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Summary

This thesis paper explores the possibility of criminal liability under Swedish
law when highly automated vehicles (level 4-5 according to SAE's classifi-
cation) are used. It focuses on whether a physical person can be held respon-
sible for careless driving under Section 1 of the Traffic Offences Act (TBL),
even when the vehicle is controlled by an autonomous driving system.

A legal dogmatic method is used, based on the theoretical perspectives of
Kleineman, Jareborg, and Peczenik. The analysis is conducted both de lege
lata, by reconstructing current law, and de lege ferenda, by evaluating the
normative foundations of criminal law. These include the principles of legal-
ity, culpability, ultima ratio, and the requirement of individual moral respon-
sibility. The thesis paper also examines different criminal law ideologies, in-
cluding utilitarian and retributive ideas, to understand how they influence the
legitimacy of criminalization in relation to autonomous technologies.

The study begins by clarifying key legal terms like “driver” and “control,”
and shows the difficulties in assigning legal responsibility when a human is
not actively driving. A central issue is whether a person who activates the
self-driving system, or fails to take back control, can be held responsible for
negligence or under the concept of guarantor responsibility (garantansvar),
especially if that responsibility is based on their own previous conduct. The
thesis paper also discusses cases where the human actor has the ability to take
control during the automated driving.

The findings suggest that some existing legal terms can, in principle, be in-
terpreted to include certain forms of human interaction with automated vehi-
cles. However, any such interpretation must be carefully justified. The crim-
inal justice system risks undermining core principles if punishment is applied
in situations where control, foreseeability, or fault are lacking. The thesis pa-
per argues that any expansion of responsibility must be grounded in ideolog-
ically sound criteria that clearly connect the person’s behaviour to the values
behind criminal law.

In conclusion, the thesis paper shows that a limited but principled application
of responsibility is possible under current Swedish law, provided that core
values like fault and proportionality are respected. It concludes that human
actors can, under strict conditions, be held responsible for incidents involving
self-driving vehicles, but such responsibility must be justified both legally
and ideologically. As technology continues to evolve, the criminal law must
adapt in ways that preserve both its integrity and legitimacy.



Sammanfattning

Denna uppsats undersdker mdjligheten till straffréttsligt ansvar vid anvind-
ning av hogautomatiserade fordon (nivd 4-5 enligt SAE:s indelning) enligt
svensk ritt. Specifikt fokuserar uppsatsen pa tillimpligheten av 1 § Trafik-
brottslagen (TBL) och undersdker om en fysisk person kan héllas ansvarig
for vardsloshet i trafik nér ett autonomt kdrsystem é&r 1 kontroll.

En rattsdogmatisk metod anvénds med utgdngspunkt i Kleinemans, Jareborgs
och Peczeniks teoretiska perspektiv. Analysen genomfors bade de lege lata,
genom att rekonstruera gillande rétt, och de lege ferenda, genom att utvéardera
straffrattens normativa grunder. Bland annat i legalitetsprincipen, skuldprin-
cipen, ultima ratio och kravet pd individuell moraliskt ansvar. Uppsatsen be-
handlar dven straffrattsliga ideologier, innefattade utilitaristiska- och fortjans-
tetiska-idéer, for att forstd hur dessa paverkar kriminaliseringens legitimitet 1
forhéllande till autonoma teknologier.

Studien borjar med att klargdra nigra grundliggande lagstadgade begrepp
som “’forare” och “’kontroll”, och visar svirigheterna med att faststélla straff-
rittsligt ansvar nér den ménskliga foraren kanske inte aktivt kor fordonet.
Centralt i diskussionen 4r om en person som aktiverar det sjdlvkdrande syste-
met eller underlater att ta tillbaka kontrollen kan hallas ansvarig pa grund av
personlig oaktsamhet eller genom garantldran, framfor allt om ett garantan-
svar kan hirledas frin personens eget foregdende handlande. Aven situationer
dér den ménskliga aktdren har mojlighet att utdva kontroll under den automa-
tiska korningen har varit en viktig frdga i uppsatsen.

Resultaten tyder pé att vissa nuvarande juridiska begrepp i princip kan tolkas
sa de omfattar vissa former av ménsklig interaktion med det sjdlvkorande for-
donet. Den normativa motiveringen for att géra en tolkning méste dock pro-
vas noggrant. Det straffrittsliga systemet riskerar att underminera grundlag-
gande principer om straff utddms i situationer dar kontroll, férutsebarhet eller
skuld saknas. Uppsatsen argumenterar darfor for att en utvidgning av ansvar
méste vara forankrat i ideologiskt forsvarbara kriterier, grundade i en tydlig
koppling mellan aktdrens beteende och straffréttssystemets underliggande
vérderingar.

Sammantaget visar uppsatsen att en begransad men principiell tillimpning av
ansvar ar mdjlig inom géllande rétt, men forutsatt att tillimpningen respekte-
rar grundliggande virden som skuld och proportionalitet. Slutsatsen &r att
svensk straffritt, under strikta villkor, kan alagga minskliga aktorer ansvar
vid anvéndning av sjidlvkorande fordon, men att detta maste ske med hénsyn
till bade réttslig forenlighet och ideologisk motivering. I takt med att den tek-
niska utvecklingen fortsitter maste straffréttssystemet utvecklas pa ett sitt
som uppritthaller bade straffréttens integritet och legitimitet.



Forord

Sometimes [’ll start a sentence and [ don’t even know where it’s
going. I just hope I find it along the way.

— Michael Scott

En vacker sensommardag for ndstan fem ar sedan satt jag for forsta gangen
pa snélltdget ner till Lund. Spédnd, forvantansfull och lite nervds. Ett helt ju-
ristprogram &r en ldng tid — alldeles for lang enligt manga, kanske enligt mig.
Nu sitter jag dock hir, fem ar senare, och tinker — hur kan det redan vara
over?

Det hir arbetet innebir slutet av juristprogrammet, och ddirmed min tid i Lund.
Det dr en mérklig kinsla — ldttnad Over att vara fardig, spdnning infor framti-
den och, aterigen, lite nervositet. Utan att bli onddigt langrandig eller sadér
gubbigt sentimental méste jag fokusera pa den overvigande kénslan av tack-
sambhet.

Tack till Lund — for ndgra av mina roligaste tider, vackraste dagar och mest
blomstrande minnen. Jag kommer alltid vara en Lundapag.

Tack till min handledare Lena — for trevliga samtal, inspiration och végled-
ning — nir min skrivprocess var allt annat dn sjdlvkorande.

Tack till mina néra och kéra — min familj, mina vdnner och min kéra. Tack
till er dar hemma for stéd, uppoffring och kérlek. Tack till er har hemma for

att ni gjorde min tid i Lund till exakt det den var — ténk, vad roligt vi har haft!

Jag vill dven rikta ett sdrskilt tack till Repan. Tack for allt kaffe, hing och
vénskaper for livet — jag hade aldrig velat gora om det utan dig.

Jag ldmnar in den hér uppsatsen — men aldrig riktigt tiden, staden eller mén-
niskorna som gjorde resan vird allt.

Howdy!
Lund, juni 2025.

Adam
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Alla som regelbundet ror sig i trafiken har sékert nagon gdng kommit i kon-
takt med vad som brukar kallas road rage.! Kanske i sina egna kénslor, nar
den dér irriterande grannen parkerat s snett att det enda rimliga alternativet
ar att leta efter en ny parkeringsplats. Mojligtvis d&ven som passagerare i en
taxi, ddr chaufforen verkligen vaknat pa fel sida. Négra har nog till och med
fatt uppleva det komma mot sig, nir dem faktiskt foljde hogerregeln. Men
vart ska denna road rage riktas om den som sitter i forarsatet i den huvudldsa
bilen inte faktiskt kor?

Om vi forestiller oss en situation da den nyinkdpta bilen for forsta gangen
ska forsiktigt backas ut ur garaget. Nér bilen har halva baken ute pa gatan
kommer en hastigt farande bil. Det uppstar en kollision och bade du som f6-
rare och din nya bil fir en rejdl sméll. Arg och irriterad 6ver det som hént gér
du for att konfrontera den andra foraren. Den andra foraren har diremot en
ny, sjdlvkorande bil och hade inte alls kontroll i kollisionens skede. Vart riktar
du dina kénslor av ilska och irritation? Géar du fran 100 till O nér du inser att
den andra foraren hade samma roll i situationen som en passagerare hade
haft? Kanske finns det viss irritation kvar. Riktar den sig fortfarande mot f6-
raren, irriterad Over att hen ens anvinder en sjdlvkorande bil?

Vad hinder med kénslorna nir vi, i samma situation, gér for att konfrontera
den andra foraren men madrker att det inte sitter ndgon bakom ratten — nér
bilen kor helt utan forare?

Den tekniska utvecklingen kor fort framat och péverkar inte bara hur vi lever
véra liv, utan dven hur vi begér brott. Sjdlvkorande fordon utmanar inte bara
infrastrukturen, de utmanar dven vara grundldggande idéer om kontroll, skuld
och ansvar — fundamentala element inom straffritten. Det kanske kdnns som
problem for framtiden, men troligtvis kommer sjdlvkorande fordon vara en
vanlig foreteelse pa de allménna véigarna inom snar framtid. Nar ett sjalvko-
rande fordon framfors, utan att en minniska 4r med 1 mandvreringen, vem ir
det d4 som kor? Eller kanske mer relevant — vem kan klandras om nagot gér
fel?

Det dr denna framtidsutmaning som uppsatsen inspirerats av. Genom en
granskning av gillande rétt och dess grundldggande ideologier kommer upp-
satsen undersoka hur straffritten kan tilldimpas i en tid dar mansklig pdverkan
kan anta en mer passiv roll. Vad hinder med ansvar nér tekniken kor ifran
juridiken?

! Ett allmént begrepp for aggressivt och ilsket beteende pé vigarna.



1.2 Syfte & fragestéllningar

Meningen med uppsatsen dr att utmana inneborden av begreppen skuld och
ansvar genom att granska de tillimpningsproblem som uppkommer vid an-
vindning av avancerade autonoma system — sjélvkorande fordon.

Mer specifikt dr syftet att undersdka om och 1 vilken utstrdckning en fysisk
person kan hallas straffréttsligt ansvarig for vardsloshet i trafik enligt 1 § lag
(1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL) vid anvéndning av ett sjilv-
korande fordon pa automatiseringsnivd 4-5. For att uppna detta analyseras
centrala straffrittsliga begrepp som oaktsamhet, kontroll och gdrningsculpa,
samt garantldrans eventuella tillamplighet.

Uppsatsen syftar dven till att prova om det, 1 det fall gillande rétt inte medger
ansvar, finns behov av och mdgjligheter till att utvidga det straffrittsliga an-
svaret mot bakgrund av svenska straffrittsliga principer och ideologier, som
skuldprincipen, legalitetsprincipen och principen om ultima ratio. For att
uppnad uppsatsens dndamal d&mnar jag att svara pé fragestéllningarna:

e Under vilka forutsattningar kan en fysisk person héllas straffréttsligt
ansvarig for vdardsloshet i trafik enligt 1 § TBL vid anvdndning av ett
sjdlvkorande fordon pa niva 4-5?

o Hur kan begreppen forare, forande och kontroll forstés 1 for-
héllande till anvéndning av sjdlvkorande fordon — sérskilt med
avseende pd kommandon, beslutsloopar och faktisk paverkan?

o Vilken roll spelar gdrningsculpa och oaktsamhetsbedom-
ningen for att faststdlla ansvar vid aktivering eller anvéindning
av sjdlvkorande system?

o Kan ansvar grunda sig i garantstdillning, sérskilt vid underla-
tenhet att ingripa efter eget foregdende handlande?

o I vilken utstrackning dr det straffréttsligt och ideologiskt mo-
tiverat att tillimpa eller utvidga ansvar inom ramen for skuld-
principen, ultima ratio och idén om individuell agens?

o Vilken betydelse har nyttoperspektiv, symbolfunktion och
rattslig effektivitet 1 bedomningen av om straffansvar bor in-
foras for anvéndare av sjilvkorande fordon?

1.3 Metod

Detta metodavsnitt syftar till att bade redogora for den riattsdogmatiska meto-
dens teoretiska grunder samt forklara hur jag i praktiken har tillimpat meto-
den i uppsatsens olika delar. Fokus ligger pa att visa hur rekonstruktionen av
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géllande réitt kombinerats med en kritisk analys utifran straffrattens normativa
struktur.

1.3.1 Teoretisk utgangspunkt: Rittsdogmatisk metod enligt

Kleineman, Jareborg & Peczenik
Denna uppsats utgér fran en rattsdogmatisk metod. Den rittsdogmatiska me-
toden beskrivs av Jareborg som en rekonstruktion av rittssystemet.? Kleine-
man beskriver rittsdogmatikens syfte att rekonstruera en réttsregel, eller att
hitta en l0sning pé ett réttsligt problem genom applicering av réttsregeln. Ut-
gangspunkten for den rattsdogmatiska metoden utgar fran den allmént accep-
terade rittskéllorna.’> Enligt Sandgren talar rittskilleldran framfor allt om
vilka dessa rattskéllor &r, deras hierarki och de réttskilleprinciper som an-
vénds for att tolka rattskdllorna. Han fortsatter med att beskriva hierarkin upp-
ifran, dar forfattningar &r hogst upp, som ska f6ljas. Nivan under innefattar
prejudikat och forarbeten, som borde foljas. Darefter kommer doktrin, och
liknade kéllor, som far f6ljas. Enligt honom ska dock réttskillevardet bedo-
mas utifrdn en kombination av rittskdllans auktoritet och argumentationens
sakliga tyngd.* Sandgren foresprékar en relativt strikt, eller traditionell, syn
pa vad réttsdogmatisk metod innebdr. Han framfor att metoden har som upp-
gift att beskriva géllande rétt, med utgangspunkt i rittskéllorna, och att ana-
lysera ritten faller under det han bendmner som rdttsanalytisk metod. Upp-
giften att beskriva innebér att faststélla och systematisera den géllande ratt
(de lege lata). Han ger visst utrymme att argumentera de lege ferenda om
argumentationen ar utveckling av analysen av géllande rétt. Vidare forklarar
han att det finns viss risk i en de lege ferenda-argumentation — att den far drag
av rattspolitisk argumentation (vilket han menar typiskt sétt faller utanfor
riattsdogmatiken). Enligt Sandgren borde dérfor argumentationen utgéd fran

”vara” och dirmed undvika “borde”.’

Den traditionella, strikta synen pé réittsdogmatisk metod delas ddremot inte
av alla. Kleineman beskriver att rittsdogmatisk metod kan vara kritiskt riktad.
Forutom att beskriva gillande ritt kan anvindaren ocksa, genom samma me-
tod, kritisera den. Han forklarar att detta kan bidra till rittsutvecklingen om
kritikern framfor vél avvédgda argument som, till exempel, visar att domstolen
brustit i sin rattsdogmatiska analys.® Den mer moderna tolkningen innebér att
den analyserande uppgiften som Sandgren anser tillfalla en “rdttsanalytisk
metod” 1 stdllet faller inom ramen for den rittsdogmatiska metoden. Det &r
dven den tolkningen uppsatsens metod har utgétt frin.

Gillande rattsdogmatisk analys forklarar Kleineman att det traditionellt satt
gjorts en uppdelning mellan argumentation om de lege lata och de lege

2 Se Jareborg (2006) s. 172.

? Se Kleineman (2018) s. 21.

4 Se Sandgren (2021) s. 47-49.
5 Se Sandgren (2021) s. 52-53.
¢ Se Kleineman (2018) s. 36.
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ferenda. Enligt Kleineman innebér det senare 1 princip att foresld 16sningar
pa problem som framstér som oldsta.” Den hér uppsatsen argumenterar bade
utifrdn de lege lata och de lege ferenda. Vidare menar Kleineman att doktrin
har en unik stéillning att genom en dverblickande framstillning har formaga
att fordjupa diskussionen om normsystemet karaktir och dven finna brister.?
Jareborg forklarar att all vetenskaplig verksamhet utgér fran att forsoka hitta
béttre 16sningar och nya svar. Han menar vidare att i och med rekonstrukt-
ionen av gillande rétt kommer rittsdogmatiken ges samma begrésningar som
géllande rétt, som stélls upp av maktutovning och beslutsfattning. Enligt ho-
nom finns det ddremot inga hinder for att i raittsdogmatisk argumentation ex-
pandera perspektivet och ga utanfor gillande ritt.’ T uppsatsens de lege fe-
renda-inriktade del vidgas perspektivet for att soka efter 16sningar pa de bris-
ter 1 géllande rétt som uppstér vid tillimpning pa autonom teknik.

Kleineman framhaller att det finns olika uppfattningar om en réttsdogmatisk
analys av géllande rétt fir styras av andamalsargument. Enligt honom har den
dldre generationen varit strikta i anvdndning av d&ndamélsargument som na-
gon form av dvernormer som styr 16sningens riktning. Vidare forklarar han
att problematiken med en strikt syn dr att analysen i vissa situationer faktiskt
styrs av vissa explicita omstidndigheter, som till exempel rittspolitiska pa-
verkningar.!® Uppsatsen har en mer 6ppen attityd till &ndamélsargument d
det krivs for att forstd bakomliggande faktorer, som moralfilosofi, som péa-
verkar gillande rétt inom straffrattssystemet. Jareborg menar att det finns
visst tvivel pa rittsdogmatiken som riktig vetenskap just pa grund av kopp-
lingen till politik och moral. Han menar att politiska beslut har betydelse for
rittssystemets innehéll, men att detta inte innebér att den rittsdogmatiska ar-
gumentationen ska jamforas med politisk argumentation. Vidare stadgar han
att rattsdogmatisk och moralisk argumentation ofta gér tillsammans, men att
detta gors i form av 6ppen argumentation om kritisk social moral.!! Peczenik
hévdar att ritten och moralen har en viktig koppling. Han forklarar att i juris-
tens vardagliga arbete kan etiska dverviganden ignoreras — att en lag ska fol-
jas kan normalt tas for givet. Det dr ddremot nér juristen tvingas fundera rét-
tens djupare grund som moralen inte kan forbises.!?

Jareborg pdpekar att sjdlva objektet vid réittsdogmatisk analys — réttssystemet
— &r ett normativt, ideologiskt system.!3 Peczenik framhéver att rattsdogmati-
ken &r bdde deskriptiv och normativ. Han hivdar att det rittsdogmatiska ar-
betet innefattar varderande stéllningstaganden, till exempel i1 forhéllande till
rittsreglers &ndamaélsenlighet, legitimitet och systematiska koherens. Enligt
honom kan rétten delas in i ett inre och yttre system. Réttens yttre system

7 Se Kleineman (2018) s. 36.

8 Se Kleineman (2018) s. 36-37.
% Se Jareborg (2006) s. 172.

10 Se Kleineman (2018) s. 37.

1 Se Jareborg (2006) s. 178-179.
12 Se Peczenik (2005) s. 270-271.
13 Se Jareborg (2006) s. 176-177.
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innefattar till exempel géllande lagstiftning och praxis. Det inre system inne-
fattar rattens normativa och ideologiska strukturer. Vidare podngterar han att
det inte gér att forst réttens regler utan att forstd dess systematik.'* Ett lik-
nande tankesitt anvénds i uppsatsen. Réttens inre systematik anvénds for att
forsta den yttre regleringen i avsaknad av tydlig lagstiftning och praxis inom
ett nytt omrade.

Peczenik talar d&ven om réttsdogmatikens olika abstraktionsnivder och all-
ménna ldror. Ett exempel, enligt Peczenik, pa tva olika niver &r (1) abstrakta
framstéllningar om allménna laror sdsom ldran om culpa, och (2) debatt om
filosofiska grunder bakom den allménna réttsldran. Han menar att genom
forskning pa olika abstraktionsnivder systematiseras ritten under Svergri-
pande principer och darigenom maste leda till en koherent helhet.!® Detta be-
lyser dven uppsatsens arbetssitt.

1.3.2 Uppsatsen metodologiska arbetssatt

Uppsatsen anvinder en mer modern riattsdogmatisk metod som innefattar att
bade rekonstruera och kritiskt analysera géllande rdtt. Detta gar i linje med
hur Kleineman, Jareborg och Peczenik beskriver metodens “deskriptivnorma-
tiva” karaktir. Uppsatsens huvudsakliga tillvigagéngsétt har varit att rekon-
struera och systematisera géllande rétt (de lege lata) genom att analysera
rittskéllorna. Framfor allt har forfattningar, praxis och forarbeten anvints,
men dven rittsdogmatisk doktrin. Den réittsdogmatiska metoden har varit
praktisk for att besvara uppsatsens fragestéllningar. Sérskilt eftersom uppsat-
sen syftar till att analysera mojligheten till straffréttsligt ansvar (de lege lata),
samt om ansvaret kan eller borde utvidgas (de lege ferenda) med stod i straft-
rittsliga principer och ideologier.

Analysen i kapitel 6 dr strukturerad i tvad huvuddelar. Forst argumenteras gil-
lande ritts tillamplighet vid anvéndning av sjidlvkorande fordon (6.2), dér den
riattsdogmatiska metoden anvinds for att for att tolka och systematisera lag-
text, praxis och forarbeten. Dérefter analyseras begriansningar i gillande ratt
och behov av rittsutveckling (6.3—6.4), dir straffrittens ideologiska grunder
och principer anvinds som ett normativt ramverk for bedomningen. Ritts-
principer — som legalitetsprincipen, skuldprincipen och ultima ratio — utgor
tolkningsverktyg och inte endast normativa ideal. Detta gér i linje med den
deskriptivnormativa uppfattning av rittsdogmatisk metod som bade Jareborg
och Peczenik foresprékar.

I uppsatsens arbetssétt har den rattdogmatiska metoden didrmed inte begran-
sats till att endast beskriva gdllande ritt. Den har dven syftat till att kritiskt
analysera huruvida en tillimpning av géllande reglering dr forenligt med de
principer och idéer som ytterst motiverar och legitimerar straffratten. Den kri-
tiska analysen har inte haft ett rattspolitiskt syfte och lagger inga vérderingar

14 Se Peczenik (2005) s. 249-250.
15 Se Peczenik (2005) s. 250-251.
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i politiska krafter som kan pdverka straffréttssystemet. Uppsatsen har tvirtom
haft som syfte att undersdka ramarna for ett juridiskt motiverat ansvar. Upp-
satsen har vidare forsokt skapa en koherent helhet, i enlighet med Peczeniks
syn pa ritten, genom att analysera olika abstraktionsnivder. Detta visar sig,
till exempel, frdn en begreppsanalys av ”forare” och kontroll”, till diskuss-
ioner om straffréttens dvergripande syften och moralfilosofiska fundament.
Resonemangen berdr didrmed dven fragor inom allmén réttsldrans omrade,
som till exempel om straffréttens legitimitet.

I likhet med Peczeniks distinktion mellan réttens inre och yttre system kom-
binerar uppsatsen en rekonstruktion av géllande ritt (de lege lata) med en
analys av dess normativa struktur (de lege ferenda). Detta sker inom ramen
for den rattsdogmatiska metoden, dér de kritiska reflektionerna grundas i
straffréttssystemets egna ideologiska och moraliska principer. Metoden ger
dock inga svar pa empiriska frdgor eller samhaélleliga effekter av en eventuell
rittsutveckling, vilket inte heller dr uppsatsens syfte. Uppsatsens fokus ligger
pa systemets interna struktur och legitimitet, och kommer inte resonera kring
politisk genomforbarhet.

Sammanfattningsvis anvidnds en rdttsdogmatisk metod i bred mening, dér
analys av géllande ritt kombineras med en normativ prévning utifran straff-
rittens egna ideologiska grunder och principer. Detta for att uppna syftet att
utreda géllande rétt och potentiella utvecklingsmojligheter.

1.4 Material & forskningslage

Hair redogors for det material som legat till grund for uppsatsens analys samt
det aktuella forskningsldget inom omrédet. Syftet &r att visa pd vilken réttslig
och vetenskaplig grund analysen vilar, och hur uppsatsen relaterar till tidigare
studier.

1.4.1 Material

I enlighet med den riattsdogmatiska metoden bygger uppsatsen huvudsakligen
pa de klassiska rittskéllorna — som lagtext, forarbeten och praxis. Fokus lig-
ger i1 § TBL som é&r den réttsliga utgdngspunkten 1 uppsatsen, men éven
andra lagrum som Trafikférordning (1998:1276) (TFL) och Brottsbalk
(1962:700) (BrB) anvinds i relevans kopplat till uppsatsens syfte. I prov-
ningen av tillampligheten av 1 § TBL vid anvéndning av sjdlvkorande fordon
spelar lagstiftningens forarbeten och utredningen i SOU 2018:16 'Vigen till
sjdlvkorande fordon’ en central roll, framfor allt géllande tolkning av begrepp
och anpassning till tekniska system. Praxis géllande sjdlvkdrande fordon ér
mycket begrinsat, men praxis har fatt en viss betydelse genom analoga tolk-
ningar av dldre avgdranden om till exempel 6vningskorning, start av motor
och ansvarsfordelning vid delad kontroll. Aven lagkommentarer och annan
rattsdogmatisk doktrin har anvénts for att tolka tillimpningen och begrepp
som forare, forande och kontroll.

14



Doktrin har en relativt stor betydelse inom straffrétten, framfor allt nér praxis
saknas. Réttsdogmatisk doktrin har i denna uppsats haft sin mest centrala roll
vid tolkning av centrala straffrittsliga begrepp — som oaktsamhet, gdrnings-
culpa och garantansvar. Har far de straffrittsliga forfattarna Petter Asp, Mag-
nus Ulvédng & Nils Jareborg storst inflytande. Deras gemensamma verk 'Kri-
minalrdttens grunder’ har en avgérande roll i beskrivning av de straffrittsliga
begreppen, och utgdr troligtvis den mest omfattande utliggningen av den
svenska straffrittens allménna del. Verket dr en omarbetning och modernare
framstéllning av Jareborgs egna verk ‘Allmdn kriminalrdtt’ som innan omar-
betningen var en grundpelare i svensk straffréttslig doktrin.

For att beskriva mer ideologiska teorier har annan doktrin fatt en central roll.
Till exempel har Christian Dahlmans verk 'Rt och rittfirdigande’ och arti-
keln ’Legal Punishment’ av Zachary Hoskins och Antony Duff anvints.
Framfor allt for att forklara teorier av moralfilosoferna Jeremny Bentham och
Immanuel Kant. Dessa verk har dven fungerat som en brygga mellan moral-
filosofiska idéer och straffrittsliga ideologier och teorier, som sedan utveck-
las ur ett mer straffréttsligt sammanhang genom verk av bland annat Cleas
Lernestedt och Jack Agren. De rittsdogmatiska och straffrittsfilosofiska teo-
rierna har anvénts i bdde analyserande och systematiserande syfte i uppsat-
sens de lege ferenda-del.

Lernestedts verk 'Kriminalisering’ har anvénts framfor allt vid beskrivning
av kriminaliseringsprinciper. I den fragan dr dock SOU 2013:38 'Vad bor
straffas’ den viktigaste kéllan. I utredningen tydliggors grundldggande krav
for en godtagbar kriminalisering och belyser avgorande principer som ultima
ratio och skuldprincipen. Trots en formellt sett 14gre rattskdllehierarki har ut-
redningen fatt stor genomslagskraft i senare utredningar (till exempel SOU
2018:16). I uppsatsen anvénds utredningen framfor allt som en auktoritér ar-
gumentationskalla géllande kriminaliseringsprinciper. Jareborg har fétt en re-
lativt stor roll i arbetet om kriminaliseringsprinciper, sérskilt gillande ultima
ratio. Hans tolkning av principen speglar de straffrattsliga ideologierna pa ett
sadant sitt att de moralfilosofiska idéerna synliggors och far dérfor extra re-
levans for denna uppsats. Dessutom bygger utredningens utldggning pa bade
Jareborgs och Lernesteds forestillningar av kriminalisering.

Forutom den gillande lagstiftningen har SOU 2018:16 spelat en avgdrande
roll for uppsatsen. Utredningen &r i svensk ritt den absolut mest omfattande
och ingéende framstédllningen gillande anvindning av sjdlvkorande fordon.
Som tidigare forklarat anvinds utredningen for att tolka begrepp och tillamp-
ning av 1 § TBL, men innehéller d4ven analyser och forslag rérande automa-
tisk korning. Uppsatsen behandlar dock inte de réttspolitiska dverviganden
som framfOrs i utredningen, utan kommer endast fokusera pa det som ir av
rittsdogmatisk relevans vid tolkning av gillande ritt. Daremot kommer ut-
redningens forslag granskats kritiskt, samt utgora evidens for vad som dnnu
inte dr utrett.
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1.4.2 Forskningsldge

Forskningsliaget gillande ansvar vid anvdndning av sjidlvkorande fordon dr
relativt glest. Atminstone gillande frigor om straffrittsligt ansvar — vilket va-
rit uppsatsens inriktning. Praxis pa det specifika omréadet ar i princip obefint-
ligt och forskningsldget behdver darfor forlita sig pa analoga tolkningar och
doktrin. Inom den allménna straffrétten finns dock stark doktrin.

Inom det svenska forskningsléget finns vissa uppsatser, artiklar och rapporter
som berdr liknande fragor, men dessa i dessa bekriftas snarare det osdkra
rittsldget. Wanna Svedberg har skrivit en relativt omfattande rapport for Sta-
tens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) 'Nya och gamla perspektiv pa
ansvar’. 1 rapporten papekas de brister som finns i dagens reglering nér det
kommer till att tillampa lagstiftning, begrepp och straffréttsliga principer un-
der nya, tekniska forhéllanden ddr ménniskan samspelar med maskin och sak-
nar traditionell kontroll.!® Detta belyser liknande problematik och bedom-
ningar som denna uppsats stoter pa. Svedberg diskuterar dven etiska aspekter,
men framfor allt gidllande frdgor om sjélvkorande fordons programmering och
avvigningar som en Al kan behdva gora i trafiken.!” Fokus fér min uppsats
har i stéllet varit frigor om moraliskt ansvar for manniskan.

Det klart tyngsta verket inom det svenska forskningslidget d&r SOU 2018:16.
Utredningen &r generellt sett omfattande och berdr i princip alla aspekter gil-
lande sjalvkorande fordon. I utredningen diskuteras bland annat samhaéllseko-
nomiska effekter, infrastruktur, vad automatiserad korning innebér, ekono-
miskt ansvar och straffrittsligt ansvar. I utredningens analys om straffrattsligt
ansvar behandlas fragor som ar direkt kopplade till mitt eget arbete, som till
exempel tolkning av begrepp som forare och forande, samt lagstiftningens
tillamplighet pa omradet. Utredningen visar dven forslag pd ny lagstiftning
och nya begreppsdefinitioner dir det finns behov av att ticka luckor i dagens
géllande ritt. Utredning har bekréftat ndgra av mina egna slutsatser men visar
ocksa pa behov av att 10sa ytterligare viktiga fragor som utredningen ldmnar
oldsta. Det ér i dessa luckor mitt arbete bidrar till forskningsléget. Tidigare
rittsdogmatisk forskning har behandlat vissa frdgor om anvéndarens ansvars-
roll inom straffriatt och ekonomiskt ansvar, men mindre utifran ett straffratts-
ideologiskt perspektiv. Min uppsats kommer, forutom att besvara fragor som
ldmnas oldsta i1 utredningen, att bidra till forskningsldget genom att kombi-
nera praktisk straffritt med dess ideologiska grunder, i samband med anvéind-
ning av sjélvkorande fordon.

Pa internationell nivd pagar olika initiativ som behandlar omradet. Sarskilt
viktigt for svensk ritt har bland annat EU forsokt harmonisera anvdndning av
autonom teknik och sitta ett EU-réttsligt ramverk genom forordningen “A/
Act”, som antogs 1 juni 2024 och r fullt tillimplig efter 24 ménader (juni

16 Se sammanfattning av rapporten i Svedberg (2016) s. 9.
17 Se Svedberg (2016) s. 9.
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2026).'* T och med antagandet har regeringen tillsatt en utredning som ar dm-
nad att se 9ver behovet av anpassning av svensk rétt i forhallande till forord-
ningen.!® Aven FN-organet UNECE forvaltar och utvecklar vigtrafikkon-
ventioner pa ett globalt plan. Dessa beror dock framst tillatligheten och till-
gingligheten av sjalvkorande fordon och inte straffrittsligt ansvar.? Denna
uppsats syftar till att bidra med en normativ och ideologisk analys av det
straffréttsliga ansvaret och mdjligheter till utvidgning av ansvar, vid anvénd-
ning av sjélvkorande fordon, inom ramen for svensk ritt.

1.5 Avgréansningar

Uppsatsen syftar till att utreda tillimpning av bestimmelsen om vdrdsloshet
i trafik vid anvindning av sjdlvkorande fordon, samt att utreda en mojlig ritts-
utveckling. Trots att uppsatsen utgér fran endast en bestimmelse kommer en
méngd aspekter fa relevans i uppsatsens @mne. Uppsatsen har inte mdjlighet
att ta hinsyn till alla omstidndigheter eller synvinklar som kan paverka ett svar
pa fragestillningarna. Den kommer inte att djupdyka i enstaka teorier, be-
grepp eller principer, utan endast i den man som ger en overskadlig bild av
det rittsliga och ideologiska ramverket som &r av storst relevans for uppsat-
sens syfte. For att vdrna om uppsatsens egentliga kdrna kommer den skrivas
med dessa avgrinsningar:

e Uppsatsen behandlar endast anvindning av sjdlvkorande fordon pé
niva 4-5, i enlighet med SAE:s indelning.

e Endast det straffrittsliga ansvaret for fysisk person enligt 1 § TBL
kommer att analyseras, inte sammanhingande bestimmelser om ex-
empelvis drap eller vallande till kroppsskada.

e Uppsatsen utgér fran svensk ritt. Utldndsk ritt och EU-rdtt kommer
endast beroras i bakgrundssyfte.

o Civilrittsliga, forsidkringsrittsliga eller foretagsrelaterade ansvarsfra-
gor kommer inte bedomas.

e Tekniska funktioner hos sjélvkoérande fordon kommer endast beskri-
vas i den utstrickning som krévs for att bedoma anvéndandet i forhél-
lande till straffréttsligt ansvar.

e Uppsatsen kommer inte besvara etiska fragor och dilemman géllande
Al eller systemets programmering.

18 Europaparlamentets och rddets forordning 2024/1689 av den 13 juni 2024 om harmo-
niserade regler for artificiell intelligens.

1 Dir. 2024:83.

20 Se t.ex. SOU 2018:16 5. 235-241.
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e Empiriska effekter och rittspolitiska fragor ligger utanfor uppsatsens
dndamal. Fokus ligger pé straffréttens inre legitimitet.

1.6 Disposition
e Kapitel 2 — Sjilvkorande fordon

Direkt efter uppsatsens inledande del kommer kapitel 2 att anvindas for att
ge en kort overblick av de tekniska aspekterna som dr nddvindiga for att for-
std uppsatsens kommande utredning. I detta avsnitt kommer forst de olika
nivaerna for grad av autonomi att visas, som utgér fran SAE:s indelning. Ni-
vdindelningen kommer sedan att sdttas i kontext av ménskligt beslutsfattande
och kontroll — vilket forklaras genom att sdtta ménniskan i olika beslutsloo-

par.

e Kapitel 3 — Specialstraffrittslig reglering av trafikbrott

I detta kapitel kommer det straffréttsliga lagrummet som utgdr uppsatsens ut-
gangspunkt att presenteras — 1 § TBL om véardsldshet i trafik. Bestimmelsen
kommer hér att granskas och tolkas, 1 forhallande till sjdlvkorande bilar, ge-
nom doktrin och praxis. Hir kommer dven SOU 2018:16 att introduceras och
de forslag som utredningen framfor. Utredningens tolkningar och forslag
kommer édven att 6versiktligt kommenteras.

o Kapitel 4 — Varfor straffar vi? — Straffrittens ideologiska grunder

I det fjérde kapitlet kommer straffrittens grundléiggande element att diskute-
ras. Hér presenteras réttsfilosofiska idéer, framfor allt av Bentham och Kant,
och kopplas till straffrattsliga ideologier och teorier. Det &r i detta kapitel som
allmén réttsléra knyts ithop med straffritt, for att sedan diskutera mer konkreta
kriminaliseringsprinciper som styr straffritten.

e Kapitel 5 — Forutsattningar for straff i svensk ritt — Straffriittens
normativa grunder

Kapitel 5 redogor for de normativa forutsittningarna for straff i svensk rétt.
Héar kommer principer som legalitetsprincipen, skuldprincipen och konformi-
tetsprincipen att diskuteras tillsammans med begrepp som gdrningsculpa,
otillatet risktagande och garantansvar. Dessa principer och begrepp kommer
att kontextualiseras och problematiseras utifrdn uppsatsens &mne — ansvar vid
anvindning av sjidlvkorande fordon.

e Kapitel 6 — Analys

Analysen dr uppdelad i tva huvuddelar. I den forsta delen (6.2) kommer fragor
om tilldmplighet av géllande rétt att analyseras (de lege lata). Analysen
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kommer sedan att i sin andra del (6.3—6.4) diskutera behov av och mdjligheter
till ett utvidgat straffréttsligt ansvar for anvéndaren av tekniken (de lege fe-
renda). Analysen avslutas med ndgra sammanfattande reflektioner.

o Kapitel 7 — Nagra sista ord

Uppsatsen slutar med négra avslutande reflektioner och framtidsblickar.
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2 Sjalvkorande fordon

2.1 SAE:s nivdindelning

Liksom ménniskans korformaga kan sjdlvkorande fordons automatise-
ringsniva placeras pd ett spektrum. Graden av automatisering, eller sjalvkor-
ningsformaga, brukar delas in i sex nivder. SAE, som ligger bakom det vl
erkiinda indelningssystemet, medger sjdlva att indelningen 4r teknisk snarare
dn juridisk och deskriptiv snarare &n normativ.?! Indelningssystemet brukar
dnd4 anvindas 1 juridiska sammanhang for att enklare behandla de olika juri-
diska problem och dilemman som uppkommer inom de olika nivderna.?? In-
delningen dr nodvéndig da, till exempel, anvindning av det automatiska
bromssystemet ABS (antiblockeringssystem) faktiskt dr en sjdlvkorningsfor-
méga, men som inte kan placeras i samma fack som ett fordon med full auto-
matiserad dynamisk korforméga. Ett exempel pd niva 1-autonomi ar foraras-
sisterande teknik som cruise control”, medan niva 5 kan karakteriseras som
“steering wheel optional”.?* De sex olika nivaerna uttrycker sig likt tabellen
nedan.

SAE | SAE Namn | SAE Beskrivning
Nivé

0 Ingen auto- | Foraren har fullstidndig kontroll 6ver alla aspekter av
matisering | dynamiska kdruppgifter, dven varnings- eller invent-
ionssystem stodjer foraren 1 detta.

1 Korassi- Ett forarassisterande system som hjéilper foraren i
stans vissa trafiksituationer att antingen styra eller accele-
rera/bromsa under fOrutsdttningen att foraren har
kontroll 6ver dvriga dynamiska kdruppgifter.

2 Partiell Ett eller fler forarassisterande system som hjélper {6-
automatise- | raren i vissa trafiksituationer att bade styra och acce-
ring lerera/bromsa under forutséttningen att foraren har

kontroll 6ver 6vriga dynamiska koruppgifter.

3 Villkorad Ett automatiserat korsystem har kontroll éver dyna-
automatise- | miska koruppgiften i vissa trafiksituationer under
ring forutséttningen att foraren reagerar pé ett lampligt

sdtt ndr systemet begir att foraren ingriper.

21 Se ‘Surface Vehicle Recommended Practice’ (april 2021) s. 25-26.
22 8¢ SOU 2016:28 s. 37; jfr SOU 2018:16 5. 281.
23 Se Chesterman (2021) s. 34-35.
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4 Hog auto- | Ett automatiserat korsystem har kontroll éver dyna-
matisering | miska koruppgiften 1 vissa trafiksituationer. Det
finns en forare i fordonet, men foraren behdvs inte
nér fordonet dr instillt pa sjdlvkorande 1dge. Om f6-
raren inte reagerar pa lampligt sitt pa begéran att in-
gripa kan fordonet d&nda hantera situationen.

5 Full auto- | Ett automatiserat kdrsystem har full kontroll 6ver dy-
matisering | namiska kdruppgiften i alla trafiksituationer och mil-
joer som den fysiska foraren klarar av. Fordonet kan
vara forarlost.?

I ett juridiskt ssmmanhang kan det goras en viktig gransdragning mellan niva
1-3 och 4-5. I de tvé sista nivaerna (4-5) kan fordonet koras utan fysisk fo-
rare och vicker helt andra fragor om ansvar och kontroll. Enligt professor
Simon Chesterman kan skillnaden mellan niva 3 och 4 beskrivas som att niva
3 tillater “eyes off” och niv 4 tillater “mind off”.%> Nér ett kdrsystem pé niva
3 dr aktiverat maste den fysiske foraren alltid vara redo att ta 6ver den dyna-
miska korningen om systemet begir det, medan for nivd 4 kan fordonet klara
av koruppgiften om inte den fysiska foraren kan eller vill ta 6ver.

2.2 Autonomi & beslutsloopar

Uppdelningen ovan gors utifrén graden av autonomi. Begreppet autonomi far
dock olika innebord i olika sammanhang. Manniskan &r autonom (fti vilja)
samtidigt som en robotgrisklippare kan vara autonom (behover inte fjérrsty-
ras) — det dr friga om tv4 helt olika typer autonomi.?® Inom artificiell intelli-
gens (Al) styrs graden av autonomi i forhéllande till var ménniskan befinner
sig i beslutsloopen. Det brukar talas om tre olika beslutsloopar: innanfor,
ovanfor och utanfor loopen. Innanfor beslutsloopen har minniskan full kon-
troll 6ver robotens beslut och handlingar.?’ T militdra sammanhang kan det
innebéra vilka méal roboten kan och ska traffa. Ovanfor beslutsloopen kan ro-
boten sjélv viélja dessa mal och beskjuta utan ménsklig inblandning, men
ménniskan har alltid mojlighet att 6vervaka, ingripa och dndra — ménniskan
kan trdda in i beslutsloopen igen. Utanfor beslutsloopen klarar roboten av att
ta alla beslut och handla helt utan ménsklig inblandning eller kontroll.28 Ches-
terman kategoriserar de olika beslutslooparna utifrdn SAE:s nivadindelning.

24 Se tabell i *Surface Vehicle Recommended Practice’ (april 2021) s. 25-26.
25 Se Chesterman (2021) s. 35.

26 Se SOU 2018:16's. 541-542.

27 Se Chesterman (2021) s. 53.

28 Se SOU 2018:16 s. 541-542; Chesterman (2021) s. 48-53.
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Niva 1-2 anses utgora innanfor loopen, nivd 3—4 kan klassas som ovanfor
loopen och niva 5 passar som utanfor loopen.?’

I SOU 2018:16 konstaterar utredningen att endast tva beslutsloopar tillimpas
vid anvéndning av ett sjdlvkorande fordon — innanfor eller utanfor loopen.
Utredningen menar att indelningen kommer fran SAE:s olika nivéer, och att.
SAE inte verkar lita pd ménniskan nér det autonoma korsystemet &r aktiverat
(foraren har ingen funktion och blir passagerare). Utredningen hivdar att det
ar en motsatt till synsdttet inom militdren — som inte verkar lita pa robotar
(méanniskan finns kvar och kan ingripa vid behov).*°

Hur systemet med beslutsloopar formar sig for framtidens trafik dr avgdrande
for den straffrittsliga ansvarsfrdgan. Det kanske finns en vilja att kunna pla-
cera méinniskan ovanfor beslutsloopen, att till exempel kunna bestimma nér
det autonoma fordonet ska goéra en omkorning. Finns det en skyldighet for en
ndgon att dvervaka och ingripa vid autonom koérning? Kan en person ovanfor
beslutsloopen i sadant fall anses vara forare? Om fordonet inte kan ansvara
for en Overtradelse, vem ska da straffas? Vem eller vad som har kontroll re-
spektive beslutanderitt nir det géller autonoma fordon &r oklart. Den végled-
ning som finns idag &r inte anpassad till den avancerade teknik som bdrjar bli
alltmer vanlig. I utvecklingens riktlinje kan minniskan snart bli den svagaste
delen i beslutsloopen. Det kan handla om att manniskan litar for mycket pa
roboten i en viss situation med ett snabbt hdndelseforlopp och dirfor bortser
frén andra varningstecken. Det kan ocksé handla om att hindelseforloppet
faktiskt dr for hastigt eller komplext for minsklig formaga — att en situation
helt enkelt blir for avancerad for manniskan.!

2 Se Chesterman (2021) s. 53.
30 Se SOU 2018:16 5. 541-542.
31 Se SOU 2018:16 5. 542-543.

22



3 Specialstraffriattens reglering av
trafikbrott

3.1 Introduktion

Trafikbrottslagen (TBL) &r en av de viktigaste lagarna inom specialstraffrat-
ten. Bestimmelsen om vdrdsloshet i trafik®? intar en central roll i lagstift-
ningen och dr sdrskilt viktigt for den allménna trafiksdkerheten. Trafiksdker-
heten har ett starkt skyddsvirde i sig, men skyddsintresset blir &nnu tydligare
ndr det bryts ner till ett skydd for liv och hélsa.>* Med utveckling av ny teknik,
som sjdlvkorande fordon, uppstar dock nya fragor om straffréttsligt ansvar
som bestdmmelsen inte dr anpassad for. Detta avsnitt kommer att redogora
for hur bestimmelsen om vérdsloshet i trafik dr utformad och granska hur den
kan tillimpas vid anvéndning av fordon med hog automatiseringsgrad (nivé
4-5). Granskningen kommer att fokusera pa de réttsliga problem som uppstér
vid tillimpning, hur dessa problem har bedémts i SOU 2018:16, samt se till
vilka réttsliga luckor som kvarstar att fylla.

3.2 Vérdsloshet 1 trafik — 1 § TBL

3.2.1 Oversikt
Brister vdgtrafikant, den som for sparvagn eller den som nagon
annanstans dn pd vdg for motordrivet fordon i visentlig man i
den omsorg och varsamhet som till forekommande av trafiko-

lycka betingas av omstdndigheterna, doms for vdrdsloshet i tra-
fik till dagsboter.

Om ndgon vid forande av motordrivet fordon eller sparvagn gor
sig skyldig till grov oaktsamhet eller visar uppenbar likgiltighet
for andra mdnniskors liv eller egendom, déms for grov vards-
loshet i trafik till fingelse i hogst tvad dr.?

Tillimpningsomradet for bestimmelsen om vardsloshet i trafik stricker sig
langre dn vad en forsta anblick visar. I forsta stycket anges att en vdgtrafikant
eller den som for kan beddmas ansvariga for virdsloshet i trafik. I andra
stycket anges i stillet att nagon vid forande kan gora sig skyldiga till grov
vérdsloshet i trafik (om skuldrekvisitet dr uppfyllt). Den som kan hallas an-
svarig enligt bestimmelsen (ansvarssubjektet) avgors utifrdn de tre centrala
begreppen vdigtrafikant, forande och forare. Tolkningen av dessa begrepp och
ansvarssubjektet blir nddvéndigt, inte minst vid anvdndning av autonoma for-
don pa nivéa 4-5. Kan ett sjdlvkorande fordon klassas som en végtrafikant 1

32Se 1 § TBL.

33 Skyddet for liv och hélsa toppar intressehierarkin vid kriminalisering. Detta kommer
att forklaras senare i uppsatsen.

341§ TBL.
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sig? Kan den fysiska foraren verkligen anses vara forare om hen inte har kon-
troll 6ver den dynamiska kdrningen? Bestimmelsens tillimpningsomrade av-
gors darfor genom tolkning av begreppens rickvidd, och blir séledes dven
avgorande for beddmning av ansvarsfragan.

En av idéerna med utvecklingen av autonoma fordon &r att tekniken ska kunna
ersétta foraren. Sarskilt autonoma fordon pa nivd 4-5 utmanar var bild av
forar-begreppet och vad det innebér att kora eller fora. Vissa menar att artifi-
ciellt system kan komma att likstillas med en ménsklig forare, men for att
forstd inneborden av detta maste de centrala begreppen forsoka definieras.

322 Vigtrafikant & forande

Begreppet vdgtrafikant har uttrycklig betydelse. Begreppet kan tolkas tillsam-
mans med trafikant som ges en viss forklaring 1 2 § forordning (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner (FDEF):

Den som firdas eller annars uppehdller sig pd en vdg eller i ett
fordon pa en vdg eller i terrdng samt den som firdas i terrdng.

Definitionen ger ett relativt brett tolkningsomrade, men det ar svart att se en
trafikant som ndgot annat &n en ménniska.’® Vad som anses med forande ar
inte alls definierat i lagstiftningen. Det finns ddremot praxis att himta végled-
ning fran. Sammantaget gar det att forsta att det &tminstone kriavs ndgon form
av forflyttning av fordonet.’’

I och med att det inte finns nagon lagstadgad definition av begreppet forande
méste vigledning hdamtas fran lagmotiv och réttspraxis. Férande-begreppets
definition har &dven utvecklats 1 rittspraxis genom tillimpning av andra be-
staimmelser 1 TBL &n 1 §, men begreppet fir antas ha en harmoniserad tolk-
ning i hela TBL. Det rdcker inte med att motorn satts i gang for att anses som
forande, utan det krivs en iakttagbar forflyttning. Samtidigt krédvs inte heller
att motorn &r i géng for att anse att forande foreligger.®® En bildgare ansigs
ha fort bilen nér hen stod utanfor bilen och startade motorn i med vixeln 1
back-lige, vilket ledde till rérelse.3® Aven att skjuta pa en bil utan att ndgon
satt i forarsitet ansdgs som forande.*® En person som styrde en trasig bogserad
bil ansags ocksa fora den bogserade bilen.*! For ansvar krivs dock att det

35 Se SOU 2018:16 5. 565.

36 Jfr SOU 2018:16 5. 580-581.

37 Se Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 1 §, Karnov (JUNO) (besdkt
2025-05-04).

3% Se Zila (2019) 5. 22-23.

39 Se NJA 1931 s. 138; Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 1 §, Karnov
(JUNO) (beskt 2025-05-04).

40°Se NJA 1934 s. 81; Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 1 §, Karnov
(JUNO) (beskt 2025-05-04).

#1'Se NJA 1934 5. 616; Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 1 §, Karnov
(JUNO) (beskt 2025-05-04).
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forelegat uppsét till ndgon atgédrd som skulle kunna leda till fordonets forflytt-
ning.*> Hur dagens praxis ska tolkas i ljuset av avancerad automatiserad kor-
ning (niva 4-5) ér inte helt klart. Skulle ndgon som uppsatligen startar det
automatiska korsystemet anses fora fordonet endast genom den handlingen?

Det dr dven mojligt att tva personer bedoms fora ett fordon samtidigt. En sé-
dan situation skulle kunna uppkomma om den i forarsdtet mandvrerar peda-
lerna medan personen i passagerarsitet mandvrerar ratten. Aven vid dvnings-
korning har handledaren ett ansvar for felaktigheter som begés inom den dy-
namiska koruppgiften.*? Kan darfor bade den fysiska foraren och korsystemet
anses fora fordonet samtidigt, eller tillsammans? Kan personen i forarsdtet
anses fora om hen har ndgon form av kontroll 6ver det automatiska korsyste-
met?

Sammantaget gir det att sdga att forandet innebér att ndgon i viss man kon-
trollerar fordonets rorelse och riktning. En sddan uppgift kan emellertid dven
utforas av ett automatiskt korsystem. Konsekvenserna av tillimpningen av
praxis betyder att straffbestimmelser som innehéller rekvisiten kora eller fora
paverkas av automatisk korning.

3.2.3 Forare

I vardagligt sprakbruk kan forare ha olika innebord i1 olika sammanhang. En
person kan till exempel vara hundforare eller forare av maskiner, men det
innebdr inte att personen kor hunden eller maskinen. I SOU 2018:16 exemp-
lifieras dven &r en handledare som 6vningskor med en elev. Handledaren ra-
knas som forare trots att hen inte utfor ndgon dynamiska koruppgift.** Det
finns ddrmed inget krav pa att kora ett fordon for att anses vara forare. Utred-
ningen tydliggor att i straffréttslig kontext pekas dven foraren ut som ansvarig
for en médngd olika sékerhetsrelaterade plikter utover den dynamiska kdrupp-
giften. Foraren har genom garantstéllning till exempel ansvar for att upprétt-
hélla ordningen ombord — att se till att alla barn har pa sig sikerhetsbélte eller
att det inte finns for ménga personer i fordonet. Foraren méste dven se till att
fordonet &r trafikdugligt, att det &r lastat pd rétt satt och har vissa specifika
uppgifter vid viltolyckor.*> Begreppet forare syftar till mer &n att ndgon utfor
de dynamiska kdruppgifterna och vad géller autonoma fordon, dven pa niva
4-5, star det klart att det dr ldng vdg kvar innan ett autonomt system kan ta
over hela forar-begreppet och dess uppgifter. I resterande utredning kommer
fokus ligga endast pa begreppets innebord kopplat till den dynamiska kdrupp-
giften och ldta frigor om ansvar for forarens dvriga uppgifter vara osagda.

#2.8e NJA 1967 s. 211; Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 1 §, Karnov
(JUNO) (besdkt 2025-05-04); Zila (2019) 5. 22-23.

3 Se NJA 1935 5. 506; NJA 1968 s. 145; Aberg, Lag (1951:649) om straff for vissa tra-
fikbrott 1 §, Karnov (JUNO) (besokt 2025-05-04).

4 Se SOU 2018:16 s. 565.

45 Se SOU 2018:16 s. 538-540.
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Begreppet forare hor nédra ihop med begreppen féra och kora. Som nyss be-
skrivits kan de tva sistndmnda begreppen anses vara en del av en forares upp-
gifter. P4 samma sitt som en forare kan ha manga olika uppgifter kan foraren
kallas for ndgot annat beroende pa situation. En forare kan till exempel orsaka
en trafikolycka och bli domd for vardsloshet i trafik (1 § TBL). I sadant fall
kommer foraren ta form som specialsubjektet trafikant. En forare kan dven
falla in under subjektet den som.*® 1 relation till vardsloshet i trafik kopplas
begreppet till férande. En forare kan atalas for vardsloshet i trafik, men i
egenskap av andra subjekt.

Enligt utredningen i SOU 2018:16 kan anvéndning av forare som specialsub-
jekt bli problematiskt pa sikt, framfor allt med tanke pa automatiserade kor-
sytem. Det finns redan idag teknik som tilldter automatiserade fordon att kora
helt utan forare ens ombord pa fordonet. Det automatiserade systemet kan
utfora hela den dynamiska koruppgiften, men inte ta 6ver andra uppgifter un-
der forarens ansvar. Samtidigt méste ndgon vara ansvarig for vissa uppgifter
for att viarna om trafiksdkerheten om inte det automatiserade systemet kan ta
over uppgiften.*’ Det méste darfor granskas hur en forare kan héllas straff-
rittsligt ansvarig for vardsloshet i trafik idag och vilka réttsliga problem som
uppstér vid anvéndning av automatiserade korsystem, kanske helt utan forare
som vi kdnner till begreppet. Den forsta fragan som kort behdver granskas —
vem &r forare?

Under vissa omstidndigheter kan ett fordon anses ha fler 4n en forare. Ett ex-
empel pa detta dr vid Ovningskorning. Bade handledaren och eleven anses
vara forare samtidigt, sa ldnge eleven foljer handledarens instruktioner.* I en
situation da en person, utdver foraren, ingriper och styr fordonets pedaler eller
mandvrerar ratten anses bada vara forare.*’ Bada forarna har ett individuellt
ansvar att forhindra trafikolyckor, vilket foljer av en garantstdllning.>°

Samtidigt som fler personer kan vara forare av ett fordon samtidigt, kan en
forare anses vara forare av flera fordon samtidigt. I SOU 2018:16 hénvisas ett
fall med en militdr befdlhavare som domdes for vardsloshet i trafik efter en
olycka. Han domdes dock i egenskap av trafikant efter att ha ansetts fora flera
fordon samtidigt genom sina kommandon. Ett annat exempel som utred-
ningen tar upp ir vid bogserande av bilar. Foraren i den bérande bilen anses
dd vara ansvarig dven for bilen som bogseras.>!

I relation till férare som ar forare for flera fordon samtidigt ndmner utred-
ningen dven anvindning av trafikledningscentraler. Det finns ingen praxis for
hur méinga fordon en trafikledare kan anses vara fOorare av, men

46Se SOU 2018:16 5. 577.

47Se SOU 2018:16 5. 577.

48 Se NJA 1968 s. 145.

49'Se NJA 1989 s. 552.

30'Se SOU 2018:16 5. 571.

1 Se NJA 1969 s. 220; SOU 2018:16 s. 568-569.

26



gransdragningen far antas utgd frén vad tekniken tillater.>? Det &r dven rele-
vant att dter igen ndmna att en person inte behdver befinna sig i fordonet for
att anses vara forare (jfr begreppet forande).

Redan efter en kort beskrivning av vad en forare ar ansvarig for, och vem som
kan anses vara forare, synliggors de problem som kommer uppsta vid tillamp-
ning av det aktuella rattssystemet vid anvdndning av sjdlvkorande fordon
(niva 4-5), redan pa begreppsniva. Aven om dessa luckor ticks och en bre-
dare begreppsbild anvindas for att bestimma vem som é&r forare (eller trafi-
kant) maste dven ansvaret redas ut i subjektiv mening. Om négon som akti-
verar ett automatiserat korsystem beddms vara forare betyder det inte ndd-
véandigtvis att foraren ska vara straffrattsligt ansvarig for alla uppkomna tra-
fiksituationer? Det straffrittsliga ansvaret maste dven uppfylla vissa subjek-
tiva krav for ansvar, vilket kommer att oversiktligt granskas nedan.

324 Forsta stycket — Vardsloshet 1 trafik

Den senaste dndringen av TBL genomfordes i och med prop. 1994/95:23 vil-
ket gav en viss forklaring i vad som beddms utgdra vdrdsiéshet och grov
vdrdsloshet 1 trafiken. I propositionen anges en viss dndring att ge storre ut-
rymme att beakta gérningspersonens egna forutsittningar. Tidigare har vid
bedomning for ansvar for vardsloshet som huvudregel inte beaktat okunnig-
het, oerfarenhet eller andra intellektuella brister hos trafikanten, vilket lett till
att en person som gjort allt for att undvika en trafikfarlig situation har kommit
att betraktas som vardslos vid bristande skicklighet. Utredningen menar att
det vid bedomning kan goras en jamforelse med den normalt skicklige fora-
rens” korsitt.>* Det ges ingen betydelse om en olycka intriffat eller inte. Be-
domningen av ansvar for vardsloshet i trafik utgar frdn sddana beteenden i
trafiken som innebér vérdsloshet i sig.>

Tillimpningsomréidet striacker sig som regel till personer som gjort sig skyl-
dig till ett medvetet risktagande.>®. Om en trafikregel har 6vertrétts ska be-
domningen ta hinsyn till regelns betydelse ur trafiksdakerhetssynpunkt. Ty-
piska trafikfarliga beteenden dr exempelvis forande i uttrottat tillstdnd, trafik-
farliga omkdorningar, kdrning mot rott ljus eller allvarlig hastighetsovertra-
delse i trafikfarliga miljoer. Om d& trafikanten, pa grund av tillfallig oupp-
mérksamhet eller bristande forméga, gjort en felbeddomning av en

52.Se SOU 2018:16 s. 569.

33 Ifr normalt aktsamma personen (bonus pater familias) i avsnitt 5.4.4.

54 Se Prop. 1994/95:23 s. 60.

55 Se Prop. 1994/95:23 s. 60.

56 En medvetenhet (eller insikt) om risken &r identiskt med medveten oaktsamhet i relat-
ion till likgiltighet infor risken (personligt ansvar/culpa). Skuldkravet for vardsloshet i trafik
skulle i sadant fall normal sett innebdra medveten oaktsamhet. Se Asp, Ulving & Jareborg
(2013) s. 314; samt avsnitt 5.4.2.
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trafiksituation eller gjort ett rent mandvreringsmisstag ska som regel undantas
ansvar for vardsloshet i trafik. >

For ansvar i fridga om vardsloshet i trafik géller att vagtrafikanten brustit 1
omsorg och varsamhet i vdsentlig mdan. Denna oaktsamhetsgrad &r inte den-
samma som grov oaktsamhet. Uttrycket visar snarare att inte varje avvikelse
fran varsamhet borde leda till ansvar, &ven om ovarsamheten leder till en
olycka. Det dr inte mdjligt att beskriva alla handlingar som kan uppfylla kra-
vet, men viss vigledning ges i de exemplen pa trafikfarliga beteenden be-
skrivna ovan.’®

HD beddmde frigan om vardsloshet i trafik da en bilist blivit bléindad av solen
och sedan kort pa en fotgdngare. Bilisten hade innan olyckan insett synned-
sdttningen pa grund av solen och dirfor fallt ned solskyddet och vésentligt
saktat ner farten. HD bedomde att de vidtagna forsiktighetsatgarderna normalt
satt var tillrickliga for att kunna fortsétta korningen. Att bilisten inte ens hade
den begrinsade sikt som hon antog berodde pé en felbeddmning av situat-
ionen, och inte ett medvetet risktagande. Aven om hon till viss del kunde an-
ses ha brustit i omsorg och varsamhet kunde hennes handlande inte anses ut-
gora vardsloshet i trafik i egentlig mening, med hénsyn till de forsiktighetsat-
géarder hon vidtog. Hennes felbedomning utgjorde darfor inte vardsloshet i
trafik.>

En gérning kan utgora ett otillatet risktagande (vid en jimforelse med den
normalt skicklige foraren), har gdrningspersonen vidtagit tillrackliga forsik-
tighetsatgérder har hen inte i vdisentlig mdn brustit 1 sin omsorg och varsam-
het.

Det angivna tillimpningsomridet tar frimst sikte pd personer som gjort sig
skyldiga till medvetet risktagande. Denna formulering vicker frdgan om éven
omedveten oaktsamhet kan vara tillrackligt till ansvar for vardsloshet i trafik.
Medvetenhet om risk kan likstéllas insikt om risk, vilket innebdr en medveten
oaktsamhet.®® Det kan diremot téinkas att det inte ar helt ovanligt att végtrafi-
kanter framkallar farliga trafiksituationer utan en medvetenhet om att hen tar
risker. Detta kan till exempel bero pa okunnighet av trafikregler, fordonets
egenskaper eller forstéelse for vissa viagforhallanden. Trafikanten &r inte med-
veten om risken 1 ett beteende eller situation, men borde vara medveten om
den (omedveten oaktsamhet).®!

3.2.5 Andra stycket — Grov vardsloshet 1 trafik

57 Se Prop. 1994/95:23 s. 122; Ceder et. al. (2024) s. 51.

58 Se Zila (2019) s. 25.

39 Se NJA 2007 s. 3; Ceder et. al. (2024) s. 55.

60 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 314.

81 T RH 1998:70 démdes en man for vardsloshet i trafik trots en beddmd avsaknad av
medvetenhet om risken, men utifran en allvarligare oaktsamhet i férhallande till en trafiksi-
tuation vid ett dvergangsstille. Se Zila (2019) s. 26.
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I'1 § TBL andra stycket finns bestimmelser om grov vardsléshet i trafik. Den
som vid forande handlar grovt oaktsamt eller visar uppenbar likgiltighet for
andra manniskors liv eller egendom kan héllas ansvarig enligt bestimmelsen.
Rekvisiten gor sig skyldig till grov oaktsamhet och visar uppenbar likgiltighet
for andra mdnniskors liv eller egendom utgor inte alternativa rekvisit. Den
som utfor en handling som visar uppenbar likgiltighet infér annans liv eller
egendom kan inte anses som annat dn grovt oaktsam. Det andra rekvisitet kan
snarare ses som en végledning i tolkning av vad som anses utgora grov oakt-
samhet i sammanhanget. Till skillnad fran bestimmelsen om vérdsloshet i
trafik av normalgraden, som utlyser vdgtrafikanten som ansvarssubjekt, kan
endast en forare av motordrivet fordon vara ansvarssubjektet for grov vards-
16shet — alltsa en snévare krets personer.5?

Ofta dr medveten oaktsamhet att beaktas som grov oaktsamhet, men dven
vissa fall av kan omedveten oaktsamhet uppfylla kravet. Ett exempel pé en
situation dar omedveten oaktsamhet kan vara tillrackligt 4r om gérningsper-
sonen helt dsidositter en viktig undersoknings- eller kontrollplikt och ddrmed
framkallar stor fara eller skada.®

3.3 Tillimpning pa automatiserade korsystem (niva
4-5)
3.3.1 Problematisering

Hur anvéndning av framtidens fordon ska tolkas in i dagens bestimmelse om
vérdsloshet i trafik dr ldngt frdn givet. Frdgorna dr visserligen inte nya, men
hittills har inget svar etablerats som det ritta. Ett problem med bestimmelsens
forsta stycke dr att begreppet trafikant inte &r teknikneutralt. Begreppets rack-
vidd stricker sig idag till personer som befinner sig pa végen, i fordonet pa
végen eller pa motsvarande sétt i terrdng. En forare som for fordonet fran ett
kontrollrum eller pé liknande sitt for fordonet omfattas inte av begreppet.®*
Dessutom innebdr begreppet trafikant en mianniska. Hur kan bestimmelsens
forsta stycke tillimpas pa fordon som kor helt automatiskt utan en ménniska
ombord? Behdver begreppet fa en vidare mening for att finga upp en sédan
situation, eller &r det helt onddigt om en person dnda inte kan héllas straff-
rittsligt ansvarig om hen varken &r i fordonet eller har kontroll?

Hur begreppen férande och forare tolkas blir ocksa avgdrande for tillimp-
ningen. Utifran den praxis som finns att utgd fran innebér forande att utfora
ndgon form av dynamisk koruppgift. Olika former av mandvrering av fordo-
net eller taktiska beslut kan betyda att féra. Om en person endast startar ett
automatiserat korsystem — riacker det for att anses utfora en dynamisk kdrupp-
gift och dirmed fora fordonet? Utifrdn den praxis som finns dr det nog en

% Se Zila (2019) s. 28
63 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 319.
% Se SOU 2018:16 5. 628.
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langdragen tolkning. Vid tillimpning av bestimmelsens &r det nodvéandigt att
forsta begreppets omfang for att vidare forstd vad en forare dr i situationen.
Begreppet forare avgors utifran vilken situation det handlar om. Vid vérds-
16shet i trafik far forar-begreppet relevans i forhallande till uppgiften att fora.
Om en person inte kan anses fora ett fordon genom att endast starta ett auto-
matiserat korsystem — kan hen inte heller anses vara forare da? Vad hander 1
sa fall med forarens 6vriga uppgifter som kopplas till fordonet och trafiksa-
kerheten?

Tolkning av begreppen som visat en nddvindig del 1 att kunna tillimpa be-
stimmelsen om vardsldshet i trafik vid anvéindning av automatiserade korsy-
stem. Exkluderat detta finns dock ett ytterligare, mer komplext, problem att
reda ut — vad en person kan hallas ansvarig for vid anvidndning av tekniken.
Om en person anses vara en forare som for fordonet genom att starta det auto-
matiserade systemet — pé vilket sétt dr hen ansvarig for de trafiksituationer
som uppstar? Det ricker inte med att en person kan pekas ut som ansvarssub-
jekt, personen maste dven ha uppnatt en viss niva av skuld for att kunna héllas
straffréttsligt ansvarig. Skuldbedomningen utgér frn aspekter som personens
handlingskontroll, mentala instillning, forutsebarhet och den risk som ligger
i ett handlande (eller underlatenhet). Ar det rimligt att kriiva ansvar frin en
forare som inte har kontroll 6ver den dynamiska koruppgiften utdver att starta
det automatiserade systemet? Om inte foraren kan hallas ansvarig for vards-
16shet i trafik nér det automatiserade systemet &r aktiverat — vem kan dé hallas
ansvarig? Vilken nytta finns i ett sddant ansvar?

3.3.2 Losningar enligt SOU 2018:16

I utredningen presenteras vissa 16sningar pa tillimpningsproblematiken. Den
foreslar en fordndring av trafikant-begreppet. Den definition av trafikant som
finns 1 trafikférordningen ska utvidgas och dven innefatta férare till fordon
som firdas eller uppehdller sig pd en vig eller i terrcng.% Tilldgget ir &mnat
att anpassa betydelsen till teknik som, till exempel, fjérrstyrning. Det betyder
att en trafikant inte lingre behdver befinna sig pd végen eller i fordonet pa

véigen (eller terrdng) for att omfattas av bestimmelsen om vardsloshet i tra-
fik.66

Utredningen foreslér dven att forarens roll definieras:

Det infors en definition av forarens roll som innebdr att en fo-
rare kan befinna sig i eller utanfor fordonet, fora fordon pa av-
stand eller fora flera fordon samtidigt. Ett fordon kan vidare ha
fler dn en forare samtidigt.”’

65 Se SOU 2018:16 s. 626.
66 Se SOU 2018:16 s. 628.
7' Se SOU 2018:16 s. 629.
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Foraren fortsétter att tolkas som en ménniska och ett fordon med korkortskrav
kraver fortfarande att en forare finns 1 eller utanfor fordonet, oavsett automa-
tiseringsniva. Utredningens tolkning av begreppet utgar bland annat fran
praxis.®® Det lamnas dock oppet for ytterligare prejudikatbildning om forar-
begreppet da utredningen menar att det fortfarande finns osdkerheter om in-
neborden. Utredningen ger exempel pé att en forare skulle kunna vara ndgon
som aktiverar det automatiska systemet, eller som &r forare pa avstdnd genom
kontrollrum.®’

Utredningen forsoker dven svara pd fragan om vilket ansvar foraren ska ha,
eller vilken roll féraren har vid automatiserad kdrning. I internationell doktrin
ndmns ofta ansvar genom garantstdllning som en 16sning pd ansvarsproble-
matiken. En sddan garantstéllning likstdlls med det strikta ansvar som finns
for vissa djur, eller for barns agerande.”® Aven i SOU 2016:28 'Vigen till
sjdlvkérande fordon — forséksverksamhet’ foresléas att det straffréttsliga an-
svaret ska ligga pa den fysiske foraren pa samma sitt som vid anvindning av
fordon med ldgre automatisk nivé (1-3), en form av dvervakningsansvar.’!
Ett dvervakningsansvar avvisas ddremot av utredningen i SOU 2018:16, dér
det foreslas att den fysiske foraren inte ska ha ndgot straffréttsligt ansvar un-
der den automatiserade korningen. Foraren anses da vara utanfor beslutsloo-
pen och ett inférande av tre beslutsloopar (ovanfor beslutsloopen) strider mot
skuldprincipen. Av utredningens beddmning innebér ett sddant inférande att
omedveten oaktsamhet kriminaliseras och ett strikt ansvar, i princip, an-
vinds.”?

Forutom att ett Overvakningsansvar (ovanfor beslutsloopen) strider mot
skuldprincipen, menar utredningen att ett sédant ansvar skulle leda till att tek-
niken inte kommer att anvéindas om foraren alltid méste dvervaka. Enligt ut-
redningen blir dven ansvarsfordelningen mellan forare och tillverkare oklar,
och skulle kunna himma incitament hos tillverkaren att gora sitt yttersta. Ga-
rantldrans tillimpning vid endast tva beslutsloopar ér dessutom ett oprovat
fenomen och enligt utredningen ett for stort kliv fran hur den anvénds idag.”

Utredningens slutsats &r att forsta stycket i bestimmelsen om vardsloshet 1
trafik (vardsloshet av normalgraden) inte behdver anpassas for automatiserad
korning, men att bestimmelsen indirekt pdverkas vid ett utvidgat trafikantbe-
grepp.”* Utredningen foreslar dock en ny bestimmelse for grov vérdsloshet i
trafik vid anvindning av automatiska korsystem:

%8 Se SOU 2018:16 s. 629-630.

% Se SOU 2018:16 s. 635-636.

70 Se t.ex. Chesterman (2021) s. 91-92; samt Pagallo (2013) s. 33-34.

"I Notera att forslaget i utredningen ges i forhallande till forsoksverksamhet. Se SOU
2016:28 s. 111.

72Se SOU 2018:16 5. 636.

73 Se SOU 2018:16 s. 638-640.

7' Se SOU 2018:16 s.
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Om ndgon anvinder ett automatiserat fordon uppsatligen eller
av grov oaktsamhet pd ett sddant sdtt att andras liv eller egen-
dom utsdtts for fara doms for grov vardsloshet i trafik under
automatiserad korning till fiingelse i hogst tvd dr.”>

Det argument som anvinds for inforandet av en ny bestdmmelse &r att den
nuvarande blir svér att tillimpa vid automatiserad korning da férande-begrep-
pet i praxis innebidr utforande av dynamiska koruppgifter. Utredningen ser
fortfarande ett behov att kunna hélla ndgon ansvarig for grov vardsloshet vid
automatiserad korning vid fara for andra liv eller hilsa. Utredningen ger tre
exempel pa situationer som skulle kunna innebéra grov vardsloshet:

[...] om en person som anvdnder ett icke godkdnt automatiserat
fordon i trafik, om ndgon som manipulerar det automatiska
korsystemet till att géra overtrddelser eller om ndagon som inte
ser till sd att fordonet dr sdkert att anvinda (har exempelvis
vigrat att installera en sikerhetsuppdatering av systemet).”®

3.33 Luckor i1 utredningens forslag

De forslag som utredningen ldmnade i och med SOU 2018:16 ger viss 16sning
pa tillampningsproblematiken vid anvindning av automatiska korsystem.
Trafikantbegreppets utvidgning innebér att dven personer pa annan plats om-
fattas. Utredningen fortsétter att tolka trafikant och forare som en ménniska,
samtidigt som det faststdlls att ett fordon (med kdrkortskrav) alltid maste ha
en forare. Hur detta ska tillimpas pé teknik som, till exempel, sjélvkorande
taxibilar helt utan forare ges ingen végledning i. Utredningens forslag ger
ingen mojlighet att anvinda tekniken pa ett sddant sitt.

Ett forande-begrepp utgar fran praxis och syftar till uppgifter inom den dyna-
miska korningen. Det dr nog en for vid tolkning att anse ett aktiverande av ett
automatiskt system som forande, men det uppkommer ddarmed fragor som ut-
redningen ldmnar obesvarad. Om en fOrare startar ett automatiskt kdrsystem
vid vissa vég- eller vaderforhallanden som systemet inte klarar av — kan fora-
ren d4 anses vara virdslos? Om det inte anses vara forande att starta ett system
— hur kan foraren da hallas ansvarig enligt bestimmelsen? Det nya lagforsla-
get ger inte heller ndgon 16sning om inte det subjektiva skuldrekvisitet pa grov
oaktsamhet uppfylls i en sddan situation.

Med den nya bestimmelsen dr tanken att ticka upp for situationer d& den
automatiserade kdrningen manipuleras eller pd annat sétt anvinds pé felaktigt
séitt. Innebar detta att ndgon som ger ett kommando’’ till fordonet att gora en

> Se SOU 2018:16 s. 95-94.

76 Se SOU 2018:16 s. 645.

7 Att ge ett “kommando” till det sjilvkorande fordon under den automatiska kdrningen
kommer i resterande framstillning att innebéra all form av medel en fysisk forare kan paverka
systemets beslut i den dynamiska kéruppgiften. Detta betyder att ett kommando skulle kunna
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omkorning kan hallas ansvarig? Det finns dven hér en lucka for de situationer
dér foraren inte kan anses vara grovt oaktsam.

Gillande att ge det automatiserade korsystemet kommandon att folja 1 kor-
ningen finns en generell osékerhet. Utredningen forutsétter att det endast kan
finnas tva beslutsloopar vid automatisk kérning (innanfor och utanfor). Detta
betyder att utredningen anammar en form av tolkning av SAE:s nivdindelning
som bestdmmer ansvarsplacering och inneborden av dessa ansvarsloopar.’®
Om en forare har mojligheten att ge kommandon till det automatiserade sy-
stemet, som egentligen klara alla uppgifter och beslut pa egenhand, innebér
detta enligt definitionen att foraren dr ovanfor beslutsloopen. Ar det rimligt
att forbjuda en forare att ge kommandon eller att systemet accepterar det, vil-
ket indirekt betyder att systemet fir ett ansvar over foraren? Skulle garantla-
ran kunna anvindas pa ett annat sétt &n sa som utredningen provat?

34 Sammanfattning kapitel

Tilldimpningen av 1 § TBL pd sjdlvkorande fordon aktualiserar betydande
rittsliga utmaningar. Begreppen vdgtrafikant, forande och forare ér inte an-
passade till situationer dir minniskan helt, eller delvis, saknar kontroll. Aven
om SOU 2018:16 foreslar justeringar i begreppen och en ny bestimmelse om
grov vardsloshet vid automatiserad korning, kvarstar flera luckor. Dessa gél-
ler framfor allt ansvar vid kommandon, ovanfor beslutsloopen, samt situat-
ioner som inte uppnar grov oaktsamhet men dndé innebér risk. Kapitlet visar
att gallande ratt har begransad rickvidd 1 dessa fall, vilket aktualiserar beho-
vet av en fordjupad analys av straffrattsliga principer och ideologier. I upp-
satsens kommande delar behandlas dérfor centrala kriminaliseringsideologier
och straffréttsliga principer, som skuldprincipen, legalitetsprincipen och ul-
tima ratio, 1 syfte att granska det nuvarande rittslagets legitimitet och even-
tuella behov av, och mojligheter till, fordndring.

innebéra att paverka genom roststyrning, dynamiska knappar eller fordonets vanliga ma-
novreringsmedel. Det dr ddremot en annan fraga huruvida olika konstruerade system accep-
terar olika former av kommandon.

8 SAE har inte stingt dorren for att den fysiska foraren under vissa omstéindigheter pa
olika sétt kan ta 6ver den dynamiska kdruppgiften, delar av den eller utéva kontroll — till
skillnad fran vad utredningen utgar fran. Se t.ex. *Surface Vehicle Recommended Practice’
(april 2021) s. 29.
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4 Varfor straffar vi? — Straffrattens
ideologiska grunder

4.1 Inledning

Straffratten &r inte bara ett rittsligt system som fungerar som verktyg for att
bestraffa overtrdadelser. Straffratten bygger pa djupa ideologiska, moraliska
och samhélleliga idéer om skuld och rdttvisa. Fragan “varfor straffar vi?” ér
darfor inte bara teoretisk, utan utgor en grundliggande frdga for nir och hur
vi kan tillimpa straffrétten. Nar samhaillet stélls infor ny teknik, som sjalvko-
rande fordon, uppkommer just dessa fragor: Kan vi réttfardiga ansvar och
straff utan ménsklig kontroll?

I detta kapitel kommer de tva grundldggande straffrattsteorierna, om prevent-
ion och vedergillning, att granskas for att se hur de samspelar genom hybrid-
teorier. Dérefter kommer kriminaliseringens dvergripande syfte att behand-
las, samt de principer som sdtter granser for anvindning av kriminalisering
som kontrollmedel. Néagra centrala delar for kriminalisering berdr skyddsin-
tressen, skuldprincipen och ultima ratio. Dessa kriminaliseringsprinciper ut-
gér frimst med stod i SOU 2013:38 och doktrin frén bland annat Jareborg och
Lernestedt. Det normativa ramverk som stélls upp genom straffrittens ideo-
logier och kriminaliseringsprinciper kommer att vara grunden for en kom-
mande analys av straffrittsligt ansvar vid anvdndning av sjélvkorande fordon.

4.2 Straffrattsteorier — prevention och vedergillning
Varfor vissa handlingar straffbeléggs, eller kriminaliseras, finns det olika syn-
sdtt pd. Den politiska viljan att kriminalisera en viss gérning diskuteras ofta i
den offentliga debatten, sérskilt nér det star tva tungt vdgande intressen mot
varandra. Debatten dver syftet med kriminalisering kan oftast ses i ljuset av
en motsattning mellan preventionsteorier och vedergéllningsteorier. Motsétt-
ningen handlar frimst om viljan att bestraffa for att hindra framtida hand-
lingar (framatblickande) eller bestraffa for att en handling redan har begatts
(bakatblickande).”

De tvé ideologiska motsdttningarna grundar sig i teorier frn tvd av de mest
inflytelserika moralfilosoferna Jeremy Bentham och Immanuel Kant.
Bentham sdgs vara grundaren av utilitarism, en rittviseuppfattning som inne-
bér att rattigheter och skyldigheter ska utgé fran det som innebér storst nytta.
Utilitarismen brukar ofta ses som en konsekvensetik da utvirderingen har fo-
kus p& konsekvenser.?® Kant forknippas med plikt- och fortjanstetik som &r
grunden for vedergdllningsteorierna. Enligt Kant har straffet ett moraliskt
egenviarde och dr darfér motiverat oberoende preventiv effekt.®! De

7 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 30.
80 Se Dahlman (2010 s. 84-85.
81 Se Dahlman (2010) s. 94.
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bakatblickande vedergdllningsteorierna, dven kallat absoluta straffteorier,
kénnetecknas av det etiska synséttet pé réttvisa. Straffet motiveras inte av na-
got praktiskt syfte, som att forebygga brott, utan snarare genom ett etiskt svar.
Synsittet visas tydligt i talionsprincipen (6ga for 6ga, tand for tand), vilken
haft en historiskt stor betydelse.®? Straffet dr endast direkt kopplat till brottet
— den som begétt en réttskrinkning fortjinar att straffas. Centralt i detta syn-
satt ar idéen om individuell agens — att individen har haft en faktisk frivillig
forméga att vélja och ddrmed kan ha ett moraliskt ansvar.®* Det ar inte endast
gédrningen 1 sig, utan personens frivilliga beslut att begéd den, som legitimerar
straff.

Benthams utilitaristiska synsétt bygger pa att tillgodose den totala samhalls-
nyttan. Straffet har i sig inget virde dd det endast minskar samhéllsnyttan, 1
form av kostnader for samhéllet och lidande for den som blir bestraffad.?* Det
dr Benthams utilitarism som ligger till grund for preventionsteorierna.’

De framétblickande preventiva teorierna, kallat relativa straffteorier, kinne-
tecknas av det praktiska syftet att forhindra brott.® Bentham delar upp syftets
preventiva effekt i allménprevention och individualprevention. Enligt de all-
mdnpreventiva teorierna ir straffrittens dndamal att avhilla samhillets med-
borgare frdn att begd brottsliga handlingar. Straffet har en brottsforebyg-
gande, avskrickande, effekt pd andra 4n den som straffas.?” En mer primitiv
uppfattning om végen till andamalet var att det enskilda straffets stranghet
skulle ge ett sd pass starkt intryck pa allménheten att varje individ ddrmed
omedelbart avskricktes frén att bega brott. Detta var en anledning till anvénd-
ningen av, till exempel, offentliga avrittningar.®®

Den modernare varianten av den allménpreventiva teorin har inte ett direkt
avskriackande syfte, utan snarare ett normbildande synsétt som grundas i mo-
raliska vdrderingar. Prevention pd grund av avskrackning kan endast vara ak-
tuellt om rdadslan for straffet dr den enda anledningen till att ndgon avstér fran
att begd ett brott. Det skulle vidare betyda att det inte finns ndgon anledning
att avstd en brottslig handling utan uppticktsrisk. Straffet bor dérfor i stéllet
skapa en moralisk plikt att folja lagen och en moralisk uppfattning av brotts-
liga handlingar. En sddan moralbildande funktion leder slutligen till en sam-
héllelig vanebildning.® T en trafiksituation da ndgon kor pa en vig dir det i

82 Se Agren (2023) s. 19.

8 Se Hoskins (2024) avsnitt 3.

8 Se Dahlman (2010) s. 93.

851 SOU 2018:16 hénvisar utredningen till en méngd olika nyttobedémningar i fragan om
inforande av sjélvkorande fordon péd védg. Négra viktiga beaktningspunkter ar trafiksaker-
heten, samhéllsekonomiska vinsten och tillgéinglighet for personer som av olika anledningar
inte kan kora bil sjdlva. De olika nyttovinsterna bedéms framfor allt i relation till kostnader
som tekniken medfor. Se bl.a SOU 2018:16 s. 297-299.

8¢ Se Agren (2023) s. 20.

87 Se Dahlman (2010) s.94.

88 Se Agren (2023) s. 20.

89 Se Agren (2023) s. 20.
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princip dr omdjligt att stdta pd en polis eller trafikkamera ar det troligt att
foraren dnda inte kor orimligt snabbt om det, till exempel, finns nirliggande
bostader.

De individualpreventiva teorierna sétter fokus pa individen 1 stillet for hu-
vudsyftet med en allmin prevention. Kdnnetecknande for de individualpre-
ventiva teorierna dr att straffets syfte ar att franhalla den enskilde individen
att begd nya brott. Ett straff ska verka forbéttrande pé brottslingen eller, at-
minstone, forhindra dterfall.’® En bilforare som vid hastighetsovertradelse bli-
vit stoppad och botesbelagd pa en vig ér rimligtvis mindre benédgen att kora
for fort dir ndsta gdng &n foraren som inte blivit stoppad tidigare.

4.3 Hybridteori

Forhadllandet mellan de tva olika teoretiska grupperna har genom historien
balanserats olika. Preventionsteorierna har vixt fram och etablerats tydligare
i modern tid, men det betyder inte att det vedergéllande synséttet har frangatts
helt. Den moderna straffrétten har att géra med béde prevention och veder-
gillning.”! Kants fortjanstetik och Benthams utilitarism dr dverens om att
straffrétten har ett moraliskt berdttigande, men med olika idéer bakom berét-
tigandet.”? Det finns olika synsitt pa hur de olika teorierna fordelas. Réttsfi-
losofen H.L.A. Hart formulerade en av de mer inflytelserika hybridteorierna.
Enligt Hart &r straffets generella syfte att brottsprevention, i enlighet med det
utilitaristiska synsittet. Straffets begridnsningar bygger dock pa vedergill-
ningsteorier och forhindrar att den oskyldige straffas eller att straffet &r opro-
portionerligt.”> Aven om straff kan minska brottslighet fir det inte Aventyra
rittvisa eller proportionalitet.

Det olika teorierna kan @ven blandas pa andra sitt. Ett exempel dr att se straf-
fet med ett vedergillningssyfte som begrinsas av utilitaristiska dverviganden
om straffet skulle leda till mer skada dn nytta.”* Det gér dven att placera de
olika teorierna inom olika omrdden i straffrittssystemet, till exempel att lag-
stiftaren har ett brottspreventivt syfte med utilitarism som grund, medan dom-
stolen tillimpar vedergéllningsteorier som bygger pa ett fortjdnstbaserat syn-
séitt.” I relation till autonoma fordon &r det kanske rimligt att lagstiftningen
har ett brottspreventivt syfte (med ansvar hos, till exempel, tillverkare), och
att det enskilda fallet bedoms utifran proportionalitet och skuld.”®

% Se Agren (2023) s. 20.

L Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 30.

92 Se Dahlman (2010) s. 93.

93 Se Hoskins (2024) avsnitt 6.

%4 Se Hoskins (2024) avsnitt 6.

%5 En sddan uppdelning anviinds bland annat i Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 30, se en
mer ingdende redogdrelse nedan; jfr Hoskins (2024) avsnitt 6.

% Nir det kommer till vardsldshet i trafik (1 § TBL) far det antas vara vanligt att den
ansvariga personen inte vill begé ett brott.
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Enligt straffriittsprofessor Jack Agren innebir en blandning av idéerna att
straffet har att gra med en moralisk rattsgrund som berattigar och sétter grin-
ser for anvindandet, samt ett praktiskt syfte att forhindra brott. Enligt Agren
kan det goras bade en distinktion och relation mellan straffets berdttigande
och dess dndamal. Den moraliska réttsgrunden rattfardigar ett straff som en
vedergéllning for det begédngna brottet (bakétblickande), och samtidigt moti-
verar det praktiska syftet att forhindra framtida brott (framétblickande).’’

Agren menar vidare att det straffriittsliga systemet dirfor méste bygga pa mo-
raliska vdrderingar om skuld. Systemet méste ta hénsyn till sddana omstén-
digheter som, enligt en befolknings moraliska uppfattningar, utesluter ett mo-
raliskt ansvar. Utan sddan hénsyn skulle systemet uppfattas som brutalt, mo-
raliskt ordttvist, och ddrmed paverka den allminpreventiva effekten. Syste-
met maste omvént dven beakta befolkningens moraliska uppfattningar om
brottsliga handlingar och utdoma straff for personer som anses moraliskt an-
svariga for en brottslig handling.”® Hur moralen kan motivera ett straff for
vérdsloshet i trafik nér fordonet kor automatiskt? Kan foraren utan direkt kon-
troll &ndé hallas moraliskt ansvarig?

Det ér svart att argumentera for att moralen kréver straff for vissa handlingar.
Olika former av bestraffning har dock alltid forekommit och straff kan tyckas
ha en naturlig plats i vart moraliska tinkande. En vanlig argumentationslinje
utgér fran tva led: (1) staten kriminaliserar handlingar som anses forkastliga,
och (2) om nigon ska straffas for den handlingen maste det vara den som har
gjort sig fortjant av straffet. Men detta riskerar att bli ett cirkelresonemang:
brott ska straffas eftersom brottslingen fortjanar straff — och brottslingen for-
tjdnar straff eftersom det ror sig om ett brott.”

Ett alternativt synsétt dr att se straffets moraliska funktion som att symboliskt
fordoma den brottsliga handlingen utifrdn moralen. Synséttet besvarar dock
inte heller frigan pa moralens rittfardigande av straffet, dd ett sddant symbo-
liskt budskap hade kunnat uppnas pa andra, mycket effektivare, sitt.!'% Varfor
skulle ett symboliskt budskap grundat i moralen behdva innebéra lidande for
brottslingen och hoga kostnader for samhillet? Agren menar att svar pa den
fragan alltid kommer att frangd sjdlva argumentet att straffet endast har en
symbolisk funktion.!!

Det paradoxala &r att vedergéllning inte kan forklaras eller motiveras utifran
ett moraliskt resonemang, men vart moraliska system tycks &dndé kréva veder-
géllning. ”The paradox of retribution” visar ett behov av att forsta hur veder-
géllningsteorier och preventionsteorier samverkar i praktiken och bildar det

7 Se Agren (2023) 5. 20 f.

%% Se Agren (2023) s. 21.

% Se Agren (2023) s. 21.

100 Detta forklaras djupare i kommande om dvergripande syfte och ultima ratio.
101 Se Agren (2023) s. 21; jfr Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 35.
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straffréttssystemet vi har idag. Enligt flera svenska straffréttsprofessorer be-
hover svaret pé fragan varfor inte vara samma som pa hur.'%2

Asp, Ulving och Jareborg delar upp straffritten i tre olika nivaer. Nér straff-
ritten delas upp ar det littare att se de olika teoriernas plats i systemet. Upp-
delningen gors utifrdn: (1) sjdlva kriminaliseringen, (2) utdémande av
straffansvar 1 domstol och (3) straffverkstilligheten. De menar att en fraga
om straffrittens syfte kan inte besvaras med ett allmént svar, utan behdver
bevaras inom dessa olika nivéer.'%’

I den forsta nivan (1) dr det tydligt att det allménpreventiva synsattet har star-
kast argument. Straffrittens Overgripande syfte, varfor vi kriminaliserar,
maéste baseras i tron pa de preventiva effekterna att kriminalisering haller nere
och hindrar syndigt handlande och darmed goér samhéllet sékrare och mer he-
derligt. Utan detta synsitt verkar systemet brutalt och omoraliskt.!%4

I den andra nivan (2) visar sig vedergéllningsargumenten mer. Utddmandet
av straff i domstol bygger ytterst pa fordelning av straffansvar, i det enskilda
fallet, utifrn vad den enskilde individen anses gjort sig fortjant av.!%> En sa-
dan vedergéllningsprincip &r tydlig i de olika brottens straffskalor, som byg-
ger pd mattet av gérningens klandervérdhet. En bedomning av vilken typ av
bestraffning som dr nédvéndig for att forhindra en viss typ av brottslighet
ligger inte till grund for bestimmandet av straffskalor.'%

I den tredje nivan (3) finns en tydlig ndrvaro av individualprevention i verk-
stilligheten. Systemet tilliter viss individualpreventiva teorier vid bestim-
melse av pafoljd, vilket visar sig i straffmdtningen. Domstolen kan besluta
om annan pa f6ljd utifrdn gérningspersonens individuella omstindigheter, dér
dven garningens klandervirdhet och individens skuld har betydelse. Hér finns
ett tydligt intresse av humanitet, vilket egentligen genomsyrar hela straffsy-
stemet. Ett etiskt forsvarbart system maste ha grund i en strévan efter huma-
nitet.!%’

I och med att dela upp straffsystemet i dessa tre delar och kategorisera dessa
ger det en tydligare bild av de olika teoriernas plats och samverkan i systemet.
Indelningen visar att olika nivaer bygger pa olika svar pa frdgan varfor vi
straffar. Enligt Asp, Ulving och Jareborg kan det dvergripande syftet sidgas
tillhora det framatblickande preventiva synséttet, men hur de preventiva

102 Agren (2023) s. 21-22; jfr Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31.

103 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 30 £.

104 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31.

105 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31.

106 Se Agren (2023) s. 22; jfr Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31.

107 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31; jfr Agren (2013) s. 22-23.
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effekterna uppnds bygger pa bakéatblickande principer om réttvisa och klan-
der.18

Sammanfattningsvis visar hybridteoriernas utveckling och tillimpning att
straffréitten inte endast bygger pd en ensam moralisk och funktionell idé. I
stdllet balanserar straffréttssystemet mellan ett framatblickande syfte att fore-
bygga brott, och ett bakatliggande krav pd rdttvisa och ansvar. Kriminali-
sering legitimeras huvudsakligen genom prevention, men utdomande av straff
grundas i vedergillningsteorier. De olika teorierna forenas i en gemensam
moralisk kérna — straff méste vara bade forsvarbart och rittvist. Géllande ny
teknik och fordndrade ansvarsforhallanden, som vid anvindning av sjalvko-
rande fordon, star det oklart om denna harmoni kan hallas eller om den maste
omformas. Hybridteorierna ger en anvéndbar flexibilitet, men det krivs ett
tydliggorande av var grinserna gar for moralisk skuld, samhéllsnytta och
ménskligt ansvar. Som har visats finns det fler svar pa varfor vi straffar, vilket
méste erkdnnas och tas med i beddmningen f6r om och hur vi bor straffa i
framtidens rittssystem.

4.4 Overgripande syfte

Vid ndrmare blick pé det dvergripande syftet med kriminalisering (att mot-
verka att skadliga garningar begds) finns det en ytterligare niva pa frigan var-
for vissa handlingar kriminaliseras. Bedomningen grundar sig i samhilleliga
vérderingar och normer. Om det finns en vilja, eller ovilja, till férdndring 1
samhillet som kan dstadkommas eller forhindras av ménskligt handlande kan,
till exempel, staten forsoka styra medborgarnas handlingsmonster. Det dr en
form av formell social kontroll. Det finns flera metoder for social kontroll.
Négra exempel dr skattelédttnader, tillstdndsgivning och fysiska hinder. Kri-
minalisering &r en ytterligare metod.!%

Enligt straffrattsprofessor Claes Lernstedt borde kriminalisering anvéndas sa
restriktivt som mojligt, framfor allt da straff paverkar individens valfrihet.
Kriminalisering med straffbud &r till for att styra medborgarnas handlings-
monster och beteenden, vilket dr en indirekt inskrdnkning av individens val-
frihet. Om en person, trots hot om straff, begdr ett brott och blir upptéckt ut-
doms personen ett straff — vilket i sig oftast &r bdde &mnat och uppfattat som
nagot ont.!!? Straffet har inte heller ndgon reparativ funktion, som véger upp
for eller lindrar den skada som skett genom brottet. Det finns dérfor en veder-
tagen vilja att anvdnda kriminalisering som en sista utvdg for social kontroll,
en princip kallad ultima ratio. Generellt dr principen fastslagen i teorin, men
1 praktiken anvénds ofta kriminalisering i forsta hand. Ett exempel ar nér
straffet bestdms till boter, da detta anses vara en enkel och billig dtgird som
kraver relativt lite fran myndigheterna jamfort med andra typer av social

108 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 31-32.
109 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 32.
110 Se Lernestedt (2003) s. 15-16.
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kontroll. Det kan dven vara ett enkelt sétt att visa att det bakomliggande pro-
blemet tas pé allvar, &ven om kriminaliseringen i sig har liten betydelse for
att 16sa problemet.!!! Jareborg talar dven om kriminaliseringens symbol-
funktion. Att kriminalisera en gérning ar att peka ut den som socialt forkast-
lig. Det ér ett tydligt sétt for den bestimmande makten att visa pa vilka typer
av beteenden och handlingar som lever upp till en 6nskvérd social ordning.
Han menar att straffet r i sin natur repressivt, men normativt kan en krimi-
nalisering inte ensamt motiveras genom symbolfunktionen. Daremot hinder

det att kriminalisering ibland de facto anvéndas som forstaval av symboliska
skal.!!2

4.5 Skyddsintressen & kriminaliseringsprinciper

4.5.1 Skyddsintressen

Om staten véljer att kriminalisera en gérning for att styra medborgarnas hand-
lingsmdnster och beteenden méste det grunda sig 1 att staten och allmdnheten
tycker att det finns nagot som ar vart att skydda eller uppritthélla. Straffbud
ska skydda vissa intressen, kallat skyddsintressen. Det finns diremot delade
meningar om vad skyddsintresse innebér och vilka begrinsningar som finns
for att tillfoga ett visst intresse skyddsstatus.!!'* Europakonventionen om
ménskliga rattigheter (EKMR) ger viss vdgledning genom fri- och réttighets-
katalogen, men visar frimst vilka intressen som ska skyddas och inte vilka
intressen som inte far skyddas. EKMR ger inga tydliga eller absoluta grinser
for vilka intressen som far skyddas. Konventionen har visserligen ett tydlig-
hetskrav 1 legalitetsprincipen, 1 art. 7, vilket ddremot endast géller utform-
ningen av brottsbeskrivningen och inte det bakomliggande skyddsintresset.!!*
I Regeringsformen (1974:152) (RF) finns en liknande katalog med skydds-
vérda centrala virden. De intressen som anges i1 2 kap. RF ger den enskilde
skydd mot det allmdnna, medan de intressen som utldses i 1 kap. 2 § RF ger
den enskilde skydd genom det allmédnna.!'® Det finns vissa skyddsvirda in-
tressen som dr ostridigt faststdllda 1 vart demokratiska samhélle, men inte en
allmént utformad beskrivning av vad som ér virt att skydda. I SOU 2013:38
"Vad bor straffas?’ anser utredningen att ett grundliggande krav for att kri-
minalisering ska anses befogat dr om det syftar till att skydda ett identifierat
och konkretiserat samhalleligt intresse. Utredningen pekar pa att intressen ér
av dynamisk natur och speglar det aktuella samhaéllet, men rdaknar upp nagra
intressen som anses vara odiskutabla. Négra uppriknade skyddsintressen &r
bland annat liv, frihet, hélsa, allmin ordning och sikerhet i trafik.!''¢

11 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 33-34; jfr Lernestedt (2003) s. 15.

112 Se Jareborg (2003) s. 36; Asp, Ulviing & Jareborg (2013). s 35.

113 Se Lernestedt (2003) s. 127.

114 Se Lernestedt (2003) s. 155-158.

115 Se Lernestedt (2003) s. 97-98.

116 Se SOU 2013:38 s. 481-483; jfr Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 39; jfr Lernestedt
(2003) 5. 174-179.
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Lernestedt menar att skyddsintresset mdnskligt liv ér straffréttsligt sjalvklart
och vid ett hierarkiskt synsétt pa skyddsintressen maste ”liv”’ placeras hogst
upp. Enligt Lernestedt kan ett straffbud dock skydda flera, i forhallande till
varandra fristdende, intressen. En individ kan ha skydd bade for sin fysiska
integritet och formégenhet 1 ett straffbud (se "Ran” 1 8 kap. 5 § BrB). Bida
dessa intressen ges till individen och rent hieratiskt stir dessa intressen bred-
vid varandra. I den beskrivna situationen finns “dkta” flerfaldighet av intres-
sen. Det finns dven en “falsk” variant av flerfaldiga intressen i ett straffbud.
Ett straffbud kan ha ett patagligt skyddsintresse som egentligen endast &r ett
forsta led till att skydda ndgonting annat, ett bakomliggande intresse. Ler-
nestedt anvinder olika typer av trafikbrott som exempel for ett allmént accep-
terat sddant gdmt intresse. Han menar att ett straffbud kan vara ett tydligt ut-
format som ett brott mot allminheten, men egentligen skydda individen. In-
dividintresset har fatt skydd genom att hierarkiskt ifrdgasitta det allménna
intresset for, till exempel, trafiksdkerhet. Sjilva straffbudet verkar pa en niva
tidigare dn ett stadgat individintresse. Det gér inte att dvertygande motivera
en liknande anvéndning av straffbud i alla situationer, men just “trafikséker-
het” fir anses vara ett accepterat intresse i sig sjilv, vilket egentligen kan ses
som ett skydd for liv och hilsa.!'” Sitt till individintressena kommer “liv”
alltid att placeras Overst i intressehierarkin eftersom liv r en forutséttning for
tillgdngen till samtliga andra intressen.!'® T SOU 2013:38 poéngteras dock att
det gar att harleda de flesta intressen till ndgot av de mer centrala. Ett exempel
som ndmns 1 utredningen ar straffbud som anvénds vid forseelser géllande
livsmedelshantering. P4 samma sétt som for mord kan skyddsintresset for
livsmedelshantering ledas till det centrala intresset liv. Utredningen menar att
det ndrmsta intresset for sddana forseelser dr att ménniskor inte ska bli sjuka,
och att ett krav pa identifiering och konkretisering av intressen borde mot-
verka att lagstiftaren forsoker knyta anledningen for kriminalisering till ett
skyddsintresse pa ett otillborligt sétt.!!” Gillande vérdsloshet i trafik ar det
nog inga tvivel pé att det grundlidggande, faktiska skyddsintresset dr liv och
hélsa.

4.5.2 Beteendets patagliga risk for skada & motstaende

intressen
Aven om det finns ett tydligt, accepterat, skyddsvirt intresse r det inte i sig
en anledning till kriminalisering. Enligt utredningen i SOU 2013:38 maste
dven det beteende som avses bli kriminaliserat kunna orsaka pataglig skada
eller fara for skada pa skyddsintresset. Utredningen visar dven att det maste
finnas en viss ndrhet mellan beteendet och det skyddsvérda intresset som kri-
minaliseringen avser att skydda. Ju ndrmare en krankning av skyddsintresset

117 Se Lernestedt (2003) s. 168—170.
118 Se Lernestedt (2003) s. 174.
119 Se SOU 2013:38 s. 482—483.
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som beteendet star, desto starkare dr argumentet for kriminalisering av bete-
endet.!??

En annan punkt som méste beaktas &r existensen av motstdende intressen. Om
det finns ett tillrdckligt vardefullt motstdende intresse ska kriminalisering inte
genomforas. I SOU 2013:38 ndmns bilkorning som ett starkt motstdende in-
tresse. Trots riskerna med beteendet &r det typiskt sitt inte odnskat. Enligt
utredningen &r de positiva foljderna, for bdde samhillet och individen, sé pass
stora att det inte vore dindamalsenligt att forbjuda beteendet.!?! I utredningens
resonemang synliggors Benthams utilitaristiska idéer om ett nyttoperspektiv
till en grund for kriminalisering eller icke-kriminalisering. Resonemanget
vécker dven fragor om hur nyttan med teknik, som sjdlvkorande fordon, kan
hindra en kriminalisering trots risker med tekniken.

En av idéerna med sjdlvkorande fordon &r att ta bort den ménskliga faktorn.
Den maénskliga faktorn anses ligga bakom majoriteten av dagens trafiko-
lyckor!?? och en minimering av faktorn skulle kunna leda till en dkad trafik-
sékerhet.!?* Kan en okad trafiksékerhet anses vara ett motstdende intresse som
talar fOr att en kriminalisering inte ska ske da det skulle kunna hdmma anvén-
dandet av tekniken? Det leder i forhallande till sjdlvkorande fordon till ett
véldigt mérkligt resonemang — att dkad trafiksékerhet dr ett motstdende in-
tresse till trafiksdkerhet. Om ett motstdende intresse dr 6kad trafiksékerhet —
gér det dé fortfarande att hivda att det skyddsvérda intresset &r trafikséker-
het?!24

453 Skuldprincipen & strikt ansvar

Aven om det finns ett konkretiserat och godtagbart skyddsintresse, ett bete-
ende som &dventyrar intresset och avsaknad av motstdende intressen, dr det
inte tillrdckligt for att kriminalisering ska fa anvéndas. Ett nddvindigt krav
for kriminalisering &r att den inte far riskera tillimpningen av skuldprincipen.
Enligt utredningen 1 SOU 2013:38 ska straffritten reserveras for sddana gér-
ningar dir den som straffas har visat en pdtaglig grad av uppsét eller oaktsam-
het att hen framstar som klandervard. Utredningen papekar att skuldprincipen
hindrar kriminalisering av garningar som inte innefattar skuld, vilket innebér
strikt ansvar.!??

120 Se SOU 2013:38 5. 483-485.

121 Se SOU 2013:38 5. 491.

122 Se t.ex. 'Medvetna felhandlingar i praktiken’ (oktober 2023) https://www.vti.se/for-
skning/trafiksakerhet/medvetna-felhandlingar-i-trafiken (besokt 2025-05-19).

123 Se Garrido (2018) s. 41; SOU 2018:16 bl.a. s. 508, 551 & 639.

124 Det &r virt att poéingtera att anviindning av sjilvkdrande fordon troligtvis inte kommer
att utesluta trafikolyckor helt eftersom det kommer vara en langre period med bade fysiska
forare och sjalvkorande fordon péd vigarna. Det finns inte heller nagra garantier att det inte
kommer uppsté trafikolyckor med endast sjilvkorande fordon. Att den ménskliga faktorn
forsvinner talar dock for en 6kad trafiksékerhet pa sikt, s& lange tekniken fungerar som tankt.

125 Se SOU 2013:38 5. 488.
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Kravet pa klandervirdhet innebér att kriminalisering som huvudregel utgér
frén uppsétliga handlingar.'?® Det finns dock utrymme att kriminalisera hand-
lingar av oaktsambhet, framfor allt om det finns ett starkt skyddsvirt intresse
som kriminaliseringen ir ténkt att skydda — kravet pa aktsamhet blir storre,
desto starkare skyddsintresset dr. Enligt utredningen dr det dock inte helt
oproblematiskt att kriminalisera oaktsamhet. For att kunna godta en krimina-
lisering maste den oaktsamma gérningen vara tillrackligt pataglig for att be-
domas som klandervird. Den enskilde méste kunna undvika att begé den kri-
minaliserade girningen genom normalt aktsamt beteende.'?” Utredningen pe-
kar pé att om nivin for oaktsamhet sdtt ldgre 4n normalt aktsamt beteende,
eller i niva som i praktiken kan forstds som strikt ansvar, blir kravet pa skuld
sé vagt att kopplingen till klandervirdhet gar forlorad.!?®

Kriminalisering av oaktsamhet sker ibland tillsammans med uppsat for vissa
forseelser, for att varna om kriminaliseringens effektivitet. Detta innebar dock
att straffet (oftast boter) blir detsamma oavsett om girningen begés med upp-
sat eller oaktsamhet. Enligt utredningen &r effektivitetsargumentet forstaeligt
dé det inte rimligtvis gér att styrka uppsét vid varje forseelse. Utredningen
poédngterar dock en risk med att inte beakta graden av skuld och menar att
straffrétten riskerar att urholkas, framfor allt d& kravet pa aktsamhet stills sa
pass hogt att det ndrmar sig ett strikt ansvar.!?’

Med bakgrund i det ovan sagda stéller sig utredningen tveksam till viss kri-
minalisering inom trafikomradet, dér oaktsamhet kriminaliseras tillsammans
med uppsat for ménga forseelser. Ett exempel som ndmns 1 utredningen ir
hastighetsdvertradelser som orsakats av att foraren forlitat sig pa hastighets-
métaren som visar sig vara felaktig. Enligt praxis har en person som inte visste
att hastighetsmétaren visade for 1&g hastighet dndé héllits ansvarig, vilket in-
direkt betyder att kravet pa aktsamhet innebdr att hastighetsmétaren maste
kontrolleras infor varje fird.!*® Hur detta ska tolkas vid anvindning av ett
automatiskt korsystem ér inte helt givet. Kommer domstolen utdéma ansvar
trots att fOraren inte visste att det automatiska systemet kor snabbare &n tilla-
tet, eller pa ett vardslost sitt? Ar det rimligt att ge den enskilde ett indirekt
kontrollansvar nér det ror sig om komplicerade tekniska system?

Enligt utredningen visar exemplet att kravet pd aktsamhet i tillimpningen
stdllts s& hogt att det i praktiken liknar ett strikt ansvar. Utredningen tar stall-
ning till problematiken och podngterar dterigen att straffrétten riskerar att ur-
holkas, men denna gang med anledning att det ger bilden av att det inte hjélper
att vara normalt aktsam — man kan straffas dndd. Utredningen hivdar vidare

126 Se 1 kap. 2 § BrB.

127 Se djupare forklaring i avsnitt 5.4.4 om normalt aktsamma personen (bonus pater fa-
milia).

128 Se SOU 2013:38 5. 489.

129°Se SOU 2013:38 s. 489.

130 Se SOU 2013:38 5. 489.
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att detta leder till att straffrétten fir forsdmrad formaga att styra manniskors
beteende (social kontroll).!3!

Utredningen tydliggdr, och forstirker, skuldprincipens roll vid kriminali-
sering. Det &r tydligt att kriminalisering som ndrmast liknar strikt ansvar inte
ar godtagbart enligt principen. Nér det talas om ansvar vid anvindning av ett
sjdlvkorande fordon aktualiseras liknande resonemang som visas i utred-
ningen. Det nyss sagda &r géller dock i relation till grunden for kriminali-
seringen, eller argument for framtida kriminalisering. Nér det kommer till ut-
domandet av ansvar for redan géllande lagstiftning har skuldprincipen ateri-
gen en central stillning. Skuldprincipens roll vid ansvarsbedomning kommer
att analyseras nirmre senare i uppsatsen.

454 Ultima ratio

Enligt utredningen i SOU 2013:38 ska kriminalisering inte vara aktuellt om
det finns nigon annan, mindre ingripande, metod som tillrackligt effektivt
kan kontrollera ett odnskat beteende. Utredningen pekar pa straffets ingri-
pande karaktdr och den inskrdankning kriminalisering innebér pa individens
och samhillets valfrihet. Samtidigt framhaller utredningen att kriminalisering
dven dr synnerligen kostnadskrdvande.!?? Kriminaliseringen som sista utvig
(ultima ratio) betyder att det maste finnas tillrickliga skél for att bryta mot
den etiska principen att inte tillfoga andra lidande (genom straff). Som hu-
vudprincip for att anse en girning som straffvird géller att kriminaliseringen
avser sdrskilt skyddsvérda intressen. I konkreta fall finns 29 kap. 1 § andra
stycket BrB!3* som en legaldefinition av straffvérde, dér skydd for liv, hilsa
eller trygghet anges vara sarskilt skyddsvért. Asp, Ulvdng och Jareborg fram-
hiver ocksé kravet pé effektivitet. Effektivitetskravets koppling till ultima ra-
tio innebadr att kriminalisering borde ske endast d4 andra typer av kontrollme-
toder inte ar tillrdckligt effektiva. De hdvdar dock att kravet inte beaktas 1
modern lagstiftning i sérskilt stor utstrickning och kriminalisering kan, som
forklarats, ofta anviindas som forstaval for kontrollmetod.'3*

I det moderna samhélle vi lever i1 idag kan inte en rittsstat anvinda sig av
samhillelig bestraffning utan att det kan visas vara sakligt beréttigat. Straff
innebdr tillfogande av skada och lidande for individen det riktar sig mot,
skada som ofta &r allvarlig. Straff far dirfor endast anvéindas om det finns
overtygande skél for anvdndningen. Jareborg menar att det 1 praktiken inte
betyder att lagstiftaren inte fdr anvdnda sig av bestraffning 1 juridisk mening.
Det betyder snarare att lagstiftaren inte borde genom en moralisk plikt. Lag-
stiftaren har en sddan plikt att anviinda kriminalisering som sista alternativ —

131'Se SOU 2013:38 5. 490-491.

132 8e SOU 2013:38 5. 492.

133 “Vid bedomningen av straffviirdet ska beaktas den skada, krinkning eller fara som
gdrningen inneburit, vad den tilltalade insett eller borde ha insett om detta samt de avsikter
eller motiv som han eller hon haft. Det ska sdrskilt beaktas om gdrningen inneburit ett all-
varligt angrepp pad nagons liv eller hélsa eller trygghet till person.” 29 kap. 1 § 2 st. BrB.

134 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 40-41.
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ultima ratio. Jareborg menar att det inte gar att rikna med att en kriminalise-
ringsprincip dr undantagslos och att principen ulitma ratio kan bendmnas som
“tanke” snarare 4n princip.!¥

Straff dr en rittsstats mest ingripande medel for social kontroll, framfor allt
da straffet avser fiangelse. Frihetsforlusten dr i sig sérskilt ingripande, och det
finns ytterligare faktorer att beakta, som samhélleligt klander, stigmatisering
och férnedring.!*¢ Om straffet avser en av de mindre ingripande pafoljderna,
som boter, gar det inte lika ldtt att generellt hdvda att bestraffningen &r det
mest ingripande medlet. Enligt Jareborg &r det i diskussioner om kriminali-
sering och ultima ratio dérfor ofta pafoljden fingelse som avses med straff.!’’

4.5.4.1 Ultima ratio enligt Jareborg

Det finns ménga argument for och mot kriminalisering. Det maste finnas en
viss klandervirdhet, bdde med hénsyn till de intressen som har krénkts och
den skuld som gérningspersonen har uppndtt genom gérningen. Jareborg vid-
héller synsittet att en viktig riktlinje for bedomning av klandervérdhet &r att
uppsét ar mer klandervért dn oaktsamhet, och att olika individer har olika for-
méga for ansvar. Han menar att det dven ska finnas ett behov for kriminali-
sering, enkelt forklarat att ett resultat inte kan uppnas genom en mindre ingri-
pande metod.!3®

Kopplat till klandervirdhet ska kriminalisering anvéndas med madttlighet. Ja-
reborg hédvdar att dven en gdrning som bedoms vara klanderviard kan av matt-
lighetsskél inte motivera en viss bestraffning, som anses Overdrivet ingri-
pande. Han menar att det gér att se méittlighetsargumentet som antingen ret-
rospektiv eller prospektiv proportionalitet. Den retrospektiva proportional-
iteten innebdr att en reaktion kan framstd som Overdriven i forhéllande till
klandervérdheten, vilket betyder att argumentet snarare bor behandlas inom
fragan om klandervdrdhet. Den prospektiva proportionaliteten tar i stéllet
sikte pd om en reaktion framstér som dverdriven i forhallande till syftet som
ska uppnaés, vilket dr en viktig del 1 all forvaltning. Jareborg understryker dock
att det inte gér att peka ut ett bestimt mal for en viss konkret kriminalisering
och argument om mattlighet som prospektiv proportionalitet sammankopplas
med argument rérande behov.!¥

For kriminalisering ska ske méste dven effektivitet, kontrollkostnader och ska-
delidandes behov att beaktas. Effektivitet skiljer sig fran behov 1 den man att
kriminalisering inte bor anvindas om det inte skulle patagligt bidra till att nd
ett visst resultat. Det skulle kunna rora sig om brott som dr mycket svéra att
bevisa eller dir uppticktsrisken &r minimal. Nér det kommer till

135 Se Jareborg (2006) s. 31-33.
136 Se SOU 2013:38 s. 492493,
137 Se Jareborg (2006) s. 35.
138 Se Jareborg (2006) s. 35-37.
139 Se Jareborg (2006) s. 37.
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kontrollkostnader ér det viktigt att ta hinsyn till att dessa typer av sanktioner
ar mycket resurskravande. Argument om den skadelidandes behov gar att se
fran tva synvinklar. Den skadelidande har generellt en béttre mdjlighet att fa
upprittelse och kompensation vid kriminalisering. Daremot finns det vissa
géarningar som den skadelidande har som intresse att konflikten inte hanteras
pa samhillelig niv4, vilket dock mest avser regleringen av atal.!4?

Jareborg anser att argumenten for och mot kriminalisering kan sammanfattas
i tre kriminaliseringsprinciper: (1) straffvdrdesprincipen, (2) nyttoprincipen
och (3) humanitetsprincipen. Under straffvdrdesprincipen beaktas argument
om klandervirdhet och retrospektiv proportionalitet. Principen innebir att en
gérning som inte ar sérskilt straffvird inte borde kriminaliseras, och ju hogre
straffvirde desto starkare argument for kriminalisering. Under nyttoprincipen
faller argument om behov, kontrollkostnader och effektivitet. Sammantaget
ger principen uttryck for frigan om en kriminalisering gér mer nytta &n skada
(vilket &r synnerligen svart att bedoma). Genom humanitetsprincipen beaktas
argument om maéttlighet (prospektiv proportionalitet), skadelidandes behov
och vissa typer av kontrollkostnader. Vid en uppdelning argumenten i princi-
per dr det tydligt att argumenten inte endast anvinds for kriminaliseringsper-
spektiv utan dven har vikt 1 andra fragor, som till exempel straffets string-
het.!*! Jareborgs principer bygger mycket pd Benthams och Kants ideologier.
Nyttoprincipen grundar sig 1 Benthams utilitarism, och straffvirdesprincipen
har grund i vedergéllningsteorierna som kan hérledas fran Kant.

Jareborg drar vidare paralleller mellan domstolens princip in dubio pro reo
(den som anklagar har bevisbordan) och lagstiftarens princip in dubio pro
libertate (vid tvivel ge fordel till frihet, mot restriktioner). Fragan dr om det
finns ett krav pa “bevisstyrka” tillsammans med ett krav pa “’bevisborda”.
Med principerna i beaktning borde kriminalisering ske endast d& det vid en
beddmning finns en Overtygelse om att klart dvervdgande skél talar for en
kriminalisering. Detta borde dock inte likstdllas med beviskravet “bortom
rimligt tvivel”.!#? Jareborg menar att ultima ratio-principens krav att anvianda
kriminalisering endast som sista utvig uppstéller ett orealistiskt krav. Princi-
pen borde i stillet l4sas utan ordet “endast” och det uppstillda villkoret borde
ses som tillréckligt i stillet for nodvdndigt. Principen kan séledes ses som en
princip for kriminalisering snarare &n mot. Enligt Jareborg omvandlas princi-
pen till en metaprincip i forhdllande till de tre kriminaliseringsprinciperna
som beskrivits ovan. Vid hoga straffvirden, som till exempel vid mord och
grov valdtakt, tar straffvdrdesprincipen 6ver och nyttoprincipen och humani-
tetsprincipen far en sekundér roll vid bedomning av om en gérning ska

140 Se Jareborg (2006) s. 37-38.
141 Se Jareborg (2006) s. 39.
142 Se Jareborg (2006) s. 39-40.
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kriminaliseras. Ett sddant synsétt pa ultima ratio-principen leder till att den
far en sjélvstéindig normativ funktion och framstar som mer realistisk.!43

4.5.4.2  Ultima ratio & framtidens fordon

I SOU 2018:16 patalas att straff for trafikbrott historiskt har varit en reaktion
pa enskilda individers gédrningar. En forare som tar en medveten risk genom
att kora mott rott ljus utsétter andra for fara. En annan forare kan gora ett
annat val och stanna vid rédljuset. Denna valméjlighet forédndras vid automa-
tisk korning. Om ett fordon med ett autonomt korsystem aktiverat kor mot
rott ljus handlar det troligtvis om ett tekniskt fel 1 det autonoma systemet eller
kanske att det blivit manipulerat utifran. Enligt utredningen ligger felet eller
sarbarheten oftast inte hos det enskilda fordonet utan hos alla fordon av
samma modell. Utredningen menar att det inte ldngre blir frdga om social
kontroll av individer utan i stédllet om tekniska fel som kan innebéra att en
aterkallelse av samtliga fordon (av samma modell) blir den rimliga atgérden.
Utredningen stiller sig tveksam till om kriminalisering utgdér den mest lamp-
liga metoden for att skydda liv och hilsa.'** Med bakgrund i det som sagts i
detta kapitel delar jag initialt den tveksamheten, men fragan kommer att ana-
lyseras djupare senare i uppsatsen.

4.6 Sammanfattning kapitel

Detta kapitel har redovisat de ideologiska och normativa grunder som moti-
verar och begrinsar anvindningen av kriminalisering och straff. Straffritten
bygger pd en spanning mellan preventiva och vedergillande syften, vilka
kombineras i den moderna svenska straffritten genom hybridteori. Krimina-
lisering kan inte legitimeras endast genom ett praktiskt syfte, utan maste dven
beakta moraliska och ideologiska idéer om skuld, rittvisa och proport-
ionalitet.

Genom en analys av kriminaliseringsprinciper och begrepp som skyddsintres-
sen, skuldprincipen och ultima ratio har kapitlet tydligt visat de krav som ska
uppfyllas for att legitimera en kriminalisering. Framfor allt har SOU 2013:38
och Jareborgs kriminaliseringsprinciper visat pa vikten av att straff endast an-
vénds ndr andra alternativ saknas, nir handlingen ar patagligt klandervérd och
ndr nyttan véger tyngre dn skadan.

Dessa principer har diskuterats i forhallande till anvdndning av sjidlvkorande
fordon. Fragan &r om en ménniska utan individuell agens kan héllas moraliskt
och riéttsligt ansvarig inom ramen for dagens straffrattssystem. Denna fraga
kommer att analyseras djupare i analyskapitlet.

143 Se Jareborg (2006) s. 43-44.
144 Se SOU 2018:16 s. 553.
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5 Forutsattningar for straff 1 svensk ratt
— Straffrattens normativa grunder

5.1 Inledning

I detta kapitel granskas de réttsliga och normativa forutsdttningarna for att en
individ ska kunna héllas straffrattsligt ansvarig. I forra kapitlet (kapitel 4) dis-
kuterades varfor vi straffar och vad som legitimerar kriminalisering, utifran
straffréttsideologiska teorier och kriminaliseringsprinciper. I det hir avsnittet
kommer fokus att i stéllet ligga pa de kriterier som maste uppfyllas for att
ndgon ska kunna héllas straffrattsligt ansvarig i ett konkret fall. Nigra centrala
principer som behandlas ar legalitetsprincipen, skuldprincipen och konformi-
tetsprincipen. Dessa principer utgdr inte bara tekniska krav, utan ér dven ide-
ologiska grundpelare i straffrittssystemet. Principerna kommer att analyseras
i forhallande till anvéndning av sjidlvkdrande fordon, dér inneborden av cen-
trala begrepp som kontroll, otillatet risktagande och oaktsamhet behover ut-
redas. Individens skyldigheter vid anvdndning av den nya tekniken kommer
att diskuteras utifrdn gdrningsculpa och garantliran, for att studera straff-
réittsligt legitimt ansvar.

Kapitlet utgér till 6vervigande del frén dsikter och utldggningar av Asp, Ul-
viang och Jareborg, som skildras i det omfattande verket ’Kriminalrittens
grunder’.

5.2 Legalitetsprincipen & forutsebarhet

Niér fragan om kriminalisering dr avgjord vicks den nya fragan hur krimina-
liseringen ska ske. En grundldggande princip vid utformningen av straffbuden
ar legalitetsprincipen.'® Principen ér djupt kopplad till forutsebarhet och in-
nebdr forenklat att straff inte bor utdémas utan direkt stéd i lag. For medbor-
garna fungerar det som en garanti for réittssdkerhet. For lagstiftaren sétter
principen olika krav pa den straffrittsliga lagstiftningen och réttstillamp-
ningen. Asp, Ulving och Jareborg stéller upp fyra specifika krav:

(1) forskriftkravet — for att ett brott ska existera och ett straff
kunna utdémas kravs en sdrskild foreskrift som stod,

(2) retroaktivitetsforbudet — att en foreskrift inte far tillim-
pas retroaktivt till nackdel for den tilltalade.

145 Lagstadgad princip som frimst foljer av bl.a 2 kap. 10 § 1 st. RF, art. 7 EKMR och 1
kap. 1 § BrB.
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(3) analogiforbudet — foreskriften far inte ges en analog tolk-
ning till nackdel for den tilltalade utdver vad ordalydelsen
tillater,

(4) obestamdhetsforbudet — att foreskriften maste vara till-
rackligt begriplig och i rimlig utstrackning bestdmt utfor-
mad. !4

Den grundldggande tanken &r att ménniskor inom rittssamhéillet ska kunna
forutse vad deras handlingar kan komma att leda till for rattsliga konsekven-
ser. Asp, Ulving och Jareborg framhéver att det finns relativt f& problem med
de forsta tre kraven (1-3) i praktiken, forutom vanligt forekommande juri-
diska gransdragningsfragor. Exempelvis kan det vara svért att dra grinsen
mellan vad som ér en tilldten extensiv tolkning eller otillaten analog tolkning.
Gillande obestaimdhetsforbudet finns en storre oklarhet, grundat i att spraket
alltid ar obestamt och att ett visst métt av obestimdhet ar tillatet.!4’

Vid tolkning av ordalydelsen av en foreskrift maste det givetvis ges ett visst
utrymme. Forarbeten har en motiverad relativt stark stillning som vigledare,
men dr vid konflikt subsidiér till lagtext. Enligt Lernestedt borde didremot
bade motiv och praxis beaktas vid tolkning av lagtext, om det inte finns goda
skél att bortse frdn det.!*® Jareborg forklarar att anledningar till att bortse fran
motiv kan vara att de dr foraldrade, motsédgelsefulla, oklara eller i strid med
klar lagtext.!*® Vid tolkning av relativt féraldrade motiv till ett straffbud bor
dock tolkaren inte fastna i ett allt for historiskt synsitt pé tillimpningsomra-
det. Lernestedt framhaller att straffrdtten d4r dynamisk och en lagregels funkt-
ion har som syfte att tjana rattstillimpningen under en léngre tid. Ett nytt sam-
hélleligt problem, eller ett nytt synsétt pa existerande problem, behover inte
alltid motivera lagéindring. Enligt honom borde det finnas visst utrymme for
omtolkning eller tilltolkning i den befintliga lagstiftningen, inom ramen for
analogiforbudet. En foreskrift har en faktisk betydelse som ges genom en ob-
jektiv tolkning utifrén det tillfdlle och de omsténdigheter som foreligger vid
tolkningen. Ett sddant synsétt gor det mojligt att dldre foreskrifter omtolkas
till att passa med nyare lagstiftning och nya problem. Lernestedt menar att det
finns ett mal att uppnd en balans mellan forutsebarhet och flexibilitet. Tidi-
gare motiv och praxis &r viktiga for tolkning, men kan inte alltid f6ljas meka-
niskt.!>% Ett sddant synsitt oppnar upp for tillimpning av lagtext som inte ar
anpassad for ny teknologi. Nér det kommer till trafikbrottslagen finns det en
tydlig foraldring i forhallande till teknik som automatiserade kdrsystem, men
fragan dr om denna nya teknik dnda kan tolkas in? Tidigare i uppsatsen har
argument for viss fordndring visats, samtidigt har motiv och praxis tolkats for

146 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 46.

147 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 45-47.

148 Se Lernestedt (2010) s. 73—75; Jareborg (2001) s. 102.
149 Se Jareborg (2001) s. 102.

150 Se Lernestedt (2010) s. 75-77; jfr Jareborg (2001) s. 109.
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att placera den nya tekniken i dagens géllande rétt. Har stélls kravet péd forut-
sebarhet mot behovet av anpassning.

Som diskuterats i tidigare avsnitt skulle en allt for statisk legalitetssyn riskera
att straffritten inte hinger med samhillsutvecklingen. Samtidigt skulle en for
bred analogisk tolkning riskera att skada réttssdkerheten. Har speglas ocksé
en mer grundliggande konflikt mellan Kants statiska ideologier och
Benthams flexibla, nyttofokuserade system.

5.3 Konformitet & skuld

5.3.1 Konformitetsprincipen

Legalitetsprincipen kan delvis hirledas fran konformitetsprincipen, som ut-
trycker att endast den som kunnat (haft forméga och tillfille att) rétta sig efter
lagen far bestraffas.!>! Att ndgon saknar formdga att ritta sig efter lagen kan
orsakas av olika anledningar. Asp, Ulvéing och Jareborg pekar ut atminstone
tre situationer dér ndgon kan anses sakna forméga:

1. nir personen handlar ofrivilligt, till exempel i somnen eller reflex-
méssigt,

2. nir en underldten handling ar omdjlig att utféra, ofta pa grund av fy-
siska hinder,

3. eller nér personen har en psykisk stérning och saknar tillracklig kon-
trollforméga for att anses kunna héllas ansvarig.!>?

Niér det géller tillfdlle att rétta sig efter lagen, innebér det generellt att perso-
nen inte vet vad hen ska gora, vilket dr den vanligaste anledningen till att inte
kunna ritta sig efter lagen. Det kan vanligtvis bero pa att personen inte har
kunskap, eller ir i villfarelse, om vad lagen foreskriver att hen dr skyldig att
gora eller inte gora. Enligt Asp, Ulvéng och Jareborg finns det dock i prakti-
ken en huvudregel att inte tillméta avsaknad av tillfille ndgon betydelse, da
det skulle allvarligt skada den straffrittsliga effektiviteten. Med huvudregeln
foljer dock vissa undantag som, till exempel, straffirdttsvillfarelse (24 kap. 9
§ BrB).!>

532 Skuldprincipen

Konformitetsprincipen har framst betydelse i lagstiftningsprocessen och sét-
ter krav pa lagstiftaren att forsoka undvika att kriminalisera gérningar pa ett
satt som leder till att individen som inte kunde agera annorlunda (av olika
anledningar) i den aktuella situationen riskerar straffansvar. Principen har

151 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 48.
152 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 272; jfr Jareborg (2001) s. 303.
153 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 270-274; Jareborg (2001) s. 303-304.
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dock dven en inflytelserik stillning vid ansvarsbeddmning och domstolar kan
anvéinda principen som ett starkt argument i en beddmning om straffansvar
vid avsaknad av uttrycklig lagstiftning. Fran konformitetsprincipen hérleds
dven den viktiga skuldprincipen.'>* Skuldprincipens verkar nira tillsammans
med konformitetsprincipen och har som visat en betydelsefull roll vid fragor
géllande kriminalisering. Skuldprincipen har dock dven en avgoérande bety-
delse for ansvarsbedomningen.

Skuldprincipen uttrycker att endast den som har en uppvisad skuld borde hal-
las straffrittsligt ansvarig, samt att straffet inte borde vara stringare dn det
motsvarande mattet av skuld. Enligt Asp, Ulvéng och Jareborg dr ansvar obe-
roende om individen kunde ritta sig efter lagen omoraliskt och att utdomas
ett straff under sddana omstandigheter skulle i stillet snarare kunna ses som
en olyckshindelse.!>®> Argument kan jaimfora med det som framhévs i SOU
2013:38 — om aktsamhetskravet stélls for hogt att det ndrmar sig strikt ansvar
ger det bilden av att det inte finns ndgon mening med att agera aktsamt. Om
anvindning av ett sjdlvkorande fordon i praktiken leder till ansvar utan skuld
(strikt ansvar) gér det att frAga sig om det &dr forenligt straffréttens legitimitet.

Skulden sitter gransen for vad en person ansvarar for och dr grunden for
straffrattsligt ansvar i modern straffrétt. Inom ramen for skuldprincipen ges
dven uttryck for de tva skuldformerna — uppsét (dolus) och oaktsamhet
(culpa). Generellt sett dr en person som handlar oaktsamt betydligt mindre
klandervérd dn en person som handlar med uppsat, &ven d4 omstdndigheterna
i 6vrigt &r desamma.!'*¢ En skuldbeddmning stannar emellertid inte vid att dela
in individens gérning i uppsat eller oaktsamhet. Vid varje skuldbedémning
tas varje etisk vérdering av gérningspersonens skél eller motiv till den speci-
fika gdrningen i beaktning.!” Asp, Ulving och Jareborg forklarar att det ar
garningen som ir utgangspunkt for beddmningen och inte individens gene-
rella karaktérsdrag, men gérningen i sig ér inte ett bevis pd skuld utan endast
ett krav for skuld.!*®

54 Oaktsambhet, gdrningsculpa & risktagande

54.1 Skuldformerna — Uppsat & Oaktsamhet

Uppsét och oaktsamhet dr det slutgiltiga, subjektiva, rekvisitet som krévs for
att erldggas skuld och straffréttsligt ansvar. Det subjektiva rekvisitet motive-
ras genom skuldprincipen — om en kriminaliserad garning kraver uppsét kan

154 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 271.

155 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 48-49.

156 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 269; jfr SOU 2018:38 s. 488.

1571 29 kap. BrB gér det att utlisa flera virden for bedémning av straffvirde/skuld — till
exempel att oaktsamhet dr mindre klandervért dn uppsat (1 § 2 st.) och dven de beaktnings-
punkter som gors vid straffméatningen/skuldbedémningen (1-3 §§).

158 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 48-49.
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inte ndgon som handlat i oaktsamhet héllas straffrittsligt ansvarig.!>® Om
inget annat ar sdrskilt foreskrivet ska endast gérningar som begas uppsatligen
anses som brott, vilket anges i 1 kap. 2 § forsta stycket BrB. Det krivs att
oaktsamhet har sdrskilt kriminaliserats, vilket dven for géller specialstraffrat-
ten.!®0 Ett exempel dr som visat bestimmelsen om vardsloshet i trafik, dér
oaktsamhet specifikt anges som tillrdckligt krav for ansvar.

De tva grundldggande skuldformerna har inte definierats i lagstiftningen, men
har formats av praxis och doktrin. Asp, Ulvéng och Jareborg ger en férenklad
forklaring av vad som brukar karaktérisera de olika formerna — nagon som
agerar med uppsét agerar med en vilja och har en viss forstaelse och accep-
tans for resultatet av sitt handlande (eller sin underldtenhet). En person som
agerar med oaktsamhet har inte samma vilja, forstaelse eller acceptans for
resultatet av gdrningen. De menar att det en person klandras for vid en krimi-
naliserad oaktsam garning &r 1 stéllet vad hen borde ha forstatt om risken for
skada genom sin girning, och darfér borde ha agerat annorlunda.!®! Om tan-
kesittet tillimpas vid anvidndning av ett automatiserat korsystem betyder det
att personen klandras for att hen borde forstatt risken med gérningen (anvénd-
ning av det sjédlvkorande systemet) utifran de aktuella omsténdigheterna.

54.2 Oaktsamhet

Det finns tva typer av oaktsamhet — medveten och omedveten. Vid medveten
oaktsamhet har gérningspersonen insett att risken for att ett visst resultat kan
astadkommas genom sitt handlande, men har trots insikten valt att agera. Asp,
Ulvéng och Jareborg menar att en person som handlar med omedveten oakt-
samhet inte alls har forstatt risken for ett resultat av sitt handlande, men borde
ha insett detta.!®? De framhaller att gemensamt for bada typer av oaktsamhet
och uppsét &r att det finns en viss grad av likgiltighet i handlandet. Det kan
framfor allt tinkas vara svart att dra grinsen mellan likgiltighetsuppsdt'® och
medveten oaktsamhet. Enligt dem 4r den avgorande skillnaden var attityden
likgiltighet placeras. Gemensamt for alla uppsatsformer &r att gérningsperso-
nen alltid ar likgiltig infor foljden (resultatet/skadan/effekten). En person som
handlar med uppsat dr beredd att offra det intresse som lagstiftningen skyd-
dar. 164

159 Se Agren (2023) s. 103.

160 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 269; Agren (2023) s. 103.

161 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 269-271.

162 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 271.

163 Den ldgsta, eller minst klandervérda, nivan av uppsét i férhéllande till medveten oakt-
samhet vilket etablerades i NJA 2004 s. 176. HD slog fast att en forutsdttning for att bedomas
ha agerat med uppsat ar garningspersonens instéillning till effekten/resultatet vid gérningstid-
punkten. Domstolen menade att den som agerat med uppsét maste ha varit, atminstone, med-
vetet oaktsam infor effekten eller gdrningsomsténdigheten och att ett forverkligande av ef-
fekten inte utgjorde ett relevant skél for att avstd frén gérningen” — alltsa likgiltighet infor
foljden. Se dven Asp, Ulviang & Jareborg (2013) s. 290-291 & 300-305.

164 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 283.
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Jamfort med ndgon som agerar med uppsat dr en person som agerar medvetet
oaktsamt endast likgiltig infor risken. Asp, Ulving och Jareborg forklarar att
den medvetet oaktsamma har forstaelse for risken men véljer att agera énda,
med forhoppning att risken inte forverkligas. Hen &r inte beredd att offra det
skyddade intresset och dr diarfor mindre klandervird dn personen som agerat
med likgiltighetsuppsdt. De menar vidare att personen som handlar med
omedveten oaktsamhet i stéllet ar likgiltig infor forekomsten av risk och ér
saledes mindre klandervérd dn personen som var medveten om risken. Den
omedvetet oaktsamma &r inte medveten om att det ens finns en risk, men
borde ha varit det.!®

Hur bedéms da nagon som inte har forstétt att det finns en risk (omedvetet
oaktsam) vara klandervdrd? Enligt Asp, Ulving och Jareborg kan bedom-
ningen goras 1 tvd led — orsaksledet och klandervirdhetsledet. I orsaksledet
behover det stdllas tva frdgor: (1) vad kunde gérningspersonen ha gjort for att
komma till insikt, och (2) hade gérningspersonen forméga och tillfélle att fora
detta? De konstaterar att det i det hir skedet i oaktsamhetsbedomningen dr det
ofta dr relativt enkla atgarder som krévs for att komma till relevant insikt, som
till exempel att vara uppmarksam, skaffa hjdlp eller kontrollera. Dem fram-
héller att bedomningen dven méiste beakta gérningspersonens individuella
formaga vid tillféllet, samt om hen hade tillfille att gora det nodvindiga. !¢

Gillande anvédndning av ett automatiskt korsystem skulle det kunna argumen-
teras att foraren har ett ansvar att kontrollera att systemet fungerar som det
ska, eller se om korforhallanden &r tillrdckligt goda for att systemet ska klara
av att hantera korningen, for att komma till insikt om risk. Det kan ocksa
innebdra att foraren laser fordonets manual for att forsta risker med anvénd-
ning av tekniken. Det dr i sammanhanget relevant att fraga sig vad som é&r
rimligt att kriiva av ndgon som anviinder ett sjilvkdrande system. Ar det rim-
ligt att krdva att en vanlig bilforare ska forstd det avancerade systemet och
hur det kommer att hantera svarare forhdllanden?

Om det bedoms att gérningspersonen hade formaga och tillfélle att vidta at-
gérder, som skulle leda till att hen kom till insikt, blir nésta steg att beddma
om hen borde ha gjort det (klandervardhetsledet). Asp, Ulvidng och Jareborg
framhéver att bedomningen i det andra ledet &r en rent normativ bedémning
som borde vara sa individuell som mdjligt. De menar att det framfor allt ska
tas hinsyn till gdrningspersonens svagheter, som till exempel nedsatt fysik,
utbildning och erfarenhet. Aven en persons mer tillfilliga formégor ska beak-
tas, exempelvis nervositet, forvirring och utmattning.'®’ Som tidigare poiang-
teras skulle det ibland kunna krivas en djupare teknisk kunskap for att forsta

165 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 283-284; jfr Jareborg (2001) s. 310-320.
166 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 315-316.
167 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 317.
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avancerade korsystem, vilket kan tas med i bedomningen av personens indi-
viduella forméaga.

En oaktsamhetsbedomning ska goras utifrdn individen, men enligt Asp, Ul-
véng och Jareborg anvinds i praktiken mer objektiva forhdllanden i bedom-
ningen. De anser att det visserligen &r rimligt att generellt kridva viss omtanke
eller anstringning for att uppnd en relevant forsiktighet att handskas med
olika situationer. De framhaéller att en person som agerar inom sin yrkesroll
forvintas gora mer for att komma till insikter om risker 4n ndgon som inte har
samma yrkesroll eller erfarenhet. I en sddan situation kan en girningsperson
vara oaktsam utifran att personen inte skaffat sig insikt om att hen saknar
tillrdcklig insikt for att hantera vissa typer av situationer. De ger ett exempel
pa en sddan kontextberoende standard for bedomningen i de trafikkunskaper
en person med korkort forvéntas att ha.!%® Det kan dock bli problematiskt att
tillampa en allt for objektiv aktsamhetsstandard vid anvéndning av komplexa
autonoma system, dér det ofta saknas en reell mojlighet till insyn eller paver-
kan. I ljuset av ultima ratio riskerar straffansvar att bli en ineffektiv och oritt-
fardig metod.

Vid omedveten oaktsamhet ligger det klandervérda i bristen pd insikt, vilket
kan formuleras som en underlitenhet att komma till insikt. Det presumeras
att en person som varit omedvetet oaktsam inte skulle agera pa det sitt som
leder till skada om hen hade haft relevant insikt.'® Vid en trafikolycka gar
det att anta att den omedvetet oaktsamma personen som orsakade olyckan
hade agerat annorlunda om hen insdg risken med att, till exempel, gora en
omkorning. Asp, Ulving och Jareborg hinvisar till normalfallet av omed-
veten oaktsamhet som innebér ett oaktsamt orsakande genom underldtenhet.
De menar att det dr en kontrollerad underlatenhet som innefattar ett riskta-
gande 1 forhéllande till orsakandet av brist pd insikt, vilket betyder att gér-
ningspersonen borde ha agerat for att komma till insikt. Enligt dem gar det
generellt att séga att en person som dr omedvetet oaktsam har dsidosatt sin
kontroll- eller undersokningsplikt. Att denna plikt ens existerar for en viss
person i en viss situation beddms tillsammans med om personen har varit per-
sonligt oaktsam.!”?

543 Gérningsculpa

Den kritiska tidpunkten for om en person bedéms vara oaktsam maste fore-
ligga innan garningspersonen forlorar kontrollen dver situationen. En person
som varit oaktsam genom underldtenhet att vara uppmérksam eller gora kon-
troller kan leda till att personen tar en otilldten risk och tappar kontroll Gver
situationen, ndgot som kallas for géirningsculpa (gérningsoaktsamhet).!”!
Brist pa uppmérksamhet eller insikt blir endast klandervird om det leder till

168 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 317-318.
169 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 319-320.
170 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 320.
171 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 322.
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att gérningspersonen gor ett otillatet risktagande. Gérningsculpa kan sam-
manfattas som en oaktsam girning som leder till en relevant f6ljd som orsa-
kats av oaktsamheten. Det finns ett krav pd kontroll och otillatet riskta-
gande, vilket i sin tur maste leda till en relevant foljd. Enligt Asp, Ulvédng
och Jareborg kan en bedomning for gdrningsculpa goras utifrén tre krav:

I.  Kan gédrningspersonen ens tillskrivas den kontrollerade gérningen?

II.  Kan gidrningen anses utgora ett otillitet risktagande (dr gérningen
oaktsam)?

III.  Leder oaktsamheten till den brottsenlighetsbeskrivna foljden pé ett re-
levant sétt?!72

Om inte alla dessa krav i beddmningen uppfylls kan inte personen hallas
straffréttsligt ansvarig. Garningsculpa dr kopplat till att uppfylla det brottsbe-
skrivningsenliga rekvisitet och betyder inte i sig att gdrningspersonen kom-
mer hallas ansvarig. Asp, Ulving och Jareborg framhéver att det alltid gors
en bedomning av personlig culpa (personlig oaktsamhet) vilket har beskrivits
tidigare i uppsatsen.!'”?

Det finns alltsd tva typer av oaktsamhet — den forsta kopplad till brottsbe-
skrivningen och girningen, den andra kopplad till individens skuld. En person
skulle kunna franskrivas straffréttsligt ansvar genom bristande oaktsamhet
antingen pa grund av att gérningen inte var otillaten eller att gérningspersonen
ursdktas eftersom hen inte varit personligt oaktsam. Asp, Ulvidng och Jareborg
betonar en viktig grinsdragning mellan vad som ér tilltet och vad som ar
otillatet men urséktat.!’* Det gar att fundera dver hur anviandning av ett auto-
matiskt korsystem ska kopplas till gdrningsculpa utifrdn de tre krav som
stdllts upp vid bedomning. Kan den som startar systemet tillskrivas den kon-
trollerade garningen? I s fall — utgdr gdrningen ett otilldtet risktagande? Le-
der oaktsambheten till, exempelvis, vardsloshet i trafik pa ett relevant sitt? Det
ar tveksamt hur kraven for garningsculpa ska kunna tillampas i en framtid dér
ménsklig kontroll minskar. Hiar kanske det behdver ske en rittsutveckling
med andra kriterier som fangar upp det moraliskt relevanta.

Kravet pa kontroll ér viktigt att fortydliga. Asp, Ulvéng och Jareborg forkla-
rar att en handling ar kontrollerad om personen sjdlv kan hindra eller dndra
foljden som handlandet annars skulle leda till. De menar att en kontrollerad
underlatenhet pd samma sétt betyder att personen kan vidta atgdrder som
skulle hindra eller &ndra f6ljden som underlatenheten annars skulle leda till.
Det finns ett krav pa kausalitet. Kontroll syftar till att en person har formaga
att gora ndgot som har kausala foljder. I straffrittsligt ssmmanhang blir det

172 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 135-136.
173 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 136.
174 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 136-137.
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relevanta om girningspersonen har formaga att forhindra att brott begéds.!”
Om straff aldggs en person som saknar kontroll, som nér en bil kor automa-
tiskt, aktualiseras fragan om straffritten ndrmar sig en symbolfunktion eller
ett verktyg for samhallsskydd, snarare dn klander.

Garningspersonen behdver inte ha full kontroll under hela héandelseforloppet,
utan kan dven utdomas ansvar for okontrollerat orsakande. Garningspersonen
handlade med kontroll i ett skede, men tappade sedan kontroll 6ver kausal-
forloppet. Bedomningen gors da utifran den gérning som gérningspersonen
hade kontroll 6ver. Asp, Ulvdng och Jareborg exemplifierar detta dia nadgon
skjuter mot en annan person med en pistol. Den kontrollerade gérningen ut-
gors av avfirande av skottet. Gérningspersonen maste givetvis kunna hallas
ansvarig for om skottet tréffar den andra personen, trots att hen inte hade kon-
troll att andra kausalforloppet.!’® P4 liknande sitt skulle det vara mojligt att
argumentera fOr att ett aktiverande av ett sjdlvkorande system &r ett okontrol-
lerat orsakande. I och med de tidigare uppstillda kraven kan ett sddant argu-
ment troligtvis endast accepteras om aktiverandet sker i en situation dé for-
donet redan utfor, eller dr pd vdg att utfora, ett otilldtet risktagande. Detta
aktualiserar ndsta fraga — var gar grinsen for otillatet risktagande?

544 Otillatet risktagande

Vad som ér tillitet och otilldtet risktagande bygger pd samhélleliga moraliska
véirderingar som priglar straffrittens utformning. Det finns risk Overallt 1
sambhillet. Det ar tillatet att roka och dricka alkohol, trots risk for bade hélsa
och samhillelig skada. Som tidigare ndmnt finns det &ven risk 1 att kora bil,
men dnda tillats det (under reglerade omsténdigheter). Det gér inte att beldgga
all risk som otilldtet utan en gransdragning méste goras utifrdn vad samhillets
intressen kan acceptera.!”’

Det ar dven viktigt hur den otillatna risken beskrivs, eftersom det maste be-
aktas att girningspersonen samtidigt som ett handlande kan underlata att ut-
fora en annan handling, som att vidta sikerhetsatgarder. Asp, Ulving och
Jareborg framhéver att det darfor kan vara svért att beskriva den otillatna géir-
ningen pa ett tillrackligt sétt. En kontrollerad handling kan vara ett otillatet
risktagande i sig, eller genom avsaknad av siikerhetsatgirder. Aven en kon-
trollerad underlatenhet kan vara ett otillatet risktagande i sig.!”®

Det finns vissa utgangspunkter for beddmning av otillatet risktagande. En
kontrollerad handling utférs med risk for en okontrollerad f6ljd, och denna
risk innebdr att det finns goda skal till att avsta fran den kontrollerade hand-
lingen om personen vill undvika den okontrollerade foljden. Asp, Ulving och
Jareborg forklarar att en person i samma situation ska ha anledning att beakta

175 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 139.

176 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 141-142.
177 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 139-140.
178 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 147-149.
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risken for den okontrollerade foljden. De menar att det emellertid fortfarande
inte &r klart vad “goda skdl att avstd” betyder i sammanhanget.!”

Det forsta steget for att avgdra om en risk borde tillatas eller inte &r att se till
vilka risker som forknippas med en viss garning. Om en gérning inte forknip-
pas med risker kan gidrningen som utgangspunkt inte heller vara ett otillitet
risktagande. Asp, Ulving och Jareborg papekar att det dr av central betydelse
att bedoma riskerna utifran kvalitativa och kvantitativa aspekter — vilken typ
av risker som finns och hur stor sannolikhet &r att risken leder till den o6ns-
kade foljden. Generellt sett krdvs mindre sannolikhet for den odnskade f6lj-
den desto mer odnskad f6ljden dr, for att det ska anses foreligga goda skél att
avsté frén det som kan leda till foljden. !

Oaktsam underlatenhet behover inte uteslutas genom att en handling utfors
for att pé visst sitt motverka den odnskade foljden. Asp, Ulviang och Jareborg
visar detta genom ett exempel — nir badvakten som endast kastar ut en livboj
till personen som héller pa att drunkna i1 poolen. Handlingen att kasta ut en
livboj utesluter inte att badvakten visat oaktsam underlatenhet, da hen troligt-
vis dven borde ha hoppat i vattnet och forsokt ridda personen.'®! Risker kan
undvikas dven genom att en person vidtar skyddsatgédrder innan eller samti-
digt som hen utfor en kontrollerad handling. Ur ett samhallsperspektiv ér det
viktigt att vissa risker far tas, men minimeras genom skyddsatgirder. Ett tyd-
ligt exempel dr bilkdrning — vilket i sig innebér risker bdde for personerna i
bilen och omgivningen. Eftersom ett sddant risktagande inte kan accepteras
helt fritt finns det vissa krav pa att skyddsatgérder utfors for att minimera eller
undanrdja risken.!8?

Vid beddmning av skyddsatgarder som endast borde tagits efter en kontrol-
lerad handling gar det inte att tala om den kontrollerade handlingen som ett
otillatet risktagande endast pa grund av att personen varit oaktsam till vidta-
gandet av skyddsétgirder. Asp, Ulving och Jareborg menar att om inte sjilva
handlingen innefattar ett otillatet risktagande maste bedomningen goras uti-
frén om den efterféljande underlatenheten utgér underlatenhetsbrott.!®3

Domstolens bedomning for ”goda skél att avstd” bygger pa aktsamhetstan-
darder. Enligt Asp, Ulvidng och Jareborg forsoker domstolen objektifiera vir-
deringar och pé sé sitt skapa standarder for godtagbart beteende. Om det inte
finns sddana standarder méste domstolen gora en beddmning utifran vad en
normalt aktsam person (bonus pater familias) skulle géra. Bedomningen blir
ndgot mer godtycklig utifrdn domarnas egna perspektiv, men gors utifran vil-
ken bedéomning en normalt aktsam person skulle gora, inte utifran vad en

179 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 149-150.

130 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 150.

181 For fysiskt orsakande genom underlatenhet krivs att personen befinner sig i garant-
stillning, vilket kommer att forklaras senare i uppsatsen.

182 Qe Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 150-151.

183 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 152.
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normalt aktsam person skulle gora for att undvika skada.!®* Asp, Ulving och
Jareborg framhéller att det finns visst utrymme for olika synpunkter pa vad
en normalt aktsam person skulle gora — de faktiska omstdndigheterna for gér-
ningspersonen maste beaktas och det gér inte att stélla orimliga generella krav
pa aktsamhet.!® Detta gar i samma linje med det som beskrivs i SOU 2013:38
— orimliga aktsamhetskrav gér att likna vid ett strikt ansvar.

I det moderna samhillet finns diremot ménga aktsamhetsstandarder for vissa
verksamheter uppréttade i lagstiftning. Till exempel finns det lagstiftning 1
karaktir av ordningsregler och preventiva regler for trafik av olika slag.!8¢
For bilkdrning finns det lagstadgat krav pé viss kompetens (i form av korkort)
1 och med att den som kor ger sig in i en riskfylld verksamhet. Den som viéljer
att kora bil utan korkort kan déremot inte aberopa avsaknad av korkort och
kompetens vid en bedomning av véardslos korning.!8” Det skulle troligtvis inte
heller med framgéng gé att aberopa okunnighet om hur ett automatiskt korsy-
stem fungerar som godtagbar forklaring till vardslos korning. 88

5.5 Straffansvar genom underlitenhet & garantldran

5.5.1 Garantlaran

For att atergd till ett exempel om badvakten. Hen kommer troligtvis héllas
straffréttsligt ansvarig genom sin underlatenhet att hoppa i poolen for att
rddda personen. Om det dr 10 andra personer som ocksé bevittnar olyckan
men inte ingriper, har de samma ansvar som badvakten? Alla i situationen
(med tillracklig formaga) kan dlédggas ett moraliskt ansvar, men det vore orim-
ligt att ge alla ett straffrattsligt ansvar. Garantlidran begrinsar kretsen av per-
soner som kan anses vara brottsliga, nér en foljd har orsakats genom underla-
tenhet — 1 det hér fallet att personen drunknar till £61jd av att ingen ingriper.
Garantldrans funktion dr att hindra att nagon hélls straffréttsligt ansvar for en
garning (underldtenhet) som inte ar alls likvérdig andra gérningstyper som
faller inom brottsbeskrivningen, i friga om straffvirdhet.'8’

134 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 156.

185 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 156.

136 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 156. Gillande vissa verksamheter, som bilkor-
ning, ar det viktigt att nimna att bedomningen av risktagandet méaste utgé fran att andra mén-
niskor agerar relativt rationellt. Den som kor bil méste kunna forlita sig pa andra trafikanter
och att &ven dessa foljder trafikreglerna och 6vriga beteendestandarder i trafiken. Fortroen-
degrundsatsen, som det kallas, bygger pa en presumtion som diremot kan undanrdjas om
gérningspersonen hade anledning att tro att den andra personen inte skulle agera enligt regler
eller normer. Med andra ord kan en forare inte friskrivas ansvar for vérdsloshet i trafiken
endast fOr att en annan forare agerat irrationellt, om det fanns anledning att formoda en for-
andring i beteende, se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 160-161.

187 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 158-159.

138 Jfr TR B 1772-245. 12 & 18.

139 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 109-110; jfr Jareborg (2001) s. 184-185.
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Som huvudregel krivs en garantstéllning for straffréttsligt ansvar vid en gér-
ning genom underldtenhet.””® Om en sddan begriansning saknas i brottsbe-
skrivningen méiste garantldran tala om kretsen. De personer som ir i en sadan
krets kan delas in i tvé grupper: skyddsgaranter och 6vervakningsgaranter.
En skyddsgarant dr skyldig att avvérja risker som hotar nigon eller ndgot
som de &r ansvariga for. En 6vervakningsgarant dr skyldig att avvérja risker
som utgdr frén en farokélla som de &r ansvariga for. Asp, Ulviang och Ja-
reborg menar att om en person sjdlv sétter i gdng ett hindelseforlopp som &r
pa vig att orsaka skada gér det att se personen i en position som antingen
skyddsgarant eller overvakningsgarant. Vilka typer av forhédllanden och
gransdragningar mellan brott och inte brott &r ddremot relativt 6ppet for dis-
kussion. Enligt dem ger praxis otillrdcklig vigledning och det finns anledning
att utforma garantldran vid vissa typer av brott. Det gar dock att utldsa ndgra
generella riktlinjer inom ramen for géllande rétt.!*!

5.5.1.1 Skyddsgarant

En skyddsgarant har ett beskyddande forhallande gentemot egendom, annan
person eller intresse. Enligt Asp, Ulving och Jareborg har skyddsgaranten 1
princip en skyldighet att avvirja alla faror som hotar ndgon eller ndgot. Skyl-
digheten kan dock vara begransad till vissa typer av faror eller situationer. De
framhaéller tre olika férhallanden som en skyddsgarant anses ha ursprung i:

1) Niéra levnadsgemenskap (och dven néra sldktskap). Det finns ingen
exakt angiven krets, men ett typfall &r forhallandet fordlder — barn.

2) Frivilligt dtagande, om en person har dtagit sig en viss skyddsstéll-
ning och andra fOrlitar sig pd personen utdvar stéllningen. Vissa typer
av avtal kan i ett sddant forhdllande begrdnsa garantstéllningen till
vissa faror och situationer. Nagra typexempel dr badvakt, simlérare
och en erfaren skiddkare som leder en fjéllvandring.

3) Annan sirskild yrkesskyldighet, ofta pd grund av tjansteplikt eller
offentlig stéillning. Detta forhdllande &verlappar nigot med 2), ef-
tersom det gér att siga att, till exempel, en polis frivilligt har atagit sig
positionen som polis.!*?

5.5.1.2  Overvakningsgarant

En &vervakningsgarant har, tvirt om frdn skyddsgaranten, en skyldighet att
avvirja faror frin en viss farokilla. Ett typexempel pé ett forhdllande som
overvakningsgarant ir en person och hens djur. Overvakningsskyldigheten
kan f& stod visst stod i1 lagtext eller myndighetsbeslut. Till exempel har en

190 Det kriivs ocksa ett tillrickligt kausalsamband mellan underlatenheten och foljden, se
Asp, Ulviang & Jareborg (2013) s. 109.

191 Se Asp, Ulving & Jareborg (2013) s. 112; jfr Jareborg (2001) s. 187.

192 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 113-114; jfr Jareborg (2001) s. 192-194.
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hundigare en tillsynsplikt enligt lag (2007:1150) om tillsyn over hundar och
katter, vilket alltid ger stod fOr att en garantstéllning foreligger i ett sddant
forhallande. Asp, Ulving och Jareborg menar att ansvaret som dvervaknings-
garant dr befogat for att se till att utomstaende inte kommer till skada genom
ndgot som garanten har ansvar dver. Ett annat exempel dr en bildgare, eller
ndgon som forfogar dver bilen, som maéste se till att bilen ar i kordugligt skick
om hen vet att ndgon annan kan komma att anvinda den. Enligt dem &r det
grundldggande kravet for straffrattsligt ansvar genom underldtenhet (for né-
gon som 4r i ett liknande Overvakningsforhillande) att det méste finnas en
normativ skyldighet att handla.'®?

Det ndmnda forhallandet for en 6vervakningsgarant dr ansvar att avvérja faror
med ursprung i farliga saker eller verksamheter. Ett annat forhallande for en
overvakningsgarant dr ansvar att avvirja faror fran andra personer. Asp, Ul-
véng och Jareborg menar att om en person underlater att agera for att avvérja
ett hindelseforlopp som igdngsatts av annan person likstélls det med orsak-
ande genom egen handling. Detta grundar sig i att utomstaende personer for-
litar sig pa att ndgon som Overvakar en annan person agerar for att neutralisera
risker som utgar frin den som Gvervakas. De ger ett exempel pa en siddan
garantstéllning mellan vardnadshavare och barn. En vardnadshavare har alltsa
bade en stéllning som skyddsgarant och 6vervakningsgarant. Underlitelsean-
svaret maste hdrstamma frdn ndgon form av rittslig plikt. En ldrare kan, till
exempel, inte antas ha skyldighet att ingripa efter skoltid. Underlatenheten
ska bestd i att forhindra att ett brott fordvas. Det méste finnas en mojlighet att
forhindra brottet, samt ett orsakssamband mellan underlatenheten och brottets
fullbordan. Generellt sett kravs uppsat for ansvar genom underlatenhet som
overvakningsgarant gentemot andra personer.'%*

5.5.1.3  Garantstdllning pd grund av eget handlande

Likt garantstillningen for andra personers gidrningar kan en person fa en ga-
rantstéllning pd grund av eget foregdende handlande. Enligt Asp, Ulvidng och
Jareborg har denna form av garantstéllning, till skillnad fran de ovan ndmnda,
préiglats av tveksamhet i svensk doktrin.!”> De framhaller att tveksamheten
framst ligger 1 fragan om grénssattningen av ansvaret. Ansvaret maste begrin-
sas fOr att personer inte ska &ldggas ansvar som ar allt for utstrackta i tid och
rum. Enligt dem &r de forsta forutséttningarna for en garantstillning att (1)
garningspersonen har satt i gdng ett hindelseforlopp som &r pa vig att leda
till ett brott, och att (2) igdngsittandet har skett genom en otillaten gérning
(eller genom en girning som skulle vara otillaten vid uppfyllande av en viss
f61jd). For ansvar genom underlatenhet kravs vidare att gdrningspersonen har
orsakat foljden genom sin underlatenhet, det dr inte en fraga om ansvar for
igangsittandet av kausalforloppet. De anser att en person som till exempel
kor for fort skapar ett sddant garantforhallande for sig sjédlv och har en

193 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 115-116; jfr Jareborg (2001) s. 188-192.
194 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 116-118.
195 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 122; jfr Jareborg (2001) s. 186-187.
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handlingsplikt att vidta dtgérder som ser till att en fotgdngare inte kommer till
skada.!?¢ Kan ett liknande resonemang foras da nigon ger ett kommando till
korsystemet under automatisk korning? Eller ndr ndgon aktiverar systemet
nér fordonet redan kor dver hastighetsgransen? Det blir hir viktigt att bedoma
vilken handling som sétter i gdng den otillatna gérningen.

En anledning till att en garantstédllning kriver att den igingséttande hand-
lingen maste utgdra en otilldten gérning &r att det annars inte finns nagon
grians for konstruktion av kausalkedjor. Asp, Ulvdng och Jareborg forklarar
att en biltillverkare fir anses ha startat kausalkedjan frén tillverkning av en
bil som sedan &r med i en olycka som leder till ndgons dod. En biltillverkare
maéste dock kunna rdkna med att ndgra av de tillverkade bilarna kommer vara
med 1 olyckor och det vore orimligt att ge tillverkaren ett ansvar att forsoka
avvirja olyckor i senare skede i handelseforloppet. Darfor kan en saddan ga-
rantstéllning endast uppkomma vid en otillaten gérning.!®’

5.5.1.4 Garantstdillning i framtidens trafik — sjilvkorande
fordon

Diskussion om garantldrans tillimpningsomrade aktualiseras sdrskilt vid an-
vindning av sjdlvkorande fordon pé en hog autonom niva (4-5). Vid anvéind-
ning av autonoma fordon pé nivd 4-5 behdvs inte langre en fysisk forare som
utfor den dynamiska kdrningen. Detta skapar osékerhet i fragan om vem som
— om ndgon — bér ansvar for att avvirja risker. Om fordonet anses utgora en
farokilla kan det argumenteras om att personen som har ett visst inflytande
over om, ndr och hur det anvénds, kan anses bédra ett §vervakningsansvar som
dgare, brukare eller tekniskt ansvarig.!?® Det finns paralleller med andra rtts-
omraden som aktualiserar ett garantforhdllande géllande farokdllor som hér-
stammar fran till exempel maskiner, verksamheter och djur. Gar det att lik-
stélla ansvaret for ett sjdlvkorande fordon med ansvaret for en hund?'® Har
giller fragan om vi kan uppritthélla en traditionell ansvarsfordelning i en si-
tuation dér ménniskan inte ldngre dr i centrum — och om det i s fall leder till
ideologiska eller praktiska problem.

Den rittsliga svérigheten, jaimfort med for andra former av dvervakningsan-
svar, ligger 1 kontrollen. En person som anvinder ett sjdlvkorande fordon pa
niva 4-5 saknar relevant kontroll under férd. Frigan dr d4 om en person som
aktiverar det sjdlvkorande ldget, men som sedan saknar faktiskt forméga att
kontrollera korningen eller att ingripa, dnda kan &ldggas ansvar for det som
fordonet orsakar. Ett sddant ansvar méste kunna motiveras utifran principerna

196 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 122-123.

197 Se Asp, Ulviing & Jareborg (2013) s. 124—-125. Det ér virt att fortydliga att den for-
klarade garantstillningen pad grund av eget handlande inte ska forvaxlas med orsak genom
handlande, dir en underlatenhet att vidta skyddsatgarder gor att handlingen innebér ett otill-
latet risktagande. Se ovan kapitel om otillatet risktagande.

198 Se SOU 2016:28 s. 112-113.

199 Se lag (2007:1150) om tillsyn over hundar och katter.
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om legalitet, konformitet och skuld. Det aktualiserar behovet av att analysera
garantlirans tillimpningsomrade, och om det behover anpassas, for att kunna
omfatta autonoma korsystem i trafiksituationer. Denna frdga kommer att ana-
lyseras vidare senare i uppsatsen.

5.6 Sammanfattning kapitel

Kapitel har behandlat de straffrattsliga forutséttningarna for ansvar i det en-
skilda fallet, dir bland annat legalitetsprincipen, skuldprincipen och garant-
ldran varit 1 fokus. Legalitetsprincipen ar hart forankrad i réttssystemet och
satter krav pa att straffansvar ska ha tydligt stod i lag. Detta gor att det uppstér
svérigheter ndr anvandning av ny teknik, som sjélvkorande fordon, ska bedo-
mas inom det gillande rittssystemet.

Konformitets- och skuldprincipen ar centrala vid bedomning av individens
faktiska mdjlighet att f6lja lagen (individuell agens) och om hen kan alaggas
skuld. Tillsammans med dessa principer har framfor allt gédrningsculpa och
oaktsamhetsavviaganden diskuterats, i forhallande till anvindning av sjalvko-
rande fordon. Dessa begrepp innefattar nddvéndiga bedomningar av kontroll,
otillatet risktagande och personliga forutsattningar.

Garantldran har redogjorts for och visat pd forutsittningarna for ansvar genom
underlatenhet. I forhdllande till anvandning av sjdlvkorande fordon har ansvar
som Overvakningsgarant varit av storst betydelse. Med viss jamforelse av
traditionella former av dvervakningsansvar, som till exempel for husdjur, har
garantldrans tillimplighet diskuterats nér vanliga kriterier for kontroll och péa-
verkan ser annorlunda ut.

Kapitlet visar pa de svérigheter som uppstar nir ansvar ska bedomas i det
individuella fallet. Sarskilt vid anvindning av sjélvkorande fordon foréndras
forutséttningar for kontroll, vilket aktualiserar fragan om de straffrittsliga
principerna miste anpassas — eller om andra former av ansvar behdver utre-
das.
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6 Analys

6.1 Inledning

Kan man vara ansvarig for ndgot man inte kontrollerar — men &nda har initie-
rat? Syftet med min utredning dr att undersoka hur straffrittsliga ideologier
paverkar den moderna straffritten och problematisera tillimpningen av trad-
itionella principer om skuld och ansvar vid anvidndning av avancerad autonom
teknologi. Jag har studerat detta genom att granska under vilka forutséttningar
en fysisk person (forare) kan hillas straffrittsligt ansvarig for vardsloshet 1
trafik vid anvindning av sjdlvkorande fordon pé niva 4-5.

I analysen kommer jag att prova bade de lege lata och de lege ferenda. Jag
kommer att gora detta utifran ett ideologiskt perspektiv i ljuset av géllande
straffréttsliga principer och straffréttens funktion. Den forsta delen i denna
analys kommer att fokusera pa ett de lege lata-perspektiv och utreda hur gél-
lande ritt kan tillimpas pa den nya tekniken. Aven forslag som presenteras i
SOU 2018:16 kommer att kommenteras. Jag kommer dven att analysera ga-
rantldrans utveckling och om den kan fa relevans pé detta nya, autonoma om-
rdde.

Analysen kommer sedan att leda in pa ett de lege ferenda-perspektiv, dér till-
lampning av géllande ritt problematiseras. Hir kommer mgjligheter till, och
behov av, rittsutveckling analyseras i relation till straffrittens ideologiska
syften. Ett nytto-perspektiv kommer att vdvas in i bedomningen for att sedan
avsluta analysen med sammanfattande reflektioner.

Analysen dmnar inte vara helt uttomlig i beskrivning varken utifran de lege
lata eller de lege ferenda. Det finns andra tdnkbara omstdndigheter som pé-
verkar tillimpning av géllande rétt som inte behandlas i analysen. Inte heller
kommer alla aspekter som paverkar beddmningen av en réttsutveckling kunna
ges plats 1 analysen. Mélet med analysen dr att pa tydligt sétt framhdva moj-
ligheter och begriansningar for tillimpning av gillande rétt, samt att lyfta fram
de viktigaste delarna i en diskussion om réttsutveckling, utifrén straffréttens
mest potenta principer och ideologier. Analysen syftar dirmed till att besvara
under vilka forutsittningar en fysisk person kan héllas ansvarig for vardslos-
het i trafik enligt 1 § TBL vid anvéndning av sjédlvkérande fordon, samt om
och hur en réttsutveckling kan motiveras.

6.2 Tillimpning av gillande rétt (de lege lata)

6.2.1 Begreppen forare, kontroll & trafikant
For att besvara frdgan om en fysisk person kan hallas ansvarig for vardsloshet
i trafik enligt 1 § TBL é&r det forst nodvindigt att analysera hur begreppen
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forare, kontroll och trafikant ska tolkas i forhéllande till anvindning av sjilv-
korande fordon.

Det ér viktigt att ha en ndgorlunda bestimd begreppsbildning utifrén en lega-
litetsaspekt. Samtidigt kan inte begreppen ges en tolkning som endast utgér
fran den vardagliga sprdkanvindningen. Som beskrivit kan en forare ha
ménga roller bara inom trafikansvarsomradet. Precis som utredningen i SOU
2018:16 visar finns det vissa luckor i begreppsbildningen for att tillimpa pa
nyare teknik. Att en trafikant méste vara pd vigen, eller i fordonet pd vigen,
hindrar bestimmelsen om vardsldshet i trafik att kunna tillimpas vid anvénd-
ning av fordon som kors genom, till exempel, fjarrstyrning. Vid anvindning
av sjdlvkorande fordon géller dock inte samma tillimpningsproblem dé trafi-
kanten (foraren), enligt dagens lagstiftning, méste finnas i fordonet. Detta
vécker en relativt mérklig tankestéllning: att det maste finnas en fysisk forare,
som kan anvinda sig av fjérrstyrning, men som maste vara i fordonet vid
automatiserad korning dven om systemet klarar av den dynamiska kdruppgif-
ten helt pa egen hand.

Begreppen forare och forande ér kopplade till en viss kontroll av den dyna-
miska koruppgiften. Det har i praxis visats att en handledare som 6vningskor
kan vara béde forare och fora fordonet, samtidigt som eleven. Detta gér att
applicera pa en person som anvinder ett sjdlvkdrande system. Ett krav en sa-
dan praxistolkning krdver dock att den som anvénder systemet, precis som
handledaren, har ndgon form av kontroll. Det gar inte att tillimpa ett sddant
synsétt om personen édr utanfor beslutsloopen och helt saknar kontroll 6ver
mandvrering.??’ Praxis visar dven att en person har ansetts fora genom att
endast startat motorn pa en bil med backvéxeln ilagd, vilket lett till forflytt-
ning. Detta kan tolkas som att en person som startar ett fordon med automa-
tiserad ldge aktiverat anses fora fordonet.

I SOU 2018:16 utgér utredningen fran att den fysiska foraren, eller anvinda-
ren av det automatiska systemet, dr utanfor beslutsloopen nir systemet ar ak-
tiverat. Det finns ddremot flertalet anledningar till att en person ska kunna
vara ovanfor beslutsloopen (i en nigot annan betydelse &n den tidigare be-
skrivna). En person som ger kommandon till systemet da det r aktiverat
borde kunna anses fora fordonet. Utifrdn dagens praxis &r det tydligt att det
finns olika sétt att kontrollera den dynamiska koruppgiften. Att ge komman-
don borde dérfor kunna tolkas som kontroll, pd samma sétt som en passage-
rare som mandvrerar ratten under ett skede i kdrningen. I ett sadant fall skulle
personen kunna héllas ansvarig — dven for grov vardsldshet i trafik. Har per-
sonen ddremot konstruerat eller manipulerat systemet for att, till exempel, all-
tid kora 15% Over hastighetsgransen gar det inte att tillimpa bestimmelsen
genom tolkning av praxis. Detta gar i linje med vad utredningens forslag an-
tyder — det &r inte ldngre frdga om faktisk kontroll under den dynamiska

200 En handledare kan ge kommandon till eleven och enligt praxis gér handledaren
ansvarsfri om hens kommandon inte efterfoljs.
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korningen. En for extensiv tolkning skulle riskera legalitetsprincipens krav
pa forutsebarhet och strida mot analogiforbudet.

Gillande att ge det automatiska systemet olika kommandon &r det vért att
diskutera hur det ska tolkas i frdga om kontroll. En jimforelse finns 1 att ge
en taxichauffor olika kommandon under korningen. Den avgorande aspekten,
och kanske skillnaden, ligger i att taxichaufforen inte maste agera pé kom-
mandot. Det blir darfor viktigt att bestimma 1 vilken utstrickning ett automa-
tiskt system maéste ta hdnsyn till olika kommandon. En ytterligare viktig
aspekt att podngtera &r att en taxichauffor som agerar pa ett kommando fort-
farande dr den med straffréttsligt ansvar. En person som ger kommandon till
ett automatiskt system maste anses ha en annan form av direkt och forutsebar
kontroll. Det aterstar dock att hur balansen mellan ménsklig och autonom
kontroll kommer hanteras.

For att kommentera det nya forslaget pa lagstiftning for grov vdrdsléshet i
trafik vid anvindning av ett automatiserat fordon — med bakgrund i det tidi-
gare sagda kan fOrslaget inte vara tillampligt endast vid enklare kommandon,
dven med hénsyn till utredningens egna exempel pé ténkbara tillimpliga si-
tuationer. I stéllet gér det att argumentera for att en sddan situation kan tolkas
inom ramen for den nuvarande bestimmelsen om grov vardsloshet i trafik,
vilket har beskrivits ovan.

6.2.2 Gérningsculpa & oaktsamhetsbedomningen

Aven om det #r klarlagt att den som anviinder ett sjilvkdrande fordon kan
tolkas in i de gdllande begreppen for vardsloshet 1 trafik maste personen och
hens girning kunna kopplas till skuld, genom en beddmning av gérningsculpa
och personlig oaktsamhet.

Vid bedémning och girningsculpa foreligger utgér jag fran de tre krav som
stdlls upp av Asp, Ulving och Jareborg. Det forsta kravet pa kontroll vacker
aterigen en viktig fraga om vilken forméga en person har att ge fordonet kom-
mandon, eller pa annat sétt agera ovanfor eller innanfor beslutsloopen. Gene-
rellt sett kan en person som saknar forméga att dndra eller hindra ett hindel-
seforlopp inte anses ha tillricklig kontroll i en gidrningsculpabeddmning. Ut-
ifrdn exemplet med personen som skjuter ett pistolskott méste dock en person
som haft kontroll tillskrivas ansvar for foljder som ligger efter forlusten av
kontroll. P4 samma sdtt gér det att se att en person som aktiverar ett automa-
tiskt korsystem ha kontroll, men sedan forlora den. I sddant fall kommer be-
domningen att fokusera pa den kontrollerade gérningen att aktivera det sjilv-
korande systemet.

Oavsett om beddmningen utgér frdn att personen har viss kontroll genom
kommandon eller liknande, eller genom att aktivera ett sjdlvkdrande system,
kravs det att gdrningen utgor ett otillatet risktagande. Att endast ett aktive-
rande av ett sjdlvkorande system skulle vara ett otillatet risktagande ar en
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langsokt tolkning som dessutom skulle himma anvindandet av tekniken. Det
gér ddremot att tinka sig situationer dé sjdlva aktiveringen skulle anses vara
ett otillatet risktagande. Vid vissa typer av vigunderlag eller vaderforhallan-
den skulle det kanske vara otillatet att aktivera det sjilvkorande systemet. 2!
Det maste dock goras en aktsamhetsbeddmning for att bedoma om det &r rim-
ligt att kridva att personen kinner till det automatiska systemets begréins-
ningar. Om systemet varnar for brister, eller defekter, nidr personen startar
motorn gér det att stélla krav pd att personen inte aktiverar systemet utifran
normal aktsamhet.

Pa liknande sétt kan det vara ett otillatet risktagande om personen underlater
att utfora vissa skyddsatgérder (till exempel sékerhetskontroller). Ett sadant
krav méste likstéllas de forvintningar som finns pd utférande av skyddsatgér-
der vid anvéndning av ett ”vanligt” fordon. Att krdva att personen har teknisk
kunskap att forstd brister eller defekter utan indikationer eller tidigare in-
struktioner skulle ddremot vara ett orimligt krav pa aktsamhet. I ett sddant fall
skulle aktsamhetsstandarden leda till att strikt ansvar.

Om personen har viss kontroll under den automatiska kdrningen skulle vissa
kommandon, eller liknande, kunna anses utgora ett otillatet risktagande i sig.
Pa samma sétt som en person som aktivt viljer att gora en riskfylld omkdrning
borde den som ger ett kommando att géra samma omkdrning kunna anses
gora ett otillatet risktagande. Det sista steget 1 gidrningsculpabedémningen
méste dock fortfarande uppfyllas — att oaktsamheten leder till f6ljden (att for-
donet framfors virdslost) pé ett relevant sétt.

I den personliga oaktsamhetsbeddmningen kan en person vara omedvetet
oaktsam om hen underlater att utfoéra en kontroll- eller undersokningsplikt. I
relation till anvdndning av ett sjélvforande fordon skulle en sddan kontroll-
plikt kunna uppkomma infor aktiverandet av systemet. Personen kan ha an-
svar att komma till insikt om att det finns risk. Hur ldngt en sddan plikt
striacker sig gir ddremot att diskutera, men vigledning borde kunna hédmtas
exempelvis fran den unders6kningsplikt en person har att kontrollera bilens
kordugliga skick. Att ndgon skulle bedomas vara omedvetet oaktsam genom
att kontrollera systemet genom kommandon maste utgd fran hur tekniken han-
terar kommandon. Om systemet endast godkédnner kommandon dér det sjilv
bedomer det vara riskfritt — kan foraren knappast anses vara oaktsam (om det
inte finns skal att anta att systemet inte fungerar som det ska). Om systemet
daremot alltid accepterar varje kommando kan det stillas krav pé att personen
studerar omgivningen for att komma till insikt om risker, som om hen kor pa
egen hand.

En person som dr medvetet oaktsam kan uppfylla kravet genom att aktivera
systemet under vissa forhallanden som hen inser medfor viss risk. Ar det, till
exempel, ishalka kan personen inse risken att kdra av vigen vara medvetet

201 Detta kommer att diskuteras djupare senare i analysen.
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oaktsam. Hér maste bedomningen troligtvis utga fran nagon form av objektiv
standard pd korforméga (om inte systemet har en tydlig och kénd brist). En
person som anvénder sjdlvkorande system pé grund av funktionshinder méste
kunna anvinda systemet dven vid svérare vdglag, utan att direkt bedomas som
medvetet oaktsam om bilen kor av vdgen. Detta kommer diskuteras vidare
senare i analysen.

6.2.3 Garantstéllning

Den som underléter att vidta skyddsétgirder efter en kontrollerad handling
kan @ven bedomas gora ett otillatet risktagande. Detta &r endast relevant om
den kontrollerade handlingen inte ir ett otillatet risktagande i sig. Det maste
i sddana fall bedomas om underlatenheten utgor ett underlatenhetsbrott. Om
en person som aktiverat ett sjdlvkorande system (tillatet risktagande) mérker
att systemet héller pa att kora fordonet in i en folkmassa (okontrollerad f61jd)
kan personen endast &ldggas ansvar genom en skyldighet att forsoka hindra
foljden om personen édr i garantstéillning.

Det finns hittills inget myndighetsbeslut eller lagstiftad garantstillning nér
ndgon anvander ett sjdlvkdrande fordon. Det skulle ga att se det sjdlvkorande
fordonet pa liknande sétt som en farlig maskin, och dédrmed tillfoga ett ver-
vakningsansvar. Det framgar dock som en extensiv tolkning. Tekniken som
anvinds for att ett fordon ska kunna kdra automatiskt utvecklas for att vara
sakert — troligtvis sdkrare an en ménsklig forare nar den r fullt utvecklad.
Det skulle vara en allt for langdragen tolkning att jimfora med en maskin som
de facto ir farlig. En annan jaimforelse kan goras med det dvervakningsansvar
en handledare har vid 6vningskorning. Som tidigare stadgat stricker sig ett
sadant ansvar inte dver situationer dd eleven ignorerar handledarens instrukt-
ioner — handledaren har inte ansvar dver det hen inte kontrollerar. En annan
viktig skillnad i jimforelsen &r att handledaren frivilligt har dtagit sig ansvars-
rollen.

Med bakgrund i det nyss sagda, och med hénsyn till de stdllningstaganden
som visas 1 utredningen i SOU 2018:16, anser jag att det inte gér att halla en
person straffrattsligt ansvarig genom en stéllning som dvervakningsgarant vid
anvindning av ett sjdlvkorande fordon. Jag tycker ddremot inte att garantldran
ska skrotas helt i sammanhanget. Det finns vissa situationer da jag anser att
ett ansvar genom garantstéllning ar befogat — men pa grund av eget forega-
ende handlande.

Ett exempel pa situation som skulle kunna ge ansvar genom garantstéillning
ar da den fysiska foraren ger det sjdlvkorande systemet ett kommando att gora
en omkorning, eller aktiverar systemet ndr omkdrningen dr pdborjad. Om det
under omkdrningen plotsligt kommer en motande bil maste foraren kunna
héllas ansvarig om hen underlater att ingripa for att hindra en kollision. For
att foraren ska kunna héllas ansvarig for underldtenheten méste dock den fo-
regdende, kontrollerade handlingen utgdra ett otilldtet risktagande. Ett
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exempel dr dd omkorningen gors nér det dr heldragen linje eller i en skarp
kurva. Kommandot att gora en omkorning skulle kunna utgora vardsloshet 1
trafik (som ovan forklarats), men underlatenheten att forsoka hindra kollision
pa grund av omkorningen kan utgdra grov vardsloshet i trafik genom en ga-
rantstéllning. Den mest naturliga kategoriseringen framstir som att likna
denna typ av situation och garantstillning med &vervakningsgarantansvar,
men som utgar pa grund av eget foregdende handlande. Ett saidant ansvar kan
dock endast vara giltigt inom en relevant, kausal tidsram. I den beskrivna si-
tuationen borde en sddan garantstédllning avslutas i och med att omkoérningen
avslutas.

Det dr rimligt att tillskriva ansvar i en begrénsad tidsram dé ansvaret dessutom
ar direkt kopplat till ett eget handlande. Ett sddant typ av ansvar dr bade till-
riackligt forutsebart och skuldbefogat. Detta kan jimforas med nér en forare
kor bil pa egen hand — om foraren viljer att gora en riskbelagd omkdrning
kan hen inte undgé ansvar genom att slippa ratten nir det kommer en motande
bil. Det finns en skyldighet att agera.?? Detta illustrerar under vilka forutsétt-
ningar garantldran kan tillampas, vilket dr direkt relevant for fragan om ansvar
for underlatenhet vid anvindning av sjdlvkorande fordon.

Slutsatserna om garantldran visar granserna for tillimpning av géllande ratt.
I nédsta del kommer frdgan om réttsutveckling att analyseras —1i ljuset av straft-
rittens normativa grunder.

6.3 Straffrittens grinser — legalitet, skuld & ultima
ratio (de lege ferenda)

6.3.1 Problem med analog tillampning

I tidigare avsnitt har analysen visat att det finns klara begransningar i att kon-
sekvent tillimpa géllande ritt vid anvindning av sjidlvkdrande fordon. Detta
aktualiserar fragan om behov av réttsutveckling. Fragan kommer dirfor ana-
lyseras utifrdn principer om legalitet, skuld och ultima ratio.

Legalitetsprincipen sétter granser for hur bred en tolkning av géllande rétt kan
goras utan att riskera forutsebarheten. Redan i begreppsbildningen for be-
stimmelsen om vardsloshet 1 trafik uppstar tillimpningsproblem i ljuset av
legalitetsprincipen. Som tidigare beskrivits har praxis visserligen visat att fo-
rande kan uppsté genom att starta motorn i en bil vilket leder till forflyttning.
Skillnaden med det fallet och for ndgon som startar ett sjdlvkdrande system
ar forutsebarheten. Den som startar en motor nir backvéxeln dr i kan forvénta
sig att fordonet hoppar/aker bakéat. Den som aktiverar det sjélvkorande

202 Det &r dock viktigt att ta hinsyn till graden av kontroll foraren har vid an-vindning av
ett sjalvkdrande system, och det maste alltid goras en individuell skuldbeddmning f6r under-
latenheten.
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systemet kan inte forutse framtida trafiksituationer, inte ens de nidrmast i tid.
Det finns en skillnad i att kunna forutse sin ansvarsroll.

Niér det géller analogiforbudet i legalitetsprincipen finns det som visat visst
utrymme att tolka in ny teknik i fordldrad lagtext. I det har fallet far praxis ge
végledning. Férande har kopplats till kontroll 6ver den dynamiska korupp-
giften i form av forflyttning. Néar det kommer till aktivering av ett sjalvko-
rande system kan det liknas vid att sétta sig i en taxi. Om taxibilen direkt
backar in 1 bilen bakom kan inte den som bad taxichaufforen att kora i vig
hallas ansvarig.? Ett ytterligare problem med en sddan analogi &r att den som
startar bilen 1 ett visst ldge kan forvénta sig att uppné samma resultat om hen
utféor samma handling under samma omsténdigheter ett annat tillfdlle. Det
samma kan inte sdgas om ndgon som startar ett automatiskt kdrsystem. Fo-
rande-begreppet maste tydligare definieras om ett aktiverande av systemet
ska kunna tolkas in i1 begreppet. Detsamma géller for forar-begreppet, som
dven det dr kopplat till kontroll 6ver mandvreringen. Har en person diaremot
kontroll genom kommandon kan bdda begreppen forare och forande anvén-
das genom en inte allt for extensiv tolkning av praxis och motiv. Utan denna
typ av kontroll skulle en sddan tolkning &ven strida mot konformitetsprinci-
pen da personen de facto inte kunnat rétta sig efter lagen, forutom genom att
inte anviinda den sjilvkérande tekniken. Ar det rimligt att kriva ansvar i en
situation dér individens enda valmojlighet dr att avstd?

Tolkning av lagstiftning inom ramen {or /egalitetsprincipen har en funktion i
att gora straffritten ndgorlunda anpassningsbar, men maste utga fran syftet
med den specifika bestimmelsen. Bestimmelsen om vardsldshet i trafik ar till
for att finga upp sddana odnskade beteenden som riskerar skador. Att endast
starta ett sjdlvkorande system kan generellt inte sdgas utgdra ett sddant bete-
ende som ska tolkas in i bestimmelsen. Under vissa forhallanden skulle det
daremot kunna vara vardslost att aktivera systemet. Om systemet inte kan
hantera vissa forhallanden, till exempel om sno ticker végskyltar, skulle det
kunna anses vardslost att anvinda systemet dnda. Om det ddremot inte gene-
rellt kan anses vara vardslost att ge sig ut i trafiken maste lagstiftningen for-
tydligas for att peka anvéndning av automatiska korsystem under vissa for-
hallanden som otillatet — i forhallande till fordonets och systemets formaga.

Den rittsliga ram som finns idag ar otillrdcklig for att helt kunna forutse an-
svarsroller i trafiken. Begrepp behdver tydligare definieras och det otilldtna
omréadet behover anpassas till situationer med minimal méansklig kontroll —
OM ansvaret ska likna det som den fysiske foraren har idag. Detsamma géller
garantldran om den forsoker pressas in. Vid endast tva beslutsloopar finns det
ingen tolkning som gor garantldran tillimplig. I min mening finns det dock
behov av att definiera de olika looparnas juridiska innebord, framfor allt i en
situation dir en person inte behéver utova kontroll men kan gora det. En
16sning &r att se personen som &r utanfor loopen (behover inte agera) trida in

203 1 exemplet finns det ddremot ett annat ansvarssubjekt.
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ovanfor loopen genom ett kommando (vilket ger personen ett dvervaknings-
ansvar), inom en viss tidsram. Att tillskriva ndgon ett generellt 6vervaknings-
ansvar for det sjdlvkorande fordonet skulle inte vara oférenligt med antingen
skuldprincipen (vilket forklarats tidigare) eller konformitetsprincipen. Det
skulle inte heller kunna motiveras utifran hur garantliran tillimpas idag.

6.3.2 Skuldprincipen 1 teknikmiljo

Ansvar utan skuld dr ideologiskt problematiskt. Kan ansvar tillskrivas den
som tar ett oaktsamt beslut och aktiverar det sjdlvkdrande systemet? Enligt
skuldprincipen maste det finnas nadgon form av klander i beslutet. Detta byg-
ger ytterst pd idéen om individuell agens — att en person endast kan vara an-
svarig om hen haft faktisk forméga att agera annorlunda och kontroll 6ver
sina gérningar. I ett tekniskt sammanhang dir ménniskan sitts i en alltmer
passiv roll, men med en initierande formaga, framstér en ideologisk spédnning
mellan ett mer modernt ansvarsténk och straffrittens traditionella ramverk.

Som beskrivits tidigare gér det att se skuldbeddmningen genom att placera ut
en likgiltig attityd i forhéllande till risken. En person som aktiverar ett system
utan tecken pé risker kan endast vara omedvetet oaktsam, alltsa likgiltig till
om det finns en risk med aktiveringen. Det finns alltid viss risk i att ge sig ut
i trafiken, men det méste finnas en viss likgiltighet till en specifik risk. Pa
samma sdtt som nadgon som kor ett fordon pd egen hand kan den som aktiverar
ett system under normala forhallanden inte inse existensen av en specifik risk.
For att en person ska vara omedvetet oaktsam kridvs en aktsamhetsstandard
eller annan omstdndighet som gor att hen borde insett risken. Det &r friga om
klander for att personen inte vidtog atgérder for att komma till insikt om ris-
ken.

En aktsamhetsstandard som sétts for hogt gor att personen ndrmast far ett
strikt ansvar, att personen alltid maste gora utforliga tekniska kontroller for
att komma till insikt om risk. Om felet inte 4r mekaniskt, utan i mjukvaran,
har anvéndaren ens en mojlighet att komma till insikt om risken? En oakt-
samhetsbeddmning kan hir falla redan i orsaksledet. Vad kan personen egent-
ligen gora for att komma till insikt? Hade personen tillfélle och forméga att
komma till insikten? Aven om ndgon #r tekniskt kunnig kan det inte forviintas
att hen gor utforliga kontroller infor varje férd.

Om systemet varnar for risk, eller om det finns andra tecken pa brister, ar det
i stillet friga om en medveten oaktsamhet ifall personen véljer att aktivera
systemet trots insikten om risk. Detta borde i sa fall bedomas pé liknande satt
som om nagon viljer att anvénda ett fordon som indikerar att lufttrycket i ett
av ddcken dr 1gt. Att tala om ens den ldgsta graden av uppsét (likgiltighets-
uppsét) 1 forhédllande till risken borde inte kunna komma pé tal vid endast ett
aktiverande av systemet. Jag forutsitter att ingen forvéntas vara likgiltig till
infallandet av risken i en sédan situation. Om personen har viss form av kon-
troll och ger ett kommando att géra en omkorning kan det ddremot vara fraga

70



om uppsét — att personen ir likgiltig till att omkorningen leder till en viss
foljd, som innebér vardsloshet i trafik (eller grov vardsloshet i trafik).

6.3.3 Ultima ratio & ideologisk legitimitet

Straffratten legitimeras genom skuldprincipen och endast den som har uppvi-
sat viss form av skuld far klandras/straffas. Principen hirleds fran Kants for-
tjanstetiska synsatt. I de fall en 14g troskel av skuld anvinds gor detta med
hénsyn till att en hogre grad &r (i princip) omojlig att bevisa eller reda ut. Ett
exempel som har anvints tidigare dr da nagon dr ovetandes om att hastighets-
métare inte visar ritt hastighet. P4 liknande sitt skulle skuldkravet kunna stél-
las lagt 1 forhallande till anvindning av ett automatiskt system inte fungerar
som det ska. Ett sddant synsétt ger i praktiken ett strikt ansvar eftersom det
kanske inte ens dr mdjligt for en person att komma till insikt om risken. Om
systemet inte fungerar fullt ut skulle det kunna leda till betydligt vérre foljder
an en smarre hastighetsovertridelse. Att halla ndgon ansvarig for aktiverande
av ett automatiskt kdrsystem strider mot skuldprincipen och kan inte straff-
rittsligt legitimeras genom klander. Aven ur ett utilitaristiskt synsitt ir det
svért att motivera en sidan tillimpning mer dn genom enkelheten att gora en
ansvarsbedomning (strikt ansvar for den som aktiverat systemet).?’* Denna
diskussion beror inte endast forutsattningarna for géllande ritt utan aktuali-
serar dven frdgan om det finns det skél, utifrén straffrittsliga principer och
ideologier, att utvidga ansvaret.

For att ndgot ska kriminaliseras krdvs det goda skl till kriminaliseringen.
Skélen kan hidrledas fran att klandervirdhet eller nyttan, men borde alltid be-
akta ett inslag av effektivitet. | SOU 2013:38 uttrycks viljan att inte anvénda
straffritten som social kontroll om det finns andra metoder som &r mer effek-
tiva. Jareborg hdvdar dock att det i vissa fall kan behdvas en kriminalisering
om straffvirdet i det oonskade beteendet ar vildigt hogt, och dirmed i viss
mén &sidosétta nyttoprincipen. Som utredningen papekar maste kriminali-
seringen peka ut ett oonskat beteende som riskerar det som kriminaliseringen
ar avsedd att skydda. Ett sddant konkret beteende kan inte utgora ett aktive-
rande av ett sjdlvkorande system, da detta dven &r ett nddvéndigt beteende for
att anvinda tekniken. Det &r inte heller ett sddant beteende som i sig kopplas
till risk for ménniskors liv och hélsa. Hir forsvinner dven klandervérdheten —
aktiveringsbeslutet kan inte anses vara moraliskt forkastligt. Att anpassa lag-
stiftningen och kriminalisera ett sidant beteende, 4ven om det stélls upp rek-
visit pd att en olycka ska realiseras, kan inte réttfardigas med grund i utred-
ningens stéllningstaganden och ultima ratio. Ett sddant typ av ansvar skulle
dven krdva att personen har faktisk agens i situationen, en reell forméga att
paverka skeendet. I och med att kontrollen fors over till tekniken forsvagas
denna agens, och samtidigt 4ven grunden for legitimt ansvar.

204 Nyttoperspektivet kommer att ges en mer ingdende betydelse nedan.
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Att bevara det skyddsvirda intresset — liv och hilsa — skulle kunna fi en mot-
satt effekt om det placeras ett ansvar hos anvindaren. Det skulle troligtvis
leda till att tekniken inte kommer att anvéndas da anvdndaren inte har ndgon
kontroll men &ndé ansvar. Detsamma géller 6vervakningsansvar — om nagon
méste Overvaka systemet pd grund av ansvar kommer idéen med tekniken att
forsvinna och fortroendet forstoras. Ett sddant typ av ansvar skulle dven
kunna kvidva incitament hos tillverkaren att skapa och upprétthalla teknik som
motverkar “beteenden” som riskerar det skyddsvirda intresset. Att kriminali-
sera anvindning av ett sjdlvkorande fordon pé det séttet skulle de facto inte
paverka risker for det skyddsvirda intresset, &tminstone inte i positiv bemaér-
kelse. Det utgor dérfor inte en effektiv kontrollmetod for att skydda intresset.
En mer ldmplig metod skulle kunna hittas i ndgon form av civilrittsligt, sankt-
ionsbelagt ansvar for tillverkaren (eller den som annars kontrollerar/skapar
systemet). Hur ett sanktionsbaserat ansvar for annan dn anvéndaren skulle
fungera kommer inte att analyseras djupare i denna uppsats.

Ett straffrittsligt ansvar for anvdndaren dr svart att legitimeras med hénsyn
till ultima ratio och SOU 2013:38. Det finns ett givet skyddsvért intresse, men
det &r svart att koppla beteendet till att Aventyra intresset. Effektivitetsnivan,
samt klandervérdheten, d4r minimal. Som visats tidigare uppstér dven en tan-
keloop om vi beaktar teknikens potential att 6ka trafiksédkerheten — kan bade
det skyddsvirda intresset och det motstdende intresset peka i samma riktning?
Hur kan kriminalisering i sa fall ens motiveras genom en symbolfunktion —
att peka ut ett sddant beteende som forkastligt?

Med bakgrund i detta finns det behov av att analysera vad straffréitten faktiskt
ar amnad att dstadkomma. Kan ett nyttoperspektiv legitimera eller utesluta
straffréttsligt ansvar vid anvéndning av sjilvkorande teknik?

6.4 Nyttoperspektiv & straffrittens ideologiska
spanningar (de lege ferenda)

6.4.1 Otillatet risktagande kontra nytta

Som tidigare diskuterats dr det nodvandigt att tilldta vissa risker i samhallet.
Om riskerna som tillats dr kopplade till mer skyddsvirda intressen kan risk-
tagandet regleras, till exempel genom att endast tilldtas tillsammans med vissa
skyddsatgérder. Det dr exempelvis inte tillatet att kora bil ndr det &r vinter-
viglag utan att ha vinterddck/dubbdick.?% P4 liknande sitt kan det kréivas att
anvindning av sjdlvkorande fordon endast tilldts tillsammans med skyddséat-
gérder. Sjélvklart kommer samma krav pé, till exempel, vinterdick att gilla.

Om det sjdlvkorande fordonet dr byggt for att klara av alla vig- och viderfor-
héllanden kan skyddsatgédrderna inte stricka sig langre dn vad som giller vid

205 Se 4 kap. 18 a § TFL.
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egen korning. Tvértom kan vissa skyddsatgdrder som 1 vanliga fall dr nod-
véndiga inte alls ha ndgon effekt pé risken vid automatisk korning. Att inte
skrapa bort frost fran rutorna skulle kunna utgora vérdsloshet i trafik, men om
fordonet kor automatiskt finns inget behov av att kunna se genom rutorna
(utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv).

Om ett fordon didremot inte kan hantera vissa forhdllanden pa ett sdkert sitt,
och inga tillrackliga skyddsatgérder finns tillgéngliga, kan det vara ett otillatet
risktagande att anvénda fordonet trots detta. Det fir antas vara en vedertagen
uppfattning. Det som didremot blir ett svarare avvigande dar dd det sjilvko-
rande systemet har viss brist i att kora under vissa forhallanden, men bristen
inte stracker sig lingre dn den normalt skicklige forarens®’® formaga under
samma forhallanden. En fysisk forare som ger sig ut i trafiken under en sno-
storm kanske inte har formaga att utfora den dynamiska koruppgiften med
samma sdkerhet som annars krdvs, och tar en medveten risk. Om foraren kor
av vigen pa grund av ishalka, trots att hen kor forsiktigt, kommer hen troligt-
vis inte fallas for vardsloshet i trafik eftersom hen vidtog sdkerhetsatgirder
som generellt hade varit tillrdckliga i situationen.?’” Foraren har inte i vésent-
lig man brustit 1 sin omsorg och kan inte hallas ansvarig for risktagandet. Hur
bedomds den som anvénder ett sjdlvkorande system under samma forhéllan-
den och utfall? Om fordonet vidtar samma sékerhetsatgdrder som den fysiska
foraren — kommer risktagandet accepteras?

I min mening maste foraren som anvinder den sjidlvkdrande tekniken bedo-
mas likvirdigt den fysiska foraren, trots att det inte &r hen som vidtar siker-
hetsdtgdrden. Motsatt synsdtt hade gjort att vissa personer klandras mer dn
andra, for exakt samma risktagande. Ur ett nyttoperspektiv hade det lett till
en ridsla att anvinda sjdlvkorande teknik under vissa forhallanden, vilket i
sig kanske hade haft en positiv paverkan pa trafiksdkerheten men troligtvis
hade lett till att foraren i stdllet véljer att kora pa egen hand (nir det dr moj-
ligt). Det som didremot méste réknas in i ett sddant perspektiv ér att vissa per-
soner kommer att anvinda sjdlvkorande teknik pd grund av olika hinder att
kora pé egen hand. Detta &r 1 sig en vildigt stor nytta for samhallet och innebar
att personer som inte kan kora pa egen hand alltid alaggs mer klander under
vissa forhallanden.

For att illustrera det nyss sagda hinvisar jag till ett tidigare exempel. Det kan
uppsta en situation ddr den som anvénder den sjélvkorande tekniken pa grund
av hinder att kora pd egen hand méste akut ta sig till sjukhuset. I en sddan
situation maste personen tillatas att ta samma risk som den som kor pa egen
hand. Det blir dock en svdrare beddmning om det sjélvkoérande fordonet har
en tydlig brist i att hantera vissa forhdllanden. I sddana fall maste troligtvis
anvandaren anses ta en otillaten risk, men kanske ursiktas i senare led av be-
domningen. Exemplet illustrerar 4ven det behov av att inte sitta ménniskan

208 Jfr normalt aktsamma personen (bonus pater familias).
207 Qe praxis (NJA 2007 s. 3) forklarad i avsnitt 3.2.4.
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helt utanfor loopen vid anvindning av ett sjdlvkorande fordon. Anvéndaren
maéste ha viss kontroll och kunna vélja att anvénda tekniken dven om systemet
varnar for brist eller defekt.

I normalfallet kan ett aktiverande av ett sjdlvkorande system inte vara ett otill-
latet risktagande. Riskens kvalitet dr relativt stor (risk for liv och hélsa), men
sannolikheten for att den infaller &r relativt liten. Det kan inte anses finnas
goda skal till att avsta fran att aktivera systemet. Inte heller med beaktning av
vad den normalt aktsamma personen skulle gora.2%®

6.4.2 Straffrattens syfte, symbolfunktion & moralbildning
Risktagande kan accepteras om det finns tillrdckligt starka anledningar att
tillita risken. I friga om sjélvkorande fordon finns det ménga nyttoaspekter
som ger anledning att ge utrymme for anvéndning av tekniken. Férutom den
sjilvklara nyttovinsten i en Okad trafiksikerhet (potentiell), finns ocksa
aspekter som tidsvinster, okad tillganglighet och en 6kad jimstélldhet da per-
soner som inte kan kora pd egen hand ges nya forutsattningar med tekniken.
Alla fyra exempel skulle dessutom indirekt leda till en samhéllsekonomisk
vinst. Att undvika kriminalisering som en kontrollmetod skulle &ven ge sam-
héllet en stor nyttovinst i forma av sparade resurser, och pa en individniva
undvika onddigt lidande. Det finns mycket som talar for att 14gga banan for
tekniken och inte forsdka kontrollera anvindandet genom kriminalisering.

Att utvidga det straffrittsliga ansvaret vid anvdndning av sjélvkorande fordon
skulle kunna ge en viss trygghet. Det skulle kunna ge en trygghet i att det
alltid finns ndgon som kan héllas ansvarig, och ddrmed vidtar atgérder for att
minimera risker. Som tidigare forklarat finns det andra kontrollmetoder som
troligtvis skulle kunna minimera risker mer effektivt. Andra metoder skulle
kunna sidtta mer press pa tillverkaren, eller liknande aktorer, och pa s sétt
pressa utvecklingen och riskminimeringen framat. Att lagga ansvaret pd en
fysisk person skulle snarare kunna hindra incitament i tillverkningen. Som
beskrivit tidigare skulle det dock vara orimligt att hélla tillverkaren ansvarig
for alla framtida trafiksituationer. Men om inte tillverkaren eller anvéndaren
kan hallas ansvarig for en viss situation — vem faller ansvaret pa da? Behover
ndgon pekas ut? En rittsutveckling som ldgger ansvaret pa anvandaren riske-
rar att hindra teknikutvecklingen, minska trafiksékerheten och urholka straft-
rittens legitimitet.

En moralisk trygghet i straffrdtten har rent historiskt sett varit &r att kunna
peka ut en person som ansvarig om det, till exempel, sker en trafikolycka.
Vedergillningsteorierna legitimerar ansvar — om nigon varit klandervird for-
tjanar den ocksa att straffas. I det har fallet kan den som anvénder ett sjalvko-
rande system inte dléggas straff, utifrdn samma teorier, eftersom anvéndaren

208 Om en kontrollerad girning inte utgor ett otillatet risktagande kan inte heller alla krav
for garningsculpa uppfyllas, vilket betyder att en person inte kan anses ha gjort en oaktsam
gérning.
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inte varit klandervird. Vedergillningsidéerna om individuell agens utmanas
av den autonoma tekniken. Fragan dr om ansvar i stillet kan motiveras genom
ett utilitaristiskt synsdtt. Det har papekats att straffréttsligt ansvar och krimi-
nalisering ér forknippat med bade enorma resurser och en stor inskrdnkning
pa individen och sambhiillet i allménhet. Det kan ddremot accepteras pa grund
av Okad nytta i andra former. Av vad som tidigare har diskuterats torde det
inte finnas nagra tillriackligt starka argument som talar for att ett sddant ansvar
skulle leda till total 6kad nytta for samhéllet. Straffratten kan ha viss nytta
genom en symbolfunktion eller genom att vara normbildande. Att sitta ett
ansvar pa en fysisk person skulle bilda en moralisk uppfattning som varken
ar rimlig eller gynnande for samhéllet — att anvéndning av sjélvkorande bilar
ar forkastligt. Daremot skulle en positiv normbildning kunna &stadkommas
pd omvént satt.

Om vi aterigen funderar pa en situation med en trafikolycka. Den som blir
pakord av ett sjdlvkorande fordon skulle kanske vilja rikta viss ilska mot den
som anvinde det sjdlvkdrande fordonet. Om den pdkorda personen didremot
skulle dga samma bil, eller motsvarande, skulle den troligtvis inte rikta
samma klander mot anvdndaren. Om lagstiftningen dessutom pekar ut ett an-
nat ansvarssubjekt, &ven om det dr generellt och subjektet inte hallas ansvarig
1 just den situationen, skulle den pakorda troligtvis inte rikta klander mot an-
vindaren. P4 detta sitt skulle straffritten kunna f& en symbolfunktion eller
fungera som moralbildning genom att inte kriminalisera eller peka ut anvén-
daren som ansvarig.

Straff kan i1 viss mén motiveras utifran principer om vedergillning, men
straffrattens dvergripande syfte grundas i ett mer nyttobaserat, utilitaristiskt
synsitt. I grunden handlar det om att forsoka hindra vissa handlingsmonster 1
befolkningen utifrdn det som i tiden anses vara moraliskt forkastliga beteen-
den. Straffréttens dvergripande, preventiva syfte &r att hindra de beteenden
som pekas ut. Aktiverande av ett sjdlvkorande fordon kan inte vara ett sddant
beteende som lagstiftaren vill hindra. Om beteendet i stéllet bestdms till att
en risk inforlivas kan ansvar inte heller &ldggas den som saknar individuell
agens, eftersom ett sddant ansvar helt saknar den preventiva effekten i forhal-
lande till beteendet. En allt for strikt ansvarsroll for anvindaren av sjalvko-
rande fordon dr inte bara ogiltigt utifrdn vedergdllningsteorier — det strider
dven mot straffrittens dvergripande syfte.

Sammantaget relaterar detta till uppsatsens avslutande frdga — om det trots
rittsliga svarigheter finns ett ideologiskt eller nyttobaserat stod for att utvidga
det straffréttsliga ansvaret vid anvéndning av sjidlvkorande fordon. Med bak-
grund i analysens redogdrelse blir svaret pd frdgan nekande.
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6.5 Sammanfattande reflektioner

Dagens straffrattsliga ramverk dr huvudsakligen otillrackligt for att fullt ut
fdnga upp de ansvarsforhdllanden som uppstar vid anvdndning av sjalvko-
rande fordon pé niva 4-5. Gillande ritt visar att visst ansvar kan vara aktuellt,
sarskilt om anvédndaren genom kontrollerade kommandon eller aktiveraring
under vissa forhdllanden uppvisar ett otillitet risktagande. Under sddana om-
standigheter kan ansvar kopplas till gédrningsculpa och personlig oaktsamhet.
Det kriver dock att anvéndaren haft individuell agens — faktisk mojlighet att
paverka forloppet.

Samtidigt dr det tydligt att ansvar 1 méinga situationer skulle kridva extensiv
tolkning av begreppen forare, forande och kontroll. Allt for extensiva tolk-
ningar skulle kunna pa verka forutsebarheten och riskerar att sté i strid med
legalitetsprincipen och analogiforbudet. Motsvarande giller for tillampning
av garantldran. Ett begrénsat garantansvar, grundat pa eget foregdende hand-
lande, kan inom en viss kausal tidsram utgora en legitimerad och ideologiskt
motiverad 16sning. Ett sddant garantansvar berdttigas utifran principer om in-
dividuell agens, konformitet och skuld — som kréver faktisk forméga att agera
annorlunda.

Analysen visar att det finns flera spidnningar ur ett ideologiskt perspektiv.
Straffratten bygger delvis pé forestéllningen om moraliskt klander som méste
grundas 1 handling, agens och skuld. Niar ménniskan far en mer passiv roll,
men fortfarande pekas ut som ansvarig, uppstar en konflikt mellan teknikens
utveckling och straffréttens traditionella grunder. Att kriminalisera ett aktive-
ringsbeslut, utan faktisk kontroll, skulle inte kunna legitimeras varken utifran
skuldprincipen eller nyttoprincipen. Under vissa omsténdigheter skulle en sa-
dan kriminalisering till och med motverka straffrittens dvergripande syfte.

En mer rittssdker och funktionell kontrollmetod vore att rikta ansvaret mot
andra aktdrer, som tillverkaren. Detta skulle kunna astadkommas genom en
utveckling av civilréttsliga sanktionsverktyg. Ett sddant system skulle fort-
sdtta virna om straffrattens grundldggande principer och ideologier, utan att
hdmma teknikutvecklingen eller skapa en orimlig ansvarsroll.
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7 Nagra sista ord

Sjilvkorande fordon pd hog automatiseringsniva utmanar inte bara vér forsta-
else for juridiska begrepp som forare och kontroll — de tvingar oss dven att
omvdrdera grinserna for ménskligt ansvar. Uppsatsens analys visar att det
finns plats for vissa tillimpningsmdjligheter i gidllande rétt, men att betydande
osédkerheter kvarstar. Den oundvikliga, fortsatta utvecklingen av sjélvkorande
fordon kommer kriva bdde tekniska innovationer och juridiskt nytdnkande.
Niér fordonen kommer till liv maste &ven straffréttens system forbli levande —
for att doma réttvist nér det inte ldngre dr uppenbart vem som kor.
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