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Forord

Transportstyrelsen har tagit initiativ till detta arbete som en del av myndighetens fortsatta arbete
kopplat till helautomatiserade fordon och framtidens transportsystem i Sverige.

Arbetet har genomfdrts inom ramen fér Drive Sweden — Sveriges strategiska
innovationsprogram for framtidens mobilitet. Programmet samlar aktorer fran offentlig sektor,
naringsliv och akademi for att tillsammans bidra till utvecklingen av ett hallbart och effektivt
transportsystem.

Under arbetets gang har ett flertal organisationer och aktérer bidragit genom dialoger, inspel
och deltagande i olika aktiviteter. Forfattaren vill rikta ett tack till alla som har bidragit med
kunskap, erfarenheter och perspektiv i arbetet.

Standpunkter och slutsatser i rapporten ar forfattarens egna och éverensstammer inte
nédvandigtvis med nagon annans.

Har du fragor om rapporten eller vill du veta mer far du garna ta kontakt med:
thomas.axelsson@drivesweden.net katarina.noren@transportstyrelsen.se

Mars 2026

Forfattaren
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Sammanfattning

Utvecklingen av helautomatiserade transporter har under det senaste decenniet gatt fran
forskning och pilotprojekt till tidig kommersiell drift i flera delar av varlden. | marknader som USA
och Kina bedrivs i dag reguljar drift av dessa tjanster, och i Europa utvecklas regelverk som
foérvantas mojliggora introduktion av stérre fordonsserier omkring 2027.

Fragan handlar darmed mindre om teknikens mognad och mer om hur transportsystem,
regelverk och institutionella forutsattningar utformas fér att méjliggora faktisk anvandning i
transportsystemet.

Rapporten analyserar vilka férutsattningar som kravs for ett successivt inférande i Sverige, med
fokus pa delade mobilitetstjanster for persontransporter. Analysen bygger pa dialoger med
aktorer fran industri, mobilitetsoperatorer, stader, regionala kollektivtrafikmyndigheter och
statliga myndigheter samt pa studier av internationella erfarenheter.

Centrala insikter fran analysen

Bred samsyn om 6kad samhallsnytta — om de infors ratt

Integration i transportsystemet ar avgorande for att realisera nyttan

Behov av nationell riktning och initiativ i systemet

Regelverk och tillampning behdver utvecklas for skalbar drift

Sverige har maéjlighet att starka konkurrenskraft och attrahera etableringar

Transformationskartan — gemensam riktning for inforande

Som ett resultat av analysen har en transformationskarta tagits fram. Den beskriver hur
inférandet av helautomatiserad mobilitet kan utvecklas dver tid och synliggér centrala
beroenden mellan styrning, regelutveckling samt implementering.

Syftet ar att skapa en gemensam riktning for hur aktérer kan bidra till ett mer samordnat
inférande och ga fran enskilda pilotprojekt till strukturerad utrulining.

2027 - Delmal
Senast mitten av 2027 ska grundldggande nationella forutséttningar vara tydliggjorda for att mojliggéra
en stérre utrullning av helautomatiserade persontransporter.

2030 - Integrerad del av transportsystemet

Automatiserade végtransporter &r en integrerad del av det svenska transportsystemet och bidrar till att
uppfylla transportpolitiska mal genom séker, effektiv och hallbar mobilitet i hela landet. Sverige erbjuder
samtidigt attraktiva och férutsdgbara villkor fér aktérer som vill etablera och skala helautomatiserade
mobilitetstjdnster.

Ett systemskifte — inte en enskild teknik

Helautomatiserad mobilitet bor forstas som ett systemskifte snarare an en enskild teknisk
innovation. Nar féraransvaret flyttas fran en manniska till ett automatiserat system férandras
férutsattningarna for ansvar, drift och affarsmodeller.
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Samhallsnyttan uppstar genom hur tjansterna integreras i transportsystemet och styrs mot
transportpolitiska mal. On-demand-tjanster utgér en sannolik inkérsport, medan den storsta
nyttan pa sikt uppstar genom integration i kollektivtrafiken.

Ett fragmenterat nuldage — behov av riktning

Inférandet i Sverige praglas i dag av ett strukturellt vantelage. Internationella aktérer invantar
tydligare nationella signaler, medan offentliga aktorer efterfragar politisk inriktning innan mer
offensiva initiativ tas.

Resultatet ar ett fragmenterat och annu inte fullt samordnat lage dar kompetens och intresse
finns, men dar fa aktorer upplever sig ha mandat att ta nasta steg.

Vad kravs for att moéjliggora inforande

Nationell riktning och samordning

En tydligare nationell malbild och samordning mellan aktérer ar avgérande for att skapa
férutsagbarhet och maojliggéra prioriteringar och uppskalning. Internationella erfarenheter visar
att detta ofta varit en nyckelfaktor for etableringar och investeringar.

Regelverk och tilldmpning
EU utvecklar regelverk for typgodkdnnande av automatiserade fordon, men anvandning i trafik,

ansvarsfordelning och kommersiell drift behdver i stor utstrackning hanteras nationellt. Det
svenska forsdksregelverket fungerar val for enskilda projekt, men behdver vidareutvecklas for
att tydligare stodja 6vergangen till mer permanent drift.

Utrullning och ekosystem
Inforandet kraver demonstrationsmiljoer, samverkan mellan offentliga och privata aktorer samt

utveckling av affarsmodeller och operativa I6sningar. Detta inkluderar etablering av
modellregioner, utveckling av offentlig bestallarroll och tydligare efterfragan pa marknaden.

Tunga transporter — kompletterande analys

Rapporten inkluderar &ven en analys av godstransporter. Har finns potential for 6kad effektivitet,
forbattrad trafiksékerhet och hantering av forarbrist, men inférandet praglas av andra operativa
férutsattningar och affarslogiker an for persontransporter. Analysen presenteras i rapportens
bilaga.

Ett strategiskt vagval for Sverige

Sverige star infor ett strategiskt vagval. | takt med att tekniken mognar och andra lander
positionerar sig for inférande blir fragan inte om helautomatiserade transporter kommer att
introduceras, utan vilken roll de ska fa i det svenska transportsystemet.

Genom tydlig riktning, andamalsenliga regelverk och starkt samverkan finns majlighet att bade
realisera samhallsnyttan och positionera Sverige som en ledande miljo for utveckling och
implementering av automatiserad mobilitet i Europa.
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Styrning & Policy
Nationell samordning utan
detaljstyrning

Reglering

Reglering som méjliggér skalbar drift

Utrullning & Ekosystem

Fran policy & reglering — faktisk
anvéndning i transportsystemet

Nationell inriktning
Skapar riktning utan att detaljstyra lokala
I6sningar. Kopplat till transportpolitiska mal
och samhdllsnytta.

Roller & mandat

Skapar tydlighet genom ansvar och
samspel mellan nivéer, fér att méjliggéra
samordning utan att skapa nya flaskhalsar.

Ramverk & verktyg
Skapar handlingskraft genom att ge
praktiska verktyg for att agera i linje med
den nationella inriktningen.

Langsiktigt regelverk
Stegvis etablering av ett systematiserat
regelverk

Forsoksverksamhet 2.0
Regulatorisk brygga som m gor
Idrande och kommersiell drift

Affar & Konceptutveckling
Skapar konkret efterfrégan och hélibara
affdrsmodeller i samspel mellan kommun,
region och marknad.

Utrulining
Att etablera en tydlig och koordinerad vdg
frdn test till permanent drift.

Fysisk & Digital infrastruktur
Sdkerstdller att miljé, data och planering
mojliggdr faktisk anvdndning.

Transformationskartan

2027

/ Grundférutsattningar etablerade

integrerad och skalbar del av transportsystemet

™

2030

Helautomatiserade vagtransporter som

Konsoliderad styrningsmodell integrerad
i ordinarie transportpolitik

Systembaserat regelverk med
fungerande tillstands- och tillsynsmodell

Permanent och skalbar drift med
integrerad samhalisnytta




Summary

Over the past decade, automated transport has evolved from research and pilot projects to early
commercial deployment in several parts of the world. In markets such as the United States and
China, fully automated mobility services are already operating in real traffic. In Europe,
regulatory frameworks are being developed to enable the introduction of larger vehicle series
around 2027.

As a result, the key question is no longer primarily about technological maturity, but about how
transport systems, regulatory frameworks, and institutional conditions are designed to enable
real-world deployment.

This report analyses the conditions required for a gradual introduction of automated transport in
Sweden, with a focus on shared mobility services for passenger transport. The analysis draws
on dialogue with stakeholders across industry, mobility operators, cities, regional public
transport authorities, and national agencies, as well as international experience.

Key insights

e There is broad consensus that automated mobility can generate societal value—if
implemented appropriately
Integration into the transport system is critical to realising this value
A clearer national direction and proactive system-level initiatives are needed
Regulatory frameworks and their application must evolve to enable scalable deployment
Sweden has the opportunity to strengthen competitiveness and attract international
investment

The Transformation Map — a shared direction for deployment

As a result of the analysis, a Transformation Map has been developed. It outlines how the
introduction of automated mobility can evolve over time and highlights key interdependencies
between governance, regulation, and implementation.

The purpose is to provide a shared reference framework for stakeholders and to clarify the
steps required to move from isolated pilot projects to structured deployment.

2027 — Milestone

By mid-2027, the fundamental national conditions should be clarified to enable a broader deployment of
automated passenger transport.

2030 - Integrated part of the transport system

Automated road transport is an integrated part of the Swedish transport system, contributing to
transport policy objectives through safe, efficient, and sustainable mobility across the country. At the
same time, Sweden offers attractive and predictable conditions for actors seeking to establish and
Scale automated mobility services.
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A system transformation — not a single technology

Automated mobility should be understood as a system transformation rather than a standalone
technological innovation. As responsibility shifts from human drivers to automated systems,
fundamental aspects such as liability, operations, and business models are reshaped.

Societal value depends on how services are integrated into the transport system and aligned
with policy objectives. On-demand services are likely entry points, while the greatest long-term
value is expected from integration into public transport.

A fragmented starting point — need for direction

Deployment in Sweden is currently characterised by a structural “wait-and-see” situation.
International actors are awaiting clearer national signals, while public stakeholders seek
stronger political direction before taking more ambitious steps.

The result is a fragmented landscape where competence and interest exist, but where few
actors perceive a clear mandate or incentives to move forward.

What is required to enable deployment

National direction and coordination

A clearer national vision and stronger coordination across actors are critical to creating
predictability and enabling prioritisation and scaling. International experience shows that such
direction is often decisive in attracting investment and enabling deployment.

Requlation and implementation
While EU frameworks for vehicle approval are evolving, issues related to use in traffic, liability,

and commercial operations must largely be addressed nationally. The current Swedish trial
framework supports pilots but does not yet provide a clear pathway to permanent operations.

Implementation and ecosystem development
Deployment requires real-world demonstration environments, public—private collaboration, and

viable business and operational models. This includes establishing model regions,
strengthening the public sector’s role as a procurer, and creating clearer market demand.

Heavy-duty transport — complementary perspective

The report also includes a complementary analysis of automated freight transport. Here,
automation has the potential to improve efficiency, enhance safety, and address driver
shortages. However, deployment conditions differ significantly from passenger transport,
particularly in terms of operational environments and business models. This analysis is
presented in the report’s annex.

A strategic choice for Sweden

With clearer direction, fit-for-purpose regulation, and stronger collaboration, Sweden has the
opportunity to realise the societal benefits of automated mobility and position itself as a leading
environment for automated mobility in Europe.



Governance & Policy
National coordination without detailed
steering

Regulation
Regulation enabling scalable
deployment

Deployment & Ecosystem
From policy and regulation to actual use
in the transport system

Transformation roadmap

National Direction
Creates strategic direction without prescribing
local solutions. Linked to transport policy
objectives and societal benefits.

Roles & Mandates
Clarifies responsibilities and interaction
between governance levels to enable
coordination without creating new
bottlenecks.

Frameworks & Tools
Creates implementation capacity by providing
practical tools to act in line with the national
direction.

Long-term Regulatory Framework
Stepwise establishment of a systematic
regulatory framework.

. Trial operations 2.0

A regulatory bridge enabling learning
and commercial operations.

Business & Concept development
Creates concrete demand and sustainable
business models in collaboration between

cities, regions and market actors.

Deployment
Establishing a clear and coordinated pathway
from testing to permanent operations.

Physical & Digital Infrastructure
Ensures that infrastructure, data and planning
enable real-world deployment.

Foundations established by 2027 \ \

Principles for digital co : and data flows

2030

Fully automated road transport integrated and
scalable as part of the transport system

Consolidated governance model
integrated into transport policy

System-based regulatory framework with
functioning approval and supervision
models

Permanent and scalable operations with
integrated societal benefits
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Utvecklingen av automatiserad korning har under det senaste decenniet gatt fran forskning och
pilotprojekt till tidig kommersiell drift i flera delar av varlden. Tekniken bedéms pa sikt kunna
bidra till 6kad trafiksdkerhet, forbattrad tillganglighet och mer effektiva transportsystem.
Samtidigt innebar inférandet ett omfattande systemskifte som paverkar ansvarsfordelning,
regelverk, affarsmodeller och hur mobilitetstjanster organiseras i transportsystemet.

Samtidigt sker nu en viktig regulatorisk utveckling i Europa. Regelverk for typgodk&nnande av
dessa fordon utvecklas inom EU och UNECE, vilket forvantas mojliggéra godkannande av
storre serier av fordon fran omkring 2027. Detta innebar att fordon i storre skala kan
introduceras i europeisk trafik, vilket i sin tur kan géra Europa till en mer attraktiv marknad for
kommersiella aktérer som hittills framst etablerat verksamhet i USA och Kina.

Inférandet handlar dock inte enbart om teknisk utveckling eller fordonsgodkannande.
Erfarenheter fran andra lander visar att inférandet i praktiken i hég grad avgors av
systemforutsattningar sdsom regelverk, ansvarsférdelning, samverkan mellan offentliga och
privata aktdrer samt hur nya mobilitetstjanster integreras i transportsystemet.

Mot denna bakgrund finns ett behov av att skapa en gemensam forstaelse for vilka
forutsattningar som kravs for att mojliggora ett successivt inforande i Sverige. Detta projekt
syftar darfor till att samla perspektiv fran olika aktérer och synliggéra vilka fragor som behover
hanteras och prioriteras for att realisera samhallsnyttan av automatiserad mobilitet i svensk
kontext.

Projektperiod
Projektet genomférdes fran 15 november 2025 till 15 mars 2026.

Projektparter
Transportstyrelsen (initiativtagare och koordinator), Trafikverket, Vasttrafik/Mobility as a Service,
Astazero och Lindholmen Science Park.

1.2 Syfte & Mal

Syftet med projektet ar att bidra till en saker introduktion av helautomatiserad kérning i Sverige
2027 genom att ta fram och kommunicera en helhet inom ett mycket komplext och snabbrorligt
omrade dar manga aktorers perspektiv och initiativ ar avgérande och fa har en helhetsbild och
tillracklig kunskap for att vaga/kunna agera.

Projektet har féljande delmal:
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e Ge forslag pa och synliggora en helhetsbild och férandringsresa i form av en
transformationskarta.

e Ge underlag till att starta initiativ i angelagna fragor for att kunna implementera pa ett
effektivt satt/i ratt ordning.

e Belysa regelverksutvecklingen i Sverige i relation till den harmonisering som pagar inom
EU och FN.

e Att ge underlag for att satta konkreta och realistiska mal och transparenta
handlingsplaner for ett successivt inférande i Sverige som ger kommersiella aktérer
trygghet att ta affarsrisker.

1.3 Avgransningar & Fokus

Projektet fokuserar pa delade persontransporter med helautomatiserade fordon och hur sadana
mobilitetstjanster kan integreras i transportsystemet.

Analysen behandlar fragor kopplade till styrning, regelverk, ansvarsférdelning och operativ
tillampning. Syftet ar att beskriva strukturer, principer och prioriterade utvecklingsomraden som
kan ligga till grund fér fortsatt policyarbete, regelutveckling och genomférande. Rapporten utgoér
darmed inte lagférslag eller en detaljerad juridisk reglering.

Rapporten behandlar helautomatiserade transporter som fenomen, men analysen fokuserar
framst pa delade persontransporter och mobilitetstjanster.

En kompletterande analys for tunga transporter och logistik har genomférts inom projektet och
redovisas i Bilaga 1.

Projektet avgransas till helautomatiserad kérning (SAE niva 4), dar fordon kan operera utan
mansklig férare inom en definierad operativ design-doman (ODD). Automatiserade foérarstod
och delvis automatiserad koérning (SAE niva 2-3) ingar inte i analysen. | rapporten anvands
aven forkortningen AV for helautomatiserade fordon. Beroende pa sammanhang anvands aven
narliggande begrepp sasom automatiserade transporter, autonoma eller mobilitetstjanster.

Fullt generell automatiserad koérning (SAE niva 5), dar fordon kan operera utan begransningar i
alla miljéer och trafikférhallanden, ligger utanfor projektets tids- och analysram.

1.4 Metod & Arbetssatt

Arbetet inom ramen fOr detta projekt har bedrivits genom ett dialogbaserat och iterativt
angreppssatt. Underlaget bygger pa intervjuer, workshops och |6pande dialoger med nationella
och internationella aktorer fran industri, operatorer, stader, regionala kollektivtrafikmyndigheter
och statliga myndigheter.

Arbetet har aven kompletterats med genomgang av befintliga svenska utredningar, pagaende
regelverksarbete samt internationella exempel pa inférande och reglering av helautomatiserade



transporter. Syftet har varit att kombinera praktiska erfarenheter fran faktisk drift och férsék med
ett system- och styrningsperspektiv pa nationell niva.

Resultatet ar inte en detaljerad fardplan eller fardigt regelverk, utan ett samlat underlag som
synliggér beroenden, vagval och prioriteringar for ett successivt och samordnat inférande.

Flera tidigare studier och rapporter har analyserat forutsattningarna for autonom mobilitet i
Sverige och internationellt. En sammanstallning av dessa aterfinns i Bilaga 2.
Transformationskartan bygger vidare pa dessa insikter och fokuserar pa hur identifierade hinder
kan omsattas i konkreta atgarder.

1.5 Malgrupp & Anvandning

Rapporten riktar sig till beslutsfattare och tjanstepersoner pa nationell, regional och lokal niva,
samt till kommersiella aktérer och andra intressenter som paverkas av inférandet i Sverige.

Rapporten ar avsedd att anvandas som underlag for fortsatt dialog, prioritering och beslut, samt
som en gemensam referensram fér samordning mellan olika aktérer och initiativ. Den ersatter
inte befintliga processer eller mandat, men syftar till att skapa dkad tydlighet, samsyn och
forutsagbarhet i ett tidigt skede.

2. Omvarld och forandrade forutsattningar for
inforande

Utvecklingen av automatiserade transporter har under de senaste aren gatt fran forskning och
pilotprojekt till tidig kommersiell drift i flera delar av varlden. Parallellt har flera lander i Europa
tagit viktiga steg fran analys till inférande genom nationella strategier, lagstiftning och planerade
utrullningar. Sammantaget innebar detta att forutsattningarna fér inforande férandras snabbt;
tekniskt, regulatoriskt och organisatoriskt.

Syftet med detta kapitel ar att satta den internationella kontexten for Sveriges arbete inom detta
omrade och tydliggora hur fokus i ledande marknader har forskjutits fran teknisk mognad till
systemforutsattningar for faktisk drift. Kapitlet beskriver vad som sker globalt och i Europa, samt
vilket vagval detta innebar for Sverige.

2.1 Global utveckling — fran piloter till kommersiell drift

| flera ledande marknader, sarskilt i USA och Kina, har automatiserade transporter gatt fran
avgransade tester till kommersiell drift i verklig trafik. Drift utan sakerhetsférare i fordonet sker
idag inom definierade geografiska omraden och anvandningsfall, ofta med fokus pa ride-hailing
tjanster i urbana miljéer. Det vill séga taxi tjanster erbjudna av privata aktérer for personliga
resor.
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Ett tydligt exempel pa denna utveckling ar Waymo, som bedriver kommersiell drift av taxitjanster
i ett stort antal stader i USA. Verksamheten har successivt skalats fran pilotomraden till bredare
geografisk tackning, och foretaget har kommunicerat planer pa att under de kommande aren
kraftigt utka antalet stader dar tjansten erbjuds. | San Francisco har autonoma resor etablerats
som ett reellt alternativ pa taximarknaden, aven i komplexa stadsmiljéer och pa motorvag.
Knappt tva ar efter lanseringen har Waymo etablerat sig som en ledande aktér och bedéms sta
fér dver en fiardedel av taxiresorna i San Francisco.

Utvecklingen illustrerar att tekniken for helautomatiserad kérning i vissa operativa ODD bedéms
vara tillrackligt mogen for faktisk drift i verklig trafik. Samtidigt visar erfarenheterna att inférandet
i praktiken drivs av systemforutsattningar sasom regelverk, ansvarsférdelning, operativ drift och
tillsyn snarare an av teknisk funktion i sig.

2.2 Europa — fran analys till inférande

Europa har lange intagit en forsiktig hallning till autonoma transporter, med stark betoning pa
sakerhet, rattslig tydlighet och harmonisering mellan lander. Under de senaste aren har dock ett
tydligt skifte skett fran analys och férsoksverksamhet till mer konkreta steg mot inférande.

Pa global och europeisk niva utvecklas regelverk for typgodkannande av helautomatiserade
fordon, bland annat genom UNECE och EU. Dessa regelverk férvantas mojliggéra
godkannande av storre serier av fordon for anvandning i verklig trafik fran omkring 2027.
Darmed skapas forutsattningar for en bredare introduktion aven pa den europeiska marknaden.

Parallellt har flera europeiska lander antagit nationella strategier och lagstiftning som majliggor
drift utan sakerhetsférare under definierade villkor. | manga fall har staten och nationella
myndigheter ocksa tydliggjort sina roller i inférandet, sarskilt avseende ansvar,
tillstandsprocesser och tillsyn.

Syftet med dessa nationella ramar har i forsta hand varit att méjliggora drift och skapa rattslig
forutsagbarhet for kommersiella aktérer. Samtidigt har utvecklingen i flera Iander ocksa blivit en
del av en bredare konkurrens om att attrahera tidiga etableringar, investeringar och pilotprojekt
inom AV-mobilitet.

Detta har skapat forutsattningar for planerade utrullningar i samverkan mellan internationella
teknikaktorer, fordonstillverkare och i vissa fall offentliga akt6érer. Samtidigt ar formerna for lokal
integration i transportsystemet i manga fall fortfarande under utveckling. En dversikt av
nationella strategier och regelverk i utvalda europeiska lander redovisas i bilaga 3.

2.3 Sverige — ett vagval i ett foranderligt landskap

Sverige star darmed infor ett strategiskt vagval: att fortsatt huvudsakligen analysera och
observera utvecklingen, eller att aktivt bérja forma de systemférutsattningar som avgor nar, var
och hur helautomatiserade transporter kan inféras i svensk kontext. Fokus behéver i detta



sammanhang forskjutas fran fragan om tekniken ar redo, till fragan om systemen runt omkring
ar redo for inférande.

Samtidigt star Sverige inte utan férutsattningar. Landet har en stark fordonsindustri, etablerade
test- och innovationsmiljéer samt lang erfarenhet av forskning och demonstrationsprojekt inom
automatisering. Flera svenska aktorer deltar ocksa aktivt i internationellt regelverksarbete och i
utvecklingen av automatiserade transportsystem.

Omvarldsutvecklingen visar dock att introduktionen i praktiken innebar nya typer av vagval,
avvagningar och styrningsfragor. Erfarenheter fran andra lander ror inte enbart tekniska
I6sningar, utan aven hur ansvar, drift, tillsyn och anvandning i transportsystemet hanteras éver
tid.

| denna rapport anvands omvarlden darfér inte som en uppsattning fardiga forebilder, utan som
ett referensmaterial for att identifiera relevanta insikter i en svensk kontext. Lardomar och
identifierade utmaningar baserade pé internationella exempel behandlas vidare i efterféljande
kapitel om insikter och identifierade utmaningar.

Sammantaget innebar detta att Sverige verkar i en kontext dar tekniken utvecklas snabbt, dar
europeiska lander positionerar sig for inférande och dar internationella aktérer gor strategiska
val kring etableringar. Detta gor frdgan om hur och i vilken takt AV ska inféras i Sverige till ett
strategiskt vagval.



3. Helautomatiserade transporter - ett
systemperspektiv

3.1 AV-mobilitet ar inte en teknik - utan ett “system av system”

Helautomatiserade transporter innebar ett grundladggande skifte i hur vagtransporter planeras,
genomfors och regleras. Nar kéruppgiften helt 6vergar till systemet uppstar nya krav pa
ansvarsfordelning, operativ drift, tillsyn och integration i transportsystemet.

AV-mobilitet utgor ett system av system, dar saker och skalbar drift uppstar genom samverkan
mellan fordon, automatiseringssystem, operativa funktioner, digitala stddsystem, organisatoriskt
ansvar och regulatoriska ramar, snarare an genom fordonstekniken i sig.

Detta perspektiv ar centralt for att forsta varfor inforandet skiljer sig fundamentalt fran tidigare
steg av automatisering, och varfoér styrning, ansvarsférdelning och operativ tillampning blir minst
lika viktiga som teknisk prestanda.

3.2 Den industriella vardekedjan

Den traditionella fordonsindustrins vardekedja, som historiskt har varit inriktad pa utveckling,
tillverkning och férsaljning av privatagda fordon, ar under forandring. Digitalisering, elektrifiering
och nya mobilitetstjanster har successivt forskjutit fokus fran produkt till anvandning, vilket
innebar att fordonstillverkare i 6kad utstrackning forsdker integrera uppat i vardekedjan och
komma narmare slutkunden. | kontexten av helautomatiserade transporter forstarks detta skifte
ytterligare. AV-mobilitetstjanster ar i grunden tjanstebaserade och levereras kontinuerligt till
slutanvandaren, snarare an att vara en engangsprodukt. Detta innebar att vardeskapandet i
hdgre grad sker i drift, tillganglighet, sakerhet och anvandarupplevelse, snarare an i fordonet
som isolerad produkt.

| takt med att féraransvaret flyttas fran en mansklig férare till det helautomatiserade systemet
uppstar nya roller i transportsystemet. For att forsta ansvarsférdelning och operativ drift ar det
darfor viktigt att skilja mellan olika aktorer i den helautomatiserade vardekedjan. | traditionell
vagtrafik ligger ansvaret i stor utstrackning hos féraren, medan fordonstillverkaren ansvarar for
fordonets konstruktion och fordonsagaren for fordonets anvandning. Vid helautomatiserad drift
férandras denna ansvarsférdelning, eftersom kérningen utfors av ett automatiserat kérsystem.

| flera internationella regelverk och lagférslag introduceras darfér nya roller, exempelvis en
Authorised Self-Driving Entity (ASDE) eller motsvarande funktion. Denna aktér bar typiskt det
overgripande ansvaret for det automatiserade kérsystemets drift inom den godkanda operativa
miljon.



| praktiken kan denna roll innehas av olika typer av aktorer, exempelvis en ADS-utvecklare,
fordonstillverkare, systemintegrator eller mobilitetsoperatér, beroende pa hur vardekedjan
organiseras.

AV vardekedjan omfattar darfor ett storre och mer diversifierat antal aktorer an den traditionella
fordonsvardekedjan. Aven om vertikal integration och strategiska partnerskap forekommer, har
respektive aktor typiskt sett ett tydligt definierat kompetensomrade och karnverksamhet. Ingen
enskild aktor besitter i dag hela den kompetens och kapacitet som kravs for att pa egen hand
utveckla, driftsatta och skala mobilitetstjanster.

Detta skapar ett ekosystem dar ansvar, risk och vardeskapande férdelas mellan flera
specialiserade roller, vilket i sin tur staller nya krav pa samordning, granssnitt och
ansvarsfordelning. For att mojliggora saker och skalbar drift blir det darfér avgérande att
vardekedjans olika delar hanger ihop tekniskt, operativt, organisatoriskt och regulatoriskt.
Nedan beskrivs de huvudsakliga funktionella rollerna i vardekedjan, i den ordning de samverkar
fran teknisk grund till anvandning i transportsystemet.
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ADS och fordon - teknisk grund

Grunden i vardekedjan utgors av fordonet och det helautomatiserade korsystemet (ADS). ADS
omfattar funktioner for perception, beslutsfattande och kontroll, medan fordonet tillhandahaller
den fysiska plattformen inklusive redundanta system for styrning, broms och kraftférsérjning.

Anvandaren

.....
Mobilitetstjanst
Kommonioll

Dessa komponenter ar nédvandiga for autonom koérning, men utgor i sig inte en fardig 16sning
for drift i transportsystemet. Utan integration, operativ kontext och tydliga ansvar kan tekniken
fungera isolerat men anda vara oanvandbar i praktiken.

AV-integratéren — den samlande och centrala rollen

AV-integratéren ar en nyckelroll i helautomatiserade vardekedjor och saknar i manga fall en
direkt motsvarighet i traditionell fordonsindustri. Rollen innebar att kombinera fordon, ADS och
sakerhetsarkitektur till ett fungerande helsystem anpassat for faktisk anvandning inom en ODD.

N

__ Market/Operational requirements
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AV-integratoren ansvarar typiskt for:

systemintegration mellan fordon, ADS och &vriga tekniska komponenter,
verifiering och validering av helsystemets beteende i den tankta driftsmiljon,
sakerhetsargumentation och dokumentation infor tillstdnd och tillsyn,
definition av operativa begransningar och fallback-strategier,

granssnitt mot operatér, myndigheter och i vissa fall bestallare.

| internationella exempel motsvarar denna roll ofta den part som bar det dvergripande ansvaret
for helautomatiserad drift, &ven om den tekniska utvecklingen ar uppdelad mellan flera
leverantorer. For kommersiella aktérer och offentliga bestallare blir AV-integratéren darmed den
naturliga motparten i fragor om sakerhet, ansvar och driftbarhet. | manga regelverk motsvarar
denna roll den aktoér som bar det 6vergripande systemansvaret for helautomatiserad drift, ibland
beskriven som en Authorised Self-Driving Entity (ASDE).

En central slutsats ar att utan en tydlig AV-integrator blir ansvarsférdelningen i systemet oklar,
vilket forsvarar bade tillstandsgivning och investeringar. Rollen ar darfér avgérande for att ga
fran tekniska piloter till skalbar drift. Nedan ar tre exempel pa konstellationer, dar tre olika typer
av bolag har gatt fran sin karnverksamhet och tagit rollen som AV-integratér. Detta ar

forfattarens tolkning och rollférdelningen ar dynamisk.
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1. ADS-driven modell (ex. Waymo)
ADS-utvecklaren tar helhetsansvaret och
kontrakterar fordonstillverkare.

Fordonsleverantor

| J s ) S e N |
/ ADS Ieverantor

2. Fordon/OEM-driven modell (ex. Holon) ‘
Fordonstillverkaren integrerar ADS-system och tar

Core ————————p
helhetsanasvaret.

M O | A(Core: Mobilitetstjanst)
/ADS-Ieverantor \

3. Tjanste-driven modell (ex. Moia) “ —
Mobilitetsoperatoren kontrakterar bade ADS- och gt
ordonsleverantor
fordonsleverantor och tar helhetsansvaret. N 4

Valet av integratorsmodell paverkar hur risk, ansvar, kapitalbindning och operativ kontroll
fordelas i vardekedjan. | praktiken ser vi dock att manga aktorer, oavsett modell, annu inte har
en langsiktig struktur for hur ansvar och drift ska organiseras i skala.

I manga fall saknas fortfarande stabila ansvarskedjor i vardekedjan. Aktoérer utvecklar darfor
temporara lI6sningar dar ansvar och roller anpassas mellan projekt och pilotmiljéer.



Detta vacker centrala fragor om ansvarsférdelning mellan ADS-leverantér, fordonstillverkare och
operatdr samt hur évergangen fran test till permanent drift ska hanteras juridiskt.

Finansiering och forsakring
AV-mobilitetstjanster ar kapitalintensiva och bygger pa flottor snarare an enskilda fordon.
Finansiering och forsakring spelar darfor en mer aktiv roll &n i traditionellt fordonsagande.

Riskbilden férandras nar kéruppgiften évergar till systemet, vilket staller krav pa nya
férsakringslésningar, tydlig ansvarsférdelning och datadriven uppféljning av sdkerhet och
incidenter. Utan fungerande finansiella och férsakringsmassiga I6sningar begransas mojligheten
att skala aven tekniskt fungerande tjanster.

Online- och offline-operations (faktisk drift)

Den operativa delen av vardekedjan omfattar bade online-aktiviteter (sdsom trafikledning,
fiarrdvervakning, fjarrassistans och realtidsuppféljning) och offline-aktiviteter (underhall,
laddning, rengdéring, depalogistik och flottplanering).

Det ar i denna del av vardekedjan som AV-tjanster antingen lyckas eller misslyckas i vardagen.
Robust operativ férmaga ar avgérande for tillganglighet, sakerhet och anvandaracceptans, och
kraver tydliga processer for hantering av avvikelser och incidenter.

Mobilitetstjanst — granssnittet mot anvandaren

Mobilitetstjansten utgor det lager dar slutanvandaren moéter systemet. Har ingar bokning,
betalning, kundsupport och information, samt i manga fall integration med andra
mobilitetstjanster eller kollektivtrafiksystem.

Tjansten bygger i regel pa en bakomliggande digital plattform som hanterar bokning, matchning
mellan resenarer och fordon, ruttoptimering och flottstyrning i realtid. Dessa system, ofta i form
av on-demand- eller DRT-plattformar, ar centrala for bade anvandarupplevelsen och tjanstens
operativa effektivitet.

Eftersom dessa transporter levereras som tjanst snarare an produkt blir detta lager avgérande
for upplevd kvalitet och samhallsnytta, samtidigt som det ar beroende av att samtliga
underliggande delar i vardekedjan fungerar tillforlitligt.

Offentlig och kommersiell kontext

Slutligen verkar AV-mobilitetstjanster inom bade kommersiella och offentliga ramar.
Kommersiella aktérer kan lansera tjanster pa marknadsmassiga villkor, medan offentliga aktorer,
exempelvis regioner och kommuner, kan anvanda dessa tjanster som en integrerad del av
kollektivtrafik, serviceresor eller andra samhallsuppdrag.

Valet av kontext paverkar hur vardekedjan organiseras, vilka krav som stalls och hur risk och
ansvar férdelas mellan aktorer.

Anvéandaren
Anvandaren ar den yttersta referenspunkten fér hela vardekedjan. Oavsett hur avancerad



tekniken ar eller hur val ansvarsférdelningen ar definierad, avgors inférandets framgang av om
tjdnsten upplevs som saker, tillganglig och relevant i vardagen.

3.3 Den offentliga vardekedijan

Utover den industriella vardekedjan kraver helautomatiserade transporter ett ndra samspel med
offentliga aktorer. Politiken, myndigheter, vaghallare (kommuner och Trafikverket) och regionala
kollektivtrafikmyndigheter utgdr tillsammans en offentlig vardekedja som i praktiken avgor om,
var och hur AV-mobilitetstjanster kan etableras och anvandas.

Politik/beslutsfattare: Satter mal, prioriteringar och mandat

@Y Sveriges —
g/ Kommuner W
och Regioner  ° SHKOLLEKTIVTRAFIK

Regioner/RKM =
Tar in tjansten i transportsystemet

e Politiska beslutsfattare (regering, riksdag, regional och kommunal niva) satter
Overgripande mal, prioriteringar och ambition for helautomatiserade transporter, beslutar
om lagstiftning, samt ger mandat och inriktning till myndigheter och offentliga aktorer. De
kopplar inférandet till transportpolitiska mal, samhallsnytta och langsiktiga strategier.

e Myndigheter satter ramar for tillstdnd, ansvar, tillsyn och sakerhetskrav samt
sakerstaller koppling till EU-regelverk och internationella ataganden.

e Stader och vaghallare styr anvandningen i den lokala trafikmiljon genom lokala
trafikforeskrifter, prioritering av gaturum, hallplatser och zoner, samt samspel med
stadsplanering och lokala mal.

e Regioner och regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) integrerar AV-tjanster i det
offentliga transportsystemet genom behovsanalys, upphandling, avtal och krav pa
tillganglighet, kvalitet och samhallsnytta.

P R TRAFIKVERKET

TRAFIKVERKET

Myndigheter  ZL Stdder/Vaghallare =

Sétter ramar och tillstand

Majliggor eller begransar inférande

Infrastrukturens utformning och férvaltning, inklusive vaghallning, trafikreglering och digital
infrastruktur, kan ocksa ha stor betydelse fér hur automatiserade transporter kan inféras och
anvandas i praktiken.

Helautomatiserade mobilitetstjanster kan inféras bade kommersiellt och offentligt, men den
faktiska samhallsnyttan avgors i stor utstrackning av hur dessa roller samverkar och hur tjanster
styrs mot gemensamma transportpolitiska mal. Nyckeln for Sverige blir att méta ambition och
mal for bade den industriella och offentliga vardekedjan.

3.4 Systemperspektivets betydelse for Transformationskartan
Beskrivningen i detta kapitel utgdr grunden for den fortsatta analysen i rapporten.

Transformationskartan bygger pa dialoger med aktorer langs hela den industriella och offentliga
vardekedjan och syftar till att synliggéra beroenden, sekvensering och prioriteringar som kravs

for ett samordnat inférande.



Genom att betrakta helautomatiserade transporter som ett system av system blir det mgjligt att
identifiera var faktiska flaskhalsar uppstar, varfér teknisk mognad inte automatiskt leder till
inférande, och vilka atgarder som behéver genomféras i ratt ordning for att ga fran tidig
introduktion till langsiktig, skalbar drift av AV-tjanster.



4. Overgripande insikter - identifierade utmaningar
och mojligheter

4.1 Bred samsyn om samhallsnytta - om de infors ratt

En grundlaggande och genomgaende insikt i arbetet ar att det rader bred samsyn bland
offentliga aktorer i Sverige kring varfor helautomatiserade transporter ar relevanta. Aktorer pa
nationell, regional och lokal niva delar bilden att tekniken kan bidra till flera centrala
samhallsmal.

o Okad trafiksikerhet: Utifran ett systemperspektiv, i linje med nollvisionen, bedéms
helautomatiserade transporter vid kontrollerad och stegvis introduktion kunna bidra till
langsiktig positiv trafiksakerhetsutveckling. Sarskilt pekas potentialen att pa sikt minska
olyckor kopplade till manskliga fel, férutsatt att inférandet sker under tydliga
sakerhetsramar. Trafikverket foresprakar en relativt snabb introduktion fér med ett tydligt
fokus pa sakerhet, hallbarhet, och bidrag till de transportpolitiska malen. Se bilaga 4
“Nollvisionen & Helautomatiserade fordon” fér mer information.

e Okad tillganglighet och inkludering: Heltautomatiserade mobilitetstjénster ses som ett
satt att mojliggora resor for grupper som i dag saknar fullgod tillgang till
transportsystemet, exempelvis aldre, personer med funktionsnedsattning eller personer
som bor utanfor en tatort. Nya tjanster, sarskilt on-demand och first/last mile-I6sningar,
lyfts fram som viktiga komplement.

o Kostnadseffektivitet och kapacitet: Flera aktérer framhaller att automatisering pa sikt
kan bidra till effektivare resursutnyttjande och nya affarsmodeller, exempelvis genom
tatare turer utan linjart 6kade personalkostnader samt optimerat utnyttjande och
underhall av fordon. Detta ar sarskilt relevant i ett system med vaxande resbehov och
begransade offentliga resurser.

e Klimat och hallbarhet: Helautomatiserade transporter ses i kombination med
elektrifiering, delade tjanster och optimerad kérning som ett verktyg for att minska
energianvandning och utslapp. Stader lyfter sarskilt potentialen att stddja klimatmal
genom att minska privatbilism och starka delade, yteffektiva I6sningar.

e Hantering av forarbrist och samhallsviktiga transporter: Forarbrist inom bade
person- och godstransporter lyfts som en strukturell utmaning. Helautomatiserade
system beddms pa sikt kunna bidra till att sdkra samhallsviktiga transporter dar
tillgangen pa arbetskraft redan ar begransad, eller dar nuvarande Iésningar ar
kostsamma och ineffektiva.



e Attraktivare och mer yteffektiva stader: | kombination med styrmedel och
stadsplanering lyfts automatiserade och delade mobilitetstjanster som ett mdjligt bidrag
till effektivare anvandning av stadens ytor, minskat behov av parkering och ett mer
attraktivt stadsliv, samtidigt som nya mobilitetstjanster kan bidra till 6kad tillganglighet i
omraden dar dagens kollektivtrafik eller transportutbud ar begransat.

Samtidigt betonas att samhallsnyttan inte uppstar av tekniken i sig, utan av hur dessa
transporter integreras i transportsystemet och styrs mot gemensamma mal.

4.2 Integration i transportsystemet ar avgorande for samhallsnytta

AV-tjanster skapar storst samhallsnytta nar de utformas for att starka transportsystemet som
helhet, snarare an som fristdende mobilitetstjanster. Fragan ar darfér inte om AV ska inféras,
utan hur, var och i vilken systemroll de introduceras for att bidra till transportpolitiska mal,
effektiv resursanvandning och langsiktig hallbarhet.

| ett svenskt sammanhang ar detta sarskilt relevant, da transportsystemet praglas av tydliga
samhallsmal kopplade till trafiksakerhet, tillganglighet, klimat och effektiv markanvandning. Utan
en tydlig systemlogik riskerar inférandet av nya mobilitetstjanster, aven tekniskt mogna sadana,
att leda till begransade eller i vissa fall negativa samhallseffekter.

4.2.1 Dagens Transportsystem - utgangslaget

Persontransporter i svenska stader och
regioner domineras idag av privatbilism Passagerar-kilometer per trafikslag
(inklusive foretagsagda fordon), bade sett till (lustrativi.nordisk stad)

trafikarbete och anvandning av gaturum.

Kollektivtrafiken star samtidigt for stora 5 57%
volymer i vissa strak och tider, men ar inte
utformad for att méta alla typer av resbehov.
Taxi utgor en mindre andel av det totala
resandet, men erbjuder hdg flexibilitet och
tillganglighet med fokus pa enskilda resor.

Detta innebar att transportsystemet redan i
dag ar multimodalt, dar olika trafikslag fyller
olika funktioner. Ingen enskild 16sning kan pa
egen hand uppna transportpolitiska mal sasom o —
minskat trafikarbete, 6kad tillganglighet och b i g oyl ity
effektivare resursutnyttjande. Den storsta

systemutmaningen ar darfér inte att ersatta ett

trafikslag med ett annat, utan att skapa attraktiva alternativ som tillsammans kan minska
beroendet av privatbilism.

|
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Mot denna bakgrund blir kommunens och regionens roller centrala. Det ar i samspelet mellan
lokal trafikmiljo, regional kollektivtrafik och faktisk efterfragan som nya mobilitetstjanster moter
befintlig infrastruktur, andra trafikslag och resbehov, och dar systemeffekter uppstar i praktiken.

4.2.2 Kommunens roll & perspektiv

e Malbilden
Ur stadens perspektiv ar inforandet av AV-mobilitetstjanster i férsta hand en
systemfraga, inte en teknikfraga. Fokus ligger pa hur nya tjanster paverkar trafikarbete,
framkomlighet, sékerhet, stadsmiljo och tillganglighet, snarare an pa vem som ager eller
utvecklar tekniken. Ett genomgaende mal ar att minska det totala trafikarbetet som
genereras av privatbilism, samtidigt som tillgangligheten till staden och stadens
funktioner starks. | detta sammanhang lyfts delade resor fram som en central
forutsattning for att dessa tjanster ska bidra till faktisk samhallsnytta, snarare an att
addera ytterligare trafik.

Kommunernas prioriteringar varierar beroende pa storlek och struktur. Stérre stader
fokuserar framst pa trangsel och stadsmiljé, medan mindre kommuner i hdgre grad lyfter
tillganglighet och mobilitet i omraden med svagt transportutbud.

Staderna ser darfér AV-tjanster som ett potentiellt verktyg for att stddja:
o mer effektiv anvandning av gaturum och stadens ytor,
o Okad tillganglighet i omraden dar dagens utbud ar otillrackligt,
o samt battre samspel mellan olika trafikslag och mobilitetstjanster.
o goéra kollektivtrafik och delade mobilitetstjnster mer attraktiva for resenarer som i
dag framst anvander privat bil.

e Tjansten som styrpunkt — inte fordonet
Ett tydligt inspel fran svenska stader ar att styrningen av mobilitetstjanster i férsta hand
bor utga fran hur tjanster anvands i trafikmiljon, snarare an fran fordonets tekniska
egenskaper i sig. Fokus ligger darmed pa trafikpaverkan och anvandning i gaturummet,
sharare an pa sjalva fordonet.

Stader efterfragar darfor mojlighet att paverka exempelvis:

var och nar tjanster far verka,

o hur upphamtning, avlamning och uppstallning sker,

o hur tomkérning och cirkulerande trafik hanteras,

o samt hur tjanster samspelar med gang-, cykel- och kollektivtrafik.

o

Samtidigt finns en tydlig gransdragning i stadens egen sjalvbild: staderna ser inte sitt
uppdrag som att reglera teknisk sakerhet eller systemprestanda. Dessa fragor bedéms
héra hemma pa nationell niva. Stadens roll ar istallet att sakerstalla att tjanster, oavsett
teknik, bidrar till lokala transportpolitiska mal och inte motverkar dem.
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Behov av larande genom faktisk anvdndning

Staderna lyfter aterkommande att manga av de fragor som ar avgérande for inférandet
inte kan besvaras fullt ut i forvag. Det galler bland annat samspelet med oskyddade
trafikanter, hur tjansten ska fungera, samt hur faktisk trafikpaverkan ser ut éver tid.
Darfor ses tidig anvandning och kontrollerad drift som viktiga verktyg, inte bara for
teknisk verifiering, utan for att bygga praktisk erfarenhet och kunskap hos offentliga
aktorer. | detta sammanhang lyfts aven vardet av strukturerat datautbyte fran
automatiserade fordon, som underlag for trafikplanering, uppféljning och
vidareutveckling av stadens transportsystem. Detta forutsatter dock tydliga ramar for
ansvar, uppféljning och transparens, sa att larande genom anvandning sker kontrollerat
och i linje med transportpolitiska mal. For att ge verkligt genomslag behéver sadant
larande dessutom ske systematiskt och i en skala dar erfarenheter kan omsattas i
utvecklade arbetssatt, bade nationellt och i samverkan med andra lander.

Granssnittet mot nationell reglering

Samtidigt ar det tydligt att flera avgorande fragor sdsom ansvarsférdelning,
sakerhetskrav, marknadstilltrade och hantering av internationella aktorer ligger utanfor
stadens radighet. Staderna efterfragar darfor tydliga nationella ramar som skapar
forutsagbarhet och trygghet, bade for offentliga aktérer och fér marknaden. Hur detta
granssnitt mellan nationell reglering och lokal tillampning bdr utformas ar en central
forutsattning for ett fungerande inférande, och behandlas vidare i kapitlet om nationell
styrning och reglering.

Inspel fran omvarlden: stadens roll kan inte vara passiv

Internationella exempel visar samtidigt pa riskerna med ett inférande dar stadens roll ar
alltfér begransad. | San Francisco har inférandet av kommersiella robotaxitjanster skett
med relativt litet kommunalt inflytande 6ver anvandning, trafikpaverkan och integration i
stadens transportmal. Detta har i efterhand upplevts som problematiskt ur stadens
perspektiv, med oklara effekter pa bade trafikmiljoé och lokal acceptans. De svenska
stadernas inspel pekar darfér mot behovet av en balanserad modell: dar staden inte
blockerar utveckling, men heller inte reduceras till en passiv mottagare av nya tjanster.

Flera internationella analyser pekar samtidigt pa att systemnyttan av
AV-mobilitetstjanster i hdg grad ar kopplad till delad anvandning och integration i
befintliga mobilitetssystem. Detta forstarker behovet av att inforandet sker i nara
samspel med kollektivtrafik och andra delade mobilitetstjanster.

4.2.3 Kollektivtrafikens roll & perspektiv

Potentiella anvdandningsomraden: fran nisch till systempaverkan
Kollektivtrafikmyndigheterna ser i dag potential i tvad huvudsakliga tillampningar av
helautomatiserade fordon:
o Linjetrafik med stérre fordon, dar automatisering pa sikt kan bidra till effektivare
drift, 6kad robusthet och hantering av forarbrist.
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o On-demand- och efterfragestyrda tjanster med mindre fordon, sarskilt i omraden
och tider dar traditionell linjetrafik inte ar tillracklig eller kostnadseffektiv.

Pa kort sikt beddms de mest realistiska anvandningsfallen finnas i just det senare
segmentet: i fororter, pendlingsomraden och mindre samhallen dar dagens utbud ofta ar
glest, oattraktivt eller helt saknas. Har ses AV-on-demand-tjanster som ett satt att
forlanga kollektivirafikens rackvidd, snarare an som en konkurrent till befintlig linjetrafik.

Samtidigt lyfts ett tydligt langsiktigt perspektiv: givet den férvantade
kostnadsutvecklingen fér helautomatiserade fordon bedémer flera aktorer att dessa pa
sikt kan komma att ersatta delar av dagens kollektivtrafikflotta, sarskilt dar
automatisering ger tydliga effektivitetsvinster. Den strategiska fragan blir da inte om detta
sker, utan hur utvecklingen styrs mot delat resande och systemnytta. Detta aktualiserar
aven fragor om kostnader, tillgang, efterfragan och vilka styrmedel som kan behévas for
att styra utvecklingen i 6nskad riktning.

De pagaende projekten.
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Nytt systemstod BoD AD (forberedelseprojekt)

Flera svenska kollektivtrafikaktérer har redan initierat projekt for att utforska hur AV kan
anvandas i kollektivtrafiken. | vastsverige driver Vasttrafik tilsammans med partners flera
initiativ som testar bade automatiserade bussar och nya on-demand-baserade
mobilitetstjanster (se bilder ovan). Dessa projekt syftar till att bygga operativ kunskap
och utforska hur dessa tjanster kan integreras i det regionala transportsystemet.

Institutionella och affarsmassiga forutsattningar begransar inforandet

Utdver teknik och identifierad potential lyfter kollektivtrafikmyndigheter att inférandet av
AV-tjanster i praktiken begransas av befintliga institutionella ramar. Dagens
upphandlingsmodeller, avtalsformer och ersattningslogiker ar i stor utstrackning
anpassade for traditionell linjetrafik med férare och langa kontrakt, vilket férsvarar
inférandet av mer dynamiska och efterfragestyrda tjanster.

Detta skapar en situation dar:

o nya tjansteformer som on-demand och dynamisk trafik har svart att passa in i
befintliga upphandlingsramar,

o incitamenten for innovation ofta ar svaga nar risk och initial kostnad faller pa
kollektivtrafikmyndigheten,



o och att teknikutveckling och tjansteutveckling riskerar att ga snabbare an
kollektivtrafikens organisatoriska anpassning.

AV-tjanster ses darfor inte enbart som ett tekniskt skifte, utan som en utmaning och
eventuell méjlighet, att successivt utveckla hur kollektivtrafik planeras, upphandlas och
organiseras. | detta sammanhang kan dven gransen mellan traditionell kollektivtrafik,
bestallningstrafik och kommersiella mobilitetstjanster bli mer flytande, exempelvis i
modeller dar offentligt finansierade och kommersiella tjanster samexisterar inom samma
mobilitetsplattform.

Utrullning och skalning: behov av ledande regioner och finansiering

En praktisk realitet som lyfts av bade kollektivtrafikmyndigheter och
branschorganisationer ar att det i forsta hand ar de stora regionala
kollektivtrafikmyndigheterna som har férutsattningar att driva utvecklingen framat. Ett
fatal regioner star for en mycket stor andel av det totala kollektivtrafikresandet i Sverige,
och det ar har som bade volympotentialen och attraktiviteten fér industrin ar som storst.
Mindre regioner beddms i forsta hand kunna ta del av utvecklingen indirekt, genom
gemensamma lardomar, standardiserade I6sningar och senare skalning. Detta forstarker
behovet av samordning och tydliga nationella ramar, sa att erfarenheter fran tidiga
initiativ kan komma hela systemet till del. Samtidigt lyfts att manga
kollektivtrafikmyndigheter har begransade egna projektresurser for att driva komplexa
utvecklingsinitiativ. Har ses nationellt stod, bade i form av finansiering och samordning,
som en viktig mojliggorare for att ga fran enstaka pilotprojekt till mer strukturerad
implementering.

Enligt industrin sa medfér en forsta etablering av en AV-tjanst i en stad en kostnad pa
200-300 miljoner (inklusive en flotta pa 20-50 fordon under ett par ar). Om det ska ske
inom kollektivtrafikens regi, sa behovs det finansiering for att stotta en etablering.

Inspel fran omvariden
En ny studie bestalld av Deutsche Bahns regionala kollektivtrafikbolag visar potentialen
for autonoma fordon nér de integreras i kollektivtrafiksystemet'. | scenarier dar ett
omfattande natverk av autonoma on-demand fordon och first/last-mile fordon ar
kopplade till det ordinarie kollektivtrafiknatet beraknas:
o genomsnittliga vantetider minska till 5 minuter i storstadsomraden och 13 minuter

i lantlig milj6 (50% effektivisering)

kollektivtrafikens marknadsandel mer an fordubblas jamfért med nulaget

trafikarbete och trangsel minska med 11%.

minskade subventioner med 20%

Nar det galler implementering har Tyskland rort sig fran enskilda pilotinitiativ till ett
tydligare fokus pa modellregioner, dar politik, forskning, industri och kollektivtrafikaktérer
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samverkar kring inforandet. | delstaten Bayern har exempelvis regionala och lokala
aktorer tillsammans med industri och akademi enats om att utveckla Minchenregionen
till ett modellomrade fér autonom mobilitet. Ambitionen ar att stegvis integrera autonoma
shuttles och bussar i ett sammanhallet transportsystem som samspelar med befintliga
kollektivtrafiktjanster.?

Aven Hamburg har positionerat sig som en central modellregion for automatiserad
mobilitet. Genom projekt som HEAT och senare ALIKE utvecklas autonoma
on-demand-shuttles som integreras i kollektivtrafiksystemet i samarbete mellan stadens
kollektivtrafikoperator HOCHBAHN, mobilitetstjansten MOIA, fordonstillverkare och
forskningsaktorer. Malet ar att pa sikt skala upp tjansten och komplettera buss- och
spartrafik med autonoma delade mobilitetstjanster®.

4.2.4 Industrins roll & perspektiv

Olika industriella utgangspunkter och mognadsnivaer
Industrin kan grovt delas in i tva huvudsakliga grupper:

o Aktorer med kollektivtrafik och bussar som primar malgrupp, dar fokus ligger pa
autonoma bussar eller shuttles i linjetrafik eller kontrollerade miljéer. Dessa
aktorer adresserar tydliga samhallsbehov, men beddms i dagslaget ha en lagre
teknisk och kommersiell mognad jamfort med ledande aktorer inom
personbilstillampningar.

o Ledande AV-aktoérer med ride-hailing/on-demand som primar use case, dar
tekniken i flera fall ar tillrackligt mogen fér kommersiell drift i begransade
geografier. Dessa aktorer prioriterar initialt tjanster riktade direkt mot slutkund,
men ser detta som ett forsta steg snarare an ett slutmal.

Ride-hailing som inkérsport — inte slutdestination

Ett aterkommande inspel fran industrin ar att ride-hailing tjanster ses som en inkérsport
for introduktion av AV-tjanster, snarare an som den enda eller langsiktigt dominerande
tildampningen. Dessa tjanster mojliggor:

snabbare marknadsintroduktion,

uppbyggnad av operativ erfarenhet,

insamling av sakerhets- och driftdata,

samt successiv optimering av teknik och tjansteutformning.

o

o O

Detta innebar att industrins nuvarande prioriteringar i hog grad speglar var introduktion
ar mojlig i dag i kombination med snabbast vag till att fa tillbaka sin investering. Inte
nddvandigtvis var den storsta samhallsnyttan finns pa sikt. Samtidigt framhaller flera
aktorer att langsiktig skalning och stabil efterfragan i manga fall forutsatter (speciellt i
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Europa), samverkan med offentliga aktorer, dar kollektivtrafik och stadsplanering spelar
en central roll.

e Betydelsen av tidiga etableringar och langsiktig riktning

For industrin ar attraktiviteten i en marknad starkt kopplad till méjligheten att kombinera
tidig utrullning med en trovardig langsiktig utvecklingsbana. Aktorer lyfter att enstaka
pilotprojekt utan tydlig fortsattning sallan ar tillrackliga for att motivera stérre
investeringar, etablering av lokala organisationer eller djupare partnerskap.
Det som efterfragas ar istéllet:

o tydliga signaler om framtida anvandningsomraden,

o en sammanhangande roadmap som visar hur volymer kan byggas over tid,

o samt férutsagbarhet kring hur tjanster kan skalas fran initial drift till mer

permanent verksamhet.

e Inspel fran omvariden
Freenow (Lyft) och Hamburg tecknade i januari 2026 ett samarbetsavtal®. Ett
internationellt exempel dar staden och ett ride-hailingbolag samverkar fér att gemensamt
utveckla framtidens mobilitetstjanster. Dessa initiativ signalerar att gransen mellan
offentlig planering och privat tjansteutveckling blir allt mer flytande.

Andra exempel dar kollektivtrafiken tar en mer aktiv roll ar:
e Postauto (operator kollektivtrafik) och Baidu’'s samarbete® ar ett exempel dar en
kollektivtrafikaktor gar ihop med ett “Robotaxibolag”. Detta avtal avser att fran
2027 férlanga och komplettera kollektivtrafiken i omraden dar den inte racker till.

e Ruteri Oslo efter att ha kommunicerat en aggressiv plan for att skala upp till 500
delade AVs som den del av kollektivtrafiken, kommunicerat ett forsta samarbete
med Moia fran Tyskland som har just kollektivtrafiken som malgrupp®.

4.2.5 Summering: Fran taxi till kollektivtrafik i storre skala

De samlade inspelen fran stader, kollektivtrafikmyndigheter och industri visar att inférandet i
Sverige inte kommer att drivas av ett enskilt trafikslag eller enskild aktér, utan av hur olika
aktoérer samverkar dver tid.

Pa kort sikt bedoms kollektivirafiken i de flesta fall sakna forutsattningar att ga férst i inférandet i
storre skala, framst till foljd av krav pa planering, upphandling och finansiering. Samtidigt ar det
tydligt att kollektivtrafiken rymmer den storsta langsiktiga volympotentialen och darmed den
stérsta samhallsnyttan.

5 . . .
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| detta sammanhang framtrader taxi- och on-demand-tjanster som den mest sannolika
inkérsporten. Har sammanfaller teknisk mognad, affarslogik och méjlighet till kontrollerad
introduktion, med begransad initial systempaverkan och hog larandeeffekt. Detta stéds bade av
internationella erfarenheter och av aktdrsinspel inom projektet.

Passagerar-kilometer per trafikslag
(illustrativt nordisk stad)

Malet ir minskat trafiksarbete

* Gradvis omstallning majlig nar delade och automatiserade
alternativ blir battre, mer tillgangliga och kostnadseffektiva i skala

60%

40%

Potential finns i kollektivtrafiken
» Har finns volymerna och langsiktiga samhallsnyttan
* AVs kan forandra kostnadsstruktur, rackvidd och tillganglighet

 Sma forbattringar ger stora effekter i skala
20%

Inkopsporten ar taxi / on-demand
» Dar ledande globala AV-aktorer idag opererar (robotaxi)
* Mojliggor teknisk mognad, operativ erfarenhet och sakerhetsdata

Taxi Mikro- Kollektiv- Privat- * Begransad initial systempaverkan - men hog larandeeffekt
mobilitet trafik  bilism

En viktig observation ar att ledande ride-hailing- och robotaxibolag enligt egen utsago ar redo
att samarbeta med bade stader och kollektivtrafikmyndigheter. | flera fall finns redan koncept
och tjansteupplagg framme som kan diskuteras i samverkansform. Det finns ocksa etablerade
samarbetsmodeller i dag i Sverige, dar taxiaktdrer levererar tjanster till kollektivtrafiken, som
bedéms kunna vidareutvecklas med helautomatiserade fordon.

| detta ljus riskerar diskussionen om robotaxi kontra kollektivtrafik att bli missvisande.
On-demand-tjanster och kollektivtrafik fyller olika funktioner i transportsystemet och bor forstas
som komplementara delar av ett sammanhangande mobilitetserbjudande, snarare an som
konkurrerande alternativ. Att kraftigt begransa eller fordrdja inforandet av privata
on-demand-tjanster riskerar dessutom att senarelagga den tekniska och organisatoriska
utveckling som kollektivtrafiken pa sikt ar beroende av for sin egen omstalining.

Denna bild bekraftas aven av inspel fran Drive Swedens AD-natverk, dar en majoritet av
deltagarna, framst representanter fran myndigheter, regioner och stader, bedémde att privata
aktorer som utvecklar tjanster direkt mot slutkund har stérst sannolikhet att driva pa inférandet
av hallbara AV-tjanster pa kort sikt, féljt av en kombinationsmodell dar offentliga och privata
aktorer tar olika roller 6ver tid.



Vad har stérst sannolikhet att driva inférandet av héllbara AV-tjanster (persontransporter) i Sverige pé kort sikt?
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Kollektivtrafiken skapar behovet -  Privata aktérer utvecklar tjanster  En kombination - i olika taktoch Vet e/ beror pd reglering
industrin levererar direkt mot slutkund roller

Den avgorande fragan ar darfor inte vilken aktor eller tjanst som “vinner”, utan hur olika tjanster

samverkar for att bidra till gemensamma samhallsmal. For att detta ska fungera kravs samsyn i

flera lager: tydliga systemmal, nationell strategi, andamalsenlig reglering samt regional och lokal
tildmpning i praktiken.

4.3 Svensk konkurrenskraft och tillvaxt - en strategisk dimension

Inférandet av ar inte enbart en transport- eller sékerhetsfraga. |

flera jamforbara lander positioneras omradet tydligt som en Var i vardekedjan uppstar jobben?
narings- och tillvaxtstrategisk fraga. . o
1. Teknik- och utvecklingsjobb
Automatiserings-algoritmer och perception

.
o Simulering, testning och verifiering

e Sensorutveckling och fordonselektronik
.

.

Storbritannien har exempelvis explicit kopplat sin nationella
AV-strategi till sysselsattning och konkurrenskraft, och bedémer
att introduktionen av helautomatiserade fordon kan skapa

tiotusentals arbetstillfillen och betydande ekonomiska varden 4O g & SV ANce e P ten
dver tid. Ambitionen har varit att kombinera regulatorisk o sstdob e bt o
tydlighet med aktiv marknadspositionering for att attrahera S O gl (T B fordon
etableringar och investeringar.

Cybersecurity
Dataanalys och modellering

Produktion av mjukvarubaserade sakerhetsmoduler

3. Drift & operativa jobb for AV-flottor
Remote operators / tele-assistans
Fleet supervisors

Safety desk / incident managers
Tekniker (sensor cleaning, calibration)
Underhall & service

Operations managers
Mobilitetsplanerare och samordnare

I en svensk kontext ar marknadsstorleken i sig begransad.
Samtidigt finns andra strategiska varden som kan vara
avgorande for internationella aktorers etableringsbeslut:

4. Infrastruktur & integrerat mobilitetssystem

e Stark fordons- och sakerhetskompetens per capita o Digital infrastruktur
. . e e Stads- och trafikplanering
e Ledande test- och innovationsmiljer o IT-system for delade mobilitetstjanster
. . . . . e Integration mot kollektivtrafik och MaaS
e Hog institutionell tillit och stabila regelverk
" o . . . 5. Policy, juridik & regulatoriska tjanster
e Formaga till samverkan mellan offentlig och privat sektor o Certifiering och regulatorisk testning
e God digital infrastruktur och hdg kvalitet i mobil b cherodiors ks i baig
uppkoppling
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Flera internationella aktérer har i dialog uttryckt att Sverige uppfattas som tekniskt kompetent
och systemorienterat, sarskilt inom fordontutveckling, sdkerhetsarkitektur, verifiering och
systemintegration. Detta skapar potential att positionera Sverige som

e Utvecklings-, integrations- och valideringsmiljé och
e Ett europeiskt nav for utveckling, integration, drift och sdker styrning av automatiserade
fordon.

Om etableringar och tidiga driftmiljéer sker i andra lander riskerar kompetensuppbyggnad,
investeringar och vardeskapande att forskjutas dit. | ett omrade dar natverkseffekter och larande
ar centrala kan tidiga positioner fa langsiktiga konsekvenser.

4.4 Nationell malbild och samordning — nulage och
utvecklingsbehov

Introduktionen i Sverige praglas i dag av avsaknaden av en gemensam nationell malbild och
samordnad riktning. Trots stark teknisk kompetens, pagaende initiativ och ett uttalat intresse
fran bade offentliga och privata aktérer saknas en gemensam forstaelse for varfér, var och i
vilken roll helautomatiserade transporter ska inforas i det svenska transportsystemet. Resultatet
blir ett fragmenterat och svarskalbart inférande.

Till skillnad fran flera jamforbara lander har Sverige annu inte etablerat en sammanhallen ram
som kopplar inférandet till transportpolitiska mal, samhallsnytta och langsiktig systemutveckling.
Olika aktorer agerar darfor utifrAn egna mandat och tolkningar, utan ett gemensamt riktmarke
for helheten.

4.4.1 Ett system i vantelage - alla invantar nagon annan

Introduktionen i Sverige praglas idag av ett tydligt vantelage. Centrala aktérer, bade
internationellt och nationellt, invantar tydligare signaler om riktning, mandat och ambitionsniva.
Detta skapar en situation dar fa upplever sig ha bade ansvar och incitament att ta nasta steg,
trots teknisk mognad och ett uttalat intresse att ga vidare.

Aktorer som tittar nedat mot Sverige — EU och internationell industri

Ur ett internationellt perspektiv betraktas Sverige som tekniskt kompetent och institutionellt
stabilt, men samtidigt som strategiskt otydligt nar det galler inférandet av helautomatiserade
transporter. Pa EU-niva har ramverk och regelverk etablerats med en férvantan om att
medlemsstaterna ska omsatta dessa i nationell politik och tillampning.

Internationella teknik- och tjansteaktérer gor I16pande strategiska prioriteringar kring vilka
marknader som ska fa tidiga etableringar och investeringar. | dialoger med industrin
framkommer att dessa beslut i hog grad baseras pa tydlighet kring nationell ambition,
langsiktiga anvandningsomraden och mdjligheten att skala éver tid. | avsaknad av en tydlig



svensk malbild upplevs marknaden som svar att vardera, vilket innebar att investeringar och
etableringar i praktiken prioriteras till andra marknader.

Industrin
EU sdtter ramar - med forvantan Aktérer vantar pd nationella forutsattningar
pd nationell tilldmpning. och riktning for att vilja prioritera en marknad.

Utan tydlig nationell riktning uppstar
LBV R G B fragmentering, vantelagen och osakerhet.

och samordning

Behdver politisk riktning och mandat for att Stéder behéver forstd sitt spelrum och vilka Behéver tydliga nationella signaler fér att
kla rege och tillampni nationella prioriteringar de ska utgd frdn. kunna prioritera, planera och finansiera.

Myndigheter : ELLELETE , Stader/Regioner/RKM
Satter ramar och tillstand 4 Méjliggér eller begrénsar inférande Tar in tjénsten i transportsystemet

Den svenska offentliga vardekedjan som tittar uppat — behov av mandat och riktning
Samtidigt beskriver aktorer i den svenska offentliga vardekedjan ett motsatt beroende. Manga
upplever att de invantar tydligare nationella signaler innan de kan agera mer offensivt.

Myndigheter, och i synnerhet Transportstyrelsen, framhaller att de inom sina mandat kan
hantera tillstandsgivning, tillsyn och regelutveckling. Darmed begransas majligheten att arbeta
langsiktigt nar tydliga politiska prioriteringar saknas. Utan en nationell malbild riskerar
regelutvecklingen att bli reaktiv och fragmenterad.

Stader och vaghallare beskriver ett liknande beroende uppat i systemet. Manga ser potentialen i
AV-mobilitetstjanster och vill anvanda dem som verktyg for att na lokala transportpolitiska mal,
men efterfragar tydlighet kring nationell inriktning och ansvarsférdelning. | avsaknad av saddan
vagledning stannar initiativ ofta vid avgransade pilotprojekt.

Aven regionala kollektivtrafikmyndigheter uttrycker osakerhet. Fér att planera, upphandla och
integrera AV-tjanster i transportsystemet kravs langsiktiga signaler om nationell inriktning,
ansvar och finansiering.

Sammantaget uppstar ett strukturellt vakuum: internationella aktorer vantar pa nationell riktning,
medan svenska offentliga aktoérer invantar politiska beslut pa nationell niva.

4.4.2 Tre kompletterande nivaer for nationell riktning och samordning

Analysen pekar pa behovet av tre kompletterande funktioner fér att skapa en sammanhallen
nationell riktning.



1. Politisk niva
Faststdller mélbild, prioriteringar och nationellt mandat

Nationell styrning 2. Nationell samordningsfunktion

Omsdtter mdlbild till gemensamma principer, arbetssdtt och prioriteringar
3. Ekosystemmotor
Driver samverkan, Idrande och faktisk implementering

1. Politisk niva: Faststéller en dvergripande malbild, ambitionsniva och prioriteringar.
Detta inkluderar att koppla inférandet till transportpolitiska mal samt att ge mandat for
fortsatt regelutveckling.

och samordning

2. Nationell samordningsfunktion: Oversétter malbilden till gemensamma principer,
arbetssatt och prioriteringar. En sadan funktion kan bidra till samordning mellan aktorer,
minska dubbelarbete och skapa storre férutsagbarhet.

3. Ekosystemmotor: Fokuserar pa samverkan, larande och faktisk implementering. Detta
inkluderar att samla och sprida erfarenheter fran tidiga initiativ samt stédja évergangen
fran pilotprojekt till mer skalbar tillampning.

| dag ar dessa funktioner delvis utspridda mellan olika aktérer, men utan ett tydligt
helhetsansvar eller sammanhallen struktur.

Inspel fran omvariden:

e Riktning forst - detaljer sen
Internationella erfarenheter visar att tidig nationell tydlighet kring ambition och systemroll
ofta varit mer avgérande for inférande an att alla detaljer varit I0sta fran start. | flera
europeiska lander har staten valt att tydligt peka ut varfér helautomatiserade transporter
ska inféras, vilka samhallsproblem de férvantas adressera och i vilken évergripande
systemroll de ska utvecklas. Detta har skapat tillracklig trygghet for bade offentliga



aktorer och industri att pabérja etableringar, pilotering och samverkan i skala.

Frankrike: Tydlig statlig malbild som méjliggérare
e Staten har tidigt kommunicerat att helautomatiserade mobilitetstjanster ska bidra till
transportpolitiska mal sasom tillganglighet, territoriell sammanhalining och komplettering av
kollektivtrafik.
e Fokus har legat pa riktning och anvandningsomraden, snarare an detaljerad tjansteutformning.
e Regelverk och stodstrukturer har darefter anpassats for att mojliggora lokal implementering
inom denna ram.

Lardom:
Tydlig politisk ambition och systemlogik har gett offentliga och privata aktorer tillracklig trygghet att
agera, trots att alla operativa detaljer inte varit faststallda fran borjan.

- Tyskland: Riktning genom ramverk och modeliregioner
o Nationellt rattsligt ramverk for helautomatiserade fordon etablerades tidigt.
e Staten har pekat ut 6vergripande ambition och mojliggjort inforande, men lamnat
genomforandet flexibelt.
e Modellregioner har anvants for att kombinera nationell riktning med lokal tillampning och
larande i praktiken.

Lardom:
Tydlig nationell inriktning 1| kombination med lokal handlingsfrinet har mojliggjort bade
industrietableringar och systematiskt larande, utan att lasa utvecklingen for tidigt.

Nationell ambition racker inte utan lokal forankring

Samtidigt visar internationella erfarenheter att nationell strategi och regelverk inte i sig
racker for att mojliggora faktisk utrullning. | ett europeiskt land ledde en tidig nationell
satsning initialt till stort intresse fran internationella aktérer. Nar konkreta etableringar
skulle diskuteras med en storre stad uppstod dock bristande samsyn kring roller och
ansvar pa lokal niva, vilket i praktiken bromsade utvecklingen. Exemplet illustrerar att
framgangsrikt inférande kraver samordning mellan nationell riktning och lokal
tilldmpning.

Ekosystemmotor — Schweizisk modell for samlad drivkraft
Ett konkret exempel pa framgangsrik samordning i flera lager ar Swiss Association for
Autonomous Mobility (SAAM). SAAM ar en nationell plattform dar aktérer fran offentlig
sektor, industri, forskning och mobilitetsbranschen gemensamt driver utvecklingen av
AV-mobilitet i Schweiz. Genom att samla intressenter under ett gemensamt paraply har
SAAM lyckats:
o skapa en tydlig nationell dialog och gemensam agenda fér etablering,
o erbjuda en neutral plats for utbyte av erfarenheter, gemensamma principer och
larande mellan pilotprojekt,
o fungera som en padrivande aktor for samverkan mellan stad, region,
myndigheter och privata aktorer, snarare an enbart som radgivare.
https://www.saam.swiss/

Aven Danmark lanserade under januari 2026 en liknande organsation: Strategic Alliance
for Autonom Mobilitet i Danmark. https://saam.dk/
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4.5 Trafik-, ansvar- och anvandningsregler for helautomatiserad
trafik

Introduktionen av helautomatiserade fordon i Sverige paverkas i dag i mindre grad av tekniska
begransningar och i stérre utstrackning av hur anvandning, ansvar och tjanstelogik regleras i
praktiken. For att mojliggora serieproduktion har betydande framsteg gjorts pa EU- och
UNECE-niva, sarskilt genom arbetet med tekniska regelverk fér typgodkannande av
helautomatiserade fordon.

Samtidigt har utvecklingen av regler for hur dessa fordon far anvandas i trafik (exempelvis
trafikregler, ansvarsférdelning och operativ drift), inte utvecklats i samma takt. Inom UNECE
hanteras dessa fragor framst inom arbetsgruppen WP.1 (Road Traffic Safety), dar arbetet med
att anpassa internationella trafikregler till automatiserad kérning har gatt langsammare an
utvecklingen av tekniska fordonsregler. Detta har bidragit till den situation som manga lander nu
star infor: tekniken kan i 6kande grad typgodkannas, men ramarna fér anvandning i faktisk trafik
ar fortfarande under utveckling.

Med tekniska regelverk pa plats pa EU-niva och serieproduktion i antadgande blir denna fraga
alltmer central. Fér Sverige handlar det darfor i hog grad om att tydliggéra hur
helautomatiserade fordon kan anvandas i praktiken: i trafik, i mobilitetstjanster och i samspel
med dvriga delar av transportsystemet.

4.5.1 Tre nivaer for reglering och ansvar

Regler som paverkar introduktionen utvecklas pa flera nivaer i transportsystemet. Varje niva
fyller olika funktioner; fran tekniska fordonsregler till regler fér anvandning, ansvar och lokal
trafikmiljo, och det ar samspelet mellan dem som avgér hur inférandet fungerar i praktiken.

Tre nivder som formar anvandningen av helautomatiserade fordon

UNECE / EU-nivd | Nationell-niva m s Lokal-niva

Reglerar det automatiserade fordonet Reglerar anvéndningen genom trafikregler Lokala trafikforeskrifter och driftsmiljo

genom typgodkannande ‘
Pdverkar genom:

Typgodkdnnande frén 2027 (I&nga serier).

Saknas i dagens trafikregelverk (exempel):
e vem som ar férar ig vid drift

o lokala trafikforeskrifter, digital regelgivning etc.
e prioritering av yta, héliplatser, zoner etc.

® hur drifttilisténd ska ges fér kommersiell AV-tjnst

Laémnar anvdndning, ansvar och ® hur yrkestrafik/tjGnst ska regleras utan férare
tiansteintegration till nationell niva.
2 g Saknar tydligt ansvar i férhéllande till nationellt

Dagens forsoksregler ér inte utformade som en tillsténd.

mdjiggbrare och en brygga mot permanent drift.

UNECE- och EU-niva’ utvecklar regelverk for typgodkannande, inklusive godkannande av
langre serier fran 2027. Dessa regelverk ar avgoérande for att mojliggéra serieproduktion och
skapa en gemensam teknisk grund inom unionen. Samtidigt reglerar EU i mycket begréansad

7 UNECE World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29).

Regulation (EU) 2022/1426 and related delegated acts on automated driving systems.
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utstrackning hur fordonen faktiskt ska anvandas i transportsystemet, hur tjanster organiseras
eller hur ansvar ska fordelas i drift. EU satter darmed den tekniska grundférutsattningen, men
lamnar anvandningslogiken till nationell niva.

Nationell niva behdver anpassa regler for bland annat trafik- och ansvarsregler: vem som ar
ansvarig nar det inte finns en fysisk forare i fordonet, hur drifttillstand och tillsyn ska fungera for
kommersiell verksamhet, samt hur yrkestrafik/tjanst kan bedrivas utan férare i fordonet. |
Sverige ar dagens regler utformade for trafik med mansklig férare och etablerade trafikslag,
vilket gor att helautomatiserade fordon och tjanster i praktiken hanteras via begransande
undantag och forsoksregler. | Sverige finns i dag inget generellt forbud mot anvandning av AV.
Samtidigt ar stora delar av regelverket utformat med utgangspunkt i konventionella fordon och
forare, vilket skapar oklarheter kring ansvar, tillstand och operativ drift.

Pa regional och lokal niva paverkar regioner, vaghallare och lokala myndigheter, exempelvis
kommuner och Trafikverket, anvandningen genom exempelvis trafikplanering, kollektivtrafikens
organisering, lokala trafikforeskrifter, prioritering av gaturum, hallplatser, zoner och driftsmiljo.
Samtidigt saknar den lokala nivan tydligt mandat, nationell vagledning och gemensamma
principer for hur AV-tjanster bor hanteras. Detta skapar osékerhet kring vad som kan och bor
regleras lokalt, respektive vad som kraver nationella beslut.

4.5.2 Var gapen uppstar i Sverige - aktorernas perspektiv

Ansvar och roller vid helautomatiserad drift

En grundlaggande utmaning rér ansvar och roller vid helautomatiserad drift. Dagens svenska
trafikregler och ansvarssystem ar i huvudsak utformade for trafik dar en mansklig férare har ett
direkt ansvar for fordonets framférande. Nar kdrningen i stallet utférs av ett automatiserat
system uppstar fragor om hur ansvar ska fordelas mellan olika aktérer, exempelvis vid
incidenter, regelovertradelser, systemfel eller kundrelaterade handelser.

Industrin lyfter detta som ett av de storsta hindren for att ga fran pilotverksamhet till mer
omfattande drift. Fér kommersiella aktorer ar tydliga ansvarsregler en forutsattning for
forsakring, riskbeddmning och investering. Marknader dar ansvarsférdelningen upplevs som
oklar prioriteras darfor ned. Aven offentliga aktérer beskriver osékerhet kring hur ansvar ska
beddmas i praktiken, vilket kan bidra till forsiktighet i tillstandsprocesser och lokal tillampning.

Internationellt har flera Iander darfér borjat utveckla nya ansvarskonstruktioner, dar ansvaret i
vissa situationer kan flyttas fran en enskild forare till en juridisk aktér som ansvarar for det
helautomatiserade systemets drift. Detta syns exempelvis i lagstiftning och policyutveckling i
lander som Tyskland och Storbritannien, samt i det pagaende internationella arbetet inom
UNECE:s arbete med regler fér dessa kdrsystem och anvandning av saddana system i trafik.

Fran forsoksverksamhet till permanent drift

Sverige har idag ett férsoksregelverk for helautomatiserade fordon som i grunden ar
mojliggérande. Det ar exempelvis magjligt att bedriva kommersiell verksamhet och, i vissa fall, att



ta bort sakerhetsférare. Detta skiljer Sverige positivt fran flera andra lander. Samtidigt visar
dialoger med industrin att regelverket i praktiken fortfarande upplevs som begransande och
otydligt nar det galler mdjligheten att etablera drift i storre skala.Exempel som lyfts ar osakerhet
kring ansvarsfordelning vid obemannad drift, begréansad vagledning kring hur kommersiell
verksamhet ska bedémas inom forsoksregelverket samt svarigheter att planera en stegvis
utdkning fran pilot till mer omfattande verksamhet.

En central begransning ar att en mansklig forare eller ansvarig person fortfarande maste pekas
ut vid helautomatiserad drift, oavsett om personen befinner sig i fordonet eller pa distans. Detta
innebar att ansvarssystemet i praktiken fortsatt bygger pa forarlogik, trots att fordonet kors
autonomt. Industrin lyfter att detta skapar osékerhet kring ansvarsférdelning, férsakringsfragor
och operativ design, och att forsoksverksamheten darfor inte fullt ut speglar den driftmodell som
ar avsedd pa sikt.

Aven fragan om drift utan sakerhetsférare lyfts aterkommande som problematisk, sarskilt i
avsaknad av tydliga regler fér ansvar och operativ drift vid helautomatiserad kérning. Aven om
regelverket formellt medger sadan drift upplevs processen och kraven for att fa detta godkant
som otydliga. Det saknas transparens kring vilka kriterier som ska vara uppfyllda, hur
bedémningar gors och hur beslut kan forutses éver tid. Detta forsvarar for aktorer att planera
teknisk utveckling, investeringar och utrullning.

Industrin beskriver vidare att tillstAndsprocesserna i Sverige upplevs som langsammare och
mindre forutsdgbara jamfort med vissa andra Iander. Som jamforelse lyfts ofta exempel fran
Tyskland och USA dar myndigheter i storre utstrackning arbetar med program eller
modellregioner som majliggér aterkommande tillstdnd och gradvis utdkning av verksamheten.
Samtidigt framhalls dialogen med svenska myndigheter som konstruktiv och I6sningsorienterad
nar val processen ar igang. Utmaningen bedéms darfor inte framst i kompetens eller vilja hos
ansvariga myndigheter, utan i avsaknaden av en mer standardiserad tillstdndsprocess dar
aktorer kan ga fran begransade tester till storre pilotverksamhet och darefter till mer permanent
drift genom stegvisa tillstand.

Sammantaget innebar detta att forsoksregelverket i dag fungerar val for enskilda projekt och
begransade tester, men i mindre utstrackning som en strategisk brygga mot tidig kommersiell
drift och stegvis uppskalning. | avsaknad av tydliga ansvarsregler, férutsagbara processer och
definierade utvecklingssteg riskerar varje utdkning att behandlas som ett nytt undantag, snarare
an som nasta steg i en planerad utveckling fran test till kommersiell drift.

Langsiktig riktning och successiv regelutveckling

Industrin lyfter aterkommande att forsoksverksamhet, aven i utdkad form, inte i sig ar tillracklig
for att motivera storre investeringar, etableringar och langsiktig narvaro. Fér kommersiella
aktorer ar det avgdrande att forsta i vilken riktning regelverket férvantas utvecklas 6ver tid och
vilka grundprinciper som pa sikt kommer att galla for drift i storre skala.

Industrin efterfragar darfor inte ett fullt fardigutformat regelverk redan i dag, utan en
kommunicerad malbild fér hur ett [angsiktigt och skalbart regelverk ar tankt att fungera. Det



handlar om att skapa férutsagbarhet kring ansvar, tillstand, eventuell reglering av tjanster och
samspel med transportsystemet, aven om alla detaljer annu inte ar faststallda. Utan en sadan
riktning blir det svart for aktorer att bedéma om dagens férsok ar ett steg mot permanent
verksamhet eller en isolerad atervandsgrand.

Samtidigt finns en bred samsyn, inklusive hos myndigheter, om att ett langsiktigt regelverk
behodver utvecklas successivt i takt med teknisk utveckling, praktisk anvandning och 6kad
kunskap. Tidiga utrullningar och kontrollerad drift kan darfér anvandas som en kalla till data,
erfarenhet och insikt, som stegvis kan omsattas i justerade krav, tydligare ansvarsférdelning och
mer andamalsenliga tillstandsprocesser.

Det centrala ar darfor kombinationen av tva perspektiv:

e en tydligt kommunicerad langsiktig riktning, som visar vart Sverige ar pa vag och vilka
principer som ska galla for drift i skala, och

e en adaptiv regleringslogik, dar regelverket utvecklas i takt med faktisk anvandning,
larande och uppfdljning

For Sverige innebar detta att forsdOksverksamhet bér ses som en integrerad del av ett langre
introduktionsspar, snarare an som ett parallellt regelverk utan tydlig koppling till en framtida
malbild.

Reglering av tjanster — inte bara fordon

En aterkommande observation, sarskilt fran stader, ar att diskussionen om regelverk ofta
fokuserar pa fordonet och dess tekniska egenskaper, medan det som i praktiken paverkar
transportsystemet ar hur tjansten anvands. Det handlar exempelvis om var och hur fordonen
opererar, hur upphamtning och avlamning sker, hur tomkérning hanteras samt hur tjansten
samspelar med kollektivtrafik och andra trafikslag.

Kommunala aktorer lyfter darfor behovet av tydligare ramar for tjansternas anvandning i
transportsystemet, inte enbart regler for fordonens tekniska sékerhet. Utan sadana ramar blir
det svart att styra inférandet mot transportpolitiska mal och samhallsnytta.

Samtidigt framhaller nationella myndigheter att dessa fragor i stor utstrackning ror tjanste- och
yrkestrafikreglering snarare an automatisering i sig. AV-mobilitetstjdnster bor darfor i grunden
omfattas av samma principer som annan kommersiell trafik, for att undvika att skapa ett separat
regelverk enbart kopplat till automatiserad teknik.

Detta illustrerar ett centralt glapp i dagens regelverk: behovet av att kunna styra hur
mobilitetstjanster anvands och paverkar transportsystemet, utan att nédvandigtvis inféra
sarskilda regler enbart baserat pa att fordonet ar helautomatiserat.

Inspel fran omvariden

e For hoga intradeskrav i tidiga forsok riskerar att bli hammande
Erfarenheter fran bland annat Tyskland visar att alltfér hoga krav redan i forsoksfasen



kan f& motsatt effekt an avsett. Nar kravbilden tidigt narmar sig den som galler for
fullskalig drift, blir forsoksverksamheten resurskravande, langsam och svar att anvanda
som larande verktyg. Industrin pekar pa att detta i praktiken begransar antalet aktorer
som kan delta, minskar experimentutrymmet och férdréjer den kunskapsuppbyggnad
som regelutvecklingen ar beroende av. Flera lander har darfor boérjat sarskilja tydligare
mellan krav for initiala forsok, kontrollerad drift och mer permanent verksamhet.

e “Behavioral law” — reglering av méanskliga beteenden runt fordonet
En ofta underskattad aspekt i regelutvecklingen ar det som internationellt ibland
benamns behavioral law: hur manskliga beteenden och ansvar kring fordonet hanteras
nar korningen utférs av ett automatiserat system och nagon férare inte langre befinner
sig ombord i fordonet. Exempel som lyfts i flera Iander ar hur situationer som olyckor,
haverier, varningssignalering, interaktion med raddningstjanst eller ansvar vid
stillastaende fordon ska hanteras. | traditionell trafiklagstiftning ar dessa fragor i stor
utstrackning implicit kopplade till féraren. Nar nagon forare inte langre befinner sig i
fordonet uppstar darfor ett behov av att tydligare reglera hur sadana situationer ska
hanteras i praktiken, snarare an att I1amnas till tolkning i varje enskilt fall.

Detta kapitel illustrerar hur inférandet inte enbart kraver tekniska regler, utan aven tydliga ramar
fér ansvar, anvandning och interaktion i transportsystemet.

4.6 Strategiska varden som kan gora Sverige till en attraktiv
AV-marknad

Dialogerna inom ramen for Transformationskartan visar att marknadsstorlek och volympotential
ar ett centralt kriterium for industriella etableringsbeslut. | detta avseende har Sverige, som en
relativt liten marknad, begransade majligheter att konkurrera med stérre lander och regioner.

Samtidigt framkommer i dialogerna att industrins prioriteringar inte enbart styrs av
marknadsvolym, sarskilt i skeden dar tekniken fortfarande utvecklas, utrullningsstrategier
etableras och regulatoriska risker ska hanteras. Flera aktorer pekar pa att mindre marknader
kan vara attraktiva i tidiga faser om de erbjuder tydliga institutionella forutsattningar, relevanta
anvandningsfall och en miljé dar tekniken kan demonstreras i verklig drift.

Mot denna bakgrund sammanfattas nedan de strategiska varden som, enligt arbetet i denna
rapport, kan bidra till att starka Sveriges attraktionskraft for etablering och langsiktig skalning av
AV-mobilitetstjanster.
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Strategiska varden som kan gora Sverige
till en attraktiv AV-marknad

o SAMHALLSMAL OCH Av- o TRAFIKSAKERHET SOM a KOMBINATION AV
UTRULLNING | SAMSPEL STRATEGISK TILLGANG ANVANDNINGSFALL
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Svenska stader har tydliga mal for hallbar mobilitet, trafiksakerhet Sverige har utvecklat ett systemperspektiv dér sakerhet integreras ~ Kombinationenv privata och offentligt organiserade transporter

I))

och minskat trafikarbete. Sverige kan fungera som en referensmiljo i styrning, uppfdljning och ansvarsfordelning. Detta skapar en kan bidra till hogre nyttjandegrad, stabilare efterfragan och
dar automatiserad mobilitet demonstreras | samspel med tydliga samhailsmal.  miljo dar saker drift kan demonstreras pa ett trovardigt satt. battre forutsattningar for kommersiell hallbarhet,
o NORDISK MARKNADSLOGIK e KOMPETENS , TEST- OCH e VINTERKLIMAT OCH
EKOSYSTEMKLUSTER OPERATIV ROBUSTHET

= 8
0@ oL fiﬁ RN TS Ww%

Flera aktorer planetar sin expansion utifran regionala Sverige har ett etablerat kluster inom fordonsutveckling, Svenska trafikmiljoer praglas periodvis av snd, is och ldga
snarare n strikt nationella marknader. En regional kontext automatisering och trafiksékerhet, tillsammans med temperaturer. Detta skapar mojlighet att testa och demonsirera hur
kan oka den samlade marknadsrelevansen. avancerade test- och demonstrationsmiljoer. helautomatiserade system fungerar under varierande forhallanden.

Slutligen finns i Sverige en etablerad tradition av samverkan mellan myndigheter, stader,
regioner och naringsliv inom transportomradet. Denna samarbetsmodell har historiskt varit en
styrka i utvecklingen av nya mobilitetssystem och utgdr aven en viktig forutsattning for att
hantera den systemférandring som automatiserad mobilitet innebar.

4.7 Fran insikt till handling — behovet av en samordnad modell

Analysen i detta kapitel visar att inférandet inte enbart ar en fraga om teknik eller enskilda
regelverk. Utmaningarna ror i stallet hur malbild, styrning, reglering och faktisk anvandning i
transportsystemet hanger samman i praktiken.

Internationella erfarenheter visar att manga lander i forsta hand har fokuserat pa att etablera
formella regelverk. Detta har ofta skapat tydlighet pa juridisk niva, men samtidigt Iamnat andra
fragor 6ppna, exempelvis hur tekniskt godkanda fordon ska integreras i transportsystemet, hur
ansvar ska hanteras i drift och hur dvergangen fran pilotprojekt till mer omfattande anvandning
ska ske.

Dialoger med bade industri och offentliga aktorer i arbetet med Transformationskartan pekar
darfor pa behovet av en mer sammanhallen ansats. Reglering ar en central forutsattning, men
behdver utvecklas i samspel med styrning, tillstandsprocesser, lokal tillampning och faktisk
utrullning av tjanster. Sammantaget visar analysen att tre omraden behover utvecklas parallelit:



e Styrning och policy, som tydliggor nationell malbild och vilken roll AV-mobilitetstjanster
ska spela i transportsystemet.

e Reglering av fordon, trafik och tjanster, som skapar rattssakerhet, ansvarsférdelning
och forutsagbarhet fran forsok till permanent drift.

e Utrullning och ekosystem, dar faktisk anvandning, samverkan och larande majliggor
overgangen fran enskilda initiativ till mer skalbar tillampning.

| nasta kapitel introduceras Transformationskartan, som syftar till att operationalisera dessa
insikter i en konkret och samordnad utvecklingsmodell for inférandet av helautomatiserade
mobilitetstjanster i Sverige.

Ramverk - Samordnad nationell modell




5. Transformationskarta - en helhetsbild av en
forandringsresa

De insikter som presenterats i kapitel 4 visar att inférandet i Sverige inte kan reduceras till en
enskild reform, ett nytt regelverk eller ett pilotprojekt. Det handlar istallet om en bredare
omstallning dar flera delar av transportsystemet (exempelvis styrning, reglering, aktorsroller,
marknad och faktisk anvandning) behéver utvecklas i samspel éver tid.

Mot denna bakgrund introduceras Transformationskartan som ett verktyg for att strukturera och
stddja denna omstallning.

Transformationskartan skiljer sig fran en traditionell strategisk roadmap. En roadmap anvands
ofta av en enskild organisation for att planera sina egna aktiviteter mot ett tydligt definierat mal.
Transformationskartan tar istallet sin utgangspunkt i att den férandring som kravs ar
systemaovergripande, involverar manga aktorer med olika mandat och tidshorisonter, och inte
kan genomfodras linjart eller sekventiellt. Samtidigt utgar Transformationskartan fran en
gemensam malbild fér den 6nskade systemutvecklingen, som fungerar som riktning och
samlande referens snarare an ett statiskt slutlage.

| detta arbete definieras transformation som nagot kontinuerligt och pagaende, snarare an som
en tidsbegransad férandringsinsats. Det innebar att nya insikter, erfarenheter och férutsattningar
I6pande paverkar hur nasta steg bor tas. Transformationskartan ar darfor inte tankt som ett
statiskt dokument, utan som en gemensam referensram som kan uppdateras och justeras i takt
med larande, teknikutveckling och faktisk anvandning.

Ett centralt syfte med Transformationskartan ar att synliggéra hur olika aktiviteter och beslut
hanger ihop éver flera nivaer. Den ska bidra till att:

skapa en gemensam forstaelse for vilka férandringsblock som behdéver pa plats,
identifiera och strukturera prioriterade atgarder, samt tydliggora viktiga beroenden mellan
dem,

e samt stddja larande och aterkoppling mellan policy, reglering och praktisk utrullning.

Genom att samla dessa perspektiv i en gemensam karta blir det méjligt att fora en mer
strukturerad dialog mellan aktérer som annars ofta verkar i parallella spar.
Transformationskartan ska darmed inte ses som en fardig I6sning, utan som ett verktyg for
samordning, prioritering och gemensamt larande pa vagen mot séker, samhallsnyttig och
skalbar anvandning av helautomatiserade mobilitetstjanster i Sverige.

| féljande avsnitt presenteras Transformationskartans uppbyggnad, dess olika block samt
identifierade konkreta atgarder och nasta steg i omstallningen.
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5.1 Malbild

Transformationskartan tar sin utgangspunkt i en gemensam malbild fér hur helautomatiserade
persontransporter ska utvecklas och integreras i det svenska transportsystemet.

Denna malbild ar inte en formellt beslutad nationell policy, utan ett férslag framtaget inom ramen
for detta arbete. Den ar dock avsiktligt utformad i linje med redan etablerade transportpolitiska
mal och samhallsambitioner, och bedéms darfér vara bade realistisk och férenlig med Sveriges
Overgripande inriktning.

2027 — Delmal

Senast mitten av 2027 ska grundldggande nationella férutséttningar vara tydliggjorda for aft
mdjliggbra en stérre utrullning av helautomatiserade persontransporter.

Delmalet handlar alltsd om att ga fran analys och pilotstadium till ett lage dar Sverige uppfattas
som en forutsdgbar marknad som ar redo for verklig utrullning. Risken for bade offentliga och
kommersiella aktorer att satsa pa Sverige ska upplevas som rimlig.

2030 - Integrerad del av transportsystemet

Automatiserade végtransporter ar en integrerad del av det svenska transportsystemet och
bidrar till att uppfylla transportpolitiska mal genom séker, effektiv och héllbar mobilitet i hela
landet.

Sverige erbjuder samtidigt attraktiva och férutsédgbara villkor for aktérer som vill etablera och
skala helautomatiserade mobilitetstjénster.

Att vara en “integrerad del” innebar inte att helautomatiserade transporter finns dverallt eller
dominerar systemet ar 2030. Det innebar att:

regelverk och tillstdndsprocesser ar etablerade, fungerande, och upplevs som relevanta,
flera anvandningsfall ar i drift, potentiellt bade kommersiella och offentliga,

tjanster samverkar med kollektivtrafik och andra mobilitetsformer,

samt att helautomatiserade transporter betraktas som en naturlig del av
transportsystemet, inte som undantag eller experiment.

Samtidigt ska Sverige erbjuda attraktiva och forutsagbara villkor for aktorer som vill etablera och
skala AV-mobilitetstjanster. Malbilden kombinerar darmed tva perspektiv: samhallsnytta och
konkurrenskraft.

5.2 Tre sammanhangande lager

Transformationskartan ar inte en samling fristdende initiativ. Den &r en sammanhangande
systemmodell for hur Sverige kan ga fran fragmenterade férsok till en skalbar och langsiktigt
integrerad anvandning av AV-mobilitetstjanster.



lllustrationen visar hur tre strategiska lager, Styrning & Policy, Reglering samt Utrullning &
Ekosystem, tillsammans skapar systemforutsattningar till delmalet 2027 och darefter mojliggor
en institutionaliserad och skalbar modell fram till 2030.

Logiken ar sekventiell men sammanlankad:

e Styrning & Policy — satter riktning, mandat och gemensamma principer.
e Reglering — etablerar en strukturerad och férutsagbar spelplan for anvandning och drift.
e Utrullning & Ekosystem — omsatter ramarna i faktisk tillAmpning i transportsystemet.

Tillsammans skapar dessa lager en logik dar varje niva mojliggér nasta. Utan nationell riktning
saknas stabilitet. Utan fungerande regelverk saknas férutsagbarhet. Utan en strukturerad
utrullningsmodell saknas transformation.

Transformationskartan ar darfor inte en linjar tidsplan, utan en transformationslogik hur Sverige
systematiskt bygger forutsattningar: fran politisk ambition till permanent drift.

Sammanfattningsvis innebar Transformationskartan att Sverige till mitten pa 2027 ska ha:



Grundforutsattningar etablerade 2027

Nationell inriktning
Skapar riktning utan att detaljstyra lokala
I6sningar. Koppiat till transportpolitiska mdél

och samhdlisnytta.
Styrning & Policy o mge:& mandat
i P apar et genom ansvar oc
Nationell sa_mord_nlng utan samspel mellan nivéer, for att méjliggéra
detaljstyrning samordning utan att skapa nya flaskhalsar.

Ramverk & verktyg
Skapar handlingskraft genom att ge
praktiska verktyg for att agera i linje med
den nationelia inriktningen.

Léngsiktigt regelverk

2 Stegvis etablering av ett systematiserat

Reglering regelverk
Reglering som mojliggor skalbar drift
Forsoksverksamhet

Reguilatorisk brygga som mdjiggor
Idrande och kommersiell drift

Affar & Konceptutveckling
Skapar konkret efterfrégan och hdlbara
affdrsmodeller | samspel meltan kommun,
region och marknad.

L :
Utrullning & Ekosystem | i Wg ey SO
Fran policy & reglering — faktisk frén test till permanent drift.

anvandning i transportsystemet

Fysisk & Digital infrastruktur
Sdkerstdller att miljd, data och planering
mdégliggdr faktisk anvdndning.
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2030

Helautomatiserade vagtransporter som
integrerad och skalbar del av transportsystemet

Konsoliderad styrningsmodell integrerad
i ordinarie transportpolitik

Systembaserat regelverk med
fungerande tillstands- och tillsynsmodell

Permanent och skalbar drift med
integrerad samhallsnytta

)
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5.2.1 Styrning & Policy

Styrning & Policy beskriver hur Sverige skapar de institutionella och politiska forutsattningarna
for att maojliggora en kontrollerad, samordnad och legitim introduktion.

Prioriterade atgarder fram till deimalet 2027

Malet till mitten av 2027 ar att dessa systemférutsattningar ska vara etablerade. Det innebar att
riktning, ansvarsférdelning och grundldggande policyprinciper ar beslutade och kommunicerade,
sda att aktorer kan agera med forutsagbarhet.

Detta lager handlar darmed inte om detaljreglering, utan om att skapa den politiska och
institutionella ram som gor évriga delar av Transformationskartan genomférbara.

Initial AV-strategi antagen och kommunicerad >

Strategin ska etablera en tydlig politiskt forankrad inriktning fér hur inférandet ska ske, varfér
det ar prioriterat och hur det ska bidra till transportpolitiska mal, samhallsnytta och starkt
innovations- och konkurrensférmaga.

Strategin ska inte detaljstyra lokala |6sningar eller tekniska val, men skapa en gemensam
riktning och tydlighet for offentliga aktérer och marknad.

En nationell AV-strategi bor:

Etablera en malbild

Tydliggora varfor Sverige vill méjliggéra helautomatiserade tjanster (sékerhet,
tillganglighet, klimat, innovation, konkurrenskraft).

Klargora vilken roll staten respektive lokala aktorer har i inférandet.

Ange en évergripande inriktning fér inférande, skalning och larande.

Klargéra hur Sverige avser samspela med EU-regelverk och internationell utveckling.
Antas pa nationell niva och utgoéra referensram for fortsatt regelutveckling och
implementering.




Positionering for etablering och konkurrenskraft >

Sverige har tydliggjort hur landet positionerar sig som en attraktiv miljé fér utveckling, testning
och kommersiell implementering av AV-mobilitetstjanster.

Atgarden syftar till att starka Sveriges konkurrenskraft genom att skapa tydlighet, synlighet
och samordning, bade fér inhemsk innovation och for internationella aktérer som évervager
etablering.

Tydlig kommunikation av Sveriges regulatoriska modell och inférandeprinciper.
Samordnad struktur fér dialog med internationella och nationella aktorer.
Identifiering och synliggérande av svenska styrkeomraden (ex. fordonsutveckling,
sakerhet, elektrifiering, digital infrastruktur, och systemintegration).

Koppling mellan transportpolitik, innovationspolitik och kompetensférsérjning.
Okad internationell narvaro och profilering i relevanta forum.

Sty- och samverkansmodell etablerad >

Sverige behoéver etablera en tydlig och fungerande styr- och samverkansmodell fér inférande
av helautomatiserade mobilitetstjdnster, anpassad till befintlig férvaltningsstruktur och
ansvarsfordelning. Modellen ska skapa klarhet i mandat och beslutsvagar samt sakerstalla
effektiv koordinering mellan nivaer utan att etablera nya permanenta strukturer i onédan.

En fungerande modell bér bygga pa tre kompletterande funktioner:




Nationell malbild och langsiktig inriktning

Mandatfordelning

Utse nationell samordnare

Forfattningsandringar och dvergripande prioriteringar

Att ge tydliga uppdrag och sakerstalla finansiering dar det behovs

—

@ e Samlar myndigheter

e Ansvar for att forvalta och uppdatera den nationella roadmapen

e Formaga att sakerstalla harmonisering mellan reglering, policy och implementering
C J e Roll som formell kontaktpunkt gentemot industri, regioner och kommuner.

Plattform mellan offentliga aktorer, industri, kommuner, akademi
Katalysator for utrulining, larande och innovation

Bidra till att identifiera hinder och utvecklingsbehov.

Lank mellan operativ verklighet och myndighetsarbete

Funktionerna ersatter inte varandra utan fyller olika roller i styrkedjan. Till delmalet 2027 bor
funktioner vara formellt utsedda, roller tydligt definierade och samverkansstrukturen etablerad
och kommunicerad.

Dokumenterad ansvarsfordelning >

For att mojliggdra en férutsagbar och effektiv introduktion behdver ansvar och mandat mellan
statlig niva, myndigheter och kommuner vara tydligt definierade och dokumenterade.

Otydlighet i ansvarsférdelning riskerar att leda till dubbelarbete, férseningar och osakerhet for
saval offentliga aktérer som marknaden. En gemensam och kommunicerad ansvarskarta ar
darfor en grundforutsattning for samordnat inforande.

Arbetet bor omfatta:

Tydlig avgransning mellan nationell tillstandsprovning och lokal tillampning.
Klargérande av ansvar vid sakerhetsbedémning, uppfdljning och tillsyn.
Beskrivning av ansvar och mandat vid dvergang fran forsoksverksamhet till permanent
drift.

e Tydliggorande av rollférdelning mellan statliga myndigheter i fragor som ror
regelutveckling, vagledning och implementering.

Till delmalet 2027 ska ansvarsférdelningen vara dokumenterad, beslutad inom berérda
organisationer och offentliggjord som referensram for berérda aktorer.
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Inforandeprinciper faststallda >

Inférandeprinciper kan med fordel paketeras och kommuniceras som en nationell guide eller
referensram. De kan da:

e Ge kommuner och regioner stdd i lokala beslut.

e Ge myndigheter vagledning i regel- och tillsynsutveckling.

e Ge industrin forutsagbarhet kring Sveriges hallning och ambition.

Exempel pa vad sadana principer skulle kunna omfatta:

Sakerhetsambition

En gemensam och politiskt forankrad sakerhetsambition for helautomatiserade
vagtransporter, i linje med Vision Zero. Detta skapar stabilitet i regelutvecklingen och minskar
risken for fragmenterade sakerhetskrav 6ver tid.

Kontrollerad och stegvis introduktion
Inférandet sker strukturerat:
e Grundlaggande reglering etableras forst.
e Fdrsdksverksamhet anvands som regulatorisk brygga.
e Regelutveckling sker successivt, baserat pa faktisk drift och erfarenhet.

Detta signalerar att Sverige varken blockerar teknik eller slapper den helt fri, utan arbetar med
en kontrollerad modell.

Grundldaggande principer for sdakerhetsprévning och datadelning

e Tydlighet vilka principer som styr beddmning av utlandska aktérers eventuella
etablering.

e Tillstand, tillsyn och policyutveckling ska bygga pa en kombination av driftdata,
simulering och verifiering. Larande integreras i styrningen och anvands for att
successivt utveckla regelverk och tillampning.

Detta starker bade politisk legitimitet och allmanhetens fortroende.

Integration i transportsystemet
AV-tjanster ska utvecklas i samspel med befintligt transportsystem och transportpolitiska mal.




Privata aktorer, kollektivtrafik och kommunal planering ska kunna samverka snarare an
motverka varandra. Principen tydliggér att AV-tjanster betraktas som en del av
transportsystemet, inte som en frikopplad tekniksektor.

Teknikneutralitet och konkurrensneutralitet
Regler och styrning ska inte gynna specifika tekniska I6sningar eller enskilda aktérer.
Detta ar centralt for rattssakerhet, EU-harmonisering och internationell trovardighet.

Pa sa satt blir den nationella inriktningen inte enbart ett politiskt dokument, utan ett praktiskt
forsta verktyg for samordnat inférande.

Medborgardialog och transparent inforande

Inférandet av AV-mobilitetstjanster ska praglas av transparens och aktiv samhallsférankring.
Medborgardialog, tydlig kommunikation och éppenhet kring sakerhet och ansvar &r centrala
for att bygga langsiktig legitimitet och tillit.

For att moéjliggéra bade kontrollerad introduktion och tydlig marknadssignal boér en eller ett
fatal modellregioner eller referensstader prioriteras nationellt. Dessa miljder fyller flera
funktioner:
Larande och regelutveckling

e Testa ansvarsfordelning, tjanstelogik och tillsyn i praktiken

e Skapa strukturerad datainsamling och erfarenhetséaterféring

e Utgdra regulatorisk brygga mellan férsék och permanent drift i praktiken

Etablering och marknadssignal
e Signalera nationell ambition och langsiktighet
e Skapa tillracklig volym och kontinuitet fér industriell narvaro
e Mojliggéra mer omfattande utrullning snarare an isolerade pilotprojekt

En resurssatt modellregion fungerar darmed inte enbart som testmiljo, utan som en konkret
etableringsplattform som kan attrahera investeringar, kompetens och partnerskap.

Vid etablering av offentliga AV-tjanster ar nationell riskdelning i introduktionsfasen nédvandig
for att hantera den initiala investerings- och osakerhetstroskeln.

Till delmalet 2027 bér minst en sadan milj6é vara identifierad, strukturerad och tydligt
kommunicerad inom ramen for den nationella modellen.

Demonstrations- och larmiljo resurssatt >

Perspektiv 2027-2030

«



Efter delmalet 2027 forskjuts fokus fran att etablera riktning och struktur till att konsolidera och
integrera dem i ordinarie system. Under perioden 2027-2030 behdver den nationella
inriktningen, styrmodellen och inférandeprinciperna successivt omsattas i permanent praktik.
Detta innebar bland annat:
e Att den nationella strategin utvecklas fran politisk inriktning till integrerad del av
transportpolitik och planeringsprocesser.

e Att samverkansmodellen stabiliseras och anvands I6pande snarare an projektbaserat.

e Att ansvarsférdelningen tillampas konsekvent och justeras vid behov baserat pa
erfarenhet.

e Att inférandeprinciper successivt operationaliseras i form av vagledning, verktyg och
etablerade arbetsformer.

e Att strukturer for medborgardialog och samhallsférankring utvecklas i takt med bredare
inférande.

e Att ramar for datadelning, cybersakerhet och sakerhetsprovning fordjupas i takt med
Okande volymer och komplexitet.

e Att Sverige uppratthaller och utvecklar sin internationella position genom faktisk
implementering snarare an enbart policyutveckling.

Vid 2030 bor styrningen av AV-mobilitetstjanster vara integrerad i ordinarie institutionella
strukturer, med stabil samverkan mellan nivaer och harmoniserad nationell tilldmpning och att
eventuella finansieringsmodeller utvecklas fran introduktionsstdod till langsiktigt hallbara
affarsupplagg.

5.2.2 Reglering

Som tidigare resultat visar ( kapitel 4) ar trafik-, ansvar- och anvandningsreglering en
férutsattning fér introduktion av helautomatiserade fordon.

Sverige har idag ett mojliggérande forsoksregelverk, men detta ar i huvudsak utformat for
avgransade projekt. For att mojliggéra malbilden definierad inom ramen for detta arbete (
nationella férutsattningar pa plats 2027) kravs att regleringen utvecklas fran en

undantagsbaserad modell till ett strukturerat och férutsagbart ramverk for permanent drift.

Transportstyrelsen har, utdéver redan gjorda utredningar, pabdrjat ett internt arbete for att
strukturera myndighetens vag framat i detta avseende. Transformationskartan tar inte éver detta
arbete, utan tydliggér det systemdévergripande sammanhang dar regelutvecklingen behdver
verka.



Langsiktigt regelverk

Stegvis etablering av ett systematiserat regelverk

Utvecklingen av ett svenskt ramverk for helautomatiserade mobilitetstjanster sker i ett
flernivasystem dar EU/UNECE, nationell och lokal niva har olika men delvis 6verlappande
roller. For att maojliggora ett forutsagbart och skalbart inforande behéver granssnitten mellan
dessa nivaer vara tydliga, bade principiellt och i praktisk tillampning.

P& EU- och UNECE-niva utvecklas framst regelverk fér typgodkannande och tekniska
sakerhetskrav for automatiserade fordon, men i vissa fall regleras dven anvandning av
automatiserade system, exempelvis genom EU-férordning 2022/1426.

Nationell niva ansvarar i huvudsak for hur fordon och tjanster far anvandas i trafiksystemet,
inklusive trafikregler, ansvarsférdelning, tillstandsprocesser och tillsyn.

Lokal niva paverkar hur tjanster anvands i den faktiska trafikmiljon genom exempelvis lokala
trafikforeskrifter, hastighetsregler, geografiska begransningar, hallplatser och
mobilitetsplanering.

Tre nivaer for reglering och ansvar - granssnitt i ett flernivasystem
lllustrerar den nuvarande inriktningen och 6nskade mdilbilden fér ansvarsférdelningen
mellan EU, nationell och lokal nivd — grdnssnitt som behéver etableras.

L. . .. Amm X
UNECE/EU-niva Nationell-niva m mm Lokal-niva
Tekniska krav och typgodkannande Reglerar anvandningen genom trafikregler Lokala trafikforeskrifter och driftsmiljo

Typgodka de av i de fordon
Sakerh da och sy b d Trarfik & Ansvarsregler
Tillverkarens ansvar Datainft incidentrapportering, sakerhetsindikatorer
Standarder, rapportering och incidentdata Drifttilistand alternativt-> Yttrande
G regler for op rifiering (pa vagin)  Tillsyn och sanktioner

Lokal trafikmiljo och lokala trafikforeskrifter
Tillsténd for av-/pastigning, curbside, hlplatser
Infrastruktur (vagstandard, digital data, kartdata)

For att undvika dubbelreglering och fragmentering behdver féljande granssnitt tydliggoras i
relation till AV-mobilitetstjanster:

e Hur befintliga tillstdndsprocesser ska tillampas nar AV-tjanster etableras.

e Hur kommunala yttranden och lokala trafikféreskrifter samspelar med nationella
tillstand.

e Hur potentiella malkonflikter mellan nationell och lokal niva hanteras i praktiken.

Klargjort granssnitt EU-nationellt-lokalt >




e Hur svensk tillampning samspelar med EU:s och UNECE:s fortsatta regelutveckling.

Utvecklingen av ett langsiktigt regelverk for helautomatiserade vagtransporter pagar redan
inom Transportstyrelsen. Myndigheten har i sitt utredningsarbete féreslagit en inriktning mot
ett mer systembaserat regelverk for ett automatiserat vagtransportsystem, med inspiration
fran bland annat Frankrikes ARTS-modell.

Den trappstruktur som illustreras nedan bygger pa och tolkar detta arbete. Den ar inte
frikopplad fran pagaende myndighetsprocesser, utan placerar Transportstyrelsens
regelutveckling i ett bredare transformationssammanhang och tydliggér hur olika delar
behover etableras i en logisk ordning over tid.

Sverige boérjar darmed inte fran noll. Det finns redan befintliga férslag, EU-rattsliga ramar och
regulatoriska erfarenheter. Transformationskartan samlar dessa byggstenari en
sammanhangande uppbyggnadslogik.

4. Driftsattning

Delmal 2027

Fordonskategori
Yrkestrafik
Trafikmedicin

Fram till delImalet 2027 de tva forsta stegen vara i kraft:

1. Sakerhetsambition

Grunden for regelverket bor vara en nationellt férankrad sékerhets- och samhallsambition for
ett automatiserat vagtransportsystem. Denna bor ta sin utgangspunkt i de transportpolitiska
malen, som omfattar bade funktionsmalet (tillganglighet, framkomlighet och effektivitet) och
hansynsmalet (trafiksakerhet, miljé och halsa).

Sakerhetsambition & Ansvarsregler faststallda >
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| praktiken handlar detta exempelvis om att tydliggora:

e malbild for sakerhet pa systemniva
e acceptabla risknivaer vid inférande och drift av automatiserade fordon

e hur automatiserade mobilitetstjanster ska bidra till transportpolitiska mal sasom
tillganglighet, framkomlighet, miljé och trygghet

Trafiksakerhet utgor i detta sammanhang en central del genom Vision Zero, som ar en del av
hansynsmalet inom transportpolitiken.

En tydlig inriktning mot de transportpolitiska malen skapar stabilitet och referenspunkt for
efterféljande reglering och minskar risken for fragmenterade krav i senare steg. Underlagen
kan exempelvis tas fram av Transportstyrelsen och darefter beslutas av regering eller
riksdag..

2. Ansvarsregler

Nasta steg ar att faststalla vem som bar skyldigheter och ansvarar for vad nar den
traditionella férarrollen inte langre galler.
Har finns redan ett betydande befintligt underlag i form av:

e SOU 2018:16

e Ds 2021:28

Detta innebar att Sverige har méjlighet att relativt snabbt etablera en rattslig grund for
skyldigheter och ansvar vid automatiserad drift, snarare an att pabdérja arbetet fran grunden.
Ett klargjort ansvar ar en forutsattning for forsakring, tillsyn, kommersiell drift och
investeringsbeslut.

Forsoksverksamhet 2.0

Regulatorisk brygga som mdjliggor Idrande och kommersiell drift

Moderniserad och skalbar forsoksmodell >

Utvecklingen av ett langsiktigt, systembaserat regelverk tar tid. Samtidigt finns ett behov av
att maéjliggora tidig etablering, kommersiell drift i begréansad skala och praktiskt larande.




Forsoksverksamheten fyller darfor en avgérande funktion, men i sin nuvarande form riskerar
den att bli ett parallellt undantagssystem, snarare an en strukturerad vag mot permanent drift.

| Transformationskartan definieras darfér en uppdaterad forsoksverksamhet,
Forsoksverksamhet 2.0, som en regulatorisk introduktionsfas. Den ska:

e mojliggdra kontrollerad kommersiell drift,

e skapa strukturerat larande,

e fungera som testbadd for framtida regelverk,

e och utgora en tydlig brygga mot det langsiktiga regelverket.

Den ersatter inte permanent lagstiftning, utan ar ett verktyg fér att bygga den.

Omfattning — vad den uppdaterade férs6ksverksamheten ska omfatta

| dialoger med bade internationella AV-aktorer och Transportstyrelsen har ett antal centrala
delar identifierats som sarskilt viktiga att inkludera i en uppdaterad férsdksverksamhet. Dessa
delar utgor en rimlig startpunkt for omfattningen av Forsoksverksamhet 2.0.

Samtidigt ar det viktigt att betona att omfattningen inte bér vara statisk. Introduktionsfasen ska
vara ett dynamiskt verktyg, dar nya fragor och komponenter kan inkluderas i takt med att
erfarenheter genereras och delar av det Iangsiktiga regelverket behover trycktestas i
praktiken.

Utifran genomforda dialoger kan omfattningen struktureras i tre huvudsakliga omraden:

e Ansvar och tillstand
o Tydlig koppling mellan ansvarsregler och tillstandsprévning.
o Klargjord relation mellan ODD (Operational Design Domain) och tillstandets
geografiska och funktionella avgransning.
o Struktur for villkorsstyrd introduktion

e Drift och skalning
Majlighet till successiv ODD-expansion och volymdkning.
Inkludering och “snabbspar” av EU-typgodkanda ADS-fordon.
Tydliga kriterier och processer for att avveckla sékerhetsférare dar det ar
relevant.
o Madijlighet att anvanda teknisk fjarrévervakning eller fjarrstdod dar sa ar
motiverat.

e Process och langsiktighet
o Transparent och forutsagbar tillstandsprocess och tidsram
o Tydliga kriterier for 6vergang fran férsok till mer permanent drift




Sammanfattningsvis ska Forsoksverksamhet 2.0 inte enbart mdjliggora enskilda pilotprojekt,
utan utformas som ett regulatoriskt verktyg for att bade introducera och utveckla regelverket i
praktiken. Den ska kunna hantera tidig kommersiell drift, samtidigt som den genererar det
underlag som kravs for att bygga nasta steg i det langsiktiga, systembaserade regelverket.

Mandat - vilket handlingsutrymme som kravs
For att Forsoksverksamhet 2.0 ska fungera som regulatorisk brygga kravs en strukturerad
genomlysning av befintligt mandat och eventuella behov av komplettering.

Tre nivaer av handlingsutrymme kan identifieras:

Mandatniva 1 — Tillampning inom befintligt mandat
e Fortydligad tolkning av gallande regelverk
e Anpassad tillstandspraxis inom befintliga ramar
e Justering av foreskrifter och interna processer

Denna niva mojliggor relativt snabb justering och kan anvandas for att forbattra tydligheten
och effektiviteten i nuvarande forsoksverksamhet.

Mandatniva 2 — Undantag eller sarskilda bestammelser inom befintlig lag
e Tidsbegransade undantag
e Sarskilda introduktionsvillkor
e Anpassningar som mojliggér exempelvis drift utan sakerhetsférare under kontrollerade
former

Denna niva kraver tydlig analys och politisk férankring, men kan anvandas for att mojliggora
mer avancerad drift utan att hela regelverket behéver omarbetas.

Mandatniva 3 — Andring i lag eller férordning
e Lagstiftningsandringar som mojliggdr ett mer permanent introduktionsinstrument
e Fortydligad ansvarsférdelning
e Justeringar som harmoniserar nationell ratt med EU:s ADS-ramverk

Denna niva ar mer tidskravande men avgorande for att undvika att introduktionsfasen fastnar i
ett permanent “forsokslage”.

Koppling till Transformationskartan: Mandatfragan ar inte en separat juridisk évning, utan en
central del av handlingslogiken i Transformationskartan:

Den avgor vilka atgarder som kan genomféras fram till delmalet mitten pa 2027.
Den tydliggor vilka initiativ som kraver regeringsbeslut respektive myndighetsatgard.
Den skapar transparens gentemot industrin kring vad som ar magjligt, nar och under
vilka villkor.




En strukturerad mandatgenomlysning bor darfor vara en prioriterad atgard i
Transformationskartan, med tydlig ansvarsférdelning, tidplan och beslutsvagar.

Tillsyns- och larandemodell >

For att moéjliggdra saker och skalbar utveckling behdéver tillsyn, datarapportering och larande
vara en integrerad och permanent del av modellen.

Tillsyns- och larandemodellen ska sakerstélla att erfarenheter fran faktisk drift, bade inom
introduktionsfas och kommersiell verksamhet, systematiskt aterfors till regelutveckling och
tillstandsproévning.

Den bor exempelvis omfatta:
e  Struktur for uppfdljning av tillstandsvillkor.

e Enhetliga krav pa incidentrapportering och sakerhetsindikatorer.
e Nationell sammanstallning och analys av driftdata.
e Uppfdljning av samhallseffekter och systempaverkan.

e Tydlig mekanism for hur erfarenheter paverkar féreskrifter, praxis och
sakerhetsambition.

Modellen ska inte enbart vara reaktiv, utan maojliggdra successiv justering av krav, ansvar och
tilldampning baserat pa dokumenterad erfarenhet.

Genom en sammanhallen tillsyns- och larandemodell kan Sverige kombinera rattslig stabilitet
med adaptiv utveckling och darmed undvika att regelverket antingen blir statiskt eller
permanent experimentellt.

Perspektiv mot 2030 — Konsolidering och systemmognad

Nar sakerhetsambition och ansvarsregler ar faststallda, introduktionsfasen ar etablerad och
tillsyns- och larandemodellen ar i funktion, forskjuts fokus successivt fran mojliggérande till
konsolidering.

Utvecklingen fram till 2030 handlar inte primart om nya principer, utan om att stegvis etablera ett
sammanhallet och systematiserat regelverk dar introduktionsfas och permanent drift integreras.
I den trappstruktur som illustreras ovan innebar detta att féljande delar successivt etableras:

3. Trafik- och anvandningsregler

Nar ansvarsférdelningen ar tydlig behéver regelverket ange nar och hur ett automatiserat fordon
far anvandas i trafik. Detta steg markerar évergangen fran ett fordons- och ansvarsperspektiv till
ett anvandnings- och systemperspektiv.
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Det handlar exempelvis om att faststalla:

Grundlaggande trafikregler for automatiserad kérning

Roller sasom operatdr, fijarroperator och systemansvarig

Ramar for geografiska och funktionella begransningar (ODD)

Tydligare ramar for lokal tilldmpning och samspel med kommunala verktyg

EU:s ADS- och typgodkannandelagstiftning skapar den tekniska intradesbiljetten, men det ar pa
nationell niva som anvandningslogiken behdver tydliggoras. Detta steg innebar att
helautomatiserad korning integreras i det ordinarie trafikregelverket, snarare an hanteras genom
undantag.

4. Driftsattning

Till 2030 bér introduktionsfasen inte langre vara det primara verktyget for drift, utan fungera som
en integrerad del av ett systematiserat regelverk.
Det innebar att:

e Dirifttillstdnd och tillsyn ar etablerade som férutsagbara processer

e Successiv ODD-expansion kan hanteras inom stabila ramar

e Overgang fran test till permanent drift &r operativt beprévad

e Larande sker inom ordinarie strukturer, inte i parallella projekt
Har faststalls principerna for hur drift tillats och kontrolleras, inte hur varje enskilt arende
handlaggs i praktiken.Regelverket gar darmed fran att vara experimentellt till att vara
institutionellt.

Fran reglering till system
Mot 2030 bor Sverige ha:
e Ett sammanhallet regelverk som utgar fran de transportpolitiska malen, dar sakerhet,
ansvar, anvandningsregler och operativ drift hanger ihop i ett fungerande system.
Ett tydligt granssnitt och tillampning mellan UNECE/EU, nationell och lokal niva.
En fungerande larandemodell, dar erfarenheter fran faktisk anvandning successivt
omsatts i justeringar av regler, tillstdndsprocesser och tillampning i myndigheter och
rattssystem.
e En regulatorisk miljéo som upplevs som férutsdgbar av bade kommuner och
marknadsaktorer.

Regelverket ska da inte langre uppfattas som en introduktionsstruktur, utan som en naturlig del
av det svenska transportsystemet.

5.2.3 Utrullning & Ekosystem

Nar regelverket skapar forutsagbarhet kring ansvar, tillstand och anvandningsregler uppstar
férutsattningar for affarsmodeller och etableringsbeslut, och darmed omsatta policy och
reglering i faktisk anvandning i transportsystemet. Utan en tydlig handlingslogik riskerar
utvecklingen att:



e Bli fragmenterad och spridd dver flera orter utan kritisk massa
e Drivas enbart av privat affarslogik utan koppling till samhallsmal
e Fastna i aterkommande pilotverksamhet utan vag till permanent drift

Sveriges strategi bygger darfor pa ett medvetet val: att kombinera marknadens innovationskraft
med en samlad offentlig struktur for prioritering, implementering och larande.

Offentlig efterfragan >

Syftet ar att skapa tydlig offentlig prioritering och forutsagbarhet gentemot marknaden.

1) Prioriterade anvandningsfall definierade
Prioriteringen av anvandningsfall bér ske pa kommunal och regional niva, som en del av
ordinarie mobilitetsplanering, trafikférsorjningsprogram och stadsutveckling.
Det handlar om att identifiera var automatiserade tjanster kan skapa storst samhallsnytta,
exempelvis:

e Kompletterande kollektivtrafik i lagtrafikomraden

On-demand-tjanster i urbana miljéer
Serviceresor och sarskilda persontransporter
First/last-mile-I6sningar

Automatisering av befintlig busstrafik
Integrerade taxitjanster i stadskarnor

2) Koordinerad offentlig bestallarroll

Offentlig sektor behdver utveckla en mer koordinerad och framatlutad bestallarroll genom att:
e Kommunicerad etableringslogik gentemot marknaden
e Samlad offentlig bestallarroll i relevanta miljer
e Tydlig koppling mellan AV-tjanster och mobilitetsmal

Detta innebar inte detaljstyrning av marknaden, utan tydliggérande av behov, ramar och
ambition.




Offentlig-privat samverkansmodell

For att moéjliggdra hallbara och skalbara AV-tjanster behdver samverkan mellan offentlig
sektor och marknad utvecklas bortom traditionell upphandling eller tillstdndsgivning.

Samverkansmodellen ska skapa forutsattningar for nya affarsmodeller som kombinerar
samhallsnytta med kommersiell barkraft.

e Tydlig ansvarsfordelning mellan offentlig sektor, operator och eventuella
teknikleverantorer

e Principer for risk- och intaktsdelning

Behov av anpassad upphandlings- eller tillstandslogik beroende pa tjanstetyp

e Ramverk for hur AV-tjanster kan integreras i kollektivtrafik, serviceresor eller
on-demand-strukturer

e Utrymme for att testa och utveckla nya affarsmodeller, exempelvis:

Samfinansierade pilotupplagg

Prestationsbaserade ersattningsmodeller

Kombination av privat drift och offentlig medfinansiering

Plattformssamverkan mellan privata aktérer och offentlig bestallare

O O O O

Syftet ar att etablera en stabil struktur for samspel som méjliggér innovation utan att skapa
otydlighet kring ansvar, mandat eller samhallsmal.




Implementeringsforberedelser genomforda >

Delmalet 2027 innebar inte att storskalig permanent drift redan ar etablerad, utan att
férutsattningarna for forsta operativa utrullningar ar genomférda i minst en
demonstrationsmiljo.

Implementeringsforberedelserna ska sakerstalla att staden eller regionen ar organisatoriskt,
regulatoriskt och operativt redo att mojliggora AV-tjanster utan strukturella hinder.

Till 2027 bér foljande vara genomfért i demonstrationsmiljé(er):

1. Praktiskt implementeringsramverk framtaget
e Policyer gallande implementering av AV-tjanster
e Tydlig intern process for hur etablering av AV-tjanster hanteras
e Klargjorda beslutsvagar, ansvarsfordelning och kommunikationsvagar mellan aktorer.
e Struktur for samordning mellan trafik, stadsutveckling, digital infrastruktur och juridik

Detta kan exempelvis ske genom en testbadd eller innovationsarena som fungerar som
samlad ingang for etablering och larande.

2. Lokal miljé och organisation forberedd

Lokala trafikféreskrifter och mandat analyserade

Forberedda ytor for pa- och avstigning, uppstallning och driftlogistik
Samordning med kollektivtrafik och andra operatorer

Intern kompetens och kontaktpunkter definierade

Malet ar inte att optimera alla framtida scenarier, utan att moéjliggora forsta operativa drift pa
ett kontrollerat satt.

3. Struktur for uppfoljning och kunskapsoverfoéring etablerad
e Definierad modell for insamling och analys av erfarenheter
e Rutiner for att dela larande mellan stader och nationella aktérer
e Koppling till nationell larandestruktur

Detta sékerstaller att erfarenheter fran demonstrationsmiljéer inte stannar lokalt utan bidrar till
successiv forbattring av nationell tillampning.




Struktur for overgang till permanent drift >

Fore forsta storre operativa utrullningen bér ramarna for 6vergang fran test till permanent drift
vara klargjorda. Det bor vara tydligt:

Hur testverksamhet kan 6verga i permanent drift

Vilka kriterier som ska vara uppfyllda (sakerhet, samhallsnytta, stabilitet)

Hur ansvar, tillsyn och uppféljning férandras over tid

Hur erfarenheter struktureras och tas tillvara nationellt

Detta innebar inte att modellen ar fardigutvecklad, men att principerna for évergangen ar
definierade innan storre operativ drift inleds.

En tydlig 6vergangsstruktur minskar regulatorisk osékerhet och ar avgérande for att aktérer
ska vaga investera langsiktigt i etablering, kompetens och infrastruktur.

Minimikrav for fysisk miljo definierade >

Utgangspunkten ar att AV ska fungera i befintlig infrastruktur. Anpassningar ska vara
proportionerliga, behovsbaserade och stegvisa.

Vilka krav som stalls pa vagmarkeringar, skyltning och trafikmiljo

Hur pa- och avstigningszoner (curbside) ska hanteras

Hur uppstallning, laddning och driftlogistik kan l6sas

Hur samexistens med gang, cykel, kollektivtrafik och annan trafik sakerstalls

Det handlar inte om att skapa nya infrastruktursystem, utan om att klargéra vad som ar
tillrackligt for saker drift och hur lokala anpassningar ska hanteras konsekvent.

Genom att definiera en nationellt férankrad miniminiva minskar risken for att varje kommun
utvecklar egna krav, vilket annars kan skapa fragmentering och ékade etableringskostnader.




Principer for digital uppkoppling och datafloden >

AV ar beroende av robust uppkoppling och strukturerade datafléden.

Vilken roll uppkoppling (4G/5G/6G m.m.) spelar i driften

Hur kommunikation mellan fordon, operatér och myndighet ska fungera
Hur driftdata kan delas for tillsyn och uppf6ljning

Hur ansvar for digital robusthet fordelas

Detta innebar inte att alla tekniska I6sningar ar fastlasta, utan att ramar och ansvar ar
klargjorda sa att operatdrer kan dimensionera sina system och offentliga aktorer kan forsta
sina krav.

Perspektiv 2027-2030
Efter att forsta operativa utrullningar genomforts forskjuts fokus fran forberedelse till stabilisering
och skalning.

Till 2030 bor:

Flera stabila operativa tjanster vara etablerade

Samverkans- och upphandlingslogik vara mer standardiserad
Infrastrukturprinciper tillampas brett

AV-tjanster vara integrerade i ordinarie planeringsprocesser
Lépande justering av affarsmodeller ske baserat pa driftdata

Utvecklingen gar darmed fran strukturerad introduktion till fungerande och skalbar marknad.



6. Fran analys till genomforande

Denna rapport har beskrivit nulaget, identifierat systemiska glapp och konkretiserat atgarder
genom Transformationskartan. Nasta steg ar inte ytterligare kartlaggning, utan forflyttning.

Den tekniska regelutvecklingen pa EU-niva gar nu in i en fas dar serieproduktion av
helautomatiserade fordon mdjliggors fran 2027. Flera internationella aktérer planerar
kommersiell expansion under samma period.

Det innebar att fragan fér Sverige inte langre primart ar om tekniken kommer, utan om de
nationella och lokala férutsattningarna ar tillrackligt tydliga nar den gor det.

Sverige har stark fordons- och sakerhetskompetens, etablerade testmiljoer och ett internationellt
fortroende i det tekniska regelarbetet. | kombination med Vision Zero och tydliga samhallsmal
finns ett robust utgangslage.

Transformationskartan ar darmed inte en vision, utan ett genomféranderamverk foér att omsatta
detta utgangslage i faktisk tillampning.

6.1 Prioriterade nasta steg

Tre parallella forflyttningar behdéver initieras under 2026.

1. Staten — tydliggor riktning och mandat
e Kommunicera nationell inriktning och inférandeprinciper
e Etablera tydliga samordningsfunktioner
e Sakerstalla klargjord ansvarsférdelning vid helautomatiserad kérning

Det handlar inte om att detaljstyra inférandet, utan om att skapa forutsagbarhet. En
kommunicerad inriktning minskar osakerhet fér bade myndigheter och marknadsaktérer och
starker Sveriges internationella attraktionskraft.

2. Myndigheter — operationalisera en skalbar regleringsmodell
e En tydlig modell fér 6vergang fran forsok till permanent drift
e Standardiserad och férutsagbar tillstandsprocess for stegvis expansion
e Struktur for datadrivet larande kopplat till tillsyn och regelutveckling

Forsdksverksamhet bor fungera som en regulatorisk brygga, inte som ett parallellt spar utan
tydlig slutpunkt. Regelutvecklingen behdver vara adaptiv, men samtidigt riktad mot ett tydligt
slutlage.

3. Kommuner, regioner och kollektivtrafik — ta aktiv roll i tillampningen
e Etablera minst en prioriterad demonstrationsmiljo med nationell betydelse
e Konsolidera offentlig efterfragan och formulera en koordinerad roadmap for
anvandningsfall



e Integrering av AV-tjanster i ordinarie planeringsprocesser
Inférandet blir inte systempaverkande om det enbart drivs av privata initiativ. Offentlig

efterfragan, regional samordning och lokal tillampning ar avgdrande for att skapa samhallsnytta.

Parallella forflyttningar for att mojliggoéra utrullning av
helautomatiserad mobilitet
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Inférandet av AV-mobilitetstjanster kraver samordnade forflyttningar pa flera nivaer samtidigt,

fran politisk riktning och regulatoriska ramar till regional och lokal tillampning samt utveckling av
privata och offentliga mobilitetstjanster.

Helautomatiserade fordon och mobilitet ar inte langre en framtidsvision, det ar en
konkret mojlighet. Nu finns mojligheten att ta ett gemensamt steg framat.
Sverige har kompetensen, trovardigheten och viljan. Genom att omsitta denna
Transformationskarta i konkret genomférande kan vi visa hur helautomatiserad mobilitet
kan implementeras ansvarsfullt, skalbart och med samhalilsnytta i centrum. Samtidigt
skapas forutsattningar att positionera Sverige som en ledande milj6 for utveckling och
ansvarsfull implementering i Europa.



Bilaga 1: Tunga transporter
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1. Syfte & Avgransning

Denna rapport utgér en férdjupning inom fokusomradet tunga transporter inom ramen fér
Transformationskartan fér helautomatiserad mobilitet.

Syftet ar att:

e |dentifiera sarskilda forutsattningar for tunga transporter
e Belysa skillnader gentemot delade persontransporter
e Konkretisera vilka justeringar och prioriteringar som kravs i Transformationskartan

Rapporten utgdr inte en separat strategi, utan ett underlag for justering och prioritering inom den
befintliga modellen.

2. Omvarld & Nulage

Utvecklingen av automatiserade tunga transporter har under de senaste aren gatt fran
teknikdemonstrationer till tidiga former av kommersiell anvandning. Internationellt formas nu
modeller for hur helautomatiserad godstransport kan integreras i befintliga logistiksystem.

2.1 Global utveckling - kommersiell drift tar form

Internationellt rér sig automatiserade lastbilar fran avgransade tester till betalda transporter i
verkliga floden. Utvecklingen drivs i hog grad av kommersiella aktorer i samverkan med storre
logistikféretag och transportkdpare. Inférandet sker ofta i tydliga transportfléden mellan
terminaler, hamnar eller logistikcentra, vilket i praktiken innebar utveckling I&angs specifika
transportkorridorer. Flera kdnnetecken kan identifieras:

Fokus pa korridor- och hub-to-hub-trafik, dar kormiljon ar relativt férutsagbar.

Gradvis 6vergang fran sakerhetsforare till mer avancerad autonom drift.

Iterativ utveckling genom verklig anvandning snarare an enbart demonstrationsprojekt.
Tydlig koppling till affarsnytta, exempelvis effektivare kapacitetsutnyttjande och hantering
av forarbrist.

Flera logistikoperatdrer och transportképare beskriver samtidigt att de i allt hdgre grad ser
konkreta affarsnyttor med helautomatisering, och att tydliga anvandningsfall och
implementeringsmodeller borjar ta form i delar av branschen.

Elektrifiering i kombination med helautomatisering bedéms aven kunna forbattra de ekonomiska
forutsattningarna for transportoperatorer. Flera aktérer framhaller att helautomatisering pa sikt
kan bidra till att sanka totalkostnaden (TCOQO) for elektrifierade transporter och darmed starka
affarslogiken fér omstalliningen.



USA och Kina har tagit en ledande position i tidig kommersiell anvandning. | dessa marknader
bedrivs betalda transporter i definierade strak och logistikfloden, vilket mojliggér snabb teknisk
och operativ iteration. Exempel pa denna utveckling &r kommersiella korridorer i USA dar
aktorer som Aurora och Kodiak Robotics bedriver betalda transporter mellan storre logistiknav i
delstater som Texas och Arizona. | Kina sker utrullning i storre logistiska floden med statlig
koordinering och integrering i nationella logistikstrategier.

Tyngdpunkten ligger pa att etablera fungerande affarsmodeller i utvalda korridorer, snarare an
pa bred geografisk utrullning.

2.2 Europa — regulatorisk grund och gransoverskridande
korridorer

| Europa praglas utvecklingen av en kombination av regulatorisk harmonisering och nationella
initiativ. EU:s arbete med typgodkannande fér helautomatiserade fordon skapar en gemensam
teknisk grund for serieproduktion av tunga fordon. Detta &r en viktig forutsattning for
gransoverskridande transporter och industriell skalning. Parallellt pagar:

e Nationella strategier och lagstiftningsarbete for att mojliggéra anvandning och tillsyn.

e Pilotprojekt och tidig drift i utvalda korridorer.

e EU-finansierade projekt som forbereder gransdverskridande anvandning.

Utvecklingen i Europa kannetecknas av:
e En stegvis anpassning av regelverk.
e Stark koppling till industri och elektrifiering.
e Fodrberedelser for skalning 6ver landsgranser.

Europa ror sig darmed mot en modell dar tekniskt godkdnnande kombineras med nationella
anvandningsramverk, med ambition att mdéjliggéra kommersiell drift inom ramen for
gemensamma sakerhetskrav.

2.3 Sverige — stark industriell position

Sverige har en internationellt konkurrenskraftig position inom flera delar av vardekedjan for
tunga transporter, inklusive:

Fordonstillverkning.

Automatisering och avancerade forarstodssystem.

Elektrifiering och energildsningar.

Digital logistik och systemintegration.

Svenska aktorer deltar aktivt i internationella utvecklingsprogram och pilotkorridorer. Kompetens
och teknikutveckling ar saledes val etablerade.



Flera europeiska initiativ kombinerar elektrifiering och automatisering i korridorbaserade projekt.
Exempelvis har projekt som MODI (Multi-Modal Logistics Corridor) involverat aktérer som Volvo
och Einride i granséverskridande tester, dar teknisk utveckling kopplas till praktisk anvandning i
verkliga transportfléden. Parallellt bedriver fordonstillverkare som Volvo och Scania utvecklings-
och pilotverksamhet inom autonoma tunga fordon i bade europeiska och nordamerikanska
sammanhang, inklusive samarbeten kring L4-I6sningar for kommersiell korridortrafik i USA.

Sammantaget innebar detta att svenska aktorer ar aktiva i internationella referensmarknader
dar operativ, kommersiell och regulatorisk erfarenhet successivt byggs upp.

Samtidigt ar den inhemska anvandningen av helautomatiserade tunga transporter begransad.
Kommersiell L4-drift i 6ppna trafikmiljder ar annu inte etablerad i nagon stérre omfattning.
Detta innebar att:

e Referensmarknader i hdg grad etableras i andra lander.

e Regelutveckling och praxis formas utanfoér Sverige.

e Kommersiella erfarenheter fran tidig drift byggs upp pa andra marknader.

Sveriges utgangspunkt kannetecknas darmed av stark industriell kapacitet i kombination med
en annu begransad inhemsk anvandning.

Den internationella utvecklingen visar att helautomatiserade tunga transporter nu befinner sig i
ett skede dar teknisk mognad, affarslogik och regulatoriska ramar bérjar sammanfalla. Detta
innebar att fragan inte langre enbart handlar om teknikdemonstrationer, utan om hur
produktionssystem, regelverk och nationell styrning behdver anpassas.

Mot denna bakgrund identifieras i nasta kapitel ett antal dvergripande insikter for tunga
transporter inom ramen foér Transformationskartan.



3. Overgripande insikter

Arbetet med helautomatiserade tunga transporter bekraftar flera av de utmaningar som
identifierats for delade persontransporter, sasom behovet av nationell riktning, tydliga
ansvarskedjor och en sammanhangande regleringsmodell.

Samtidigt framtrader ett antal avgérande skillnader. Dessa ror efterfragelogik,
utruliningsmdnster, produktionsstruktur, regelbehov och naringspolitiska implikationer. Dessa
skillnader motiverar ett delvis annat angreppssatt inom Transformationskartan. Nedan
sammanfattas de mest centrala insikterna.

3.1 Nyttan uppstar stegvis - inte forst vid full autonomi

Inom tunga transporter finns redan i dag betydande nytta fran delvis automatiserade funktioner
och fran drift i slutna eller semi-kontrollerade miljer.
Nyttan uppstar genom:

e Minskad forarbelastning i monotona korsituationer

e Jamnare korning och energieffektivitet

e Okad forutsagbarhet i fléden

e Robustare hantering av foérarbrist

Stegvis integrering ar darfor inte ett sidospar, utan en strategisk brygga till full automatisering.
Genom faktisk anvandning byggs:

Operativ erfarenhet

Datagrund for vidareutveckling

Regelverksmognad

Forsakrings- och ansvarspraxis

| tunga transporter ar den stegvisa implementeringen en del av systemutvecklingen, inte enbart
ett forstadium. Aven lagre nivaer av automatisering kan bidra till effektivisering, men de stérsta
systemeffekterna uppstar forst vid helautomatiserad drift utan férare i fordonet.

3.2 Logistiksystemets grundlogik forandras

Dagens tunga transportsystem ar i grunden optimerat for mansklig narvaro i fordonet. Kor- och
vilotidsregler, bemanning, ansvarsfoérdelning, tillsyn och affarsmodeller ar alla uppbyggda kring
antagandet att en fysisk férare befinner sig i fordonet och utgdér den centrala
produktionsresursen.

Automatisering forandrar inte enbart hur fordon framférs, den férandrar sjalva organiseringen av
produktion, ansvar och vardeskapande i logistiksystemet.

Dagens grundlogik — uppbyggt kring en férare
| dagens system galler i praktiken féljande struktur:

a



e KOor- och vilotidsregler styr ruttplanering och bemanning
Produktionsplanering anpassas till férarens arbetstidsramar snarare an till optimal
flodeslogik.

e Ett fordon = en férare = en produktionsenhet
Fordonets tillganglighet och kapacitet ar direkt kopplad till en individ. Nar féraren vilar
star produktionsenheten still.

e Begransad flexibilitet i tid och kapacitet
Skalning kraver fler forare, vilket innebar linjar kostnadsoékning.

e Dirift, ansvar och tillsyn ar individcentrerade
Reglering och férsakring utgar fran att en fysisk férare har operativ kontroll och juridiskt
ansvar i stunden.

Utéver korningen ansvarar foraren ofta aven for:
e Lastning och lossning
e Transportsakring
e Dokumentation och informationshantering
e Kommunikation med mottagare

Systemet ar saledes optimerat for mansklig narvaro och individbaserad ansvarsférdelning.

Vad forandras med automatisering?
Med helautomatisering separeras funktioner som tidigare varit bundna till féraren.

Den Automatiserade m AV

virdekedjan = Integrator Transportjanst - Kund |

1. Korning, dvervakning och ansvar kan separeras
Koérningen kan utféras av systemet, medan évervakning och beslut kan ske fran en
annan plats (t.ex. fjarroperation). Detta bryter kopplingen mellan fysisk narvaro och
operativ kontroll.

2. Produktion organiseras runt fléden snarare an individer
Istallet for att optimera kring enskilda férares scheman kan produktionsplanering utga
fran:Terminalfléden
o Tidsfénster
o Infrastrukturkapacitet
o Energioptimering



Detta mojliggdr en mer systemoptimerad logik.

3. Hogre nyttjandegrad over tid
Fordonets tillganglighet begransas inte langre av manskliga vilotider. Det innebar
potential for:
o Okad dygnsanvandning
o Jamnare kapacitetsutnyttjande
o Minskade toppar och dalar i floden

Detta paverkar bade kostnadsstruktur och infrastrukturutnyttjande.

4. Drift och ansvar flyttas fran individ till system
Nar korningen ar systembaserad blir ansvaret i praktiken organisatoriskt snarare an
individuellt. Detta paverkar:
Forsakringsldsningar
Tillsynsmodeller
Ansvarsférdelning mellan ADS-leverantér, operatdr och integrator
Yrkestrafikregler och arbetsrattsliga ramar

O O O

o

Styrning och reglering behdver darfor i storre utstrackning utformas pa systemniva.

3.3 Utrullning sker langs floden och korridorer — inte inom
geografiska zoner

Till skillnad fran delade persontransporter och latt logistik, dar inférandet ofta sker i avgransade
stadsmiljoer, foljer tunga transporter sammanhangande logistiska strak.

Skalning sker dar:

Transportvolymer ar tillrackliga

Fléden ar stabila och repetitiva

Affarsnytta kan realiseras

Infrastruktur maojliggor effektiv drift

Typiska anvandningsfall for tidig helautomatiserad drift ar:
e Hub-to-hub-transporter mellan terminaler
e Motorvagsbaserade strak
e Repetitiva regionala floden

Detta innebar att inférandet i hdgre grad drivs av faktiska transportbehov @n av geografiskt
definierade testomraden.

For tunga transporter ar darfor flodeslogiken viktigare an den geografiska ODD-logiken.



En modell dar varje kommun eller vaghallare behéver prova anvandningen separat ar svar att
férena med korridorbaserad logistik. Detta forstarker behovet av nationell samordning och
harmonisering éver storre strak.

Till skillnad fran delade persontransporter, dar inférandet i hog grad ar fordons- och
regelverksdrivet, ar helautomatiserade tunga transporter mer beroende av sammanhangande
och robust infrastruktur i utvalda strak. Detta galler sarskilt:

Vagnatets standard och underhallsniva
Digital infrastruktur och kartprecision
Samordning med elektrifieringsinfrastruktur
Terminal- och navstruktur

Det innebar inte att omfattande ny fysisk vaginfrastruktur kravs, men att prioritering och
samordning av befintliga strak blir mer central for méjliggérande av kommersiell drift.

3.4 Nationell och gransoverskridande reglering ar en forutsattning
for skalbarhet

Manga tunga transportfldden ar internationella till sin natur. Godstransporter foljer
sammanhangande strak 6ver region- och landsgranser och ar ofta integrerade i nordiska eller
europeiska logistiksystem. Skalbarhet avgérs har inte framst av lokal acceptans, utan av
regulatorisk sammanhangande struktur dver flera jurisdiktioner.

Internationell harmonisering
Eftersom manga tunga transporter ar gransdverskridande far skillnader i nationella regelverk
stérre konsekvenser an i persontransporter.
Om nedan skiljer sig mellan lander, riskerar helautomatiserad drift att brytas vid landsgranser:
e Definitioner av operativ kontroll (fijarrstyrning, uppkoppling)
e Ansvarsmodeller
e Tillsynsprocesser
e Tillstdndsformer

For Norden och EU innebar detta att harmonisering inte ar en langsiktig ambition, utan en direkt
férutsattning for skalbar kommersiell drift.

Automatisering i kommersiella godstransporter

Tunga transporter ar i grunden yrkestrafik och bedrivs i kommersiella floden med tydliga avtal,
transportansvar och marknadstilltradesregler. Helautomatiserad drift behéver darfor inte bara
vara tekniskt tillaten, den maste fungera inom ramen for yrkestrafikens regelverk.

Nar kérningen utfors av ett helautomatiserat system uppstar nya fragor:
e Hur definieras en transportdr nar den operativa kérningen inte utférs av en fysisk forare?
Hur ska kor- och vilotidsregler tillampas vid hel- eller delvis automatiserad drift?



e Hur hanteras blandad drift (manuell och autonom) inom samma transportuppdrag?
e Hur ska ansvar fordelas mellan operator, teknikutvecklare och integrator?

Till skillnad fran delade persontransporter, dar fokus ofta ligger pa marknadstilltrade och lokal
trafikpaverkan, berér helautomatiserade tunga transporter sjalva produktionslogiken i
yrkestrafiken.

Regelverket behdver darfor hantera 6vergangen fran individbaserad till systembaserad drift utan
att skapa rattslig osakerhet.

3.5 Helautomatiserade tunga transporter ar en strategisk
industrifraga

Sverige har en globalt konkurrenskraftig industri inom:
e Tunga fordon
e Automatisering och sékerhetssystem
e Elektrifiering
e Digital logistik

Helautomatiserade tunga transporter ar darfor inte enbart en transportpolitisk fraga, utan aven
en naringspolitisk och strategisk fraga. Hur Sverige mojliggér anvandning av helautomatiserade
tunga transporter paverkar:

Var utveckling och testning sker

Var referensmarknader etableras

Var investeringar och kompetens koncentreras

Vilka regelverk svenska aktorer anpassar sig till

Om kommersiell drift etableras tidigt i andra lander riskerar vardeskapande, systemkompetens
och internationellt inflytande att férskjutas dit. For tunga transporter ar kopplingen mellan
nationell reglering och industriell konkurrenskraft darfér mer direkt an i delade
persontransporter.



4. Konsekvenser for Transformationskartan

De identifierade insikterna innebar att Transformationskartan kan vara gemensam for
helautomatiserad mobilitet, men att tilldmpningen for tunga transporter kraver tydliga
prioriteringar och justeringar.

For tunga transporter behdver fokus sarskilt ligga pa:
Korridorbaserad drift

Kommersiell anvandning inom yrkestrafiken
Internationell harmonisering

Kopplingen mellan transport- och naringspolitik

Nedan beskrivs vad detta innebar inom de tre lager som Transformationskartan bygger pa.

4.1 Styrning och policy — tydlig nationell inriktning for
korridorbaserad drift dver granserna

Inom lagret Styrning och policy behdver foljande fortydligas:

Helautomatiserade tunga transporter ska explicit inkluderas i den nationella malbilden.
Korridorbaserad helautomatiserad drift bor pekas ut som prioriterat inférandeomrade.
Gransoverskridande harmonisering bér vara en uttalad ambition.Effektiva och
samordnade godkannandeprocesser mellan lander kan vara en viktig forutsattning for att
mdjliggdra gransoverskridande transporter.

e Kopplingen mellan transportpolitik och naringspolitik bér tydliggoras.

For tunga transporter ar det avgérande att staten och nationella myndigheter skapar langsiktiga
och sammanhangande forutsattningar éver storre strak.

En tydlig nationell inriktning minskar osakerhet for industri och transportképare och starker
Sveriges position som referensmarknad for helautomatiserad logistik.

4.2 Reglering — fran forsoksverksambhet till kommersiell
anvandning

Kapitel 3 visar att reglering ar en nyckelfaktor for skalbarhet.

For tunga transporter innebar detta att Transformationskartan behdver prioritera:

Tydlig integration av helautomatiserad drift i yrkestrafikregelverket

Klargoérande kring operativ kontroll och ansvar

Forutsattningar for sammanhangande drift dver langre strackor

Utover vagkorridorer kan aven omraden sasom hamnar, terminaler och industriomraden

utgora tidiga tillampningsmiljoer.



Anpassning av tolkning kring kor- och vilotider i helautomatiserad kontext

Flera stader lyfter aven mojligheten att automatiserade transporter kan bidra till att flytta

delar av godstransporter till tider med lagre trafikbelastning, vilket kan minska trangsel

och skapa béattre utnyttjande av vagnatet.

Malet bor vara att senast 2027 ha:
e Ett anvandningsramverk som mojliggor helautomatiserad drift i definierade strak
e Tydlig ansvarsfordelning fér kommersiell drift
e Fodrutsagbarhet for forsakring och tillsyn

4.3 Utrullning och ekosystem — fokus pa referenskorridorer och
transportkopare

For tunga transporter behdver utrullningslogiken i Transformationskartan justeras.
Till skillnad fran persontransporter, dar kommuner och kollektivtrafikmyndigheter ar centrala,
drivs inférandet har av:

e Transportkdpare

e |ogistikaktorer

e Industriella partnerskap

Transformationskartan bor darfor:

Identifiera strategiska nationella och nordiska korridorer

Mojliggora verklig kommersiell drift snarare an enbart test

Involvera storre transportkdpare och logistikaktorer i ett tidigt skede

Sakerstalla att utvalda korridorer prioriteras i samordning med elektrifierings- och
underhallsplaner

Utrullning i tunga transporter sker inte genom spridda pilotzoner, utan genom etablering av
fungerande referensstrak.

4.4 Prioriteringar fram till 2027

For att moéjliggéra kommersiell helautomatiserad drift i tunga transporter senast 2027 behéver

féljande vara pa plats:

1. Nationell malbild som explicit inkluderar helautomatiserade tunga transporter
2. Anpassning av yrkestrafikregelverket for systembaserad drift

3. Forutsattningar for sammanhangande helautomatiserad drift i minst ett strategiskt och

avgransat strak
4. Initierad nordisk/EU harmonisering.
5. Struktur for permanent kommersiell anvandning (inte enbart forsok)

Dessa delar ar avgérande for att ga fran analys till faktisk skalbar anvandning.



4 .5 Malbild 2030 — Konsoliderad modell for helautomatiserad
godstransport

Till 2030 bor Sverige ha:

Etablerade korridorer for helautomatiserad tung trafik
Tydlig och harmoniserad regleringsmodell

Integrerad elektrifierad och helautomatiserad logistik
Position som referensmarknad inom EU

Detta starker trafiksdkerheten, robustheten i forsorjningskedjor och svensk industriell
konkurrenskraft.

Samtidigt innebar den internationella utvecklingstakten att férutsattningar fér kommersiell
helautomatiserad drift etableras i flera andra lander. Om Sverige inte skapar tydliga och
langsiktiga ramar for korridorbaserad anvandning riskerar referensmarknader, regulatorisk
praxis och systemkompetens att permanent etableras i andra jurisdiktioner. Detta kan pa sikt
paverka bade industriell konkurrenskraft och Sveriges majlighet att paverka utvecklingen inom
EU och Norden. Genom att tydligt prioritera korridorbaserad, kommersiell och harmoniserad drift
kan Sverige i stallet positionera sig som en ledande referensmarknad fér helautomatiserad
godstransport.

4.6 Genomforande och ansvar

For att realisera prioriteringarna fram till 2027 kravs en tydlig genomférandestruktur med klar
ansvarsfordelning och sekvensering. Helautomatiserade tunga transporter beror flera
politikomraden och myndigheter, vilket staller krav pa samordning och tydligt mandat.

Tydlig nationell styrning
Regeringen behdver faststélla en tydlig nationell inriktning dar helautomatiserad godstransport
ingar som prioriterat omrade inom Transformationskartan. Detta inkluderar:

e Uttalad ambition om kommersiell helautomatiserad drift i definierade korridorer.

e Koppling mellan transportpolitik och naringspolitik.

e Mandat till berérda myndigheter att utveckla anvandningsramverk for permanent drift.

En tydlig nationell inriktning minskar regulatorisk osékerhet och skapar
investeringsfoérutsattningar.

Ansvarsfordelning mellan aktorer
Genomférandet bor bygga pa en tydlig rollférdelning:
e Regeringen: Nationell malbild, lagstiftningsinitiativ och nordisk/EU-samordning.
Samordning med industriella satsningar och innovationsprogram.
e Transportstyrelsen: Anpassning av regelverk, definition av operativ kontroll och ansvar,

utveckling av anvandningsramverk.



e Trafikverket: Identifiering och prioritering av strategiska korridorer samt samordning
med elektrifieringsplaner.

e Naringsliv och transportkopare: Deltagande i pilot- och referenskorridorer samt
kommersiell uppskalning.

En sammanhallen koordinering, exempelvis genom en nationell samordningsfunktion inom
ramen for Transformationskartan, kan sakerstélla framdrift och hantera granssnitt mellan
regelutveckling, infrastruktur och industri.



Bilaga 2: Tidigare studier och rapporter om autonom mobilitet

Flera tidigare studier har analyserat Sveriges position och férutsattningar inom autonom
mobilitet. Tillsammans pekar de pa gemensamma monster: stark innovationskapacitet, men
utmaningar kopplade till samordning, marknadsmognad och langsiktig implementering.

Nedan sammanfattas de viktigaste slutsatserna.

Future of AD in Sweden (RISE/Vinnova)
Rapporten analyserar hinder och méjliggérare for storskalig introduktion av automatiserad korning i
Sverige. Huvudslutsatser:
e Sverige har stark teknisk kompetens men brister i samordning och tydlig ansvarsférdelning.
e Otydlighet kring regulatorisk vag mot kommersialisering bromsar utvecklingen.
e Internationella exempel (UK, Tyskland) visar vikten av tydliga rattsliga ramar och samordnade
piloter.

Analysis of the Delayed Roll-out of Fully Autonomous Vehicles

Rapporten analyserar varfor utrullningen av AV gatt langsammare an forvantat. Huvudslutsatser:
e Forseningen beror framst pa systemberoenden (teknik, juridik, affar, drift), inte enbart teknik.
e Svag offentlig efterfragan och otydliga upphandlingsramar hammar marknaden.
e Ekosystemmognad och riskfordelning ar avgdrande.

Roadmap for Sustainable Mobility Solutions in a Complex City Environment

En stadsnara roadmap (Goéteborg) for delade autonoma mobilitetstjanster. Huvudslutsatser:
e Integration med kollektivtrafik ar avgérande.
e Stegvis inférande, riskhantering och juridisk klarhet kravs.
e Hybridmodeller mellan offentligt och privat ar centrala.

Autonomous Vehicles and Transport System Organization (TQI)

Analys av hur AV paverkar transportsystemets organisation. Huvudslutsatser:
e Tekniken avgdr inte utfallet — styrningen gor det.
e Offentliga och privata modeller kommer samexistera.
e Risk for fragmentering utan samordnad policy.

Learning for Deployment of Robotaxis at Scale (Vinnova)

Studie av storskalig robotaxi-drift i USA och Kina. Huvudslutsatser:
e Teknisk mognad har 6kat, men affarsmodeller ar annu inte [lbnsamma.
e Tydlig reglering och aktiv kommunal roll &r avgérande.
e Infrastruktur och ODD-definition ar centrala.

Buss on Demand Autonomous Driving (RISE/Vasttrafik)

Forstudie for autonom Bus-on-Demand inom kollektivtrafiken. Huvudslutsatser:
e Automatisering ar avgorande for langsiktig kollektivtrafikekonomi.
e Upphandlingsstrukturer och kontrakt hammar inférande.
e Sverige saknar permanent L4-lagstiftning.
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Bilaga 3: Nationella Strategier

The Future of
Driving is
Autonomous

Automated and
connected road
mobility

NATIONAL STRATEGY

Connected & Automated
Mobility 2025: Realsing
the benefits of self-driving
vehicles in the UK

Titel: Nasjonal strategi for automatisert vegtransport
Publicerad: 2024
Avsandare: Statens vegvesen

Forslag pa ett nationellt underlag fér hur automatiserad vagtransport kan utvecklas i Norge i linje med
transportpolitiska mal och sakerhetskrav.

Lank til

Titel: The Future of Driving is Autonomous
Publicerad: 2025 (uppdatering/fokusering)
Ansvarig avsandare: Tyska regeringen

Strategin bygger vidare pa tidigare ramverk och beskriver hur Tyskland ska starka sin innovations-
och implementeringskapacitet fér automatiserade och uppkopplade fordon, med sarskild ambition att
mojliggdra nationell normal drift (inte testmiljéer) och dra nytta av tekniken inom kollektivtrafik och
godstransport.

Titel: Automatiséiert Fueren 2028 — The Luxembourg Strategy for Automated Driving
Publicerad: 2024
Avsandare: Luxemburgs regering (Ministry of the Economy & Ministry for Mobility and Public Works)

Strategin beskriver hur Luxemburg ska méjliggora stegvis inférande av automatiserad korning till
2028 genom utveckling av regelverk, testmiljder och nationell samordning, med koppling till
digitalisering och konkurrenskraft.

Lank till rapport

Titel: Automated and Connected Road Mobility — National Strategy (Review and update proposals)
Publicerad: 2025

Avsandare: Franska regeringen (uppdrag till High Representative for the Development of Automated
and Connected Road Mobility)

Strategin for 2025-2027 bygger vidare pa ett redan etablerat och heltdckande regelverk for
automatiserad vagtransport och markerar en tydlig évergang fran experiment till kommersiell
utrullning. Fokus ligger pa sakerhetsdemonstration, certifiering, skalning av tjanster samt starkt
europeisk konkurrenskraft.

Lank till rapport

Titel: Connected & Automated Mobility 2025: Realising the benefits of self-driving vehicles
Publicerad: 2022
Avsidndare: Department for Transport

Strategin beskriver hur Storbritannien ska méjliggéra saker och kommersiell introduktion av
sjalvkérande fordon genom regulatorisk utveckling, industristdod och stegvis marknadsintroduktion.
Den foljdes upp av Automated Vehicles Act 2024, som etablerar det permanenta rattsliga ramverket
for godk&nnande och drift av automatiserade fordon.

Lank till rapport
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Bilaga 4: Nollvisionen och helautomatiserade fordon
(Trafikverket)

Nollvisionen

Vi tror att kunskap raddar liv. Vi tror ocksa att antalet trafikrelaterade dédsfall och skador
kommer att minska snabbare om vi arbetar systematiskt med trafiksékerhet utifran Nollvisionen,
i Sverige och globalt. Nollvisionen har introducerat ett nytt synsatt pa trafiksakerhet. Fran sitt
ursprungsland — Sverige — har idéer och arbetsmetoder spridits internationellt.

Historia och bakgrund

Nollvisionen ar en svensk politisk innovation. Den fick starkt politiskt stod i ett tidigt skede av sin
utveckling och etablerades brett genom samarbete mellan olika aktérer inom
trafiksadkerhetsomradet. Hosten 1997 fattade Sveriges riksdag ett historiskt beslut. Med stor
majoritet fastslog riksdagen att Nollvisionen skulle utgéra grunden for trafiksdkerhetsarbetet i
Sverige. Den starka politiska viljan var avgérande for att Nollvisionen blev ett nationellt
langsiktigt mal for trafiksdkerhetsarbetet och darefter ett internationellt féredéme. Nollvisionen
blev aldrig partipolitik, utan i stallet ett gemensamt uttryck for politisk inriktning for hela
samhallet.

Om Nollvisionen

Nar begreppet Nollvisionen introducerades 1995 vande det upp och ned pa det traditionella
synsattet pa trafiksakerhetsarbete. Fran ett fokus pa att férebygga olyckor ar inriktningen i dag
att ingen ska dddas eller skadas allvarligt i trafiken.

Den grundlaggande utgangspunkten for Nollvisionen ar det etiska stallningstagandet att ingen
ska dddas eller drabbas av livslang skada i vagtrafiken. Detta innebar att synen pa sékerhet i
vagtransportsystemet éverensstdmmer med de varderingar som galler for sakerhet i samhallet i
stort. Inom arbetslivet samt inom jarnvags-, sjofarts- och luftfartssektorerna ar det en
sjalvklarhet att inga dodsfall ska intraffa till foljd av olyckor.

Enligt Nollvisionen ar huvudproblemet inte att olyckor intraffar — utan om olyckorna leder till
dodsfall eller livslanga skador. Nollvisionen betonar att vagtransportsystemet ar en helhet, dar
olika komponenter sdsom vagar, fordon och trafikanter maste samverka pa ett sadant satt att
sakerheten kan garanteras. For att férhindra allvarliga konsekvenser av olyckor ar det
avgorande att vagarna och de fordon som trafikerar dem anpassas till de forutsattningar och
begransningar som manniskorna som anvander dem har.

Det svenska trafiksakerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmalen pa vagen dit.
Regeringen beslutade 2020 om ett nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksékerhet, som
innebar att antalet omkomna till féljd av trafikolyckor inom vagtrafiken ska halveras och antalet
allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent till ar 2030.



Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken kan férenklat sdgas bero
pa tre faktorer:

1. Systematiskt trafiksakerhetsarbete i form av att 6ka vagarnas sakerhet, 6ka fordonens
sakerhet, ta fram reglering och lagstiftning, forbattra trafikantutbildning, utdka
Overvakning med mera.

2. Omvarldsfaktorer som inte paverkas av det systematiska trafiksékerhetsarbetet men
som paverkar vagtransportsystemet, exempelvis konjunkturférandringar, trafikbkningar,
demografiska férandringar och vadervariationer.

3. Slumpvis variation. Foér antalet skadade ar den slumpvisa variationen av mindre
betydelse eftersom det ror sig om relativt stort antal personer som skadas, men for
antalet omkomna kan den vara s& hoég som 15 procent.

Trafiksakerhetsarbetet i Sverige bedrivs pa ett systematiskt satt med utgangspunkt fran en
malstyrningsmodell. Grundtanken ar att etappmalet for 2030 ska uppnas genom detta
systematiska arbete. Modellen innebar att man mater och foljer upp ett antal tillstand i
vagtrafiksystemet som har ett verifierat samband med utvecklingen av antalet omkomna och
allvarligt skadade. Tillstdnden mats med sa kallade trafiksakerhetsindikatorer. Varje indikator har
ett nddvandigt tillstand for 2030. Tilsammans berdknas dessa nédvandiga tillstand leda till att
etappmalet for antalet omkomna och allvarligt skadade 2030 uppnas. De nédvandiga tillstanden
har tagits fram genom en analysmodell som bygger pa Trafikverkets djupstudier och
olycksdatabasen Strada.

Utfallet av omkomna och allvarligt skadade samt trafiksédkerhetsindikatorerna foljs upp och
analyseras varje ar for att félja utvecklingen mot 2030. Analysen presenteras sedan pa arliga
resultatkonferenser dar en bred skara aktorer som arbetar med trafiksakerhet i Sverige deltar.

Introduktion av helautomatiserade fordon i Sverige

| och med Sveriges engagemang for trafiksakerhet genom Nollvisionen och Vision Zero
Academy (VZA) kan Sverige bli ett prioriterat land for aktorer som har for avsikt att introducera
helautomatiserade fordon i Europa. Det finns gemensamma drivkrafter mellan dessa aktérer att
fortsatta utveckla ett trafiksakert transportsystem. Idag finns juridiska méjligheter genom
forsokslagstiftningen for automatiserade fordon men samtidigt finns behov av utveckling av en
svensk regleringsstrategi och utan en sddan hammas innovation och introduktionen av nya
transporttjanster.

Utgangspunkten for Sverige bor vara att i s& stor utstrackning som majligt bejaka en snabb
introduktion av dessa fordon men med ett fokus pa sakerhet, hallbarhet och bidrag till en
forbattrad transportpolitisk maluppfyllelse.
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