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Vagen till sjdlvkorande fordon (SOU 2018:16)

Svensk Forsakring och Trafikférsakringsféreningen lamnar nedan ett gemensamt
yttrande avseende rubricerat betankande.

Sammanfattning

Trafikférsakringen ar nédvandig under dverskadlig tid for att skadelidande ska
kunna bli fullt kompenserade for intréffade skador.

Det saknas en konsekvensanalys av att |3ta autonoma motorredskap Klass II
framforas utan tillstand.

Att inte kréva registreringsplikt for motorredskap Klass II kommer att férsvara
faststéllande av ansvar for olycka, forsvara identifiering vid stéld, medféra 6kad
risk for olika former av brottsliga garningar samt underlatta smitande fran
trafikférsakringsplikten. Det finns inga barande skal att undanta motorredskap
Klass II frén att registreras i Vagtrafikregistret.

Férsakringsbolagen och skadelidande maste i lag tillforsékras ratt att fa tillgang till
digitala data som redovisar ett olycksférlopp och dess orsaker for att ansvar ska
kunna fordelas pa felande part vid en trafikolycka.

Relevant digital information maste sparas pa ett sadant satt (lagringsméssigt och
tidsmassigt) att skadedrabbades ratt till ersattning kan uppratthallas.

Inledning

Det kommer att ta lang tid innan fordonsflottan &r helt autonom. Vi kommer
s3ledes under 6verskadlig tid att ha fordon som framférs manuellt. S& lange det
dverhuvudtaget dr mojligt att framféra fordon manuellt kommer det att finnas
behov av trafikforsékring for att ersétta de sak- och personskador som intréaffar.
Dessutom kommer skadesituationer uppsta dven med helt autonoma fordon - dér
det inte gar att utnyttja en produktansvarsférsékring — och dar trafikférsékringen
alltjamt kommer uppfylla ett behov. Med detta sagt kommer det ha en stor




paverkan pa saval férsakringsbranschen, trafikskadade som fordonsédgare hur
implementeringen av hur regelverket fér autonoma fordon kommer att genomféras.

Som framgar av utredningen pé’lgé’lr arbete saval inom EU-kommissionen som inom
andra medlemsstater inom EU fér att utveckla regelverk for autonoma fordon. Ett
framtida regelverk fér autonoma fordon maste vila pa ett brett samférstand mellan
EUs medlemsstater - och i férlangningen pa global nivd. EU-kommissionen kan
forvéntas vara man om att i forsta hand finna en europeisk 16sning for att det inte
ska uppsta svarigheter p& den gemensamma marknaden. Det innebér att
sarlésningar och begrénsningar pa nationell marknad sannolikt inte kommer att
accepteras nar en forsdksverksamhet ska 6verga till ordinarie verksamhet.

I nedanstdende yttrande kommer vi huvudsakligen utgd fran de frdgor som berdr
forsakringsbranschen. I huvudsak stodjer vi utredningens slutsatser men nedan
pekar vi pa nagra specifika omraden dar vi har en avvikande syn och dar vi finner
brister i utredningens férslag och évervdganden.

Forsoksverksamhet

Svensk Forsakring och Trafikforsakringsforeningen delar utredningens slutsatser att
férsdksverksamhet med autonoma fordon alltjamt maste vara tillstdndspliktig.
Innan en langre tid av forsdoksverksamhet bedrivits med trafiksékert resultat bor
autonoma fordon inte tillatas att vistas utan tillstand i allman trafik. Detta maste
dven géalla de automatiska motorredskap Klass II. Vi ar férvanade éver att
betdnkandet féreslar att sddana fordon ska undantas fran tillstandsplikt.

Vi menar att om motorredskap Klass II tilldts framféras pa vag och cykelbana utan
tillstand tappar vi all kontroll 6ver vilka verksamheter som utnyttjar denna
méjlighet. Det finns ingen riskanalys genomférd av vilka konsekvenser en sddan
méjlighet skulle kunna leda till. Vi kan inte heller - vis av erfarenhet fran andra
|l&ngsamtgaende fordon - anta att alla dessa fordon kommer att halla sig till den
fart som forskrivs eller eventuellt andra foreskrifter. Det &r redan idag ett
omfattande problem att Idngsamtgdende fordon (mopeder, el-cyklar m m) trimmas
till hégre hastigheter och i allt hégre grad ar involverade i trafikolyckor.

Registrering

For ndrvarande pagar en éversyn inom EU av Motorforsédkringsdirektivet. EU-
kommissionens forslag innebar att det i direktivet sker en utékning dels av de
fysiska omraden for vilket trafikférsakring ska gélla, dels av de fordonsslag som ska
ha en trafikférsakring. I arbetet ingdr dven att lamna férslag som har till mal att
minska antalet oférsékrade (trafikforsékringspliktiga) fordon. Att minska antalet
ofdrsdkrade fordon anser EU-kommissionen vara viktigt eftersom det stora antalet
oférsakrade fordon utgér ett problem i m&nga av EU:s medlemsstater.

Sverige &r bland de lander som har l&gst antal oférsdkrade fordon. Det beror pa att
vi har ett system dér vi kan félja upp att dgaren betalar trafikforsékring eftersom
fordon registreras pa dgaren i Vagtrafikregistret och har en identifikation
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(nummerskylt) som méjliggdr uppfoljning av trafikférsakringsplikten pa i stort sett
alla fordon.

Registrering ar en forutsattning for att undvika att oférsdkrade fordon anvands i
trafiken. Registrering &r ocksa ett viktigt redskap fér att kunna lagféra
overtradelser och aterfinna stulna objekt. Vi menar att regeringen inte bér inféra
regelverk som underlattar for brottsliga férfaranden oavsett om det ar att smita
fran forsakring eller underlatta anvédndande av stulna fordon.

Motorredskap Klass II

Det &r inte lampligt att helt fritt tilldta dessa oprévade "langsamtgdende fordon”
utan ndgon som helst kontroll. Konsekvenserna &r inte kdnda och det saknas
mojlighet till uppféljning av fordonen samt eventuella olyckor. Beténkandet ger
intrycket av att riskerna fér skador &r sma. Vi menar att det saknas analytisk grund
for ett sddant antagande. Sannolikheten &r stor att langsamtgdende autonoma
fordon i huvudsak kommer att anvéndas i persontdta omraden dar det finns en mix
av trafikanter.

Begreppet motorredskap utvidgas plotsligt vasentligt. Vore det inte mer naturligt
att betrakta dem som traktorer som aven har en transportfunktion.

Alla motorredskap Klass II bor registreras. En registrering medfér att det &r maojligt
att identifiera dgaren till redskapet och kréva trafikforsakring av denne. Att bygga
upp ett separat parallellt system for identifikation av &garen forefaller dyrt och
ogenomtankt. Det finns redan ett system som uppfyller alla kriterier for
identifikation, namligen Vagtrafikregistret. Markningen (registreringsskylten) pa
fordonet kan &ven forenklas och géras mer modern beroende efter behov.

Emellertid har Sverige en lucka i lagstiftningen som medfér att det gar att undvika
att betala trafikforsakring, med liten méjlighet att upptéckas. Férsakringsbranschen
har under tjugo ars tid forsokt forma regeringen att atgérda denna lucka. Mopeder
Klass II omfattas av trafikférsédkring men &ar inte registreringspliktiga. Det kan antas
att manga mopeder Klass II mot den bakgrunden framférs utan trafikférsékring.
Det har vidare medfort en méjlighet for dgare av mopeder Klass I att stélla av
dessa i Vagtrafikregistret samt att plocka bort registreringsskylten. Mopeden blir da
oméijlig att identifiera vilket gynnar sdvél de som smiter fran den obligatoriska
trafikforsakringsplikten som de som stjal dessa mopeder.

Nyligen har beslutats att infora att el-cyklar med viss motorstyrka ska klassas som
moped Klass I eller II. Samma forfarande med avstallning och borttagande av
registreringsskylt sker for dessa fordon for att undvika att betala saval
trafikforsakring som de parkeringsavgifter som vissa kommuner infért for moped
Klass I.

Besluten om klassning av el-cyklar har inte féregatts av nagon konsekvensanalys
av antalet oférsakrade fordon. Motsvarande foreslds nu i betdnkandet ske avseende
motorredskap Klass II. Ett motorredskap som exempelvis vager 100 kg och fardas i
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20 km/h kan orsaka omfattande personskador pd oskyddade trafikanter som
kommer i dess vag.

Vi kan vidare notera att férslaget innebér att motorredskap Klass II inte ska
registreras och upptas i vagtrafikregistret vilket ocksa medfér ett undantag fran att
betala fordonsskatt.

Lagring av data

Utredningen féresldr endast en begransad lagring av data frén det autonoma
fordonet. Det kan noteras att EU-kommissionens utredning GEAR 2030 menar att
mer data kommer att behéva sparas, bland annat fér att avgéra vallandefragan i
handelse av olyckor. EU-kommissionen har i maj 2018 publicerat en strategi for
framtidens mobilitet (On the road to automated mobility: An EU strategy for
mobility of the future) i vilken det framgar att EU-kommissionen anser att det &r
viktigt att kunna faststalla vem som ar ansvarig for en trafikolycka. Mot den
bakgrunden menar EU-kommissionen att sjélvkérande fordon bér utrustas med
event data recorders (EDR) for att faststédlla vem som bar ansvar vid en olycka. Det
ar olyckligt om vi i Sverige utvecklar begrédnsade system som riskerar medféra att
svensktillverkade fordon inte kommer tilldtas exporteras till andra lander pa grund
av att kraven pa lagring av data inte &r tillrackligt 1angtgaende.

Om vi héjer blicken ett antal ar framat kan vi se att det kommer att intréffa olyckor
med tva autonoma fordon som framférs utan varken férare eller passagerare, t ex
pa vég for att parkeras. Hur ska det kunna avgéras vem som &r vallande till

olyckan nar vittnen saknas? Att avgéra vallandet i dessa fall férutsatter att det finns
tillgéng till data fran sensorer och styrsystem.

Vi vet att de flesta moderna bilar redan idag lagrar data fran ca 10 - 15 sekunder
fore en kollision och ndgra sekunder efter. Nar dessa uppgifter behdvs for att
reglera vallandet till skadan bér de géras tillgédngliga for férsékringsbranschen
redan i dag. Det bér har pdpekas att i de allra flesta fall kan vallandet avgéras utan
inhdmtande av sddana data. Att inhdmta uppgifter frén data kommer dessutom
krava kostnader och arbetstid, vilket inte ligger i forsékringsbolagens intresse.
Detta kommer sdledes endast ske nar sa &r behévligt for att avgéra vallandet samt
for stallningstagande av eventuell jamkning av erséattning.

Vi féreslar att regler motsvarande de som finns i USA - den federala lagen Driver
Privacy Act 2015 - infors i den svenska lagstiftningen om automatiserad
fordonstrafik avseende tillgang till information fér fordonségare eller leasingtagare.
Information kan sedan med fordonsagarens medgivande tillgangliggdras fér andra
intressenter.

Det bor papekas att det inte &r tillrdckligt med att kunna se om fordonet framférdes
i autonomt eller manuellt ldge, utan det behdvs &ven tillgang till uppgifter fran
sensorer for att kunna bedéma ansvaret for en olycka med mer detaljerade
uppgifter.
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Vem ska lagra uppgifter

Fordonstillverkaren (industrin) féreslds vara den som ska samla in och lagra
uppgifterna. Det kan finnas en problematik i att informationen lagras hos den
(tillverkaren) mot vilken aterkrav skulle kunna komma att stéllas om olyckan t.ex.
beror pa bristfallighet i fordonet. Detta blir sarskilt tydligt i de fall informationen
begars ut av den som kommer stélla aterkravet (férsakringsbolaget mot
tillverkaren).

Det &r viktigt att informationen &ven finns hos en oberoende aktér och att denna
aktor ar skyldig att lamna ut informationen till férsakringsbolagen.

Som framgar av betédnkandet ska en importér av fordon jamstélls med fordons-
tillverkare vad galler att lagra data. Vi fragar oss om detta dven &r tankt att gélla
vid privat direktimport? Vidare kan det ifrdgaséttas i vad man en fordonstillverkare
till ett litet exotiskt bilmarke kan férvéntas dver tid finnas pa den svenska
marknaden. Vi kommer sannolikt fa se ett antal nya fordonstillverkare dyka upp
med sjalvkoérande fordon som kanske inte far ett stort genomslag, varvid
tillverkaren férsvinner fr&n marknaden. Férsvinner d& dven de lagrade uppgifterna?

Vi menar att det &r en battre ordning att uppgifter fran ett olyckstillbud lagras hos
en mer neutral part, t ex hos en myndighet.

Tid for lagring av information

I forslag till andring i férordning om vagtrafikregister foreslds i 3 kap 12 § att
uppgift om lagringsskyldig ska gallras ett ar efter att fordonet avregistrerats eller
om verksamhet upphort. Nar det galler forslag till lag om automatiserad
fordonstrafik foreslar utredningen i 3 kap 12 § att informationen ska lagras i sex
manader. I detta sammanhang bér det erinras att preskriptionstiden fér skador
enligt saval trafikskadelagen, férsdkringsavtalslagen samt produktansvarslagen &r
10 &r. En gallring av uppgifter dessférinnan kan medféra rattsférlust fér den
skadelidande, da skada sannolikt inte kan styrkas.

Behandling av uppgifter

Det har inte klargjorts vem som &ger rétt att ta del av/frén fordonet lagrade
uppgifter. I betankandet utgar utredningen huvudsakligen fran ett straffrattsligt
perspektiv. Vi menar att det &r nog sa viktigt att beakta de civilréttsliga
mojligheterna att begéra skadestand och framfor allt trafikskadeerséttning fran ett
trafikforsakringspliktigt fordon.

Av lagférslaget 3 kap 7 § framgar att personuppgifter far samlas in och lagras om
det &r nodvéandigt for att tillhandahalla uppgifter .... “2. fér &ndamalet att enskilda
ska kunna ta tillvara sina rattigheter i en civilprocess”. Denna paragraf tar endast
sikte pa vilka uppgifter som far samlas in och inte pa vilka som har ratt att fa ut
uppgifterna, sdsom den &r formulerad. Lagstiftningen bor saledes kompletteras
med en paragraf som tydliggor vilka som kan fa ta del av uppgifterna.
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Vi vill i detta sammanhang peka pa att digitala uppgifter fran bilen frén ett
olyckstillfélle kan vara av stor betydelse fér att kunna styrka att trafikskade-
erséttning ska utgd. Det kan t ex réra sig om en gdende tredje man som blivit
pakérd, utan att eventuella personer i fordonet observerat detta pa grund av att
blick och fokus inte ligger pa vagen. Eller ndgon som blir pakérd av ett autonomt
motorredskap Klass II utan att vittnen finns till handelsen.

I betédnkandet redovisas att forsékringsbolag har méjlighet att genom avtal och
fullmakt fran &garen till fordonet ta del av fordonets uppgifter i syfte att kunna
genomfdra en korrekt skadereglering. Det kan dock noteras att bilindustrin redan
pabdrjat en anpassning till att undvika att behéva ldmna ut uppgifter genom att
fordon till privatpersoner nu kan/maste hyras av fordonstillverkaren. Hérigenom
behaller fordonstillverkaren d&ganderatten och kan darigenom neka férsakringsbolag
att ta del av den digitala informationen fér att avgéra vallandefrdgan. Detta utgor
annu ett skal till att ratten till att ta del av fordonets uppgifter behéver lagregleras.

Vid utlamnande av uppgifter stadgas i 3 kap 13 § att den lagringsskyldige har ratt
till ersattning nar lagrade uppgifter ska ldmnas ut. Erséttningen ska betalas av den
myndighet som begér uppgifterna. Vi stéller oss frdgan vem som d& ska betala
denna erséttning nar det ar frdga om en civilprocess dér t ex ett ombud begar ut
uppgifter? Vi har dock férstdelse for att det tas ut en expeditionsavgift for att digital
data ska tillhandahallas i lasbart skick.

Lagen ger myndigheter ratt att begara uppgifter men det saknas bestdmmelser
som sager att foérare/brukare och &gare har ratt att begara ut uppgifter.
Lagstiftaren verkar utga ifran att férare och dgare ar samma person. S8 kommer
det i de flesta fallen inte att vara. Vid en hédndelse kommer det att finnas flera
parter med olika intressen. Aven passagerare kanske ska ha rétt att begara ut
uppgifter om de har skadats i samband med en handelse. Vem som kan begéra ut
uppgifter fér civilréttsligt behov maste klargéras.

Trafikforsakringssystemet

Som namnts inledningsvis fyller trafikférsakringen behovet att ersatta for skador
som intraffar i trafiken oavsett om det ar med ett manuellt framfort eller ett
autonomt fordon. Det finns en systematik som stracker sig déver i stort sett hela
varlden (men framfér allt inom EU) som underléttar att kunna fa ekonomisk
kompensation fér intraffade skador. Férsakringsbranschen har byggt uppkompetens
fér skadereglering av bade person- och egendomsskador. Samarbetspartners har
etablerats for den handelse skada intraffar i andra lénder.

Att byta ut detta system later sig inte goras utan att de enskilda skadelidande
kommer att drabbas av langgdende negativa konsekvenser. Vi kan konstatera att
saval den svenska utredningen som de utredningar som genomforts inom EU
kommer fram till att trafikférsakringssystemet bér bibehallas dven fér autonoma
fordon.

En forutsattning for att systemet ska fungera val &ar att alla fordon som ska ingd i
systemet dven bidrar till dess finansiering via trafikférsékringspremien. Regeringen
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bor bidra till att skapa hallbara system dér ingen aker sndlskjuts genom att smita
fran att betala trafikférsékringen. Vi vill har aterigen peka pa vikten av att alla
trafikforsakringspliktiga fordon &r registrerade och méjliga att identifiera. Det &r
vidare viktigt att tredje man kan identifiera till vem ersattningsansprak ska stallas
och att s3dana uppgifter bevaras s ldnge som preskriptionstider Iper.

Som tillégg till vad som anférs om relationen mellan skadestandslagen och
trafikskadelagen (sida 599) kan ndmnas att det férekommer att malsdgande kraver
skadestand av vallande férare, ofta krankningsersattning eller annan ersattning
som inte técks av trafikférsdkringen, men ibland &ven sddant som trafik-
forsakringen ersatter.

Det synes vara en felskrivning pa sida 783; Trafikférsakringsndmnden bér vara
Trafikforsakringsféreningen.

Agarens ansvar

Forslaget har uppfattats som att férsdkringsbolagen kommer att pdverkas framst
vad galler méjlighet till jamkning och dterkrav enligt trafikskadelagen. Detta
eftersom forsakringsbolaget utdver att faststalla vilket/vilka fordon som varit
vallande ocksd méste ta stallning till hur foraren betett sig. Exempelvis kan foraren
ha orsakat olyckan genom grov vardsléshet, vilket kan pdverka bdde ratten till
férsakringsersattning och férsakringsbolagets mojligheter att aterkréva utbetald
trafikskadeersattning. Att ansvaret for bilen férande forflyttas till agaren reser
fragetecken kring hur trafikskadelagens regler om jémkning och aterkrav ska kunna
tillampas i praktiken. Hur kommer féraransvaret och skyldigheten att dverta
kérning att bedémas?

For att sensorer och teknik i ett autonomt fordon ska fungera pa basta satt kravs
att den underhdlls kontinuerligt. Vidare maste fordonet brukas under sddana
férhallanden som mojliggor att tekniken kan fungera fullt ut.

I betédnkandet féreslas inférande av en lagregel i 2 kap 3 § om att ndgon anvéander
fordonet uppsatligen eller av grov oaktsamhet pa ett sddant satt att andras liv eller
egendom utsatts for fara kan domas till straffrattsligt ansvar. Daremot saknas
reglering av slarviga agare till autonoma fordon som inte tillser att alla funktioner
underhalls och att fordonet &r i gott skick, t ex rengéring, underhdll och ingen
manipulering. S8dan misskotsel kan ocksa leda till allvarliga skador &ven om det
inte rér sig om grov oaktsamhet.

I 2 kap 9 § forslag till lag om automatiserad fordonstrafik hénvisas till 10 §, detta
bér rétteligen vara 8 §.

Friskrivningsklausulers inverkan

Idag forekommer det att biltillverkare anvénder s.k. friskrivningsklausuler sdsom
att féraren alltid har det yttersta ansvaret fér framférandet av fordonet, och
stannande av det, avseende fordon som har automatisk bromsfunktion. Vad detta
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kommer innebdra vid tillampning av 10 § 2 st. trafikskadelagen vid trafikolyckor
orsakade genom bristfillighet pa fordonet &r oklart.

Vdginfrastrukturen

Det kommer sannolikt utkristalliseras ett antal olika system fér framférande av
autonoma fordon. Nagra av dessa system ar sakerligen beroende av
infrastrukturens utformning. Mot den bakgrunden ar det knappast meningsfullt att
Sverige - sasom det féreslds i betankandet - genomfér en egen utredning av en
infrastruktur ska anpassas till autonoma fordon. Det ar battre Sverige i stérre grad
&n i dag lagger ner arbete pa att vara aktiva i det arbete som bedrivs inom EU.

Parkering av autonoma fordon

Ett skél som framfoérs som nagot positivt med autonoma fordon &r att de kan
parkera sig sjélva och darigenom kan parkeringsutrymmen géras mindre. Fran
férsékringsbranschen har vi sedan ménga ar sett effekterna av att
parkeringsutrymmen redan i dag gérs allt mindre. Férutom att fler skador uppstar i
samband med parkering, s k parkeringsskador, sa har vi sett effekterna vid
bilbrénder. Star fordonen néra varandra blir effekten av en bilbrand mycket storre.
Det bér dock beaktas att det &n dréjer manga ar innan vi har s8 manga
sjalvkérande fordon att det blir aktuellt att minska parkeringsutrymmena sa att
endast dessa fordon kan utnyttja parkeringsplatsen.

Justering av andra regelverk

I utredningen presenteras nya brott avseende rattfylleri under automatiserad
koérning. Trafikskadelagen behéver justeras i enlighet darmed; de bestammelser i
trafikskadelagen som berdrs ar 12 och 20 §8§.

Som framgar av betdnkandet kommer produktansvaret fa en sekundér roll nar det
visar sig att olyckan skett till foljd av att de autonoma systemen fallerar. Det bor
harvid tillférsakras att det sker en synkronisering av majligt ersattningsbelopp for
trafikférsakring respektive produktansvar. Trafikférsékringens ansvar uppgar idag
till 300 miljoner kronor per skadetillfélle.

Svensk ﬁbréékrinfc’; Trafikférsakringsféreningen
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