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Abstract

This thesis analyzes and illustrates the legal prerequisites for liability regarding self-driving
vehicles, with the objective to contribute with new knowledge, an understanding of how
technology impacts on the content of Swedish Criminal Law. By applying a perspective of
sociology of law this study problematizes the legal constructions of responsibility and how its
principles and concepts are affected by norms in relation to knowledge and practice within

this field.

With focus on the Penal Code, the main question is based on how criminal liability is
constructed in Swedish criminal law and what challenges for liability are being handled. The
sub questions investigate in what way these vehicles are regulated? What does the

development of liability regarding self-driving vehicles look like?

By using a traditional legal method and applying legal sources in the interpretation of legal
provisions to understand the criminal law, combined with qualitative analysis of secondary
data, the study shows that the existing law is challenged in many ways. Inter alia basic
concepts such as “legal subject”, driver and owner of the vehicles. The social legal theories
clarify the relationship between society and law where the normative perspective is used to
analyze how the law has been influenced by international and national norms. The theory also
describes how legislators regulate the use of automated vehicles by introducing new crimes.
The theory of risk has been used to describe the unclear responsibility for accidents and

crimes involving autonomous vehicles where the development involves risks.
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Forord

Foreliggande uppsats syftar till att redovisa en kartlaggning av de framvixande forutsittningarna for
ansvarsutkrdavande vid olyckor med autonoma fordon. I sammanhanget vill jag rikta ett innerligt varmt
tack till mina eminenta handledare som under skrivandets gang bidragit med ovérderlig kunskap,

beddémning och engagemang.

Forst, ett stort tack till Hikan Hydén frén rattssociologiska institutionen vid Lunds universitet vars
handledning véglett och motiverat mig genomgéende i skrivandet. Din breda kunskap och stora

engagemang har fatt mig att kiinna mig mycket trygg med dig som handledare.

For det andra, till mina driva kollegor och handledare, Erik Zouave & Margarita Jaitner, fran
Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI) vill jag utrycka min enorma tacksamhet. Utan ert stora
intresse, utomordentliga uppf6ljning, intressanta invindningar och vialmenande kritik hade inte denna

uppsats nétt sin fulla potential.

Mathilde Jarlsbo

Stockholm, maj 2019.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Den 18 mars 2018 blev en 49 arig kvinna i Arizona pakord av en sjdlvkorande bil och omkom
sedan av sina skador. Fordonets autonoma korsystem var programmerat for att inte stanna for
skrdp, 16v och plastpasar vilket resulterade i att fordonet inte stannade for kvinnan, som ledde
en cykel med plastpasar pa styret.' Fallet stiller pa sin spets frigan om vem som ska béra
ansvaret for olyckor i en situation som detta, dér det dr tekniken och inte foraren som styr. Att
transportsektorn utvecklas och blir allt mer uppkopplad och automatiserad ar ingen nyhet och
redan for 130 ar sedan da bilen uppfanns behévde den samexistera med foremal pa végen,
exempelvis ménniskan.” For att kunna uppritthélla réttssikerheten och anvindandet av
fordonen maste samhillet gora det méjligt for dem att samexistera® da regelverken inte ér
avsedda for eller anpassade till hogt eller fullt automatiserad korning.* Att stilla en fritt
tankande och rationell ménniska till svars for regelbrott har alltid varit den grundliaggande
idén bakom det straffrittsliga sanktionssystemet.” Darmed krévs det snarast mojligt ett
regelverk for att faststilla ansvarsutkrdavandet for en teknik som dppnar upp for att hélla annat

an minniskor straffrittslig ansvariga.

Samtliga lander i Europeiska Unionen pdverkas av unionens normbildande transportpolitiska

mal, om hog trafiksékerhet och lag miljo- och klimatpaverkan, vilka i dagsléget tenderar att

! Technology review. ”In a fatal crash, Uber’s autonomous car detected a pedestrian—but chose to not stop”. 7
maj 2018, himtad: 2019-04-12.

? Utredningen om sjilvkérande fordon pa vig, Vigen till sjilvkérande fordon - introduktion, Del 1. (SOU
2018:16). Stockholm: Niringsdepartementet. 2018, s. 6.

* Ibid, s. 581.
*1bid, s. 5.

3 Ibid, s. 511.



motivera en ytterligare introducering av automatiserade fordon. I mars 2018, Gverlamnades
slutbetéinkandet av statens offentliga utredningar vid namn Utredning om sjdlvkorande fordon
pd vdg som tillsattes tva ar tidigare. Utredningen lyfte fram ny teknikutveckling, 6kad
trafiksékerhet och minskad milj6- och klimatpaverkan som argument for ett frimjande av
autonom korning dir Artificiell Intelligens (AI) som teknik mdjliggor utvecklingen av
autonomi i fordon pa ett sitt som inte tidigare varit majligt.” Syftet med utredningen var att
presentera och dverviga en tydligare réttslig forutséttning for introduktion av automatiserad
korning. Pilotprojekt med sjélvkorande fordon har pagatt sedan 2009 i USA, sedan 2016 i
England’ och sedan 2017 i Sverige vilket resulterade i att det forsta storskaliga projektet
DriveMe inleddes som placerade Sverige som ledande inom introduktion och utvecklingen av
sjdlvkorande fordon.® Fran och med den forsta juli 2019 trider “Férslag till lag (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik™ i kraft i Sverige och anpassar de svenska regelverken till att
introducera och testa sjalvkorande fordon med hogt eller fullt automatiserade korsystem. Den
statliga utredningen fyller sitt syfte att presentera och overvéga en tydligare rittslig
forutséttning for introduktion av automatiserad korning. Men den utreder darmed inte
ingdende hur olyckor skall undvikas forutom genom att placera ménskliga aktorer i

garantstdllning vilket denna studie syftar till.

1.2 Syfte

Denna uppsats syftar till att kartligga de framvixande forutsiattningarna for
ansvarsutkravande vid olyckor med autonoma fordon i avsikt att bidra med ny
rittssociologisk kunskap. Detta genom att studera straffriatten i form av relevant akademisk
forskning, réttslig praxis och doktrin pa omradet och hur denna paverkas av internationella
samt nationella normbildningar i relation till anvindandet av automatiserade fordon som en
social praktik. Uppsatsen befinner sig i brytpunkten innan en ny lag inréttas och syftar dirmed
till att bidra med en analys av hur ansvarsutkrdvandet kan komma att utvecklas for de

automatiserade fordonen, vilka eventuella utmaningar som uppstétt samt hur dessa ska

®1bid, s. 5.

7 J. Lindau, Ansvarsproblematiken avseende sjilvkérande fordon. Masteruppsats. Linkdpings universitet,
Linkdping. 2017 s. 13;14.

¥ Regeringskansliets hemsida, “Regeringen banar vig for sjélvkérande fordon”. 2017, hamtad: 2019-04-11.



hanteras.



1.2.1 Fréagestillning
For att uppfylla syftet stills foljande rittssociologiska fragestallning:

Vilka utmaningar for ansvarsutkridvandet hanteras och vilka kvarstar utifran

Svensk straffritt gillande automatiserade fordon?
For att besvara ovanstaende huvudfragestillning kommer denna studie d4ven undersoka:

Pa vilket sétt dr fordonen som ska regleras automatiserade och vad ligger bakom

denna utveckling?

Hur ser utvecklingen av det straffrittsliga ansvarsutkrdvandet ut for de

automatiserade fordonen i Sverige?

1.3 Riittssociologisk relevans

Studien syftar till att undersoka vilken framvéxande rittslig reglering som finns att tillga pa en
aktuell social praktik i anvindandet av automatiserade fordon i forhéllande till framvéxande
rittslig reglering pd omradet. Studien syftar till att undersoka forhéllandet mellan rétten och
samhéllet genom en kartldggning av den sociala praktiken i anvéindandet av automatiserade
fordon i forhallande till den framvaxande rittslig reglering pa omradet. Till skillnad frdn den
juridiska doktrin kommer denna réttssociologiska studie att se bortom vad ritten pa pappret
foreskriver och vad rétten kan tdnkas innebéra i1 praktiken. Studien begrinsar sig inte med att
endast utreda det aktuella réttsliga l4get utan syftar dven till att undersoka behovet av
eventuella framtida fordndringar och utmaningar vilket faller inom den réttssociologiska

studieformen enligt Banakar (2005).’

1.4 Avgrinsning

Det har for denna uppsats varit nddvéndigt att genomfora avgriansningar dar den svenska
straffritten ligger till grund f6r noggrann undersokning med fokus pé de regler som é&r
lampliga och mgjliga att kommentera. Avgrinsningen ér inte hammande for denna uppsats dé
utdomande av straff av nationella domstolar grundar sig i huvudsak i straff- och

straffprocessritten som dr en nationell foreteelse vilket inte paverkar och/eller begriansar

’ R. Banakar & M. Travers. Theory and method in socio-legal research, Hart publishing, Oxford. 2005, s. 10.



uppsatsens syftesformulering.'® Med hénsyn till den radande teknikutvecklingen dér
fenomenet sjdlvkorande fordon blir allt mer omfattande har insamlingen av kéllor skett till

och med den forsta maj 2019.

1.5 Terminologi

Genomgdende i1 denna uppsats kommer begreppet ’forare” innebdra den ménniska som for ett
fordon. Begreppet ’sjdlvkorande, forarlosa och/eller automatiserade fordon” anvénds for att
beskriva ett fordon som kan foras med ett ”automatiskt korsystem” som sjélvstandigt kan
foras och kontrolleras. ”Automatiserad korning” dr nir ett fordon kontrolleras och fors av ett
automatiskt, artificiellt och sjdlvstindigt korsystem med eventuella begransningar till
specifika omstandigheter. Artificiell intelligens (AI) dr system som imiterar ménskligt

tinkande och beteende.'!

2. Tidigare forskning pa omradet

For att kartldgga tidigare forskning har en systematiskt kunskapsoversikt genomforts som
klargor vilket underlag som finns att tillga pa omradet och behovet av vidare forskning. Den
systematiska kunskapsdversikten styrdes for denna studie av foljande tre teman: 1)
anviandandet av-, 2) reglering av anvindandet av-, och 3) vilka utmaningar som finns i
anvindandet och reglering av - artificiellt intelligens (AI) for att realisera autonomi i fordon.
Genom nyckelord utifran valda teman genomfordes sokningar i databaser som LubSearch,
Google Scholar, InfoTorg Juridik samt Web of Science. Foljande s6kord anvindes och bestod
av: Al AND Vehicles”, ”’AI AND Vehicles AND law*”, Al AND Vehicles AND law AND
Sweden 7, ”AI AND fordon”, ”Al AND Vehicles AND law AND challenges”, ”AI AND
Vehicles AND liability”, ’Sjélvkorande fordon*”, ” Autonom koérning*”, ” Sjélvkorande

fordon AND ansvar”.

Det empiriska underlaget bestod av vetenskapligt granskade (’peer-reviewed”) artiklar och
uppsatser pa bade engelska och svenska samt statliga utredningar, forordningar och forarbeten

till lagar. Anvdndningen av automatiserade fordon har inte varit aktuell under en léngre tid,

19 1hid.

"'SOU 2018:16 5. 39.



sarskilt inte for allmént bruk vilken paverkar det straffrittsliga underlaget da antalet domar,
forarbeten och lagtexter dr begransat. For att kartligga det réttsliga underlag som finns att
tillgd kommer relevant praxis, doktrin, lagtext och framforallt forarbeten att anviandas och
betraktas som tidigare forskning da de fyller funktionen att skapa tolkning och forstaelse for

skilda regleringar och rattsregler vilket redovisar en kunskapsoversikt pa omréadet.

Utformandet av specifika exkluderings- och inkluderingskriterier skedde tidigt under arbetet
med den systematiska kunskapsoversikten for att kunna avgdra vilka dokument som ar av
relevans for uppsatsen. Inkluderingskriterierna var: vetenskapligt granskade artiklar och
uppsatser, publicerade pa engelska och svenska, dokument om anvdndandet av Al {or att
realisera autonomi i fordon samt publicerade inom ett rimligt tidsspann utifran den tekniska
utvecklingen. Exkluderingskriterierna var: dokument som inte uppfyllde inkluderingskraven.
Valda sokstrangar genererade ett antal relevanta dokument dér samtliga artiklar och uppsatser
var vetenskapligt granskade alternativt statligt granskade. Det aterstod for denna uppsats 22
relevanta publikationer efter det att en abstract-screening utifran exkluderings- och
inkluderingskriterierna genomforts. Dérefter genomfordes en full text-screening med samma

kriterier dér ett urval av tio dokument (se bild 1.) som dr publicerade mellan 2011 och 2018

urskildes.
A B

1 | Forfattare Artal for publicering Land Peer-revied
2 Bimbraw 2015 India 3
3 Bjelfvenstam 2018 Sweden 3
4 Levander 2018 Sweden x
5 Lindau 2017 Sweden x
6 Lindgren 2016 Sweden x
7 Meratet. al. 2018 UK 3
8 | Svedberg 2016 Sweden
9 Taeighagh 2018 UK X
0 SOU 2016:28 2018 Sweden

12 SOU 2018:16 2018 Sweden

Bild 1. Tabell for deskriptiv analys.

2.1 Tematisk innehallsanalys

2.1.1 Anviindandet av artificiell intelligens for att realisera autonomi i fordon.

Det forsta temat anvindandet av artificiell intelligens (Al) for att realisera autonomi i
fordon” var nddviandigt for att faststdlla &mnesomradets innebord. Ett betydelsefullt urval av
dokument identifierades diar exempelvis foljande beskrivningar av anvdndandet av artificiellt

intelligens (AI) for att realisera autonomi i fordon forekom:

Enligt Keshav Bimbraw (2015) har forskares intresse for autonoma fordon vuxit sig stor i takt
10



med den rddande tekniska utvecklingen av Al. Med utgdngspunkt fran ar 1926, da det forsta
radio-kontrollerade fordonet uppvisades, sammanstéller Bimbraw en kronologisk redogdrelse
for hur utvecklingen och anvdndandet av autonoma fordon sett ut. Succesivt har moderna
bilar med det ena semiautonoma egenskapen efter den andra tillkommit.'> Arbetet med att
utveckla specifikt automatiserade och autonoma fordon har pagatt sedan 1987 da projektet,
som var finansierat av Europeiska Unionen, Eureka Prometheus paborjades och avsag att
forbéttra trafiksékerheten genom samarbete mellan leverantorer, myndigheter,

elektronikindustrin, forskningsinstitut och universitet."

De utarbetade och internationellt etablerade siffernivaerna 1-5 for automatiserad korning (se
bild 2.) utgér fran Society of Automative Engineers (SAE). Nivdindelning &r teknisk och
deskriptiv snarare dn legal och normativ och presenterar endast hur kdruppgiften fordelas
mellan ett automatiserat system och en méinniska.'* Bimbraw (2015), Svedberg (2016),
Lindgren (2016) och Holstein & Dodig-Crnkovic (2018) péstar att det inom nésta decennium
kommer finnas fullt autonoma fordon, dvs. SAE-nivé 5, ute pd marknaden till forsdljning for

allmint bruk. "

Grad av automation

Niva O Niva 1 Niva 2 Niva 3 Niva 4 Niva 5
Bild 2: De olika nivderna av automatisering enligt SAE.

Lindau (2017) skriver att anvdndandet av forarstodjande tekniker i fordon dr forekommande

sedan 2016 1 England och sedan 2009 i USA som dessutom var forst ut i viarlden med att ar

12 K. Bimbraw, Autonomous Cars: Past, Present and Future Autonomous Vehicle Technology. Mechanical
Engineering Department, Thapar University, India. 2015, s. 1.

3 Lindau, 2017, s. 7.
“'SOU 2018:16 . 180;181.

15 S. Lindgren, "Straffansvar vid autonom bilkérning”, Uppsala unviersitet, Uppsala. 2016, s. 46.
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2015 introducera helt sjilvkérande fordon pa allménna vigar.'® Genom SAE-nivéindelning
tydliggdrs automatiseringsgraden dir niva 0-2 ar beroende av ménskligt forarstéd och niva 3-
5 4r delvis eller helt automatiserade i sina korsystem.'” I nivé 4-5 har det automatiserade
fordonet kontroll 6ver situationen och behovet av en fysisk forare ér inte stort. [ niva 4 krévs
dock en nirvarande forare da fordonet endast kan koras i vissa omraden eller trafiksituationer,
medan fordon pa nivé 5 kan klara av samtliga miljéer och situationer helt utan fysisk forare.'®
Den sista nivan (niva 5) ar inte fullstdndigt utvecklad och det &r kritiskt om den ndgonsin
kommer bli det men om sa ar fallet kommer fordonet vara kapabel att genomfora
automatiserad korning i alla situationer som en minsklig forare kan. '° De tekniker som
automatiserade fordon &r beroende av har som framsta funktion att tolka och uppfatta
omgivningen dér hardvara i form av kameror, ultraljudssensorer och radar anvinds for att
urskilja vigens utformning, vigmérken, andra fordon och korfaltsmarkeringar. Artificiellt
intelligenta fordon kan genomfora komplicerade kdruppgifter i komplexa miljéer om de dr
uppkopplade och far uppdaterad information om exempelvis viderforhéllanden och

hastighetsbegrinsningar i realtid.”

2.1.2 Reglering av anvindandet av artificiell intelligens for att realisera autonomi i
fordon.

Det andra temat for denna systematiska kunskapsoversikt syftar till att skapa en uppfattning
om den rittsliga regleringen av Al i fordon. Temat paverkades av det faktum att varken
sjdlvkorande fordon eller Al specifikt reglerats i gidllande straffritt. I syfte att ge en
heltidckande bild av, snarare &n att finna nagra absoluta 16sningar till, hur nuvarande regelverk
ser ut for &mnesomradet kommer centrala rekvisit, begrepp, termer och ordval i samband med
sjdlvkorande fordon berdras och beskrivas utifran det réttsliga material som finns att tillga pa
omradet. En fordjupad textanalys av relevanta direktiv, forordningar och lagar studeras

noggrant genom en sedvanlig juridisk metod for att skapa forstéelse av de réttsliga ramarna

' Lindau, 2017, s. 13;14.
' Lindau, 2017, s.10.

¥ SOU 2018:16, s. 180;181.
¥ Ibid, s. 190.

* Ibid, s. 186;187.
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langre fram. Endast de regleringar och réttsregler som &r av betydelse for uppsatsens

problemformulering och syfte behandlas.

Hallevy (2011), Larsson (2016), Lindau (2017) och Lindgren (2016) m.fl. skriver om hur
straffrittsligt ansvar bor bedomas nér anvédndandet av sjdlvkorande fordon forekommit vid
olyckor. G. Hallevy (2011), som utgér frdn den amerikanska ratten, pastér att direkt ansvar”
(direct liability) kan appliceras pa ett autonomt fordon och kan dirmed hallas straffrittsligt
ansvarig. | huvudsak gér det enligt Hallevy att halla AT straffrattsligt ansvarig sa ldnge det ar
Al-funktionen som har kontrollen over sitt eget handlande vilket maste faststéllas i en
rittssiker process.”' Larsson (2016), som utgér fran den svenska ritten, menar att Al inte kan
hallas straffrittsligt ansvarig d& AT saknar medvetande och rittskapacitet.” T Statens vig och
transportforskningsinstituts (VTI) rapport fran 2016 understryks att nationell straffrétt utgar
fran en fysisk person i sin bedomning av ansvar och att endast réttssubjekt kan stillas till
svars for sina handlingar. Sjdlvkorande fordon kan inte i svensk géllande ritt bedomas som en
juridisk person och kan didrmed inte hallas straffrittsligt ansvarig.” Lindau (2017) bedémer
att ansvarsfragan inte ar sjalvklar, varken for svensk, amerikansk eller brittisk ritt da
sjdlvkorande fordon dn sé linge ar en teknisk nyhet vilket gor en rittslig anpassning ytterst

komplicerad men #n mindre oundviklig.**

I april 2017 beslutade den svenska regeringen om en forordning gillande forsoksverksamhet
med sjidlvkorande fordon som triddde i kraft 1 juli 2017 som tilldt forsoksverksamhet med
sjdlvkorande fordon med motiveringen att Sverige bor vara ett land dir hallbara transporter,
s4 som sjilvkorande fordon, genom nytinkande teknik bér testas.”” 2018 dverlimnade

transportstyrelsens generaldirektor sitt slutbetankande av statens offentliga utredning SOU

! G. Hallevy. ” Unmanned Vehicles: Subordination to Criminal Law under the Modern Concept of Criminal
Liability”. Journal of Law, Information and Science, Tasmania. 2011, s. 10.

2 D. Larsson, Artificiell intelligens (Al), sjilvkorande fordon och lagévertridelser. Masteruppsats. Uppsala
universitet, Uppsala. 2016, s. 51.

» W. Svedberg, Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) rapport, "Nya och gamla perspektiv pa
ansvar?: en rittsvetenskaplig studie om ansvar i en straffréttslig kontext géllande sjdlvkdrande/uppkopplade
fordon”. Linkdpings universitet, Linkdping. 2016, s. 80.

** Lindau, 2017, s. 56.

% Regeringskansliets hemsida, 11 april 2019.
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2018:16 vars syfte var att undersoka och forbéttra de rittsliga forutsittningarna for en bredare
introduktion av automatiserad korning i Sverige. Utredning har fatt en framtrddande roll i
denna uppsats da den dr mest aktuell for att uppdaga ansvarsproblematiken pé valt
dmnesomrade. I utredningen presenteras “Forslag till lag (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik” som triader i kraft 1 juli 2019 och som anpassar de svenska regelverken pa

trafikomrédet i syfte att tillata sjdlvkorande fordon som befinner sig pd SAE-nivaerna 4-5.

Lindau beskriver hur Europeiska Unionen har den dvergripande lagstiftningsmakten pa
trafikomréadet och ansvarar for de gemensamma forordningar, bestimmelser och direktiv som
faststélls och som medlemsldnderna maste anpassa sig till. UNECE (United Nations
Economic Commission for Europe) ér det internationella organ som delegerar det tekniska
arbetet som sedan hanteras av beslutsordningen inom EU.*® Transportstyrelsen dr Sveriges
centrala aktor for anpassning till internationell reglering och myndigheten ansvarar for
involvering i ldmpliga samarbeten som sker pa transportomradet i Europa. Trafikverket och
landets kommuner ar delaktiga i beslut som paverkar transportens infrastruktur pa plats i

. 2
Sverige.”’

2.1.3 Utmaningar relaterade till anvindandet och reglering av - artificiell intelligens for
att realisera autonomi i fordon.

Det tredje temat syftar till att kartldgga vilka utmaningar som finns i anvdndandet och
reglering av - artificiellt intelligens (AI) for att realisera autonomi i fordon. I den tidigare
forskningen framgér det en rad tekniska utmaningar relaterade till automatiserade fordon dér
dagens teknik inte fungerar felfritt. Ett exempel ar korassistans som inte kan hantera
vinterforhdllanden i1 nordiska méste utvecklas for att uppna full kapacitet i sin avldsning av
underlag och vigskyltar.”®* SAE-niva 5 ir inte fullstindigt utvecklad men innebir att det
automatiserade fordonet kan genomfora automatiserad korning i alla situationer som en
minsklig forare kan.”” Komplex korning vid komplicerade forhallanden forutsitter

processorer och mjukvara som pa kort tid kan hantera enorma dataméngder vilket kriver ett

2 Transportstyrelsens rapport. Férstudie om autonom kérning. 2014, s. 13.
*” Lindau, 2017, s. 7.

* Ibid, s. 18.

*SOU 2018:16's. 190.
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stort dataminne hos fordonet som &r bade kostsamt, dnnu inte utvecklat och en teknisk

utmaning som inte 16sts.*

Lindau (2017) och Bimbraw (2015) menar att det snarast mojligt krdvs en vedertagen
réittstillampning for de automatiserade fordonen om anvéndandet av dem skall kunna fortsitta.
Bimbraw (2015) skriver att den nya teknikutvecklingen for med sig utmaningar och
oklarheter, inte minst i sin interaktion med ménniskor.”' Lindau (2017) beskriver att de
sjdlvstyrande fordonen har allvarliga begransningar i att avlisa sin omgivning.**> Med dagens
teknik kan fordonen inte se skillnad pé en polisman alternativt en vanlig person, fordonen har
dven svart att avldsa blinkande ljus, skyltar och storlek pa djur vid viltolyckor. Dessa tekniska
begransningar kan vara direkt olagliga att ignorera da foraren exempelvis har lagstadgad

skyldighet att folja och lyda en polismans instruktioner enligt trafikférordningen 2 kap. 3 §.%

Med utgédngspunkt frén sin studie pa fotgiingares interaktion med sjilvkorande fordon i
Frankrike, Schweiz och Grekland pastar Merat m.fl (2018) att fotgdngare kanner sig sékrare
nir de sjdlvkorande fordonen kor pa sirskilda végar. Slutsatsen fran studien var att
fotgéingarna kadnde sig sdkrare om de kunde kommunicera med det sjdlvkdrande fordonet och
far bekriftelse pa att fordonet upptiackt dem. Fotgdngarna upplevde att det inte fanns nagon
tydlig interaktionsform vilket skapade en risk for konflikter och frustrationer mellan
trafikanterna.’* Bimbraw (2015) papekar att en stor utmaningar ligger i att forutse om
tekniken &r tillrackligt palitlig samt vilka konsekvenser som skulle kunna uppsta om den
hamnar i fel hdander. Anvéndandet av autonoma fordon kan leda till 6kad kriminalitet och inte
minst terrorbrott om bilarna exempelvis anvinds for att laddas med springmedel for att

detoneras pé utvald plats.”> Fordonen kan #ven utsittas for kapning®® och idag kan man med

% Ibid, s. 186

*! Bimbraw, 2015, s. 2.

*? Lindau, 2017, ss. 10;12.
»'SOU 2018:16, s. 494.

* N. Merat et. al. ” What externally presented information do VRUs require when interacting with fully
Automated Road Transport Systems in shared space?”, University of Leeds, Leeds UK. 2018, s. 251

33 Bimbraw, 2015, s. 2.
330U 2018:16, s. 46;47
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enkla medel manipulera korsystemets data, ge felaktiga direktiv, anvéinda nédbromsen och

dirmed manipulera fordonet att orsaka stor skada.”’

2.2 Slutsats

Den systematiska dversikten pavisar att den aktuella forskningen om straffrattsligt ansvar vid
autonom végtrafik dr anviandbar men begrdnsad. Tidigare forskning och undersokt material
understryker att anvindandet och reglering av artificiell intelligens (AI) for att realisera
autonomi i fordon fordndrar och utmanar grundlaggande réttsliga och praktiska
forutséttningar nationellt och internationellt dir det kommer att kridvas individuella
provningar av varje enskilt fall for att faststilla vem eller vilka som stér straffréttsligt
ansvariga vid en eventuell olycka. Det kommer utifran géllande ritt vara mycket svart att
faststdlla ansvarsutkrdvande da det straffrittsliga ansvaret kan komma att 1iggas pa flera olika
aktorer, dédribland foraren, dgaren och tillverkaren. Detta ar tydligt inte minst gillande
rattssubjekt och ansvarskrdvande dé sjidlvkorande fordon inte kan domas till straffréttsligt
ansvar utifran den radande konstruktionen av allménna principer, begrepp och regler. Tidigare
forskning saknar en kartliggning av hur ansvarsutkravandet kommer att utvecklas for de
automatiserade fordonen och vilka eventuella utmaningar som kommer att uppsta samt hur de

ska hanteras.

3. Metod

3.1 Metod for datainsamling

Da denna studie syftar till att studera offentliga dokument sa 4r en textanalys ldmplig metod
for datainsamling. Textanalysen utgar frdn materialet som insamlats i den systematiska
kunskapsoversikten samt tillkommande underlag. Valet av metod for denna uppsats styrs av
syftet och forskningsdmnet och den omfattande forstielse for uppsatsdmnet som skapades
genom den systematiska kunskapsoversikten.”® D4 detta dr en examensuppsats pa
kandidatniva som utfors med begransade resurser under kort tid och som syftar till att studera
straffritten i form av relevant akademisk forskning, rattslig praxis och doktrin pa omradet ar

anviandningen av sekundirkillor nédvéndig for att skapa ett kunskapsunderlag. Genom

*7 Lindau, 2017, s. 60.
BA. Bryman, “Samhdllsvetenskapliga metoder”, Liber, Malmo. 2011, ss. 106;109.
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anvindandet av insamlad sekundérdata skapas mer tid at tolkning och analys av dvergripande
information vilket ej varit mgjlig om primérdata samlats in pa egen hand.” For denna studie
endast peer-reviewed akademiska rapporter, vél ansedda Internetkillor och granskade statliga

utredningar, forarbeten, forordningar och lagar anvénts som underlag.

Den fortsatta metoden for datainsamling kommer f6lja ansatsen i en etnografisk
innehéllsanalys dir tyngden av dokumenten utgors av deras respektive kontext. Foljande steg
kommer fortsatt genomforas: 1) formulering av fragestillning, 2) undersékning av kontexten
dar dokumenten har skapats, 3) insamling av ett mindre antal relevanta dokument i form av en
oversiktsanalys som i sin tur, 4) genererar teman och kategorier som i sin tur formar ett
tydligare schema for fortsatt insamling av data. Sedan prévas schemat genom insamling av
ytterligare dokument. Denna strategi dr central i kommande kodnings- och analysarbete av
insamlad data.* Kodningen av data kommer kontinuerligt pdgé och utgar frén traditionell
Grundad teori och dess tillvigagéngssitt ddr data bryts ner och bendmns utifrén sina
bestandsdelar. I samband med att data samlas in sker kodningen dir tolkningen formar de
koder som utvecklas.*' Hénsyn har tagits till reliabilitet och validitet d det vid upprepning av
valda sokord gér att nd samma resultat och d& det material som tillkommit under

datainsamlingen har mitt det som den syftat till att méita. **

3.2 Metod for analys

Den systematiska kunskapsoversikten faststidlldes som tidigare nimnts genom en tematisk och
deskriptiv analys dér tio dokument identifierades vilka kommer utgdra underlag med hansyn
till nimnda avgridnsningarna for denna uppsats. Som ovan ndmnt kommer denna studie
anvinda sig av sekundérdata vilket kriaver sokande efter bakomliggande teman. D4 innehallet
i underlaget till denna studie beaktas utan syfte att avge personligt omdome anvénds

avsiktligen en kvalitativ innehallsanalys.*” En kvalitativ innehallsanalys syftar till att skapa en

** Ibid, ss. 300;303.
* Ibid, s. 505;506.

I Ibid, s. 352.

* Ibid, ss. 351-354

# G. Bergstrom, & K. Boréus, Karin. (red.) Textens mening och makt: metodbok i samhdllsvetenskaplig text- och
diskursanalys. 3., uppl. Studentlitteratur, Lund. 2012, s. 50.
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bakomliggande mening och forstéelse for de relevanta kéllor som finns att tillga pa omradet
samt for att sdtta dokumentens innehall i en kontext. Beslut som fattas pa bade kort och ldng
sikt kan ha priglats och strukturerats av dokument som beskriver avsikter under den period
som de hanvisar till. En kvalitativ innehallsanalys av exempelvis statliga utredningar och
forarbeten bakom eventuella lagéndringar ar lamplig for att undersdka det som indirekt
uttalats och ligger implicit i1 texten. Pa sa vis kan man fa fram lagens syfte och vad som har

péaverkat dess innehall vilket 4r relevant for att uppna uppsatsens syfte.**

4. Teori

4.1 Teori om normer

Hakan Hydén (2002) skriver i sin bok "Normvetenskap” att begreppet norm dndras beroende
pa vilken teoretiker och/eller forfattare som uttalar sig men att en anvindbar definition &r att
beskriva normer som ndgot som utgor forvintningar pd manniskor och situationer. Normerna
utgor handlingsdirektiv da de anger hur en person bor agera utifran en allmén uppfattning.
Normerna bidrar till en social ordning genom sé kallade normaliseringsprocesser vilka
minskar friktioner da de klargor ”vad nagot dr, hur det ser ut och hur man bor agera” som i sin

tur utgdr “det normala” i samhillet.*’

Sambhillet anvinder sig av sanktioner for att markera grinsen mellan ett accepterat beteende
och ett beteende som dr oonskat. Om man véljer att bryta mot de rdidande normerna och inte
uppfylla de forviantningar som stélls pa en riskerar man att uteslutas fran
samhillsgemenskapen.*® Bestdende av ett antal olika normer som reglerar ménniskors
beteenden bildas ett handlingssystem som helt enkelt talar om for ménniskor hur de bor agera
i olika situationer, handlingarna anpassas sedan till den givna situationen nér olika
minniskors beteenden synkroniseras och sedan reproduceras. Det finns dirmed olika normer

for olika situationer och handlingssystem.*’ Normer upplevs som fordelaktiga och dirmed

i May, ”Sambhillsvetenskaplig forskning”, Studentlitteratur, Lund. 2011, ss. 227;233 & ss. 248;250.
“ H. Hydén, ” Normvetenskap”, Lunds Universitet: Sociologiska institutionen. 2002, s. 100 & 110.
**1bid, s. 98;99.

7 1bid, 5. 114
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efterstrivansvirda da de i grunden ir frivilliga att rétta sig efter.*®

Ett exempel pa ett handlingssystem som é&r av intresse for denna studie, &r trafiksystemet med
med tillhérande normer och rittsregler vars begridnsande eller mojliggérande omstiandigheter
lagger grunden for vad som &dr genomforbart i den rddande kontexten. Hydéns begrepp
”spelplan” gar att anvénda for att forklara hur man bor forhélla och bete sig i trafiken genom
att folja olika strukturella normer och spelregler knutna till ’spelets” syfte; att uppratthalla
god sikerhet och ordning i trafiken.* Med hjilp av ett sanktionssystem straffas de som bryter
mot de radande normerna samtidigt som den faststillda ordningen uppritthalls.>
Trafiksystemet skiljer sig ocksé frén andra handlingssystem i det att det foreskriver genom
tvingande regler hur man ska agera i olika situationer, inte bara hur man inte ska agera.
Trafiksystemet dr det handlingssystem som innehaller de mest ingripande och omfattande
reglerna for ménskligt beteende. Inforande av sjélvkorande bilar paverkar dessa regler i olika
hinseenden. Ett viktigt kunskapsintresse for denna uppsats ér att kartlagga och analysera hur
sjdlvkorande bilar paverkar det befintliga regelsystemet med séirskilt fokus pé ansvarsfragor i
samband med olyckor. Men dven hur regelsystemet paverkar mojligheten till anvindandet av

sjalvkorande bilar.

4.2 Ett riskhanterande samhalle

Ulrich Becks teori om risksamhéllet kan anvéndas for att beskriva problemomrédet for denna
uppsats da teorins grundantagande utgar fran att moderniseringen och industrialiseringen
medfort oavsiktliga konsekvenser, sa kallade risker. Beck beskriver risksamhallet som ett
samhélle dir samhéllsmedborgarna upplever sikerhet forst nér risker kanaliseras, minimeras
och forhindras.”' Risksamhillet beskrivs som ett samhille dir framstegstron helt Gverskuggar
moderniseringens eventuella negativa konsekvenser och dér det politiska landskapet hanterar

fragor om fordelning av risker och skadeverkningar i storre utstrackning 4n traditionella

*8 M. Baier & M. Svensson, ” Om normer”, Liber, Malmo. 2009, ss. 68;73.

¥ Hydén, 2002, s. 281.

*1bid, s. 162.

STy, Beck, ” Risksamhdllet. Pd vig mot en annan modernitet”, Daidalos, Goteborg. 2005, s. 29-30 & s. 32.
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fragor.’” Rittssociologen David Garland har valt att vidareutveckla teorin och argumenterar
for att risksamhéllet bor tolkas som ett “’riskhanterande” samhille vars medvetenhet om gamla
och nya risker leder till standig kontroll, berdkning och hantering. En risk &r ett méttstock pa
individers bedomningar och berdkningar utifrin tdnkbara framtidsscenarion. Det dr enligt
Garland upp till olika aktdrer att ta ansvar for de risker som finns i samhéllet utifran vad den
enskilda ménniskan kan gora alternativt politiker kan dstadkomma genom forordningar och
lagar.>® Nir det giller automatiserade fordon #r riskerna hogst patagliga och reella. De dr en
effekt av inférande av en ny teknologi och inte bara — som i Ulrich Beck's teorier om
Risksamhaéllet — péd en accentuering av risker i en tid av storskalighet. Betrdffande risker och
automatiserade fordon krivs i nuldget sociala konstruktioner och fantasi for att motverka

mdjliga negativa, reella konsekvenser.

Teorin beskriver forhallandet mellan risktagande i modern tid och hur hanteringen av negativa
konsekvenser kan se ut. Anvandandet av Al for att realisera autonomi i fordon kan tolkas som
en risk dér framstegstron pa tekniken delvis verskuggar dess konsekvenser. Den relevanta
rittsliga praxis och doktrin som finns att tillga kan tolkas som en del av vad Garland beskriver
som genomford beddmning och berdkning utifran tinkbara framtidsscenarion. Genom
exempelvis tydlig hantering av ansvarsutkrdvande och bevishantering dr tanken att man till

viss del kan beméta riskerna vid anvindandet av sjilvkérande fordon.™

5. Resultat

Det forsta avsnittet av resultatdelen syftar till att presentera ldsaren med en ldgesbild av
végtrafiken med automatiserade fordon i Sverige gillande utmaningar, funktioner, politik

samt hur normbildningar paverkar och utvecklar det straffrattsliga ansvarsutkrdvandet.

Den andra delen syftar till att askddliggora ansvarsproblematiken kring anvindandet och

reglering av sjélvkorande fordon med hjélp av den géllande svenska straffrétten.

> 0. Engdahl & B. Larsson, ” Sociologiska perspektiv — grundlidggande begrepp och teorier ”, Studentlitteratur,
Lund. 2011, s. 319.

3 R. Ericson & A. Doyle, ” Risk and Morality”. University of Toronto Press, Toronto. 2003, s. 50-51 & s. 71.
**1bid, s. 71.
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5.1 Légesbild av anvindandet och regleringen av sjilvkorande fordon

Successivt har moderna bilar med den ena semi-autonoma egenskapen efter den andra
introducerats> och vuxit sig stor i Sverige och runt om i vérlden. Detta da fordonen forvintas
bidra till en béttre transportpolitisk maluppfyllelse genom minskad klimat- och miljopaverkan
och hogre trafiksikerhet.”® Allminheten har idag mojlighet kora pa SAE-niva 2 vilket innebar
att foraren inte behover utfora alla delar av koruppgiften under resan®’. Bimbraw (2015)
Svedberg (2016), Lindgren (2016) och Holstein & Dodig-Crnkovic (2018) m.fl. pastar att det
inom nédsta decennium kommer finnas helt autonoma fordon till forséljning for allmént bruk
vilket skulle innebéra allmén trafik med fordon vars korsystem ligger pa SAE-nivé 4
alternativt 5. PA SAE-niva 5 ér det automatiserade fordonet kapabel att genomfora

automatiserad korning i alla situationer som en ménsklig forare kan.”®

Under hosten 2017 dé forordning (2017:309) om “Forsoksverksamhet med sjalvkorande
fordon” borjade gilla® introducerade Sverige det forsta storskaliga pilotprojektet med
sjalvkorande i Goteborg som fick namnet Drive Me.*® Projektet finansierades av Vinnova,
som &r en statlig myndighet som arbetar med att stirka Sverige som innovations- och
forskningsland ®', och finansierar det pagaende svenska projektet Drive Sweden. Drive
Sweden har som vision att fortsatt positionera Sverige i en ledande roll inom automatiserad
transport.®” T Sverige pagér det 4ven testprojekt med fordon frén foretaget Volvo Cars vars
bilar koér manuellt till utvald motorvig och sedan dvergar till automatiserad korning pa sjilva

motorvigen i SAE-niva 3.

> Bimbraw, 2015, s. 1.

%6 Svedberg, 2016, s. 17.

7 SOU 2018:16, s. 207.

> Ibid, s. 190.

* Ibid, s. 218.

% Svedberg, 2016, s. 15.

%1'SOU 2018:16, s. 201.

%2 Drive Swedens hemsida, ”Om Drive Sweden”. 2019,hdmtad: 2019-04-22.
% Tbid.
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Den svenska regeringen stodjer samtliga pilotprojekt som har genomforts och genomfors i
landet® med motiveringen att ett 5kat inférande av automatiserad korning bér ske om det
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls. De transportpolitiska mélen strivar efter ett
hallbart transportsystem dir klimat, miljo, trafiksikerhet och tillgéinglighet for alla beaktas.®
Trafikverket 4r den myndighet som ansvarar for att uppné de transportpolitiska
forvintningarna och har utifrdn de internationella transportpolitiska forvantningarna som
aterfinns 1 FN:s Agenda 2030 tagit fram en mélbild for transportsystemet i Sverige.
Trafikverket anger ett flertal utvecklingsmal med utgdngspunkt frdn Agenda 2030 géllande
okad digitalisering av data, battre kommunikationsmdjligheter och dkad standardisering av
datautbyte. Trafikverket yrkar pa att det kriavs en tillginglig och 6ppen plattform for utbytet
av kommersiella villkor for att gora de stora méngder data lattillgdngliga for myndigheter och

kommersiella aktorer.%

I borjan av 2017 publicerade Europeiska parlamentet en rapport om civilrittens regler for
robotar innehéllande betinkanden om artificiellt intelligenta robotar och deras straffrittsliga
status. Enligt dokumentet kan robotar ges "elektroniska personligheter" och darmed stillas
straffrittsligt ansvariga for sina handlande med utgéngspunkt i att kategorisera robotar som
juridiska personer.®” England, Frankrike och USA ir exempel pa lander déir foretag har nagra
juridiska skyldigheter och rittigheter likt en ménniska och dédrmed bedéms som juridiska
personer. De kan underteckna kontrakt, bli stimda och stillas infor rétta.® Uppgifter som
tidigare kravde manskligt tinkande kan idag i takt med att tekniken utvecklas genomforas av
robotar och enligt juristen Stefania Lucchetti (2018) &r inte den nuvarande straffrittsliga
modellen, dér antingen dgaren eller tillverkaren till roboten ar straffrittsligt ansvarig, lamplig
for robotar som nétt en fullt autonom status och agerar pd egen hand. Lucchetti och Hallevy

(2011) delar asikten att autonoma robotar, sd som autonoma fordon, bor ges ndgon form av

% Lindau, 2017, s. 20.

% SOU 2018:16 5. 37.

% Ibid, s. 196.

%7 Politico.eu, “Europe divided over robot ‘personhood’”. 2018, himtad: 2019-04-22.
% Ibid.
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juridisk personlighet likt foretag.®” T huvudsak gar det enligt Hallevy att halla Al straffrittsligt
ansvarig om det dr Al-funktionen som har kontrollen &ver sitt eget handlande och ddrmed
orsakat den direkta foljden vilket i sin tur maste faststdllas i en rattsséker process. Det direkta
ansvaret innebér helt enkelt att det genom en réttssdker process gar att faststélla att en

artificiellt intelligent robots handlande orsakat ett forlopp som varit straffbart.”

Europeiska kommissionen mottog, inte lang tid efter det att de publicerat sin rapport om
civilrittens regler for robotar, ett brev dir 156 artificiella intelligensexperter fran 14
europeiska linder menade att rapportens innehall géllande robotars juridiska status var
oldmpligt bade ur ett etiskt och juridisk perspektiv. Motstandet byggde frimst pa argumentet
att denna form av klassificering tar bort ansvaret frin tillverkaren och dgaren av den
artificiella roboten. Om en robot skulle fa juridisk status och ddrmed mdjligheten att stéllas
straffrittsligt ansvarig skulle det enligt kritikerna resultera 1 att robotarnas tillverkare och
dgare skulle frantas sitt ansvar for robotarnas handlande.”' Det framgar dven i brevet att
rapporten sinder ut ett felaktigt budskap om hur langt utvecklingen av artificiellt intelligenta
robotar egentligen har kommit och att det i sin tur ger nationer med tillhérande lagstiftare en
felaktig bild av robotars kapacitet. Enligt kritikerna &r EU:s ldnders befintliga civilrittsliga

regler tillrickliga for att hantera ansvarsfragor gillande autonoma robotar.”

Vad géller individniva dr forhoppningarna stora och allmént antagna att de sjdlvkorande
fordonen kommer leda till en rad fordelar genom mindre tringsel och hogre
transporteffektivitet. Det kommer bli bade bekvémare och enklare att transportera sig med
mer punktlig kommunaltrafik och mindre koer. Trafiksékerheten kommer 6ka d& den
méinskliga faktorn, som &r den storsta orsaken till allvarliga trafikolyckor, reduceras och pa
langre sikt kommer det bli mindre utslapp, 6kade konkurrensfordelar och hdgre integration
genom O0kad kommunikation vilket tros leda till en battre vélfard. Teknikutvecklingen
formodans dven leda till att nya och fler arbetstillfiallen skapas inom service- och

operatorsyrken, underhall, utbildning, tillverknings-, telekom- och dataindustrin. Samtliga

% Politico.eu, 2019.

7% Hallevy, 2011, s. 10.
"! Politico.eu, 2019.

7 Ibid.
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individuella fordelar ar presenterade i SOU 2018:16 och utredningens bedomning &r att
automatiserade fordon kommer att anviandas allt mer pa grund av det stora intresset och
engagemanget fran industrin, organisationer och samhillet i stort. Aven om inférandet av
forarfria fordon fortfarande &r i sin inledande fas upplevs en social acceptans och tydlig
forhoppning om att individer kommer uppleva fordelar med den sjilvkorande tekniken.”
Enligt utredningen kommer individers intresse for de forarldsa fordonen styras av lagstiftning
och ekonomiska overviganden hos fordonstillverkare men dér den sociala normen for var
nutid dr att individer i storre utstrackning koper tid snarare dn en specifik produkt. Dadrmed
forvéntas individer utnyttja den nya teknikutvecklingen pa transportomradet, &ven medvetna
om riskerna, for att pa ett effektivare sitt transportera sig exempelvis med forarldsa

. 4
kommunala alternativ.’

5.2 Gallande ritt

5.2.1. Ansvarsutkrivande i en straffrittslig kontext

Denna uppsats syftar till att kartligga de existerande och framvéxande forutséttningarna for
ansvarsutkravande vid anvdndandet av automatiserade fordon. Sveriges straffrétt regleras i en
speciell del och en allmén del dédr den allménna delen bestdr av regler om brott, pafoljder for
brott och andra rittsverkningar av brott. Straffréttens speciella del innehaller regler for
sarskilda brott och straff for dessa, vilka inte aterfinns i BrB:s s.k. brottskatalog. En
fullstidndig bild av vad som krivs for att ndgon enligt svensk géllande ratt ska hallas
straffrittsligt ansvarig ges inte men det finns riktlinjer att tillga. Enligt 1 kap. 1 § BrB stadgas
att brott dr en gérning som ar beskriven i brottsbalken, annan lag eller i annan forfattning och
for vilken straff dr foreskrivet. I 1 kap. 2 § BrB stadgas att om inte annat &r sérskilt foreskrivet
ska en girning anses som brott endast da den begatts uppsatligen.”” I Sverige kan endast
fysiska personer begé brott och hallas straffrittsligt ansvariga vilket, jimfort med andra ldnder

dér dven juridiska personer kan straffas efter att ha begatt ett brott, kan tinkas problematisera

7SOU 2018:16, 5. 614.
™ Ibid. s. 720
7 P. Asp et. al. Kriminalrdttens grunder, 2., uppl, Tustus forlag, Uppsala. 2013, s. 66.
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ansvarsutkridvandet vid olyckor dir autonoma fordon varit inblandade.”®

5.2.2 Giirningssculpa
Rekvisiten for otillaten girning, det vill sdga ett brott, innefattar krav och beddmningen av om
girningen som orsakat foljden dr oaktsam och risktagande kallas for gdrningssculpa vilket ar

ett krav som kan provas genom foljande fragestillning:
1. Innefattar den kontrollerade girning som begétts ett otillatet risktagande?
2. Har girningen orsakat foljden pa ett relevant sétt?

Det stélls dirmed krav pa att gdrningspersonen kan tillskrivas en risktagande, kontrollerande
och oaktsam giirning som p4 ett relevant sitt orsakat den brottsbeskrivningsenliga foljden.”’
Om gérningspersonen kan hejda eller avsluta det kausala skeende som dennes handlande
innebir klassas det som en kontrollerande handling.” Orsakandet av foljden anses relevant
for straffansvar om orsakandet gor gidrningen till ett otillatet risktagande genom dess
risktagande. Det straffrittsliga ansvaret dr ddrmed begréinsat till att orsakandet varit
forutsigbart och forverkligat genom att skil for att avstd garningen inte genomforts.”” Denna

beddmning anvinds mestadels for att avgdra nagons forméga att hindra ett brott.™

En del av bedomningen av gidrningssculpa bestar av att utesluta de risker som inte ar
straffrattsligt relevanta och motivera varfor ett otillatet risktagande foreligger for att
straffansvar skall infinna. Straffbar underlatenhet &r ett exempel och kan utdomas i de fall
som nagon inte gjort det som den #r dlagd och skyldig att gora.®' For att en person skall
utkrdvas ansvar for att ingripa vid ett fysiskt orsakssammanhang méste girningspersonen

infinna sig i garantstillning och dr ddrmed skyldig att agera. I straffréttsliga sammanhang

70 Ibid, s. 81.

7 Tbid, 5. 62 & s. 135.

7 Ibid, s. 30.

7 Ibid, s. 165.

% Ibid, s. 33.

81 Svedberg, 2016, s. 43;44.
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syftar det framst pa att uteslutande bedoma ex post om girningspersonen kan tillskrivas
ansvar for orsakandet, dvs. betraktas som upphovsman till skeendet alternativt inte agerat
utifran sin skyldighetsstillning.® Det #r viktigt att podngtera yttre omstindigheter i
beddmningen av gérningssculpa dir aktuell kontext paverkar oaktsamhet och risktagande.
Exempel pa yttre omsténdigheter, relevanta for valt &mnesomrade, dr vagens kvalitet, ljus-

och viderforhallanden.®?

5.2.3 Ansvarsbestimmelser for trafikomradet

Sverige har ratificerat och byggt sitt regelverk om vigtrafik utifrdn bestimmelser i
Wienkonventionen om vigtrafik fran 1968. Konventionen reglerar de grundldggande reglerna
for forare, fordon, korkort och végtrafik och innehéller, i sin ursprungs lydelse, bestimmelsen
att varje fordon pa viig méste ha en forare som har kontroll 6ver fordonet. Ar 2016 skedde en
nddvindig dndring av bestimmelsen med erkdnnande av alternativ till krav pé forare dar det
stills fortsatt krav pa att det till varje fordon som fors pa vig maste finnas en forare (som kan
ta over korningen) vilket problematiserar mojligheterna for fullt autonom korning utan forare

. 4
nirvarande.®

Den mest centrala forfattningarna pa trafikomradet for ansvarsbestimmelser i Sverige utgors
av lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott som reglerar den grundlaggande
trafiksdkerheten genom straftbestimmelser av allmén karaktir. Ett automatiskt korsystem
utmanar rddande forfattningar da de i sin ursprungslydelse ar anpassade till bedomning av
manuell korning och inte vem som har bast forutsittningar att paverka och kontrollera ett
hindelseforlopp nir ett automatiskt korsystem ar inblandat.® I samtliga forfattningar pa
trafikomradet &r straffbestimmelserna omfattande men riktar sig till dels fordonsigaren,
fordonsforaren och andra trafikanter med utgangspunkt fran manuell kérning och dédrmed inte

limpad for automatiserad korning.*

%2 Ibid, s. 45.

5 Asp et. al, 2013, s. 159.
%S0U 2018:16, 5. 37.

% Ibid, 37.

% Ibid, s. 103.
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5.3 Statens Offentliga Utredningar (2018:16)

Enligt den svenska regeringen pagér en kraftig forandring pa vig- och transportomradet vilket
skapar ett storre behov av att se 6ver hur statliga myndigheter ingriper for att uppna
transportpolitiskt satta mal. Offentliga ataganden paverkas av politiska inriktningar och
ekonomiska forutséttningar vilka 1 dagsldget tenderar att motivera ytterligare introduktion av
automatiserade fordon. I syfte att analysera behovet av regelandringar for att frimja en vidare
introduktion av automatiserad korning, med hansyn till trafiksidkerhet, tillsatte regeringen
2016 en statlig utredning. Utredningen tar fasta pa de behov som dr mojliga att uppna under
de ndrmsta fem aren for en anpassning av radande regelverk och fortsatt utvecklingen av en
kommersiell anvindning av nya lésningar for en transportpolitisk maluppfyllelse.!’” De
omraden och fragor som berdr automatiserade fordon hanteras till stor del av teknikneutrala
regelverk. Darmed har regeringen endast gett forslag pa de delar dir det behdvs en
sarreglering.*® Som ett resultat av utredningen infors den forsta juli 2019 en ny lag om
automatiserad korning.*” Den kommande lagen far sitt slutgiltiga namn och I6pnummer forst
nér den trader i kraft och kommer i denna uppsats fortsatt bendmnas som “Forslag till lag

(2019:000) om automatiserad fordonstrafik™ 2019:000.

Utredningen, med namnet Utredning om sjdlvkorande fordon pa vig (SOU 2018:16), har
fokuserat pa en anpassning av de svenska regelverken pa trafikomradet avseende de ndrmsta
fem aren dér forutsittningarna for giarningssculpa, garantstillning och straffbar underlatenhet
andras i och med nya bestimmelser for forare, dgare och juridiska personer. Utredningens
syfte ar att mojliggora introduktion av fordon med hogt eller fullt automatiserade korsystem.
Det ér, utover testverksamhet av fordon med de hogre nivaerna av automatisering, framst
frdga om introduktion av sjdlvkorande fordon for SAE-niva 3 pa marknaden for

allminheten.”’

¥ Ibid, s. 169.
% Ibid, s. 33.
% Ibid, s. 43.
* Ibid, s. 35.
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5.3.1 Forare

I det nya lagrummet foreslas ett nytt forarbegrepp déar fordon kan foras av nagon utanfor eller
i det dir ett fordon kan ha flera forare och en forare kan fora flera fordon.”' Regleringen av
forarens skyldigheter faststéller att en forare inte har 6vervakningsansvar och inte &r
straffrittsligt ansvarig for det som det automatiserade kdrsystemet genomfor under
automatiserad korning under forutséttning att foraren inte har paverkat kdrsystemet pa ett
oldmpligt sitt. Om konstruktionsfel pa sjilva korsystemet foreligger gar ansvaret over till
producenten, tillverkaren. Det dr fordonets d4gare som dr ansvarig for den uppgift som det
automatiserade korsystemet utfor.”> Foraren ar dock fortsatt skyldig att ansvara for uppgifter
som korsystemet inte kan genomfora, sa som att sitta pa sékerhetsbilte pa barn, och overta
koérningen om fordonet inte kan 16sa sin uppgift pa egen hand samt uppfylla kraven pa

nykterhet och inneha behorighet for att fora fordonet.”

Foraren till ett automatiserat fordon kan befinna sig pa avstdnd fran en olycka som intréffat
fordonet vilket innebar att somliga rekvisit i dess ursprungslydelse inte ldngre ér applicerbara.
I trafikbrottslagen som reglerar forarens skyldigheter efter en trafikolycka ar anpassad till
manuell kdrning och forutséttningen att foraren befinner sig i fordonet, eller i fordonets
nirhet. Fordonet maste enligt ”forslag till lag (2019:000)” stanna kvar pa platsen dir olyckan
skett och foraren maste vidta de dtgéirder som behdvs. Enligt 2 kap 10§ i "forslag till lag
(2019:000)” maste foraren vid en olycka dven omedelbart kontakta polismyndigheten for att
lamna uppgifter, uppge hemvist och namn. Om foraren underlater sig genomfora
bestimmelserna doms denne till boter eller fingelse i hdgst 6 manader.”* Nr foraren nu kan
befinna sig pa avstand till fordonet kan dessa rekvisit for hur foraren bor agera pa distans

9
anses utmanande.”

5.3.2 Agare

*! Ibid, s. 30.
%2 Ibid, s. 95.
% Ibid, s. 32.
* Ibid, s. 97.
% Ibid, s. 48.
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Inférande av dgaransvar ér en av de storsta dndringarna i och med att “’forslag till lag
(2019:000)” om automatiserad fordonstrafik trader i kraft den forsta juli 2019. Det dr da
dgaren som &r ansvarig for att gillande bestimmelser for trafiken f6ljs vid automatiserad
korning. For att detta skall anses mojligt infors vidare reglering av hur de automatiserade
fordonen ska vara konstruerade for att exempelvis kunna stanna pa ett trafiksdkert sitt om en
situation uppstar som korsystemet inte kan hantera. Enligt statens utredning (SOU 2018:16)
maste det finnas ett ekonomiskt ansvar tydligt formulerat vid eventuella lagovertriadelser av
fordon som férdas utan forare. Regeringen har dirmed beslutat om en sanktionsavgift som
faller pa dgaren till fordonet som kors i strid mot trafikbestimmelser. Avgiften ersétter de
boter som foraren skulle lagts om denna orsakat trafikovertridelsen.”® Beslut om
sanktionsavgift kommer tas av Transportstyrelsen och kontroll av efterlevnaden av
trafikreglerna kommer ske av bilinspektor och polisman.”” Det ar dirmed fordonets dgare som
ansvarar for att trafikreglerna efterfoljs med undantag fér om omstindigheterna gor det
sannolikt att fordonet franhénts dgaren eller om fordonet anvinds utan tillatelse for att begd
brott, da &r det istillet anvéindaren av fordonet som pafors sanktionsavgiften.”® Syftet med
sanktionsavgifterna dr att patvinga ansvar att genomfora kontroll och hindrande av fortsatt

fird av fordon som kan resultera i trafikskada.”’

5.3.3 Juridisk person

I Sverige kan endast fysiska personer bega brott och héllas straffrittsligt ansvariga vilket,
skiljer sig frdn andra ldnder dir dven juridiska personer (s& som foretag) kan straffas efter att
ha begétt ett brott. Nir det till exempel dr ett foretag &r den juridiska personen krévs det en
sarskild utredning for att faststdlla vem i foretaget som skall hallas straffréttsligt ansvarig pa
samma sétt som idag géller vid t ex arbetsmiljobrott. I den nya lagstiftningen {for
automatiserad kdrning mast det framga vilka personer som i en viss stillning, frimst
betridffande innehavar- och dgaransvar, som utpekas som ansvariga. Gillande

forsoksverksamhet med sjidlvkdrande fordon ska tillstdnd for forsoksverksamhet ansokt av en

% Ibid, s. 45.
7 Ibid, s. 32.
% Ibid, s. 105.
% Ibid, s. 32.
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juridiska person som inte dr en person innehalla en eller flera individer som godkénts av
Transportstyrelsen som ansvariga for den juridiska personen. Personerna ska garantera att
verksamheten bedrivs enligt verenskommelser och &ven ansvara for eventuella olyckor
orsakade under verksamheten.'® Den ansvarige foretagaren intar en garantstillning for sin

verksamhet och har som skyldighet att forhindra att brottet intréffar.'"’

I den nya lagstiftningen anses Produktansvarslagen (1982:18) i sin nuvarande utformning
tillrackligt omfattande och kommer darmed inte dndras. produktansvaret innebér langtgaende
skyldighet att kontrollera fordonets tekniska system och atgirda de fel som kan tinkas uppsta.
Det som bor noteras ir att ansvaret for produkten blir mer omfattande ju hogre grad av
automatisering i fordonet, speciellt om dessa kan orsaka olyckor. Detta beror pa att nér
produktansvaret nir automatiseringsgraden okar minskar forarens mojlighet att ta ansvar och
péaverka korningen minskar.'® Tillverkaren har ett ansvar enligt produktansvarsregler att
uppge ett garantiansvar for hur vl fordonet kommer fungera utifrdn dess automatisering.
Tillverkaren kan bli skadestdndsskyldig om fordonet inte haller den nivé som utlovats vilket
innebér sikerhetsbrister som regleras pd EU-niva i syfte att harmonisera medlemslédndernas
lagstiftning om produktansvar. Tillverkaren har ddrmed ett ansvar enligt Produktansvarslagen
for person- eller sakskada som uppkommer pd grund av sékerhetsbrist, dvs. om
konstruktionen av det automatiserade fordonet &r felaktig i ndgot avgorande hinseende,

utifran det garantiansvar som tillverkaren uppgett till kparen.'”

5.4 Nya utmaningar for straffrittens ansvarsbestaimmelser for
trafikomradet

Réttens ndrmare innehall har enligt tradition utvecklats genom rittspraxis men bland annat
Peter Wahlgren menar att den pagidende systemutvecklingsfasen, dar anvindandet av

automatiserade fordon ingar, kommer att bestimma allt mer om hur rittens innehall formas.'®*

"% Ibid, s. 319.

" Ibid, s. 120;121.

"2 Ibid, s. 45;46.

' Ibid, 590 & 600.

104p. Wabhlgren, ”Automatiserade juridiska beslut”, Studentlitteratur, Lund. 2013, s. 419;420.
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Enligt Wahlgren méste speciella réttsliga virden artikuleras och klargoras for respektive ny
miljo déir rittsvetares uppgift blir att granska effekter, peka pé brister och delta i syfte att
bevara de juridiska kvaliteterna inom bland annat ny teknikanvéndning. Juridiken star infor
ett paradigmskifte diar den nu anvinds for att framstilla hur system bor och skall hantera
utvecklingen och dess risker jamfort med hur den tidigare fungerade som ett redskap for att
hantera problem. Exempelvis har strdvandet efter att skapa ett tryggt och sédkert system med
hjélp av tekniska atgarder lett till en mer omfattande och kontinuerlig medvetenhet om risker

som stindigt kontrolleras.'*

Att anpassa gillande regelverk till ny teknik &r ingen nyhet i sig och sedan bilen uppfanns for
cirka 130 &r sedan behovde den, for att kunna anvéndas i befintlig kontext, regleras.
Regelverket for trafik har anpassats for varje ny teknikutveckling och nya lagar och regler har
tillkommit.'° Inférande av automatiserade fordon innebir dock ett kvalitativt spréng i
teknikutvecklingen baserat péd digital teknik. Det dr inte bara en forléingning och forbattring av
den befintliga teknik som idag &r kdnd och regleras. Vad géller anvdndandet av
automatiserade fordon finns det en rad tekniska utmaningar som bor uppmérksammas.
Exempelvis har anvindandet av korfaltsassistans lett till en markant minskning i andelen
trafikolyckor men systemet fungerar inte felfritt vintertid och inte i nordiska
vinterforhdllanden. Assistanssystemet maste utvecklas ytterligare for att uppna full kapacitet i
sin avldsning av sin omgivning dir den nuvarande tekniken utgor en trafiksikerhetsrisk.'"’
Ett aktuellt exempel kommer fran testkdrningen av sjélvkorande bussar i reguljér busstrafik i
Kista den 24 januari 2018 dér en av bussarna under sin premiértur stannade abrupt framfor en
isflack.'” Ett allvarligare exempel utgérs av olyckan i Arizona 2018 dé en 49 arig omkom
efter att ha blivit pakdrd av ett sjdlvkorande fordon da det autonoma korsystem var
programmerat for att inte stanna for skrép, 16v och plastpasar vilket resulterade i att fordonet

inte stannade for kvinnan, som ledde en cykel med plastpésar p4 styret.'®

' Ibid.

"% S0U 2018:16, 5. 511.

"7 Lindau, 2017, s. 18.

108 Svt.se, “Premiér for sjdlvkorande buss i Stockholmstrafiken”. 2018, himtad: 2019-04-24.
1% Technology review. 2018, hamtad: 2019-04-12.
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Fenomenet forarfria fordon tycks utmana rittstillimpningen mer dn nagon tidigare
teknikutveckling, framforallt géllande ansvarsutkriavande. Det har vid alla tidigare tekniska
implementeringar gétt att stalla manniskor till svars for regelbrott d& ménniskan anses kunna
tanka fritt och rationellt vilket dr den grundlidggande idén bakom straffrittsliga
sanktionssystemet. Till skillnad frdn en dator anses en ménniska ha moral och vara fri att gora
val.''’ Anviindandet av automatiserade fordon ér fortfarande i sitt inledande men det ér dnnu
oklart hur de kommer att padverka den rddande réttsregleringen och inte minst infrastrukturen
pa omradet. Vad som é&r bekriftat ar att problematik med végreglering, vigmarken och
vagskyltar kommer att uppsta da den utrustning som finns utgar fran en méansklig forare som
inte behdver vigmirken for att positionera fordonet, vilket ett automatiserade fordon gor.'"!
Ur réttssociologisk synvinkel kan detta ses som ett intressant exempel pd normer och
normstyrning genom semiotik, dvs. kommunikation genom tecken. Forskare vid Tencent’s
Keen Security Lab presenterade i april 2019 studier pa hur enkelt det skulle vara att
manipulera ett automatiserat fordon som anvinde sig av autopilot genom att fasta, for det
ménskliga gat ndstan osynliga, klistermarken péd végen. P4 sé vis kan fordon manipuleras av
dess maskininldrningsalgoritmer i felaktig riktning. Forskning om manipulering av miljon
som ett autonomt fordon fardas i dr inget nytt. Studier fran slutet av 2017 visar hur
klistermirken pé végskyltar kan orsaka problem dé fordonen inte kan lésa av dem korrekt.
Forskarna fran Tencent’s Keen Security Lab menar att foretag som utformar system i
autonoma fordon méste gora sig medvetna om att systemen med enkla medel gar att

manipuleras och att det inom en snar framtid hackas.''?

En ytterligare utmaning som uppstar i och med anvindandet av autonoma fordon &r att
rittsliga begrepp inte ar anpassade for denna typ av korning. Bland annat begreppet
“trafikant” anvénds bade i trafikforordningen och mérkesforordningen (som syftar till att
anvisa trafiken) och utgar fran att trafikanter &r ménniskor som ska f6lja trafikregler och
vigmarken. Da det redan idag forekommer fordon med automatiserade korningssystemet

maéste trafikregler och vigmairken regleras for att kunna f6ljas av samtliga trafikanter, dven ett

950U 2018:16, 5. 511.

" 1bid, s. 516.

112

12.

Ars Technica.”Researchers trick Tesla Autopilot into steering into oncoming traffic”. 2019, hdmtad: 2019-04-
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autonomt korsystem.'”® Det framgar i samtliga dokument som ligger till grund for denna
studie att det finns ett mycket stort behov av att utveckla regelverk pa olika nivaer da det
saknas adekvat lagstiftning som motsvarar den tekniska utvecklingen. I synnerhet tycks
ansvarsfragan for en rittslig bedomning av en olycka problematisk da den rddande
rittstillampningen utgar frdn manuell korning och att stélla en ménsklig person ansvarig for

handlanden orsakat av ett automatiserat system.'"*

5.4.1 Inforandet av nya brott

Regeringen har valt att lagstifta och infora nya brott for att reglera anvindandet av
automatiserade fordon.'"” I Férordning (2019:000) om automatiserad fordonstrafik
presenteras dndringar i trafikforordningens (1998:127) lydelser i sju olika kapitel samt
inforande av tva nya paragrafer for att anpassa forordningen till korning med automatiserade
korsystem.''® Det infors en ny paragraf i lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott under
6 § for 6vertradelser som begas vid automatiserad fordonstrafik.''” Det giller Det tillkommer
dven nya lydelser i bland annat korkortslagen (1998:498)''®, lagen om vigtrafikregister
(2001:558)'" och lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner.'*’ Den nya lagen och samtliga
lagéndringar syftar till att anpassa rdtten sé att den inte hindrar utvecklingen av en

kommersiell introduktion av nya 16sningar for en transportpolitisk maluppfyllelse.'*!

Det ér i dagslidget mojligt for en person att ta kontrollen antingen utanfor eller i ett autonomt
fordon som exempelvis kor for fort. Agaren alternativt foraren till fordonet innehar

kontrollplikt och ddrmed straffréttsligt ansvar om denne underlater att avbryta ett riskfyllt

%'S0U 2018:16, s. 581.

14 Svedberg, 2016, ss. 17-19.
"3S0U 2018:16, s. 46.

" Ibid, ss. 129-131.

"7 Ibid, s. 109.

"8 Ibid, s. 110.

"9 Ibid, . 113.

0 1bid, 5. 117.

! bid, s. 169.
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orsaksforlopp genom att inte ta kontrollen dver fordonet som begér en lagovertradelse. Om
den ansvarige inte &r tillrickligt uppméarksam begar denne en icke-acceptabel riskfylld
girning som i sin tur kan leda till att fordonet kolliderar. Vid denna tidpunkt har risken
skapats och girningssculpa foreligger. Att inte avbryta sjilva orsaksforloppet om foraren eller
dgaren dr medveten om héandelsens foljder skulle pé s vis tolkas som é&r straftbar

underlatenhet.'*?

Ytterligare exempel pa underlatenhetsbrott &r att 1ata det automatiserade
fordonet kora utan vinterdack nér sa borde vara fallet. Vardsloshet i trafik &r ett brott utan
krav pa effekt fran handlingen, ddrmed kan brottet begas utan att det lett till nigon direkt
olycka men dir girningen orsakat fara.'*> Aven om de system som normalt sett kommer
anvindas vid automatiserad korning dr utformade for att kora forsiktigt och lyda lagen kan det
fortfarande ske olyckor med autonoma fordon. Risken finns att anvdndaren manipulerar
fordonet i strid med bestimmelser och dirmed orsakar fara for eller direkta trafikolyckor. Det
kan rora sig om en felaktig heminstallation, manipulerat fordonssystem, anvindning av
fordonet utan oundviklig kontroll eller kapning av fordonet. Det infors ddrmed ett nytt brott i
“Forslag till lag (2019:000) om automatiserad fordonstrafik” 2019:000 dir den som anvénder
ett automatiserat fordon med grov oaktsamhet eller uppsatligen pé ett sétt som utsétter andras

egendom eller liv for fara lagfors som grov vardsldshet i trafik. Sanktionen for brottet &r

fangelse i hogst tva ar.'**
6. Analys

6.1 Normperspektivet

Det har sedan flera tusen ér tillbaka funnits ett behov av regler, praxis och sedvana for att
hantera uppforandet pa vagar dar ménniskor genom sanktionssystem ansvarat for sitt icke-
accepterade handlande. Enligt Hydén (2011) utgor normer handlingsdirektiv i form av
forvéntningar pa ett viss beteende som bidrar till social ordning, i det hir fallet i trafiken. Den

allminna normen och forvintningen pa utvecklingen av automatiserade fordon &r att bilarna

122 Svedberg, 2016, s. 45.
12:S0U 2018:16, s. 556.
124 1bid, s. 46-47.
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ska forbattra trafiksdkerheten. Medlemslédnderna i EU forvintas anpassa sina regelverk till
hallbara, digitalt utvecklade och innovativa transporter. i linje med de transportpolitiska
maélen. Unionen har den dvergripande lagstiftningsmakten for trafikomradet vilket
medlemslédnderna maste rétta sig efter. Den svenska regeringen har valt att anpassa
rittsregleringen utifran EUs forvintningar med hénsyn till de transportpolitiska mélen som i
sin tur bygger pa Wienkonventionens regelverk och handlingsdirektiv. Handlingsdirektiven
syftar till att uppratthalla den grundlédggande sociala ordningen i trafiken vilket &ven FN:s
Agenda 2030, bestdende av begransande och mojliggdrande omsténdigheter for ny
teknikutveckling pa trafikomradet, gér och som EU valt att godkidnna. Darmed kan man tolka
den svenska réttsregleringen som en del av ett storre handlingssystem dir den rddande, for att
anvianda Hydéns begrepp, ’spelplanen”, avgor hur Sverige bor forhalla sig till EUs

forvintningar.

Bland annat England och Frankrike anvinder sig av och bedriver testverksamhet med
automatiserad korning for samma syfte som Sverige. De utgér dock fran en annan réttslig
”spelplan” ddr avgdrandet i ansvarsutkrdvandet for deras sjalvkorande fordon péverkas av av
juridiska personer som rittssubjekt. De kan halla andra aktorer &n ménniskor straffréttsligt
ansvariga for en eventuell olycka med automatiserade fordon. Den svenska rétten utgar
tvartemot uteslutande fran fysiska personer i sin beddmning av ansvar da allt annat anses
sakna medvetande och rittskapacitet. Gabriel Hallevy (2011) menar att sjdlvkorande fordon,
likt foretag, bor kunna héllas straffrittsligt ansvariga sé ldnge det gar att rittssikert bevisa att
det var den specifika Al-funktionen som hade kontrollen och orsakade héndelseforloppet.
Med utgédngspunkt frdn den Amerikanska ratten och pastar han att eftersom foretag kan hallas
straffrattsligt ansvariga borde dven ett autonomt fordon kunna det i syfte att upprétthalla den

sociala ordningen.

I borjan av 2017 publicerade Europeiska parlamentet en rapport om civilrittens regler for
robotar innehallande rekommendationer for Al robotar och deras straffréttsliga status. Enligt
dokumentet kan robotar ges "elektroniska personligheter" och ddrmed stéllas straffréttsligt
ansvariga for sitt handlande. Det skulle innebéra att de l&nder i EU som kan halla foretag
straffrattsligt ansvariga kan forvintas gora det med Al robotar. Sverige dr dock inte ett av
dessa ldnder och i de situationer dér foretag ansoker om testverksamhet med automatiserad
fordon har de lagstiftande organen 16st ansvarsfragan genom att stélla krav pd en ansvarig

person vid en eventuell olycka. Enda restriktionen ar att detta forfarande kraver att nagon
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fysisk person, VD, Styrelse eller verksamhetsansvarig av nagot slag far ikldda sig ansvaret for
den juridiska personen. Har finns réttspraxis fran arbetsmiljdomradet att falla tillbaka pd. Nar
det géller det civilrittsliga ansvaret for skadestdnd sé har den juridiska personen ett strikt
ansvar for anstdllda handlingar, sé i den delen &r det den juridiska personen som garanterar

ansvaret.

Den radande normen for transportpolitiska mal, i Sverige och internationellt, omfattar en
vidare utveckling och introduktion av automatiserade fordon pa végar samt anpassad
rittsreglering bortom manuell kdrning. Exempelvis har kravet pa foraren till fordonet dndrats
internationellt och eftersom Sverige stravar efter att leva upp till dessa forvéntningar infors
den f6rsta juli 2019 en ny lag som éndrar forarbegreppet och mojliggor verksamhet med
hogre nivéer av automatiserad kdrning genom anpassad och ny réttsreglering. Kravet pa
forare dndras till att gélla endast om det bedoms nddvandigt och tillats befinna sig antingen i
eller pa avstind till fordonet men ar fortsatt skyldig att ansvara for uppgifter som korsystemet
inte kan genomfora (s& som att spanna fast barn med sikerhetsbilte). De rddande normerna
och handlingsdirektiven for forare har &dndrats utifrn internationella normbildningar och
likasa tillhdrande sanktionssystem dér foraren, om denne underléter sig genomfora de nya
bestimmelserna, doms till boter eller fangelse 1 hogst 6 ménader enligt 2 kap 10§ i ”forslag
till lag (2019:000)”. T den nya lagen framgar det att det dr dgaren som dr ansvarig for fordonet
och att géllande bestimmelser for trafiken foljs vid automatiserad korning. Det infors ett
ekonomiskt ansvar for dgaren vilket patvingar dgaren skyldighet att genomfora kontroll av
fordonet. Foraren dr ddrmed inte lidngre straffrittsligt ansvarig for det som det automatiserade
korsystemet genomfor under automatiserad korning (under forutsittningen att foraren inte har
paverkat korsystemet pa ett oldmpligt sitt). Det dr istillet fordonets dgare som ansvarar for
uppgifterna som det automatiserade korsystemet utfor dé dgaren befinner sig i garantstdllning
till sitt fordon och &r skyldig att se till sa att fordonet fungerar som det ska. Samtliga
lagéndringar sker i linje med de forvéantningar och som stills utifrdn de transportpolitiska

madlen internationellt och nationellt.

6.2 Automatiserad korning som risk

Utvecklingen av Al for att realisera autonomi i fordon har successivt utvecklats till, vad
Europeiska parlamentet i en rapport fran 2017 kallar, en “elektronisk personlighet". Den
tekniska utvecklingen i sin helhet har genom offentlig och privat finansiering, forskning och

gynnsam réttsreglering mojliggjorts och véntas véxa dnnu mer. Framtidstron ar att med hjilp
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av tekniken uppna transportpolitiska mal utifrdn Wienkonventionen om végtrafik fran 1968
och FNs Agenda 2030 med tillhérande malsattningar. Europeiska Unionen har motiverat sina
medlemslénder att frimja den tekniska utveckling i syfte att minimera, kanalisera och
forhindra risker i trafiken och darmed uppna 6kad trafiksdkerheten i Europa. Det finns en
medvetenhet om att tekniken inte ar fullt utvecklad och anpassad till alla omraden och
situationer och det har dven fram till i ar saknats ett regelverk som utifran genomford
beddmning och berdkning av tdnkbara risker mojliggor en vidare introduktionen och
anvindning av automatiserade fordon. Da Sverige strévar efter att vara ett land som ligger i
framkant med sin tekniska utveckling pé transportomradet genomforde regeringen en
berdkning av de risker som kan tinkas uppstéd i och med vidare introduktion av sjilvkorande
fordon. En rittslig anpassning ansags oundviklig men komplicerad d& ansvarsfragan vid
olyckor med automatiserade fordon inte &r tydlig varken nationellt eller internationellt men
dér de lagstiftande organen, som enligt Garland har ett ansvar att bemdta eventuella risker, har

genomfort sin bedomning i form av den statliga utredningen SOU 2018:16.

Svenska myndigheter och parter samarbetar stindigt for att hantera risker som kan tankas
uppsté pa trafikomradet dér klimat, buller, milj6 och tillginglighet beaktas utifrén de
transportpolitiska mélen. Utifran trafikverkets malbild, som aterfinns i Wienkonventionen om
végtrafik frdn 1968 och FNs 2030 agenda, arbetar svenska myndigheter stindigt med att
forbereda samhéllet pa de risker som uppstar med ny teknik. Den svenska regeringen har efter
genomford berdkning och beddmning av riskerna med ytterligare introduktion av
automatiserade fordon infort justeringar i gamla brottsbeskrivningar och infort nya brott for
praktiken. I sin berdkning och bedomning har regeringen beslutat om inforandet av en ny lag
som triader i kraft den forsta juli 2019. I och med lagen infors ett dgaransvar dér det
automatiserade fordonets dgare befinner sig i garantstillning till sitt fordon och ansvarar for
uppgifterna som det automatiserade krsystemet utfor. Agaren ér skyldig att se till sa att
fordonet fungerar som det ska da foraren enligt det nya lagrummet inte har
overvakningsansvar och inte dr straffréttsligt ansvarig for det som det automatiserade
korsystemet genomfor. Med premissen att foraren inte har paverkat korsystemet pa ett
oldmpligt sétt. Straffbar underlatenhet och géarningssculpa anvinds i svensk géllande réatt for
att undvika risktaganden dé straffansvar foreligger for personer som skiligen borde avsta fran
ett risktagande alternativt ir skyldig att agera men avstar. Agaren innehar kontrollplikt och ir
ddarmed skyldig att avbryta ett riskfullt orsaksforlopp som utsétter andras egendom eller liv for
fara. Om égaren inte ar tillrackligt uppmérksam 6ver fordonets framfart begar denne darmed
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en icke-acceptabel riskfylld garning som i sin tur kan leda till olyckor. Slutligen har
tillverkaren ett ansvar enligt Produktansvarslagen (1982:18) for person- eller sakskada som
uppkommer pé grund av sékerhetsbrist utifran det garantiansvar som uppgetts till dgaren, dvs.
om konstruktionen av det automatiserade fordonet &r felaktig i ndgot avgorande hinseende,
sdsom i det inledande exemplet till denna uppsats. Tillverkaren kan bli skadestandsskyldig om
fordonet inte héller den niva som utlovats vilket innebér sékerhetsbrister som regleras pa EU-

nivé i syfte att harmonisera medlemsldandernas lagstiftning om produktansvar.

6.3 Kvarstiende utmaningar

En rad utmaningar véntar fortfarande for ansvarsutkravandet i svensk straffrétt trots statens
offentliga utredning (SOU 2018:16) och inférandet av ’Forslag till lag (2019:000) om
automatiserad fordonstrafik”. Automatiserade fordon utmanar rittstillimpningen dé de
ifragasitter den grundldggande premissen att manniskor ska hallas straffrattsligt ansvariga.
Mainniskan anses kunna tdnka fritt och rationellt vilket dr den grundlidggande idén bakom
straffrittsliga sanktionssystem och tidigare till skillnad frén en dator anses en ménniska ha
moral och vara fri att gora val. Den svenska straffrétten befinner sig i en pagdende anpassning
men utgér fortfarande till stor del fran tidigare social praktik, manuell kérning. Det
straffrittsliga ansvaret kan komma att ldggas pa flera olika aktdrer i faststédllandet av ansvar
over det automatiserade fordonets handlande da det inte ar tydligt hur olyckorna ska undvikas.
Regeringen har valt att markera gransen for icke-accepterat handlande med inforandet av nya
lagar med tillhérande sanktioner i syfte att reglera handlingssystemet och placera skyldigheter
som maste uppratthallas. Det i sin tur Oppnar upp for en vidare introduktion och utveckling av
hogt alternativt fullt automatiserade fordon vilka i dagsléget har stora tekniska brister och ar
enkla att manipulera. Aven om prognoserna for fordonens automatiserade handlingar
forvéntas leda till 6kad trafiksdkerhet och farre olyckor kommer trafikolyckor ske dér det
straffrittsliga ansvaret kommer liggas pa den person som kan tillskrivas en risktagande,
kontrollerande och oaktsam girning som pa ett relevant sétt orsakat den
brottsbeskrivningsenliga foljden. Det kan vara om négon inte gjort det som den ar dlagd och
skyldig att gora (straffbar underldtenhet), i detta fall kontrollera fordonets automatiserade

handlande vilket kommer vara mycket svért da tekniken tillats med stora tekniska brister.

Regeringen har med sin statliga utredning forflyttat det straffréttsliga ansvaret fran foraren till
dgaren av fordonet vilket inte leder till att farre olyckor i sig kommer att ske utan endast att

nir de vil sker finns det en ménsklig person som kan stillas ansvarig. Till skillnad frdn andra
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lander dér juridiska personer, s& som foretag, kan stéllas straffrittsligt ansvariga viljer den
svenska regeringen i linje med den svenska straffrattens utformning att utse personer som far
ta ansvaret for fordon som blivit manipulerade eller helt enkelt &r tekniskt oformogna att lasa
av sin omgivning. Den svenska regeringen &r inte ensam i att inte vilja ge de automatiserade
fordonen en juridisk persons status, d&ven Al-experter fran 14 europeiska ldnder menar att det
skulle vara oldmpligt bade ur ett etiskt och juridisk perspektiv da det skulle ta bort ansvaret
fran tillverkaren och dgaren till roboten. Det &r i dagsldget orimligt da utvecklingen av Al-
robotarna dnnu inte har kommit sa pass langt att de gér att jimfora med ménniskors handlande
da de inte nétt fullt autonom status. Forskare menar att de foretag som utformar systemen i de
autonoma fordonen maste vara medvetna om att fordonen enkelt gar att manipuleras och inom
en snar framtid hackas. Utmaningen i praktiken innebér storre arbete i att uppratthalla en god
infrastruktur som fyller kvalitetskraven dir exempelvis korfiler maste malas mer regelbundet
vilket okar kostnaderna for underhall. Detta i kombination med att tillverkare och édgare till
fordonen ar skyldiga att forutse alla de risker som medfors nér de véljer att producera och
anvianda de automatiserade fordonen. Prognosen ér dock att det inom en snar framtid kommer
kora fullt automatiserade fordon pa vdgarna och da kommer en ytterligare lagstiftning krivas
for att reglera beteenden som inte lingre gar att skylla pa dgaren alternativt tillverkaren till
fordonen. I de fall som fordonen blivit hackade, manipulerade och/eller utrustade med system
som inte &r tillrdckligt bra kommer dgaren stillas straffrattsligt ansvarig i de fall som ingen
annan kommer kunna bevisas skyldig. Fragan vi bor stélla oss &r om ménniskor verkligen
kommer vilja kopa dessa fordon som brister i sin avldsning av omgivningen samtidigt som de
ar enkla att manipulera pa ett sitt som kommer paverka trafiksdkerheten i negativ bemaérkelse.
Enligt SOU 2018:16 forvintas individer utnyttja den nya teknikutvecklingen da den sociala
normen for var nutid &r att individer i storre utstrackning kdper tid snarare én en specifik

produkt och &r villiga att riskerna som medfoljer.

7. Avslutande diskussion

Val av metod, material, fragestillning och teorier har varit adekvata for att kartldgga de
existerande och framvixande forutsittningarna for ansvarsutkrdvande vid olyckor med
autonoma fordon. Valda teorier har for denna uppsats anvints for att analysera och beskriva
ratten som en funktion av rddande samhillsférhallanden, inte minst rérande den teknologiska
utvecklingen och for att bidra med ny rittssociologisk kunskap. Hur ansvarsutkrdvandet vid

olyckor med autonoma fordon i Sverige kan forstés utifran ett rattssociologiskt perspektiv
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illustreras 1 analysen med hjélp av empirin och teorierna om risksamhillet samt normer.

Ulrich Becks teori om risksamhaéllet har anvénts for att beskriva de existerande och
framvéxande fOrutsittningarna for ansvarsutkridvande vid olyckor med autonoma fordon dir
moderniseringen och industrialiseringen mdjliggjort en utveckling som medfor risker, i detta
fall relaterade till anvindandet av sjdlvkorande fordon. Dessa risker har sedan lagstiftande
organ valt att reglera efter vad Garland beskriver som genomford beddmning och berékning
utifran tinkbara framtidsscenarion. Ett tydligt exempel dr den svenska statens offentliga
utredning (SOU 2018:16) med tillhérande “Forslag till lag (2019:000) om automatiserad
fordonstrafik” som triader i kraft 1 juli 2019 och som syftar till att hantera de risker som
befaras uppsta vid anvdndandet av automatiserade fordon. Genom en tydlig formulerad
hantering av ansvarsutkrdvande med tillhérande ekonomiskt ansvar vid lagovertradelser kan
lagstiftande organ till viss del bemdta riskerna vid anvindandet av sjdlvkorande fordon. Enligt
Garland upplever samhéllsmedborgarna sékerhet forst nér risker minimerats och forhindrats
och det &r upp till politiker att hantera forhallandet mellan risktagande genom forordningar
och lagar. Empirin indikerar pa att det finns en medvetenhet kring riskerna med anvindandet

av automatiserade fordon och att nya risker forebyggs och kontrolleras genom lagstiftning.

Det rittssociologiska normperspektivet dr anvéndbar i denna studie for att analysera och
beskriva hur ritten som en funktion av radande samhillsforhallanden péverkats och utvecklas
av internationella samt nationella normbildningar. Teorin om normer anvénds dven for att
forklara beslut om att lagstifta och infora nya brott for att reglera anvindandet av
automatiserade fordon. Trafiksystemet dr det handlingssystem som innehéller mest ingripande
och omfattande regler for ménskligt beteende och inforande av sjélvkorande bilar paverkar
dessa regler avsevért inte minst i frdgan om ansvar. Den svenska réttsregleringen kan tolkas
som en del av ett storre handlingssystem dér den radande, for att anvéinda Hydéns begrepp,
”spelplanen”, utgors av internationella samt nationella normbildningar. De svenska
lagstiftande organens forviantningar pa automatiserade fordon gar i linje med den Europeiska
unionens transportpolitiska mal som i sin tur bygger pa Wienkonventionens handlingsdirektiv
samt FN:s Agenda 2030 bestdende av begransande och mojliggérande omsténdigheter. Dessa
forvantningar skapar internationella normbildningar som paverkar den svenska
réittstillampningen pa omradet. Sverige anvander till skillnad frn andra lédnder inte sig av
juridiska personer som ansvarssubjekt i straffréttsliga ssmmanhang och kan dirmed inte doma

varken foretag eller automatiserade fordon till straffréttsligt ansvar.. I Sverige ar det endast
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uppsétliga méanskliga handlingar som kan domas till straffrittsligt ansvar. Ansvaret for den
juridiska personens handlingar maste darfor béras av en eller flera ansvariga personer hos den
juridiska personen, foretaget vid en eventuell olycka. Agaren till ett fordon befinner sig i
garantstéllning till det forarldsa fordonet och forvéntas forhindra eventuella brott. Dessa
nationella normbildningar har lett till en vidare utveckling av automatiserad korning, men

inom ramarna for den svenska géllande réttens ”spelplan”.

7.1 Slutsatser

Det framvéxande straffrittsliga ansvarsutkravandet med tillhérande utmaningar for
automatiserade fordon i Sverige paverkar trafiksdkerheten samt synen pa den grundléggande
idén bakom det straffrittsliga sanktionssystemet. Regeringens forhoppning ar att de
automatiserade fordonen kommer né de internationella och nationella transportpolitiska mélen
genom lagre klimat- och miljopaverkan samt dkad trafiksékerhet. Regeringen har ddrmed valt
att bana vég for hogt alternativt fullt automatiserade fordon i Sverige vilket bar med sig en rad
utmaningar d& fordonen dr tekniskt begransade och enkla att manipulera vilket befaras leda
till trafikolyckor. Denna studie belyser att regeringens utredning (SOU 2018:16) lamnar en
lucka i sin undersdkning av ansvarsutkravandet for hogt och fullt automatiserade fordon da
olyckor kommer orsakas pa grund av fordonens tekniska brister men déir dgaren stalls
straffréttsligt ansvarig genom att placeras i garantstdllning. Darmed hanteras endast
ansvarsutkravandet nér en olycka skett och inte hur de skall undvikas bortom inférandet av
nya brott med tillhdrande sanktioner. Dessa tvingar dgarna samt tillverkarna av fordonen att ta
ansvar for att kdrsystemen fungerar trafiksékert, vilket de inte gor. Den statliga utredningen
fyller sitt syfte att presentera och dverviga en tydligare rittslig forutséttning for introduktion
av automatiserade bilar men utreder dirmed inte ingaende hur olyckor skall undvikas forutom
genom att placera ménskliga aktorer i garantstéllning. Detta dr problematiskt da denna studie
fastslar att fordonen ar tekniskt begriansade och enkla att manipulera vilket kommer leda till
olyckor. Den rittsliga bedomning av ansvarsutkrdvande kommer laggas pa en mansklig
person for systemens brister dér ratten kan ses som en funktion av rddande
samhéllsforhallanden da politiska mal mdjliggor vidare introduktion av sjdlvkérande fordon..
Réttsvetare, inte minst réttssociologer som strivar efter att se bortom det uppenbara bir ett
stort ansvar att granska effekter, peka pa brister och delta i syfte att bevara de rittsliga
kvaliteterna inom bland annat ny teknikanvéndning. Detta for att minimera risker s att
rittssdkerheten uppréatthalls. Det dr otroligt viktigt att fakta stimmer fran réttsvetare sa att inte

lagstiftare far en felaktig framtidstro som &verskuggar deras riskhantering. Det ar oerhort
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angeldget att rittsvetare har ett vidare perspektiv och kan sétta in regelsystemet i sitt
sammanhang for att kunna bidra till en sa sdker riskhantering som mojligt och dstadkomma en

rattssdker rattstillimpning pa ett omrade dér sddan dnnu saknas.

7.2 Forslag pa framtida forskning

Da fenomenet sjalvkorande fordon dr under pagaende utveckling kommer framtida forskning
behdva genomforas for samma syfte som denna: att kartligga de framvéxande
forutsittningarna for ansvarsutkrdvande vid olyckor med autonoma fordon. Denna uppsats
befinner sig i brytpunkten innan en ny lag inréttas och syftar dirmed till att bidra med en
analys av hur ansvarsutkravandet kan komma att utvecklas for de automatiserade fordonen,
vilka eventuella utmaningar som uppstétt samt hur dessa ska hanteras. Det har konstaterats att
en rad utmaningar uppstatt i och med en vidare introduktion av tekniken och att utmaningar
kvarstér trots inforandet av den nya lagen. Ett urval av frdgor som dnnu &r obesvarade och

som kan tidnkas vara av intresse for framtida forskare ar:

- Vem kommer véga vara en dgare till ett automatiserat fordon?

- Vad blir resultatet for foretagande i Sverige jamfort med andra lander dir synen pa ansvar
ar annorlunda.

- Hur skall ansvarsfragan 16sas for det underhall som kommer krivas for att upprétthalla

tillrackligt god infrastruktur, i form av exempelvis rena viagar och skyltar.
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