fordonets komplicerade system.

SMC anser att den som kor ett fordon i SAE 1-3 alltid ar forare — inte en forare i
beredskap. Med detta foljer ocksa ett foraransvar i SAE 1-3.

Forar- och tillverkaransvar — inte dgaransvar

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

Det svenska samhillet genomsyras av uppfattningen att den som begéar en straffbar handling
ocksa ar den som ska straffas. Darfor har vi foraransvar i Sverige. Utredningen vill andra pa
detta genom att dels gora vissa trafikbrott till forseelser, dels infora sanktionsavgifter for
fordonsigaren for dessa forseelser. Man hanvisar till 4garansvar i andra lander men berittar
inte om de nationella utredningar med forslag om inférande av 4garansvar som forkastats av
riksdagen. (N
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Agaransvar istillet for foraransvar éverensstimmer inte med svensk ritt. En fordonsigare
maste omfattas av samma rattssidkerhet som andra medborgare, alltsd att han/hon ses som
oskyldig tills nagot annat kan bevisas. Bilpooler dr ndgot som sannolikt kommer att 6ka som
transportlosning. Utredningen beskriver inte hur dgar- respektive foraransvar ska fungera i
bilpooler. Bilpoolsutredningen namns endast under kapitlet om geostaket.

Utredningen séager ocksa att en forare inte ska vara straffrattsligt ansvarig for de uppgifter som
det automatiska korsystemet utfor under automatiserad korning, da foraren enligt utredaren
inte har nagot 6vervakningsansvar. Men samtidigt sager utredningen att foraren ar skyldig att ta
over korningen om fordonets korsystem begir det och om fordonet ar konstruerat sa att det inte
kan 16sa uppgiften pa egen hand. Det betyder att foraren fortfarande ar ansvarig for fordonets
framférande i SAE 1-3 och delvis dven i SAE 4.

Utredningen siger vidare att en forare i beredskap far dgna sig a4t annat an att 6vervaka den
automatiserade korningen om aktiviteten inte hindrar foraren fran att svara pa begaran att ta
over korningen. Det enda man inte far gora ar att anvinda handhéllen mobiltelefon. SOU
2018:16 och utredningen ger boklasning som exempel pa en tilldten aktivitet.

Precis som idag ska dgaren vara ansvarig for att halla fordonet i gott och kordugligt skick i
enlighet med lagar och regler, till exempel vinterdack, buller och liknande. Om automatiserade
fordon i trafik ar bristfalliga ska de precis som alla andra fordon aldggas en ny besiktning om de
upptécks vid en flygande inspektion. SMC ser inte nagon anledning att inféra dgaransvar for alla
trafikbrott pa grund av att man som agare brister i detta avseende.

SMC anser att det ar fel att infora dgaransvar for olika trafikforseelser dir en
agare automatiskt straffas oavsett vem som kort ett fordon och vilket trafikbrott
den foraren gjort sig skyldig till.

SMC anser att det dr orimligt att godkiinna vissa aktiviteter som man som forare
av ett fordon, dven om man ir i beredskap, far dgna sig at vid sidan av att kora det
aktuella fordonet.

For SMC ir begreppet ”Forare i beredskap” nagot som enbart kan fungera i SAE 5
och pa sikt mojligen ocksa i SAE 4.

SMC anser att om en tvist uppstar ar det upp till fordonstillverkaren att bevisa att
foraren eller dgaren med uppsat eller av vardsloshet har asamkat nagon skada.

Sanktionsavgiften och dess storlek

Utredaren foreslar en sanktionsvaxling for trafikforseelser som sker under automatiserad
korning och siger att dgaren ska dldggas att betala en sanktionsavgift som ungefar motsvarar de
boter som en forare skulle ha fatt betala for motsvarande trafikforseelse. Det finns inga exempel
pa vilka brott som ska bli forseelser och nivierna pa dessa.

De belopp som namns i utredningen ar hisnanade. Om ett foretag dger fordonet ska
sanktionsavgiften vara mellan 1 000-50 000 kronor. Handlar det om ett fordon som #gs av en
privatperson foreslas sanktionsavgifter pa 1 000-5 000 kronor. Vilka belopp som ska gilla for
olika forseelser framgé’lr inte utan dessa ska faststillas av Transportstyrelsen Beloppen ar
betydligt hogre an botesbelopp for de flesta trafikbrott. Forklaring till detta ar att sanktions-
avgiften ska sittas i proportion till 6vertradelsens karaktar samt till foretags ekonomaisk
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barkraft. Utredningen siger att det kravs kraftfulla sanktioner for efterlevnad av regelverket och
differentieras utifran dels riskniva for liv och hilsa, dels betalningsférméga.

SMC anser att forslaget om sanktionsavgift mot dgare av fordon ska slopas.

SMC anser att det ar felaktigt att skapa ett parallellt sanktionsavgiftssystem med
avgifter som baseras pa betalningsformaga.

SMC anser att sanktionsavgifter ir rimliga om de riktas mot fordonstillverkare
utifran produktansvar.

Trafikforsakring
Sjalvklart ska dgaren betala trafikforsakring. Det ar ett krav enligt trafikskadelagen for alla
registrerade fordon i trafik.

Korkort

SMC instimmer i att bade forare och eventuell férare i beredskap ska ha ett giltigt korkort for
det fordon man framfor.

Drogfrihet och nykterhet
SMC instammer i att forare och eventuell forare i beredskap ska vara nykter och drogfri i
samband med framférande av fordonet.

Skyldighet vid trafik- och viltelyckor

SMC instammer i att forare och eventuell forare i beredskap har samma skyldighet om man
varit inblandad i trafikolycka eller kort pa vilt, oavsett om man befinner sig i narheten av
fordonet eller inte.

Lagring av data och cybersakerhet

Utredningen presenterar inga losningar pa dessa problem utan hanvisar dels till att det inte
ingick i uppdraget, dels till kommande internationella regelverk. Detta ar fragor som bor 16sas
innan den foreslagna lagstiftningen trader ikraft.

Forslaget om geostaket

SMC anser att geostaket kan bidra till 6kad trafiksikerhet om inférandet sker i samrad med
trafikanter och vaghéllare. Varje fordons unika egenskaper méste dock beaktas. SMC kanner
inte till ndgot forsok dar geostaket testats med motorcykel och moped. Det beror sannolikt pa
att gaskontroll 4r en forutsiattning for att kora ett tvahjuligt fordon. Om foraren inte ldngre har
den kontrollen ar risken for omkullkérning 6verhdngande. Stodsystemet ISA som utredaren
beskriver kommer inte att vara ett krav for kommande motorcyklar, endast bilar.

SMC foreslar att geostaket inte omfattar MC och moped innan omfattande tester
genomforts med alla typer av tvihjuliga motorfordon.

SMC foreslar att omvirldsbevakning genomfors avseende hur geostaket paverkar
forare och passagerare pa motorcykel och moped.
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Enpassning av regler i trafikforordning rorande fard i kollektivkorfalt

Stockholms stad var forst i virlden med att tillita motorcyklar att kora i kollektivkorfilt i mitten
av 1980-talet. Det borjade med ett forsok som permanentades p g a det positiva resultatet. Att fa
kora MC i bussfil dr den atgidrd som av motorcyklisterna i Stockholm pekas ut som viktigast for
deras personliga sikerhet (5). Orsaken ar att synbarheten okar och darmed ocksa risken att bli
prejad, trangd eller pakord av andra trafikanter, framst bilister. SMC har under nastan tjugo ar i
olika sammahang bett om mdojlighet att fa kora MC i fler bussfiler. Tyvarr namner inte utredaren
mojligheten att 6ppna bussfiler for motorcyklister. Daremot ser utredaren geostaket som en
mojlighet att stinga ute trafik fran kollektivkorfalten. Har finns en uppenbar risk att
trafiksakerheten kan forsamras for motorcyklister genom inforande av geostaket utan
genomlysning av konsekvenser for alla trafikanter.

SMC foreslar att Infrastrukturdepartementet understryker att sikerheten for
oskyddade trafikanter ir en viktig fraga, att MC-korning i kollektivkorfilt minskar
olycksrisken for motorcyklister och att motorcyklar déirfor bor kunna framforas i
kollektivkorfilt framst genom en forindring av Trafikforordningen, alternativt
genom lokala 6verenskommelser.

SMC avslutar med att som alltid stilla oss till regeringens forfogande i fragor som ror var
verksambhet.
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