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Summary

In Sweden today, there is a mandatory vehicle insurance, to ensure fair
compensation to the injured parties. However, the insurance companies have
a right to recourse against the faulty party. If the accident was caused by a
faulty vehicle, a claim can be made against the vehicle manufacturer, as stated

in the product liability act.

Autonomous vehicles can, however, complicate the use of the product
liability act for two reasons that both relate to a lack of foreseeability. First, it
can be complicated and unfair to note a defect in an unprecedented state-of-
the-art product with such a wide range of possible uses. Second, autonomous
artificially intelligent cars can act in a way their manufacturer could not
foresee. In case of injury, the defect can be considered a “development risk”,
and consequently fall outside the realm of the product liability act. The

damage will stay with the vehicle insurance company as an external cost.

Since external costs are undesirable from a social-economic perspective, they
ought to be internalized with the business they originate from. One way to
internalize costs is to apply negligence liability or strict liability to the
manufacturer. Because it is difficult for the manufacturer, due to the
autonomous car’s lack of foreseeability, to estimate the cost of compensation,
neither form of liability is a viable solution. The manufacturer’s options are
to (1) buy insurance, (2) increase product safety to reduce the number of
claims, or to (3) abandon the manufacture of products with unforeseeable

compensatory claims.

However, none of the above alternatives are plausible or desirable for these
reasons:

- It is difficult to buy insurance against an unknown risk.

- It is difficult to estimate the return on a safer product when the risks

are unknown.



- Autonomous cars are something society at large desires.

A similar issue was observed with regards to pharmaceuticals.
Pharmaceuticals are a socially desired product with unforeseeable external
costs. In Sweden, the costs were internalized via a collective insurance
program created by the pharmaceutical companies. A similar solution could

be used for autonomous cars and other products with unforeseeable risks.



Sammanfattning

Idag finns det krav om trafikforsékring for motorfordon i Sverige, for att
garantera skélig erséttning till de drabbade. Forsdkringsbolagen har dock en
ritt att fora regresstalan mot den som véllade olycksfallet. Ifall olyckan
orsakas av ett felfungerande fordon sa kan regresstalan riktas mot fordonets

tillverkare med stod av PAL.

Sjalvkorande fordon kan dock komplicera tillimpningen av PAL pa tva
grunder som bada baseras pd fordonets oforutsebarhet. Dels kan det vara
komplicerat och oskéligt att konstatera en sékerhetsbrist hos en produkt som
idag saknar teknologiskt motstycke och som har ett si brett
anvindningsomride. Dels kan sjdlvkdrande artificiellt intelligenta bilar agera
pa ett sétt som deras tillverkare inte kunde forutse. I det senare fallet kan det
rdknas som en utvecklingsskada och omfattas dirmed inte av ansvaret i PAL.

Skadekostnaden blir d& en extern kostnad som landar hos forsikringsbolaget.

Da externa kostnader inte dr 6nskvérda ur ett samhillsekonomiskt perspektiv
sd bor de internaliseras i verksamheten de stammar fran. Ett sétt att
internalisera &r genom att tillimpa ett culpaansvar eller rent strikt ansvar mot
tillverkaren. Eftersom det &r svart for tillverkaren, p.g.a. sjdlvkorande bilars
oforutsebarhet, att uppskatta ersittningsanspraken sa dr detta inte en hallbar
16sning. Tillverkarens alternativ dr att (1) forsoka forsikra sig, (2) Oka
produktsékerheten for att minska erséttningsanspraken eller (3) helt avsta fran

att tillverka produkter med osékra ersattningsansprak.

Inget av ovan alternativ dr dock héllbara eller 6nskvérda av foljande skal:
- Det ar svart att forsékra sig mot en okdnd risk.
- Om riskerna &r ofGrutsebara s& &dr det svart att uppskatta nyttan av
okad sdkerhet.

- Sjélvkorande bilar dr en 6nskvérd produkt for samhéllet i stort.



En liknande problematik har observerats med likemedel. Det dr en 6nskvérd
produkt som kan orsaka oférutsebara externa kostnader. Sittet man har
internaliserat skadekostnader av likemedel i Sverige dr genom en frivillig
branschforsdkring skapad av likemedelsbolagen. En liknande 16sning kan
dven anvéndas for sjdlvkorande bilar och andra produkter med of6rutsebara

skaderisker.



Forord

Tack Stine.



Forkortningar

KKL Konsumentkdplag
KL Konsumenttjénstlag
KopL Koplag

PAL Produktansvarslag
PSL Patientsikerhetslag
SFB Socialforsiakringsbalk
SkL Skadesténdslag

TskL Trafikskadelag



1 Inledning

1.1 Bakgrund, syfte och fragestallningar

Sjalvkorande bilar, robotdammsugare, och assistenter som Google Home och
Siri, m.fl. dr exempel pa artificiellt intelligenta produkter. De blir allt
vanligare, mer automatiserade och agerar allt mer autonomt. Det ror sig om
ett agerande som produktens tillverkare eller 4gare inte alltid kan foérutse och
som kan fi omfattande konsekvenser. Frigorna dr ménga kring hur ansvaret

for robotars handlande ska hanteras.

Den hir uppsatsen tar sikte pa frdgan om skadestdndsansvar for helt autonoma
artificiellt intelligenta sjdlvkorande bilar. Frdgan dr relevant eftersom bilar
och biltrafik idag dr sdrreglerat i trafikskadelagen och biltrafik utgdér en
central del av landets samhéllsekonomi. Teknikens genombrott é&r
banbrytande eftersom sjélvkérande bilar kommer vara den, historiskt sett,
teknologiskt mest avancerade produkten som konsumenter anvédnder pa
daglig basis. Dessutom &r automatiseringen av bilar en i media mycket
uppmirksammad teknologisk utveckling som drivs av stora ekonomiska
aktorer och en artificiellt intelligent teknologi som inom en snar framtid kan

bli verklighet.

Uppsatsens centrala fraga dr om svensk skadestandsritt dr lampad for en
artificiellt intelligent produkt som sjélvkorande bilar. Fragan besvaras genom
foljande delfragor:

- Hur regleras skadesténd for sjédlvkorande bilar i Sverige idag?

- Vilka konsekvenser kan tillampningen av géllande rétt leda till?

- Finns det alternativ som kan avhjélpa de negativa konsekvenserna?



1.2 Disposition

For att visa pa var utgdngspunkt borjar uppsatsen i del 2 med en redogorelse
av det nuvarande rittslaget i Sverige, gillande skadestand vid fordonsolyckor.
I del 3 foljer en redogdrelse for de unika egenskaper sjidlvkorande bilar
besitter. Jag forklarar ocksd hur sjdlvkorande bilar p.g.a. sina unika
egenskaper kan komma att falla utanfor PAL, vilket 4r den mest relevanta
lagstiftningen pd omrédet. I del 4 foljer en rittsekonomisk analys som visar
pa de negativa konsekvenserna av att sjalvkdrande bilar inte omfattas av PAL
och varfor alternativen som ligger ndrmast till hands inte dr lampliga.
Avslutningsvis presenterar jag en alternativ 10sning, som har anvénts pa
liknande problem tidigare, och varfér den med framgang kan anvéndas pa

sjalvkorande bilar.

Genom uppsatsen fors en 16pande analys, da varje avsnitt bygger pa slutsatser

fran det foregéende avsnittet.

1.3 Metod och material

Uppsatsen inleds med en rittsdogmatisk metod dér géllande lag och dess syfte
redovisas och appliceras pa exemplet med sjilvkorande bilar.' Genom detta
vill jag belysa den diskrepans mellan lagstiftningens syfte och effekt som
uppenbaras vid tillimpningen pa det konkreta problemet. Syftet med metoden

4r att oka rittssikerheten och forutsebarheten i rittslivet.’

Avslutningsvis 0vergar jag till att tillimpa ett rittsekonomiskt perspektiv, for
att utreda de samhéllsekonomiska konsekvenserna av lagstiftningens
tillampning pé sjdlvkorande bilar. Detta dr ett hogst relevant perspektiv inom
skadestandsrétten, dd skadestdndsritten sedan andra halvan pa 1900-talet har

kommit att bli néira sammankopplat med forsdkringsrétten och ett stort fokus

' Korling och Zamboni s. 26.
? Korling och Zamboni s. 27.



har riktats mot skadekostnadernas placering och pulvrisering.’ Det r darfor
intressant att undersoka vem som i slutdnden, utifran gillande ritt, betalar for

skadorna och om det dr en samhéllsekonomiskt effektiv strategi.

Mitt material i uppsatsens forsta, rattsdogmatiska, del ar géllande svensk ritt,
forarbeten och kdnd doktrin pad omradet skadestdndsritt. Géllande
sjdlvkorande bilars sérskilda egenskaper, och de juridiska utmaningar det
innebadr, utgér jag till stor del ifrdn amerikansk juridisk litteratur och artiklar
i amerikanska juridiska tidskrifter. Detta da det forskas mycket pa juridiken
kring robotar i USA och da skadestindsritten, trots betydande skillnader i
tillampningen, for det mesta utgar ifran samma principer i USA som i Sverige.
I den rittsekonomiska analysen anvinder jag mig till stor del av
rittsekonomisk litteratur och av en rapport till EU-kommissionen kring den
ekonomiska effekten av klausulen for utvecklingsskador i1 Direktiv

85/374/EEG.

1.4 Forskningslaget

Det finns lite konkret lagstiftning eller vigledande avgdranden pd omradet
eftersom det dnnu &r oklart exakt hur teknologin kommer implementeras i
verkligheten. En stor del av den relevanta forskningen kommer frén USA och
bygger pa tidigare generell forskning kring artificiell intelligens, utan att

nddvindigtvis handla om sjélvkoérande bilar.

I mars 2016 publicerade svenska regeringen ett delbetinkande kring
sjilvkorande fordon i SOU 2016:28 och slutbetinkandet kommer i mars

2018. Syftet dr att utreda mojligheterna till sadan testverksamhet.”

Europakommissionen har ocksd borjat satsa resurser pa att utveckla en plan

for hur man ska tackla de mojligheter och utmaningar som artificiell

* Hellner och Radetzki s. 32 och 38 f.
4S0U 2016:28.



intelligens och robotverksamheter kan komma att erbjuda.’ Men de
understryker att det dnnu &r oklart exakt vad vi realistiskt sett kan forvédnta

oss inom en snar framtid av den artificiella intelligensen.

1.5 Avgransning

Aven om sjilvkérande bilar och andra artificiellt intelligenta produkter
kommer paverka samtliga rittsomraden i ndgon utstrickning, sa begrinsas
den hir uppsatsen till sjdlvkorande bilars paverkan pa skadestandsritten i
Sverige. Flera av uppsatsens slutsatser kommer forhoppningsvis vara

tillampliga pd andra artificiellt intelligenta produkter.

> Europeiska kommissionen.
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2 Gallande ratt

2.1 Trafikskadelagen

Trafikskadelagen dr den centrala lagstiftningen i Sverige for att reglera

ersittning vid skador orsakade med motorfordon i trafik. Motiven bakom

lagen dr att motortrafik dr en sérskilt riskfylld verksamhet och att det &r

verksamhetens utdvare, fordonsférarna, som bor bara kostnaden for skador

som uppstar i verksamheten.® Det hér avsnittet redogdr for vem som bir

kostnaden for olika skador som uppstér i trafiken.

2 § TskL anger att varje motorfordon som é&r registrerat i végtrafikregistret

ska vara trafikforsidkrat. Vid en eventuell kollision s ticks skadorna av

trafikforsakringen enligt tabellen nedan.’

Personskada Ansvar Lagrum
Forare/passagerare i | Rent strikt 10 § forsta
motordrivet fordon stycket TskL
som &r i trafik
Annan person Rent strikt 11§ forsta
stycket TskL
Sakskada Ansvar Lagrum
Motordrivet fordon i | Uppsét/oaktsamhet/bristfdllighet | 10 § andra
trafik/befodrad stycket TskL
egendom
Annan egendom Rent strikt 11§ forsta
stycket TskL

® Strombick, Olsson och Sjogren, s. 18.

" Tabellen dr hamtad fran Radetzki, Praktisk skadestindsbedomning s.

11

109.




Som framgar av 8 och 9 §§ TskL inriktar sig trafikforsédkringen pd att
framforallt sékra erséttning for all personskada vid en kollision, och dessutom
ersétta sakskada hos andra skadelidande én den skadevéallande. Det finns en
garanterad erséttning i dessa fall, oavsett vallande. Skulle kollision uppsta
mellan tva fordon, dir bada &ar savil vallande som skadelidande, sa kan
erséttning for skada pa fordonet och “befordrad egendom” sdkas ur det andra

fordonets trafikforsékring, enligt 10 § 2 st. TskL.

Aven om personskador enligt TskL ska tickas av trafikforsikringen s ska,
enligt 5 kap. 3 § SkL, den ersdttning som utgar enligt socialforsidkringsbalken
eller liknande forman, samt eventuell sjuklon eller ersdttning fran
arbetsgivare, avriknas fran forsdkringsersittningen. Dérfor blir det séllan
forsidkringsbolaget som stir hela kostnaden for personskador. De kostnader
som omfattas av socialforsdkringsbalken och liknande skydd stannar pa
staten. Staten har heller inte regressritt for de hér kostnaderna gentemot

trafikforsdkringen, enligt 107 kap. 18 § SFB.

Personskador kan vidare jimkas enligt 12 § 1 st. TskL i fall av uppsétligt
orsakande eller grov vardsloshet frin den skadevallande. I fall av vardsloshet
kan erséttningen ocksd jamkas vid rattfylleri. Ersdttning till den efterlevande,
i fall géllande s.k. trafiksjdlvmord, kan jamkas nér den avlidne uppsétligen

medverkat till dodsfallet.®

Gillande sakskador sé ska dessa ersittas av trafikforsakringen, enligt 10 § 2
st. och 11 § 1 st. Forsdkringsbolagens enda mojlighet att inte behova betala
ut ersittning &r ifall erséttningen kan jdmkas enligt 12 § 2 st. TskL.
Jamkningsbestdmmelsen &r likalydande med 6 kap. 1 § 2 st. SkL. Ifall det
egna fordonet, eller last déri, skadas vid kollision med ett annat fordon, sa kan
ersdttningen for sakskadan jimkas, om kollisionen vallats genom forandet av

fordonet eller en bristfallighet hos fordonet.

¥ Strombick, Olsson och Sjdgren, s. 48.
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2.2 Forsakringsbolagens regressratt

2.2.1 Regress mot skadevallaren

Som ndmns under 2.1 sd ar trafikforsékringen tdnkt att underldtta for
trafikanterna genom att i stora delar garantera erséttning till de som rdkar ut
for en trafikolycka, utan att behdva reda ut ansvar for olyckan. Daremot kan
forsidkringsbolagen, vid fall av uppsatligt eller grovt vardslost vallande, trdda
i den skadelidandes stille géllande rétten att krdva skadestdnd av
skadevallaren, enligt 20 § 1 st. TskL. Ddarmed far de samma ritt till skadestand
som den skadelidande har, enligt 18 § TskL. Det betyder ocksa att
forsdkringsbolaget inte har rtt till mer ersittning &dn den skadelidande, ifall

den skadelidandes ersittning jidmkats p.g.a. medvéllande.

Om A, genom uppsat eller grov vardsloshet, vallat en trafikolycka och A:s
forsidkringsbolag har betalat ersdttning for den sakskada som drabbat B och
den personskada som drabbat C sd kan forsékringsbolaget fora en regresstalan
mot A, for den ersdttning bolaget betalat till B och C. Daremot kan bolaget
inte krdva A pa ersittning for vad de har betalat for A:s personskada. A:s
erséttning for personskada kan redan vara jimkad, enligt 12 § 1 st. TskL, och

bor darfor inte minskas ytterligare av en regresstalan.’

Om det ar flera som enligt 20 § TskL vallat olyckan, och forsdkringsbolaget
endast riktat krav mot en av dem for hela skadan, s kan den som utgett
ersittning kridva ovriga skadevallare péd skilig ersittning med stod av 25 §

TskL.

? Strombick, Olsson och Sjogren, s. 94.
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2.2.2 Regress mot skadevallarens

forsakringsbolag

Oavsett om trafikolyckan orsakats genom uppsat eller grov virdsloshet, ger
22 och 23 §§ TskL uttryckligt stod for forsidkringsbolagen att sinsemellan
reda ut vilket bolag som bor béra vilka kostnader, baserat pa véallandet. De har
sa kallad regressratt mot det vallande eller bristfilliga fordonets
forsidkringsbolag. Reglerna hir kallas “’kollisionsreglerna” och reglerar hur
fordelningen av kostnaderna ska goras baserat pa vallande och eventuellt

solidariskt ansvar, vid just en kollision mellan flera fordon.

2.2.3 Regress mot fordonstillverkaren

Ifall ett forsdkringsfall orsakats av bristfdllighet i fordonet sa har
forsakringsbolaget, som betalat trafikforsdkring, enligt 20 § 2 st. TskL en

regressritt enligt PAL, mot de som ansvarar enligt PAL.

2.3 Produktansvarslagens relevans vid

trafikolyckor

Som framgar av det ovan sagda sd ska kostnaderna vid en trafikolycka i de
flesta fall stanna pa staten, forsdkringsbolaget eller den skadevallande
individen. Det diskuterats inom svensk lagstiftning om dven
produkttillverkare, i det hir fallet fordonstillverkarna, ocksd ska vara
ansvariga for skador inom transportomradet.'’ Det foreslogs vid antagandet
av produktansvarslagen att de skulle undantas ansvar eftersom man menade
att kostnaderna for den farliga verksamhet som trafik utgor ska stanna pa de
som bedriver verksamheten. Flera remissinstanser invdnde dock och menade

att det var vardefullt att ansvaret utstracktes ocksa till fordonstillverkarna

' Prop. 1990/91: 197 s. 20.
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eftersom de genom produktsékerhetsinsatser d4r mycket ldmpade att forhindra
trafikskador. Sa blev ocksa fallet och tillverkarna ansvarar idag enligt PAL
via 20 § 2 st. TskL. Har foljer de fall dar produktansvarslagen blir tillimplig.

2.3.1 Skada pa eget fordon eller last

Trafikskadeersittning utgar inte for skador pa det egna fordonet eller pa last
dari. Ifall olycksfallet orsakats av en bristféllighet hos fordonet eller en
reservdel i det s kan det finnas anledning att soka erséttning for skadorna

som orsakas pa fordonet och lasten med stdd av produktansvarslagen.''

2.3.2 Begransad ersattning i TskL

Enligt 14 § TskL é&r ersdttningen begrinsad till 300 miljoner kronor. Ifall en
olycka, mot formodan, skulle orsaka skada till ett storre virde s kan det
finnas anledning att tillimpa PAL framfor TskL, eftersom PAL saknar ett
beloppstak.'?

2.3.3 Regresskrav

Som ndmnts under 2.2.3 sd har forsékringsbolagen enligt 20 § 2 st. TskL en
ritt att anvdnda PAL som grund for sin regress mot den som genom sitt

produktansvar kan anses som skadevéllaren.

2.4 Produktansvarslagen

Produktansvarslagen grundar sig pa tanken att dagens konsumenter saknar

forméga att sjdlva forsdkra sig om att produkterna de konsumerar ar sékra for

' Blomstrand, Brogvist och Lundstrom s. 176.
"2 Blomstrand, Brogvist och Lundstrém s. 177.
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dem sjilva och sin omgivning." Detta beror till stor del pa att produkternas
komplexa tillverkningsprocess ér svaroverskadlig. Darmed far konsumenten
helt enkelt lita pé att tillverkaren har vidtagit nddvéindiga sdkerhetsdtgirder.
Innan PAL:s tillkomst s& fick skadestdndsansprak p.g.a. sékerhetsbrister i
produkter grundas pa SkL, vilket krdvde att den skadelidande skulle pavisa
uppsét eller vardsloshet, enligt 2 kap. 1 § SkL. Detta ansags en overméktig
uppgift for den skadelidande.'* PAL utgér grunden for det strikta ansvar
tillverkaren har gentemot den skadelidande géllande produktens

sakerhetsbrister.

2.4.1 Forutsattningar for skadestand

Skadestind enligt 1 § PAL betalas for alla personskador som en produkt har
orsakat genom en sékerhetsbrist. Sakskador ersitts till den del de drabbar
egendom som till sin typ vanligen &r avsedd for enskilt &ndamal och om den
skadelidande vid tiden for skadan anvénde det for enskilt andamal. Dock
ersétts inte skador pd sjélva produkten. Sddan ersittning far grundas pa kop-
eller skadestdndsrittsliga grunder.'® Konsumenter kan med stod av 31 § KKL
sOka ersittning for savél skada pa produkten som sak- och personskada pa

annan egendom.

Produkt utgors enligt 2 § PAL av 16s sak, oavsett om denna har blivit

sammanfogad med fast egendom eller inte.

En produkt anses enligt 3 § PAL ha en sékerhetsbrist d4 den inte &r sé séker
som skaligen kan forvéntas, baserat pd hur produkten kan forvéntas bli
anvind och hur den marknadsforts, dess bruksanvisningar och tidpunkten da
den sattes i omlopp, samt dvriga omstédndigheter. Definitionen av vad som

utgor en sikerhetsbrist dr avsiktligt allmint hallen.'® Nedan visas mer

" Blomstrand, Brogvist och Lundstrom s. 17.

'* Blomstrand, Broqvist och Lundstrém s. 50.

!5 Blomstrand, Broqvist och Lundstrom s 66; Se dven K6pL § 67 och SkL 2 kap. 1 §.
' Prop. 1990/91:197 s. 98.
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detaljerat vilka aspekter som ska tas med i avgérandet om det ror sig om en

siakerhetsbrist eller inte.

2.4.2 Typer av sakerhetsbrister

Det finns tre primédra sitt som en produkt kan manifestera en sékerhetsbrist
och da strikt ansvar enligt PAL kan tillimpas. Detta géller om:

- det foreligger bristande bruksanvisning (instruktionsfel),

- det finns ett tillverkningsfel eller

- det finns ett konstruktionsfel.

2.4.2.1 Instruktions-, tillverknings- och

konstruktionsfel

Under 3 § PAL anges att en produkts sikerhet bl.a. ska bedomas med hinsyn
till dess bruksanvisningar. Det handlar hir om att tillverkaren har en
skyldighet att upplysa anvéndaren om hur produkten ska anvindas pa ett
sakert sétt. [fall anvisningarna brister och produkten ddrmed utgér en fara vid
anviandandet sd kan produkten anses behiftad med en sékerhetsbrist, nir det

egentliga felet ligger i bruksanvisningen.

Ett konstruktionsfel innebér att det finns en sdkerhetsbrist i produktens
ursprungliga utformning som visar sig i samtliga exemplar av produkten. Ett
tillverkningsfel 4 andra sidan hérstammar frdn en brist i

tillverkningsprocessen och finns eventuellt endast i ett fital exemplar.

Enligt forarbetena ska bedomningen, om produkten &r sa sdker som skéligen
kan forvédntas, goras frdn fall till fall med beaktande av relevanta
omsténdigheter. Bland sddana omsténdigheter dr tinkt anvdndare, produktens
riskabla egenskaper, bruksanvisning och skiligheten 1 att vidta
skadeforebyggande atgédrder. En produkt &r inte osiker endast pa grund av att

man teoretiskt sett hade kunnat gora den sdkrare, eftersom detta hade kunnat
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resultera 1 oskéliga kostnader for tillverkaren och didrmed resultera i en

prismissigt oattraktiv produkt.'’

2.4.2.2 Utvecklings- och systemskador

Utover de tre typerna av sédkerhetsbrister som kan utlosa strikt ansvar si
forekommer ockséd tva undantagna sékerhetsbrister, s.k. utvecklingsskador

och systemskador.

Utvecklingsskador harstammar fran konstruktionsfel och ar en sidkerhetsbrist
som, med beaktande av det vetenskapliga och tekniska vetandet vid den
tidpunkt da produkten sattes i omlopp, inte var mgjlig att uppticka. Ett
exempel dr 1dkemedelsskador som kan vara svara att forutse p.g.a. produktens
komplexitet i tillverkning och anvindning.'® Utvecklingsskador omfattas inte

av PAL, enligt 8 § 4p.

I propositionen som ligger till grund for PAL sa foreslogs det dock att
utvecklingsskador skulle omfattas, men detta &ndrades pa lagutskottets
begiran.'” Det EU-direktiv (85/374/EEG) som PAL baseras pa utgar fran att
utvecklingsskador ska vara undantagna det strikta ansvaret, men direktivet
ger linderna mojligheten att trots det infora ett strikt ansvar.”’ Lagutskottet
ansdg dock att det inte fanns dvervigande skil att utnyttja den mojligheten
och har dirfor begrinsat ansvaret till att inte omfatta utvecklingsskador.'
Detta for att man inte tror det kommer péverka den skadelidandes mgjlighet
till erséttning 1 ndgon storre utstrickning. Regeln ar restriktivt utformad i den
mening att den med produktansvaret har bevisbordan for att det faktiskt ror
sig om en utvecklingsskada, dvs. att man studerat det vetenskapliga och
tekniska vetandet vid tidpunkten da produkten sattes i omlopp.** Ytterligare

ett skél dr att man anser att ett begriansat ansvar dr den bésta kompromissen

7 Prop. 1990/91:197 s. 98.

'8 Blomstrand, Broqvist och Lundstrom s. 181.
1 Betinkande 1991/92:LU14s. 8 f.

20 Radets direktiv 85/374/EEG artikel 15 1 st. b.
! Betinkande 1991/92:LU14.

22 Betinkande 1991/92:LU14s. 8 f.
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mellan garanterad ersittning till konsumenten och behovet av att inte bromsa

tillverkarnas utveckling.”

Systemskador géiller produkter som till sin natur &r skadliga, t.ex. alkohol och
tobak, men dar riskerna dr kdnda for anviandaren. Darfor har anvidndaren
ingen anledning att forvénta sig att tillverkaren ska skydda anvéndaren fran

skadorna och de omfattas dirfor heller inte av PAL.%*

2.4.3 Vem ska betala?

Skadestdndsansprak kan enligt 6 § PAL riktas mot tillverkare, importor eller
den som marknadsfort produkten som sin egen. 7 § anger att den som
tillhandahaller produkten &r skadestdndsansvarig ifall man inte kan finna den
som dr primdrt ansvarig enligt 6 §. Lagen dr tvingande enligt 5 §. Tillverkaren,
eller ndgon annan i distributionsledet, kan alltsd inte friskriva sig fran

ansvaret.

Den som dr ansvarig enligt 6 och 7 §§ PAL kan, for att undgé
skadestdndsskyldighet enligt 8 §, visa att denne inte satte produkten i omlopp
i en ndringsverksamhet, gora sannolikt att sdkerhetsbristen inte fanns nér
produkten sattes i omlopp, visa pé att sédkerhetsbristen dr en konsekvens av
tvingande foreskrifter som meddelats av myndighet eller att det ror sig om en

sa kallad utvecklingsskada.

2.4.4 Sarskilda regler

Aven om PAL ir férménlig for den skadelidande i den mening att det innebér
ett strikt ansvar for den produktansvarige, sa innehéller lagen ocksa regler om
sjélvrisk (9 §), jdmkning p.g.a. medvallande (10 §) och preskription (12 §)

som dr mindre formanliga én de allmédnna skadestdndsreglerna. 11 § PAL ger

> Rosselli s. 3.
** Blomstrand, Broqvist och Lundstrém s. 80.
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regressritt till den som &r skadestandsskyldig enligt KKL och KtjL. Regress

kan ocksa krévas pa grund av PSL, TskL och allménna regler.

2.5 Koprattsliga regler

Som kd&pare eller konsument av en produkt har man ocksa vissa réttigheter i
forhallande till att produkten ska fungera pé ett forvéntat sitt. Om en bil t.ex.
p.g.a. en felaktig parkeringsbroms rullar in i en betongsugga och orsakar
sakskada pd bilen och/eller lasten ombord, s& kan man med stod av 30 § och
17-20 §§ KopL eller 16-24 §§ KKL hévda fel i1 varan, reklamera och kriva

lamplig atgérd fran séljaren.

Bland de dtgdrder som kan krédvas av séljaren innefattas, till skillnad frén vad
som giller for TskL och PAL, skadestand for skador produkten orsakar pa sig
sjdlv eller annan egendom som tillhor koparen, enligt 40 § KopL och 31 §
KKL. Ansvaret stricker sig dock endast till tva respektive tre ar fran
tidpunkten for kopet, enligt 32 § KopL och 23 § KKL, om inte sédljaren 1imnar
en mer generds garanti. Den temporala begriansningen i de tva koplagarna
skiljer sig fran t.ex. PAL som saknar ndgon begrinsning for ndr fel i
produkten senast kan goras gillande. Nar tiden for reklamation passerat sa far
koparen krava skadestdnd pa “vanliga” skadestdndsrittsliga grunder, enligt 2

kap 1 § SkL.

Vad som ir ett koprittsligt fel regleras frimst i avtalet mellan parterna.”® Det
kan dock inte avtalas om en sdmre sdkerhet &n den som kravs av PAL, enligt
5 §. Det kan heller inte, enligt 18 § KKL, avtalas att en vara ar acceptabel om
den sdljs 1 strid mot forbud enligt produktsékerhetslagen eller annat

séljforbud, eller om produkten utgor fara mot liv och hilsa.

** Blomstrand, Broqvist och Lundstrém s. 78.
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3 Sjalvkorande bilars

egendomlighet

3.1 Introduktion

Under de senaste aren har, bland andra tillverkare, Google utvecklat
sjalvkorande bilar under projektnamnet Waymo.”® Idag har Waymo en
mindre flotta med bilar som utan méansklig assistans tar sig fram pé offentliga
vigar i USA.” Det rr sig om en form av artificiellt intelligenta bilar som kan
observera sin omgivning, behandla den sensoriska informationen och agera

baserat pa vad de “ser”, helt pa egen hand.*®

De artificiellt intelligenta bilarna agerar efter nagot som kallas machine
learning. Det innebir att bilen pa egen hand listar ut vad som &r det bista
sattet att losa en uppgift, istdllet for att enbart fOrlita sig pa det

tillvigagangssitt som har blivit inprogrammerat av dess tillverkare.*

Fordelarna med artificiellt intelligenta robotar dr manga och i de flesta fall
sjdlvklara. De kan inte bara utfora manga uppgifter som ménniskan helst vill
undgd p.g.a. att de dr svéra, trakiga eller farliga, men de kan ocksa utféra

uppgifterna snabbare och med férre fel.*’

Att minska dodligheten i trafiken 4r en av grundtankarna i Waymos
verksamhet.’' Till skillnad frin en minniska si slipper en robot aldrig
uppmirksamheten pa végen. Roboten blir varken trott, distraherad eller

aggressiv.

* Waymo, "FAQ’.

27 Waymo Team.

¥ Waymo, *Tech’.

2 Karnow s. 52; Tanz.
3% Kalra och Groves.
I Waymo, "FAQ’.
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Med detta sagt s &dr robotarna heller inte felfria. Det har intréffat allvarliga
olyckor med dodlig utgdng med savél sjdlvkorande bilar som
operationsrobotar.’” Fragan r: vem bir skadestdndsansvar for de handlingar

en artificiellt intelligent bil foretar pa eget initiativ?

3.2 Skadestandsansvar for sjalvkorande

bilar

Sjilvkorande bilar har klassificerats av SAE International pa en femgradig

skala utifrdn graden av automatik.” Se tabellen nedan.

Execution of Moni Fallback System
SAE Steering and toring Performance | Capability
Jevel Name Narrative Definition Acceleration/ E:v:s::::egn . of Dynamic (Driving

Deceleration Driving Task Modes)

4
5

Bild 1- SAE INTERNATIONAL STANDARD J3016

Den hir diskussionen utgar ifrén bilar pa niva fem, dvs. helt sjdlvkérande. De
saknar ratt och reglage som mdjliggdr for en méinniska att ta kontrollen 6ver

bilens framfart.>*

* Thompson; PBS.
* SAE.
** SAE.
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I avsnitt tvd framgdr att skadestand vid skadefall i fordonstrafik antingen
utgdr ur den skadevéllandes trafikforsdkring eller den skadelidandes
vagnskadeforsdkring, om en sddan tecknats. Sjdlvkorande bilar borde inte
fordndra nagot av detta. Den allménna trafikforsakringen tjanar fortfarande

sitt syfte att garantera erséttning till dem som drabbas av trafikens faror.

Didremot sé innebér anvindningen av sjdlvkorande bilar att det saknas forare
och didrmed en person som med uppsét eller av oaktsamhet kan orsaka en
olycka. Det dr istdllet den sjdlvkorande bilen som orsakar skadefallet.
Eftersom robotar, s som sjdlvkorande bilar, inte dr en juridisk person och
inte kan hallas juridiskt ansvariga sé flyttas dirmed ansvaret fran foraren till
tillverkaren.” Trafikforsikringsbolag bor dérfor, som en konsekvens av detta,
i storre utstrickning dn idag hénvisa sin regresstalan, enligt 20 § 2 st. TskL,
mot bilarnas tillverkare.”® Som grund for sin talan kan forsikringsbolagen
stodja sig pd PAL. Det finns dock flera egenskaper hos sjélvkdrande bilar som
komplicerar tillimpningen av PAL. Diskussionen som foljer fokuserar pa
problematiken att applicera PAL pa sjdlvkorande bilar som orsakar olyckor,
eftersom det dr mojligt att sjdlvkorande bilar orsakar olyckor utan att besitta
en sékerhetsbrist i traditionell mening eller eftersom sikerhetsbristerna raknas

som utvecklingsskador.

3.3 Problemet med oforutsebarhet

Som framgar i 2.4.2 finns det tre typfall av sékerhetsbrister: instruktions-,
tillverknings- och konstruktionsfel. Att hdvda tillverkningsfel hos
sjdlvkorande bilar bor inte vara annorlunda fran att hivda tillverkningsfel hos
vilken annan produkt som helst. Ifall ett exemplar avviker frin ritningarna s
finns ett tillverkningsfel. Instruktionsfel och konstruktionsfel ar & andra sidan

mer komplicerade. De grundar sig pa att produktens instruktioner eller

3% Anderson m.fl. s. 115 f; Kalra, Anderson och Wachss. 1.
%% Forsikringsbolaget kan ta Gver talan for produktskada enligt 20 § 2 st. TskL.
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produktens konstruktion brister 1 forhéllande till vad tillverkaren kunde

forutse att produkten skulle anvindas till.>’

Forutsebarhetskriteriet medfor komplikationer nir applicerat pa sjdlvkorande
bilar. For det fosta dr bilarnas mdjliga anvindningsomride svart, om inte
omdjligt, att forutse. Déarfor dr det omojligt att ’trdna” bilarna att hantera alla
omstindigheter de kan stillas infor.*® For det andra kan de p4 grund av sin
sjilvldrande funktion agera pa ett sitt som inte gir att forutse.”” Exemplen

nedan illustrerar.

Exempel 1

Ponera den ovanliga situationen att en sjdlvkorande bil far punktering pa flera
déack samtidigt. Bilen dr programmerad att sikert hantera en enkel eller dubbel
punktering, men far nu sladd, voltar och dddar passagerarna. Ar det rimligt
att tillverkaren ska forutse och tréna bilen att hantera en sé osannolik men

farlig situation?

Exempel 2

Bilen kan tvdrbromsa, hardare 4n nddvéndigt, for ett barn som genar dver
véigen, vilket resulterar i1 att bakomvarande bil kolliderar och passagerarna
skadas. Anledningen till den hardare inbromsningen é&r att bilen sjélv lirt sig
att barns rorelser dr mer ofGrutsdgbara dn vuxnas och dirfor kriver ett

snabbare stopp.

3.3.1 Oforutsebara omstandigheter

3.3.1.1 Paverkan pa instruktionsfel

Instruktionsfel kan vara svart att tillimpa pa sjélvkorande bilar och kanske till

och med helt irrelevant. For att instruktionsfel inte ska kunna goras géllande

T Prop. 1990/91:197 5. 99 f.
% Bensalem m.fl. s. 1.
3 Karnow s. 60 f.
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mot tillverkaren si ska instruktionerna pédvisa de faror som finns med
produkten eller anvisa hur farorna kan undvikas.*® Forarbeten till PAL
papekar att tillverkaren har ett ansvar i sdkerhetsarbetet, att se bortom
produktens direkta anvdndningsomrade och att forutse viss felanvindning av
produkten.*’ T kontrast till detta si papekas ocksé att tillverkaren inte ska
behova varna for alla tdnkbara risker, eftersom konsumenten inte kan
tillgodogora sig allt for mycket information.** Med tanke pa en sjilvkorande
bils breda och oférutsebara anvindningsomrade och anvéndarens begrinsade
forméga att ta till sig information s blir det, till skillnad frd&n manga andra
produkter, en svér uppgift for tillverkaren att upplysa om samtliga risker utan

att 6vergd anvindarens forstand.

Instruktionsfel dr mdjligtvis dverhuvudtaget inte relevant for sjdlvkorande
bilar, eftersom anvédndaren, p.g.a. bilens sjidlvkdrande natur, inte kan paverka
bilen i storre utstrickning. ** Istillet blir instruktionerna endast ett sitt att
upplysa anvdndaren om riskerna med bilen. Sddana upplysningar tangerar
dock en friskrivning, vilket gir tvirtemot idén om PAL som tvingande

lagstiftning.**

Exakt vart grinsen mellan tillfredsstdllande instruktioner och friskrivning gér
ar dock oklart.” Faktum ir att sjdlvkorande bilar orsakar olyckor utan att
anvindaren kan paverka det.*® Dérfor 4r det nddvindigt med ett fortydligande
i PAL kring vilka risker tillverkaren méiste upplysa anvdndaren om och
huruvida sidana risker kan anses acceptabla. Ar det tex. en tillricklig
upplysning eller en friskrivning att upplysa om att en tiondels promille av
sjilvkorande bilar vallar olyckor med dodlig utgang? Ar en tiondels promille

en acceptabel risk ur produkssikerhetssynpunkt?

* Blomstrand, Brogvist och Lundstrém s. 79.
“ Ds 1989:79 5. 92.

“Ds 1989/79 5. 93 .

* Karnow s. 69.

* Blomstrand, Brogvist och Lundstrém s. 99 f.
* Blomstrand, Brogvist och Lundstrém s. 99 f.
* Se not 32.

25



3.3.1.2 Paverkan pa konstruktionsfel

Vid beddmningen av konstruktionsfel ser man till samtliga relevanta
omstandigheter. Det innebédr att man far vdga motstdende intressen mot
varandra, t.ex. intresset av en sa siker bil som mdjligt mot intresset for en si
prisvird bil som mojligt."’ I bedomningen finns det utrymme for viss
skonsmissighet.”® Ett problem under de sjilvkérande bilarnas forsta tid kan
vara att de fOrsta sjdlvkorande bilarna saknar motstycke i sdkerhetsvig. De
kommer till en borjan vara sd sékra man kan tinka sig, men kommer dnda
orsaka olyckor.” Dirfor kan det bli komplicerat och hogst hypotetiskt att

diskutera huruvida en sjélvkorande bil verkligen har en sékerhetsbrist.

Aven nir teknologins ungdom passerat kan bedémningen av konstruktionsfel
bli komplicerad. Flera experter spar att just forvéntad sékerhet kan bli ett reellt
problem med sjdlvkorande bilar, d& ménga konsumenter har en orealistisk

1.°°°" Ju mer komplex en produkt

forvantan att sjdlvkorande bilar aldrig gor fe
ar desto simre 4r konsumenter pa att stilla realistiska krav.’” I exempel 1 si
hade det mgjligtvis varit forsvarbart att ’trdna” bilen att hantera tre samtidiga
punkteringar, men det hade kanske inte varit forsvarbart att ”trdna” bilen for
samtliga olycksscenarier med samma laga sannolikhet. I en virld dér de
mojliga olycksscenarierna ér odndliga blir det svart att sdtta gransen for hur

mycket en bil ska forvintas kunna forutse.

3.3.2 Oforutsebart agerande

Artificiellt intelligent teknologi hos sjdlvkdrande bilar innebér att vi dessutom
star infor en ny typ av potentiell sdkerhetsbrist — bilens sjdlvskapade — att den

till viss del designar sina egna handlingsménster.>

" Prop. 1990/91:197 s. 99.
* Prop. 1990/91:197 s. 98.
* Funkhouser s. 454.

%% Norton Rose Fullbright.
> Davidson.

> Garza s. 591.

33 Luettel m.fl.; Tanz.
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Det ér ett tinkbart scenario att sjadlvkorande bilar i framtiden agerar pa ett satt
som deras tillverkare aldrig hade kunnat forutse.”* De blir autonoma robotar
dir en viss grad av osdkerhet kring agerandet ligger i deras natur.”” En
osdkerhet som kan valla skada,’® utan att det for den sakens skull 4r fel pa

bilen.”” Se exempel 2 under 3.3.

Visserligen kan man argumentera for att inldrningen faller in under
konstruktionsfel d& den alltid kommer vara beroende av den minskligt
designade hédrd- och mjukvara som produkten forses med, t.ex.
underdimensionerade bromsar eller felaktigt programmerad kod. Om man
bortser fran sddana uppenbara designmisstag sa kvarstar dock det faktum att
ju mer produkten sjilv lir sig, desto svagare blir den adekvata kausaliteten
mellan tillverkarens design och bilens agerande. Felet kan alltsd vara

beroende av designen, men inte direkt orsakat av designen.

Ytterligare ett element av oforutsebarhet kommer av att bilens agerande till
viss del kommer styras av kommunikation om vidglag och trafik fran andra
sjdlvkorande bilar och viginfrastruktur.’® Det kan vara svért att kontrollera
tillforlitligheten hos informationen. Den kan t.ex. komma fran en bil vars

tillverkare anvinder en sdmre typ av sensorer eller liknande.

I PAL 8 § p. 4 betraktas produktskador, som tillverkaren med bésta
tillgéngliga teknologi inte kunde forutse nér produkten sattes i omlopp, som
utvecklingsskador. For sddana skador svarar inte den produktansvarige enligt
PAL, och dé robotar dnnu inte har ndgon juridisk status och darfor inte kan

héllas juridiskt ansvariga for skadan sd uppstar hér ett ansvarsvakuum.

4 Leroux 8.2.2.

55 McDaniel och Driebe s. 7.
56 Karnow s. 74.

57 Funkhouser s. 454 £,

8 Anderson m.fl. s. 75 f,

27



4 Rattsekonomisk analys

Av foregdende avsnitt framgér att oforutsebarheten hos sjilvkdérande bilar
innebdr att nagra av de skador som sjélvkorande bilar orsakar inte tréffas av
PAL. Om tillverkare av sjdlvkorande bilar inte bédr de oforutsebara
skadekostnaderna for bilarna sa blir det en extern kostnad som fér béras av
nidgon annan. Som lagen dr idag skulle kostnaden troligen stanna pé

trafikforsékringsbolagen.

I det hidr avsnittet diskuteras mojligheten att internalisera de externa
skadekostnaderna genom att halla tillverkare av sjdlvkdrande bilar ansvariga,
dven ndr PAL inte kan tillampas. Har pdvisas problematiken med att tillimpa
savil ett culpaansvar som ett rent strikt ansvar for tillverkarna, och de
konsekvenser ett skadestandsansvar eventuellt kan fa for tillverkningen av
sjalvkorande bilar. Avslutningsvis presenteras en alternativ 16sning i form av

en frivillig forsakringsfond.

4.1 Internalisera externa kostnader

Externa kostnader &r ett problem. Fran ett rittviseperspektiv ar det rimligast
att de som bir frukten av sjilvkorande bilar ocksa ar de som betalar for dem.”
Fran ett ekonomiskt perspektiv leder externa kostnader till att verksamheten
inte bedrivs pa ett optimalt sitt for att maximera samhillets vilstand.®
Eftersom alla produktens omkostnader inte &r inkluderade i produktens pris
sé betyder det att produkten siljs billigare och dirmed i storre omfattning &n
vad som #r optimalt ur effektivitetssynpunkt.®’ De totala kostnaderna blir av
flera skdl storre ndr de dr externa &n nédr de &r interna, t.ex. p.g.a.

forsikringskostnader.”> Dessutom finns det en risk att produkter, vars externa

% Dahlman, Glader och Reidhav s. 115.
% Dahlman, Glader och Reidhav s. 115.
" Dahlman, Glader och Reidhav s. 116.
%2 Dahlman, Glader och Reidhav s. 139f.
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kostnader 6verskrider deras nytta for samhéllet, sétts pd marknaden, vilket

totalt sett resulterar i en forlust for samhillet.®

For att undvika externa kostnader kan man med lagstiftning justera hur
kostnader fordelas. Valet mellan att applicera culparegeln eller rent strikt

ansvar ir ett sitt att reglera vem som bir den externa kostnaden.**

Om ett skadefall faller utanfor PAL:s strikta ansvar sa kan den skadelidande
anvinda culparegeln i 2 kap. 1 § SkL. Vid culpaansvar beddmer man om
skadevallaren har vidtagit tillrickliga forsiktighetsatgérder for att minimera
skaderisken. Ett sétt att géra bedomningen dr genom Learned Hand’s Rule.
Forsiktighetsatgérderna dr enligt regeln otillrickliga nir kostnaden for dem
understiger den forvintade skadekostnaden, dvs. sannolikheten for skada *
skadans kostnad.”’ Vid ett skadefall betyder det att skadekostnaderna
internaliseras om tillrackliga atgérder inte har vidtagits och verksamheten blir
skadestdndsskyldig, och att kostnaden blir extern om verksamheten har

vidtagit tillrickliga skyddsatgarder och darmed gér fri fran skadestdnd.®®

Rent strikt ansvar 4 andra sidan sdkrar att den ansvarsbédrande verksamheten
alltid star for skadekostnaden, ifall den varit bidragande till skadan.®’ Det dr
en lamplig 16sning nér det inte gar att anpassa aktsamhetskravet till de 6kade
riskerna, eftersom de inte str i proportion till varandra, eller nér riskerna &r
svara att forutse.”® Vid rent strikt ansvar fir verksamheten ett tydligare
underlag att planera sina kostnader utifran eftersom de med sékerhet vet att
de ansvarar for skadekostnader, och verksamheten kan da anpassas efter

69
kostnaderna.

% Se avsnitt 4.2.2.

% Dahlman, Glader och Reidhav s. 123.
% Dahlman, Glader och Reidhav s. 117ff.
% Dahlman, Glader och Reidhav s. 120.
" Hellner och Radetzki s. 162.

% Hellner och Radetzki s. 163.

% Dahlman, Glader och Reidhav s. 141.
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4.2 Effekten pa sjalvkorande bilar

Oforutsebarheten hos sjdlvkorande bilar gor det svart att tillimpa Learned
Hand’s formel, eftersom det inte gar att fastsld ndgon del av formeln sérskilt
precist. Savél risken for skadan som skadans kostnad och kostnaden for
eventuella forebyggande atgdrder &r, om inte omdjliga, mycket
svarberdknade. Culpaansvaret skapar lag forutsebarhet kring vem som bér
ansvaret for sjédlvkorande bilars skador och ger ddrmed tillverkaren déliga

forutséttningar att internalisera ersittningsanspraken i sin verksambhet.

Inom industrier, s som sjdlvkorande bilar, dar skaderisken &r svar att
uppskatta, dr det ocksa svért att internalisera ersittningsanspraken med ett
strikt ansvar. Trots det strikta ansvaret dr det p.g.a. produktens ofoérutsebarhet

svart att uppskatta ersittningsanspraken och anpassa verksamheten efter dem.

Oavsett culpa- eller rent strikt ansvar sd kvarstir for sjdlvkorande bilar en
oforutsebarhet géllande erséttningsanspriken. En tillverkare som &r ansvarig
for oforutsebara skador har déarfor tre alternativ for att internalisera

kostnaden.”®

1. Forsidkra sig mot skaderisken.
2. Minska skaderisken genom sikrare produkter.
3. Overge tillverkningen av produkter som kan utveckla oférutsebara

skador.

Nedan utvirderas alternativen.

4.2.1 Forsakring

Eftersom tillverkare har begrinsad mojlighet att forutse de skador som

sjdlvkorande  bilar kan  orsaka, och  ddrmed  internalisera

"0 Rosselli s. 44.
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ersdttningskostnaderna i sin verksambhet, sa kan de forsoka forsdkra sig mot
skadorna. Forsdkringsbolag bygger dock sin affarsverksamhet pa att erbjuda
skydd emot kénda risker. Genom att ridkna ut risken for skadefall inom en hel
bransch kan de erbjuda var och en ett skydd mot stora osdkra kostnader i

- . . T2
utbyte mot sma sikra kostnader, i form av premier.”" ’

Detta koncept faller
ndr det rdder ovisshet om skadornas sannolikhet. Verksamheter som riskerar

att ansvara for oforutsebara skador kan darfor fa svért att hitta en forsikring.”

Ytterligare en fara med forsékring &r sd kallade moral hazards. Det betyder
att den fOrsdkrade p.g.a. sitt forsdkringsskydd underlater att vidta vissa
forsiktighetsitgirder.’* Detta underminerar grundidén hos PAL, att
uppmuntra tillverkare att producera sa sikra produkter som mgjligt.”
Problematiken kan undvikas genom noggrant utformade forsdkringsvillkor
och lagstiftning om att erséttningen kan jamkas nér forsakringsavtalsvillkoren
inte efterlevs.”® T utvecklingsverksamheter, med hog innovationsfaktor dér
informationsasymmetrin mellan tillverkaren och forsidkringsbolaget ar stor,
ar det svart for fOrsdkringsbolagen att stdlla specifika krav pa
sikerhetsitgirder.”” Det har ocksd framforts kritikk att hoga
forsdkringskostnader leder till att medel som hade kunnat anvéndas pa att

forbittra produkters sikerhet istillet méiste anvindas pa forsikring.”

4.2.2 Sakrare produkter

Ifall tillverkaren inte kan forsékra sig sa bor den istéllet vara intresserad av
att tillverka en siker produkt for att minimera antalet skadefall. Har finns dock
risk for ineffektivitet. Som framgir av Learned Hand’s Rule ér

sakerhetsdtgirder bara samhéllsekonomiskt motiverade sa lange de é&r

" Rosselli s. 44 f.

2 Dahlman, Glader och Reidhav s. 135.
7 Rosselli s. 4.

" Dahlman, Glader och Reidhav s. 95.
> Prop. 1990/91:197 s. 8.

® Dahlman, Glader och Reidhav s. 95.
" Rosselli s. 70.

8 Rosselli s. 74.
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billigare eller lika dyra som skadekostnaderna de ar tdnkta att forebygga. Om
sdkerhetsatgirderna &r dyrare #&n skadan, s 4r sédkerhetsatgirderna

ineffektiva.”

For sjdlvkorande bilar dr 6kat sdkerhetsarbete troligen inte en 16nsam 19sning.
Eftersom riskerna dr otaliga och oforutsebara sa &r det svart att uppskatta hur
16nsamt ytterligare sidkerhetsarbete &r i forhdllande till hur mycket det sénker

eventuella ersittningsansprak.*’

Dessutom riskerar for mycket sdkerhetsutveckling att minska samhaéllets
totala vilstdnd. Eftersom sjdlvkorande bilar 6verlag spas vara mycket sékrare
dn vanliga bilar s& kan ett marknadsgenomslag som forsenas av Okad
sikerhetsforskning vara skadligt for samhéllet i stort.®' En studie av RAND
Corporation visar pé att det finns en avsevird alternativkostnad i att vénta pa
sakrare bilar. Manga tusen liv kan rdddas om vi fér tillgéng till lite mindre

sikra sjilvkorande bilar tidigare, in mycket sikra sjalvkorande bilar senare.®

4.2.3 Overge oférutsigbara produkter

Hotet om hoga ersittningsansprék riskerar att helt stoppa utvecklingen av
produkter dir ersittningsanspraken riskerar att bli hogre &n intikterna.™
Ansvarsfrihet for utvecklingsskador finns bl.a. av den anledningen att man
har antagit att ett 6kat ansvar skulle kunna leda till, den oonskade effekten,
att uppfinningsrikedomen begrinsas.** Vilket i sin tur kan leda till att

produkter som annars &r till gagn for samhillet aldrig nar marknaden.

Det rdder dock ovisshet om hur ett strikt ansvar for utvecklingsskador 1

praktiken hdmmar innovation. I t.ex. Finland, som valt att inte tillimpa

" Rosselli s. 50.

89 Kalra och Groves s. 30 f.

8 Funkhouser s. 459.

82 Kalra och Groves s. 29 ff.

%3 Moore s. 162; Rossolli s. 36; Orgalime 2017.
8 Cavaliere s. 19 1.
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mojligheten 1 EU-direktivet 85/374/EEG att undanta ansvar for
utvecklingsskador, s& verkar deras innovationstakt inte vara sdmre &n
jamforbara europeiska linder.”> Aven om antalet finska domar gillande
utvecklingsskador dr néra noll s har forsakringspremierna dock stigit, om dn

endast med 1aga extrautgifter.*

Industrin framfor ocksd, genom Kommissionens gronbok, att det dr viktigt
med undantaget for att utveckla hogriskprodukter, s& som orphan drugs som
anvinds for behandling av sirskilt sillsynta sjukdomar.®” Likasi menar
forsdkringsbolagen att det &r svart att prissitta forsdkringar for
utvecklingsskador d& riskerna dr okdnda.® Dirfor  skulle ett
skadestandsansvar innebéra en stor ekonomisk risk for verksamheter som

bidrar med livsviktiga produkter.

4.3 Branschforsakring — en mojlig l1osning

Det framgédr av diskussionen ovan att forsoken att internalisera externa
kostnader 1 virsta fall kan resultera i oforsdkrade verksamheter, ineffektiva
satsningar pa sdkerhet eller att en for samhéllet livsviktig verksamhet helt
overges. Exakt hur verksamheterna paverkas beror dock pé varje verksamhets

unika egenskaper, vilket ligger utanfor uppsatsens omrade.”

En alternativ 16sning for att mildra de negativa effekterna av internaliserade
kostnader och sékra att sédrskilt fordelaktiga men potentiellt véldigt riskabla
produkter nar marknaden &r branschforsdkringar. Denna 16sning finns i
Sverige och andra linder inom framforallt likemedelsindustrin.” Eftersom

utvecklingen av nya ladkemedel innebér stora fordelar for samhéllet men ocksé

8 Rosselli s. 38.

% Gronboken KOM(2000) 893 s. 18.
¥7 Gronboken KOM(2000) 893 s. 17.
% Gronboken KOM(2000) 893 s. 17.
8 Rosselli s. 44.

% SOU 2013:23 s. 142 ff.
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stora oforutsebara risker sd har det varit prioriterat att riskerna hanteras pa ett

sitt som tillater den fortsatta innovationen av likemedel.”!

Lakemedelsforsidkringen kom till 1978 som ett frivilligt alternativ, fran
lakemedelsbolagens sida, till det forslag om produktansvar for ldkemedel som
Produktansvarskommittén presenterade 1976.°% Forsikringen har sin grund i
de problem som observerats i Tyskland under slutet av 1960-talet, med
utvecklingsskador vid anvindning av Neurosedyn. Likemedlet, som var tinkt
att fungera som ett lugnande preparat, orsakade allvarliga och of6rutsedda

fosterskador nir preparatet anvindes av gravida kvinnor.”

Ett forsdkringsuppldgg liknande Likemedelsforsidkringen har foreslagits for
sjalvkorande bilar.”* Liksom vaccin och likemedel kan bidra till
samhillsnyttan i form av férre sjuka, sa kan sjalvkorande bilar bidra till farre
trafikolyckor, béttre miljo, 6kad effektivitet 1 arbetstid och anvéndning av

: 95
jor dens resurser.

Utover fordelarna med att verksamheterna kan producera innovativa och
samhillsnyttiga 10sningar med ldgre risk, dir ersdttningsansprdken
internaliseras, s& foljer ocksd sidnkta utredningskostnader, forenklad
utredning nér det kan finnas flera skadeorsaker, flexibilitet kring villkor och
administration, centraliserad och dirmed billigare hanteringen av
skadestandsansprdk och individuella bolag undviker att utpekas som
skadevallare.”® Den skadelidande drar ocksd fordel av snabbare
handldggning, lagre stélld bevisborda och att savél utvecklingsskador som
kinda  biverkningar  ersitts.””  Tillsammans  reducerar  detta

transaktionskostnaderna for verksamheten och garanterar erséttning till den

skadelidande.

I Rosselli s. 58.

%2 Blomstrand, Broqvist och Lundstrém s. 181; SOU 1976:23 s. 15.

% Blomstrand, Broqvist och Lundstrém s. 181.

% Bland annat av Thierer; Funkhouser s. 461.

% Anderson, m.fl. ‘Autonomous Vehicle Technology How to Best Realize Its Social
Benefits’.

% Lundberg s. 38 ff.

°7 Lakemedelsforsikringen.
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Genom att stilla krav om viss informationsdelning angdende bilarnas
sakerhetsfunktioner, kan en kollektiv forsidkring gemensamt arbeta for att
sdnka sina erséttningskostnader. Eftersom det ligger i forsékringstagarnas
intresse att sinka kostnaderna for skadefall borde det uppmuntra tillverkarna
att dela information med varandra for att hoja ldgstanivin inom
forsidkringskollektivet. En sddan informationsdelning borde inte hindra
tillverkarna att konkurrera med varandra. De far istéllet konkurrera pa andra

grunder &n bilarnas sikerhet.

En branschforsékring borde dessutom kunna undvika mycket av den
informationsasymmetri som annars rader mellan tillverkare och
forsikringsbolag, och dirmed minska moral hazards.”® Branschkollektivet
besitter storre kunskap inom omradet én forsdkringsbolagen och kan dérfor
stdlla tydligare och mer specifika krav pa de forsikrade tillverkarna, for att
minimera kostnader for skadefall och samtidigt erbjuda forsdkringstagarna

effektivt skydd.”

Att en tillverkares produkt omfattas av en branschforsdkring kan dessutom
gora produkten mer attraktiv for potentiella kdpare. Det sdnder en signal till
anvindarna att produkten &r av tillrackligt hog standard for att de med expertis
inom branschen ska vilja forsékra den. Kanske kan det leda till att fler tidigt
véljer sjdlvkorande bilar framfor konventionella fordon och att samhillet

ddrmed snart kan dra nytta av fordonens utlovade fordelar.

% Maverick.
% Dahlman, Glader och Reidhav s. 95.
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Avslutande kommentarer

Den hér uppsatsen har visat de externa kostnader som kan uppstd nir
sjalvkorande bilar orsakar trafikolyckor, under géllande svensk ritt. Detta har
redovisats genom en presentation av géllande ratt, samt sjdlvkorande bilars

unika egenskaper i form av teknisk komplexitet och sjdlvskapade beteenden.

Vidare har uppsatsen med réttsekonomiska verktyg visat pa de effekter som
kan folja av att forsoka internalisera de externa kostnaderna genom ett halla
tillverkare ansvariga for utvecklingsskador. Avslutningsvis presenteras hur
liknande  problematik  har  hanterats  tidigare, genom  bl.a.

Likemedelsforsakringen.

Det framgar av uppsatsen att en branschforsikring kan vara ett alternativ med
ménga fordelar, framfor lagstiftat skadestdndsansvar. Utan att strypa
tillverkarnas uppfinningsfrihet s& internaliserar en branschforsdkring
ersittningskostnader, undviker flertalet transaktionskostnader, motiverar
sakrare produkter, sidnker risken for moral hazards och premierar sikrare
bilar pd marknaden. Det finns mycket for samhillet att tjina péd att fler

sjdlvkorande bilar kommer 1 omlopp sé snart som mojligt.

Uppsatsens grundbult dr ocksa dess stora Akilles hél — att det idag saknas ett
bra underlag for att beddma hur oforutsebara sjélvkorande bilar faktiskt &r. I
framtiden ser vi kanske att sjdlvkorande bilar inte alls orsakar sdrskilt stora
eller oforutsebara olyckor och dirféor mycket vdl kan tickas av
trafikforsékringar som de ser ut idag. Som svar pa uppsatsens fragestéllning
sa dr svensk skadestdndsritt eventuellt inte daligt ldmpad for sjélvkorande
bilar i sig, men den resulterar generellt i bristande forutsebarhet for produkter
med stora osdkerhetsmoment. Uppsatsens slutsatser dr darfor kanske inte sé
mycket riktade mot just sjdlvkorande bilar som mot ny teknologi och dess

oforutsebara effekter generellt.
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