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Sammanfattning

Utvecklingen av automatiserad korning gar allt snabbare och forvantas pa sikt paverka bade
transportsektorn och samhallet i stort. Transportstyrelsen har darfor gett RISE och VTI i uppdrag
att analysera inriktningen av ett framtida svenskt regelverk for automatiserad korning, sarskilt
infor en mojlig marknadsintroduktion av typgodkianda fordon i obegransade serier frin omkring
2027. Syftet har varit att identifiera vilka regelandringar som kan behovas for att sakerstélla
trafiksdkerhet och skapa forutsattningar for samhallsnytta och affarsutveckling.

Arbetet, som tagit avstamp i en rapport av Transportstyrelsen (2025), bygger pa analys av tidigare
forslag fran Regeringskansliet (SOU 2018:16, Ds 2021:28 samt Promemoria Automatiserad
korning fran 2023) och remissvaren till dessa forslag, internationella modeller (bl.a. Tyskland,
Frankrike och Storbritannien) samt intervjuer med branschaktorer och myndigheter. Uppdraget ar
framatblickande och bygger pa antagandet att EU:s kommande typgodkannanderegler for
automatiserade fordon i obegransade serier kommer att likna dagens regler for sma serier (dvs.
specifika anviandningsfall och avgransade driftsmiljoer, inte generell trafik pa hela vagnatet).

Utover fordonsregler (EU:s typgodkdnnanderegler) beh6vs anpassade nationella regler for trafik,
ansvar och anvindning som mojliggor tillimpning och genomslag i praktiken. Var analys visar
tydligt behovet av sidan nationell reglering, eftersom osdkerhet kring ansvar och anvindning av
bade myndigheter och industri bedoms vara det storsta hindret for marknadsintroduktion i
Sverige.

Det ar troligt att tidiga affarsmodeller i Sverige vaxer fram inom logistik och godstransporter med
tydligt avgransade driftmiljoer samt inom persontransporter i kontrollerade upplagg. Tydlig
ansvarsfordelning ar avgorande, eftersom oklara ansvarsforhallanden forsvarar prissattning,
forsakring och drift.

Sverige bor utveckla en regelmodell som kopplar ihop reglering ”to road” — typgodkannanderegler
— och reglering “on road” — trafik- och ansvarsregler — samt reglering av drift av automatiserade
transporttjanster. En svensk regelmodell for automatiserad korning bor byggas stegvis, i takt med
marknadens mognad och med hénsyn till den internationella regelutvecklingen.

Tidigare svenska utredningar ar fortsatt relevanta och kan fungera som en grund for svensk
reglering pa omradet. Forslagen om begransat foraransvar och storre system-/organisationsansvar
bedoms i huvudsak fortsatt andamaélsenliga. Flera lander har redan infort ansvarsmodeller dar
ansvar skiftar fran forare till system och organisationer. Mot denna bakgrund framstar det som
naturligt att 4ven svensk ratt utvecklas i motsvarande riktning. Dessa lander har dven infort
sarskilda driftregler eller auktorisationsmodeller for att sdkerstélla siker anviandning av
typgodkanda automatiserade fordon i transporttjanster. En sddan 16sning kan &ven vara relevant
for Sverige.

Forsoksforordningen bedoms fortsatt ha stor betydelse och kan fungera som ett mellansteg mellan
typgodkiannande och full kommersiell drift, sarskilt om den utvecklas for fjirroperationer och
overlamning av forarroller.
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Sammantaget behover Sverige tydliga och anpassade regler for att mojliggora en ordnad
introduktion av automatiserade fordon. En svensk regelmodell bor:

e bygga vidare pa tidigare utredningar,

e tydliggora ansvarsfordelning,

¢ inkludera regler for drift av automatiserade transporttjanster,
e mgjliggora stegvis utveckling genom forsoksverksamhet,

e hantera gransoverskridande fragor och cybersikerhet, och

¢ integrera uppfoljning och tillsyn i systemet.

Pa sa sitt kan Sverige skapa goda forutsiattningar for innovation och siker implementering av
fordonsautomatisering som bidrar till samhallsnytta.
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Summary

The development of automated driving is accelerating and is expected, over time, to influence both
the transport sector and society at large. The Swedish Transport Agency has therefore
commissioned RISE and VTI to analyse the direction for a future Swedish regulatory framework
for automated driving, particularly in preparation for a potential market introduction of type-
approved vehicles in unlimited series from around 2027. The aim has been to identify which
regulatory changes may be necessary to ensure traffic safety and to create conditions for societal
benefit and business development.

The work is based on an analysis of previous proposals from the Government Offices (SOU
2018:16, Ds 2021:28, and the 2023 memorandum on automated driving) and the consultation
responses to these proposals, international regulatory models (e.g., Germany, France, and the
United Kingdom), as well as stakeholder interviews. Our work is forward-looking and based on the
assumption that the EU’s forthcoming type-approval rules for automated vehicles in unlimited
series will resemble current rules for small series (i.e., specific use cases and limited operating
environments, rather than general traffic across the entire road network).

In addition to vehicle regulations (EU type-approval rules), adapted national rules are needed for
traffic, liability, and use in order to enable practical application and implementation. Our analysis
clearly shows the need for such national regulation, as uncertainty regarding responsibility and use
— among both authorities and industry — is considered the main barrier to market introduction in
Sweden.

It is likely that early business models in Sweden will emerge in logistics and goods transport with
clearly defined operating environments, as well as in passenger transport through controlled
setups. A clear allocation of responsibilities is crucial, as unclear responsibility makes pricing,
insurance, and operations more difficult.

Sweden should develop a regulatory model that connects regulation “to road” — type approval rules
— and regulation “on road” — traffic and liability rules — as well as regulation of the operation of
automated transport services. A Swedish regulatory model for automated driving should be built
gradually, in line with market maturity and with consideration of international regulatory
developments.

Previous Swedish inquiries remain relevant and can serve as a foundation for Swedish regulation
in this area. The proposals concerning limited driver responsibility and greater system and
organisational responsibility are still largely appropriate. Several countries have already
introduced liability regimes where responsibility and liability shift from the driver to the system
and organisations. Against this background, it appears natural that Swedish law evolves in a
similar direction. These countries have also introduced specific operating rules or authorisation
models to ensure the safe use of type-approved automated vehicles in transport services. Such a
solution may also be relevant for Sweden.

The testing regulation is still considered highly important and may function as an intermediate
step between type approval and full commercial operation, especially if further developed for
remote operations and handover of driver roles.
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In summary, Sweden needs clear and well-adapted rules to enable an orderly introduction of
automated vehicles. A Swedish regulatory model should:

¢ build on previous inquires;

o clarify the division of responsibilities;

e include rules for the operation of automated transport services;
¢ enable gradual development through experimentation;

e address cross-border issues and cybersecurity; and

¢ integrate monitoring and supervision into the system.

In this way, Sweden can create favourable conditions for innovation and the safe implementation
of vehicle automation that contributes to societal benefit.
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1 Inledning

1.1 Uppdragets bakgrund och syfte

Utvecklingen av automatiserad korning och automatiserade fordon gar allt fortare och innebar nya
utmaningar for trafikreglering, ansvarsfordelning och siakerhetskrav. Sverige saknar i dag ett
heltackande regelverk som bade sakerstaller trafiksakerhet och mojliggor anvandning av
automatiserade fordon i ordinarie trafik bortom férsoksverksamhet. Detta skapar hinder for att
introducera typgodkidnda automatiserade fordon i det svenska transportsystemet.

Mot denna bakgrund har Transportstyrelsen gett RISE och VTI i uppdrag att analysera och
foresla en mgjlig inriktning for en svensk regelmodell for automatiserad vagtrafik som bade
sakerstiller trafiksdkerhet och mgjliggor de samhallsnyttor som automatiserad kérning kan ge
upphov till. Uppdraget har syftat till att ta fram underlag som kan stodja fortsatt utveckling av
reglering och bidra till diskussioner mellan myndigheter, forskning och naringsliv.

Arbetet har utgatt fran en rapport av Transportstyrelsen (2025), frdn de tidigare svenska
utredningarna SOU 2018:16 och Ds 2021:28, samt fran internationella erfarenheter och
regelmodeller, bland annat fran Frankrike, Tyskland och Storbritannien. Dessutom har intervjuer
med branschaktorer och myndigheter genomforts.

De fragor som oversiktligt besvaras i uppdraget ar:

¢ Vilken samhallsnytta och vilka affirsmodeller som automatiserad korning ar tankta att
mojliggora samt inom vilka tidsintervall.

¢ Om de tva utredningarna SOU 2018:16 och Ds 2021:28 alltjamt ar fullt aktuella.

o Vilket av de franska, tyska eller brittiska regleringssystemen som Sverige bor vilja — eller
om en egen modell ar att foredra — och varfor.

¢ Om kommande typgodkannanderegelverk for obegriansade serier av automatiserade fordon
kommer att mgjliggora de affarsmodeller som identifierats.

¢ Om det svenska regelverket for forsoksverksamhet kan stodja utvecklingen av dessa
affirsmodeller, och vilka eventuella regelandringar eller tilligg som da behovs.

e Om det behovs nagon specifik infrastrukturreglering for att garantera sikerhet och
mojliggora kommande samhallsnyttor och affirsmodeller.

¢ Om nuvarande behorighets-, trafikmedicinska- och yrkestrafikregler fungerar, eller om
andringar eller tillagg kréavs for att mojliggora kommande samhéllsnyttor och
affarsmodeller.

¢ Om det finns andra regelomraden, exempelvis forsakringsomradet, som behover beaktas.

e Hur en utvarderings- och uppfoljningsmodell bor utformas for att folja introduktionen av
automatiserade fordon i Sverige.

1.2 Metod och avgransningar

1.2.1 Metod

Arbetet baseras pa en kombination av dokumentanalys, intervjuer och diskussioner med experter.
Dokumentanalysen omfattar bland annat granskning av remissvar till SOU 2018:16 och

Ds 2021:28 for att bedoma deras relevans i dagens kontext. Intervjuer och workshoppar har
genomforts med nyckelaktorer for att komplettera bilden.
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Parallellt med vart uppdrag pagar ett annat uppdrag initierat av Transportstyrelsen bendmnt
“Transformationskarta”. Bdda uppdragen har samarbetat med varandra och delat information.

Vart arbete ar framatblickande. EU-regelverket som ska tilldita marknadsintroduktion av
automatiserade fordon i obegransade serier finns dnnu inte utan ir under framtagande. Det finns
ett EU-regelverk for sma serier — férordning (EU) 2019/2144 och genomférandeférordning (EU)
2022/1426. Vi har antagit att regelverket for sma serier kommer att ligga till grund for regelverket
for obegransade serier och att regelverket for obegriansade serier dirmed kommer att likna det som
finns for sma serier.

Vi har i uppdraget utgétt frdn en problem- och intresseorienterad ansats med ett 6ppet
betraktelsesatt (Westberg, 1992). Denna ansats karaktariseras av att fokus for undersokningen ar
en faktisk foreteelse i rattslivet, 1 detta fall introduktionen av automatiserade fordon, i stallet for
att ta sin utgadngspunkt i rattsregler och losningsalternativ som begriansas av gillande ratt.
Undersokningen ir inte en uttolkning av gillande lagstiftning utan tar sikte pa att generera ny
kunskap utifran olika 16sningar och slutsatser om vilken regelmodell som for svenskt
vidkommande kan vara lamplig avseende automatiserad korning. Ansatsen har beskrivits som en
trestegsmodell dar det forsta steget handlar om att beskriva och presentera den faktiska
foreteelsen. Det andra steget handlar om att identifiera och forklara:

“vad som ar problem avseende den faktiska foreteelsen, vilka intressemotsattningar som
ger upphov till problemen, vilka intressen som bor beaktas vid problembehandlingen, vilka
alternativa eller komplementara problemlosningar som stéar till buds, hur de skilda
losningarna gynnar eller missgynnar de berorda intressena osv.” (ibid sid 426)

I ett tredje steg undersoks och bearbetas materialet och fragestéllningarna. Bearbetningen kan ha
inslag av deskriptiv-analytisk karaktar men dven inslag av kritisk, konstruktiv eller komparativ
karaktar kan forekomma. Det 6ppna betraktelsesittet innebar att annat material och
argumentation an de traditionella rattskillorna kan anvindas i undersokningen for att sétta in
foreteelsen i sitt storre sammanhang, sisom exempelvis ekonomiska, sociologiska och filosofiska
infallsvinklar utifran till exempel automatiserade fordon i vagtransportsystemet.

Nir det giller komparativa inslag gors i kapitel 5 en internationell utblick av regelmodeller i
Storbritannien, Frankrike och Tyskland. Det ska dock betonas att det inte ar friga om en
rattsjamforelse i det avseendet att olika rattsordningar jamfors och utvirderas. Komparationen
anvands i stallet for att visa pa olika l6sningar, perspektiv och potentiella argument for dessa
I6sningar och pa sa sétt bidra till en fordjupad diskussion och analys av en lamplig svensk
regelmodell. Aven ur ett harmoniseringsperspektiv kan en sidan utblick vara av relevans
(Stromholm, 1971; Naav & Zamboni, 2018).

1.2.2 Avgransningar

Rapporten avgrinsas till att 6versiktligt behandla de fragor som anges i avsnitt 1.1. Rapporten
innehaller ocksa en illustration och beskrivning av en mojlig svensk modell for ett automatiserat
vagtransportsystem (se kapitel 9). Uppdraget har dock inte omfattat djupanalyser av den rattsliga
materian och forfattningsforslag i syfte att utarbeta konkreta forfattningsandringar eller
detaljerade regeltexter for nya bestaimmelser.

I kapitel 5 gor vi en internationell utblick med fokus framst pa Tyskland, Frankrike och
Storbritannien — nagra av de lander i Europa som har antagit nationell lagstiftning om
automatiserad korning. Det redogors aven for regelutvecklingsdiskussioner inom UNECE
avseende bland annat fjarrhantering av automatiserade fordon (se bilaga 2). I denna del ar
utblicken avgransad till att oversiktligt beskriva utvalda delar av relevans for uppdragets
fragestillningar i syfte att inhdmta kunskap om olika regelutvecklingsinitiativ, alternativ och
losningar.
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Fokus i uppdraget ar framst pa typgodkénda automatiserade vigfordon. EU:s nuvarande
typgodkannanderegelverk for automatiserade fordon i sma serier omfattar personbilar, bussar och
lastbilar. Vi utgdr ifran att regelverket for obegransade serier kommer omfattas av samma
fordonskategorier. Det gors piloter med leveransrobotar i Sverige. De tillhor kategorin
motorredskap och kommer troligen inte att omfattas av kommande regelverk for obegrinsade
serier. Vi kommer dock att nimna motorredskap i var rapport d& utmaningarna ar snarlika.
Motorredskap dr ocksé en fordonskategori dar det finns utrymme for nationella regler.

Medvetna om att nivaindelningen enligt SAE International (2021) inte har niagon rattslig status
och inte heller ar avsedd att anviandas for reglering, refererar vi i denna rapport 4nda till SAE-
taxonomin i deskriptivt syfte. Hinvisningarna gors for att underlitta framstallningen, eftersom
taxonomin utgor en etablerad referensram som manga verksamma inom omréadet ar bekanta med.

1.3 Rapportens struktur

Rapporten har foljande upplagg:

e Kapitel 1 beskriver uppdragets bakgrund, syfte, metod och de avgransningar som gjorts.

e Kapitel 2 analyserar moéjliga marknadsscenarier och hur olika regleringsalternativ
paverkar dessa.

e Kapitel 3 behandlar tankbara affirsuppldgg och vilken samhéllsnytta som kan uppsta i
samband med automatiserade transporter.

¢ Kapitel 4 gir igenom tidigare forslag fran Regeringskansliet och bedomer deras fortsatta
relevans. I underavsnittet "Vagen framat” diskuterar vi sarskilt forslag kring forarroller och
ansvarsforskjutning fran forare till system/organisation.

o Kapitel 5 ger en internationell utblick med exempel fran andra landers regelmodeller och
diskuterar vilka lardomar som kan vara relevanta for Sverige. Dar diskuterar vi sarskilt
drift-/auktorisationslosningar som en mojlig komponent i en svensk framtida modell.

o Kapitel 6 analyserar ytterligare centrala regleringsomraden, sisom forsoksverksamhet,
korkortsfragor, ansvar 6ver nationsgranser, forsakring, infrastruktur, kor- och vilotider,
cybersikerhet och motorredskap.

¢ Kapitel 77 beskriver hur uppfoljning och utvirdering kan utformas for att stodja en siaker
introduktion av automatiserade fordon.

¢ Kapitel 8 tar upp ett antal fragor som ligger utanfér huvudfokus men bedéms vara
relevanta for helhetsbilden.

¢ Kapitel 9 sammanfattar de huvudsakliga slutsatserna och presenterar en mojlig svensk
modell for ett automatiserat vagtransportsystem.

o Kapitel 10 listar rapportens referenser.

¢ Bilagorna redovisar vilka organisationer som bidragit till uppdraget genom intervjuer och
workshopdeltagande (bilaga 1) och ger en oversikt av FN:s arbete med reglering av
automatiserad korning (bilaga 2).
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2 Framtidsscenarier och regleringsalternativ

2.1 Scenarier och regleringsalternativ - 6versikt

Helautomatiserade fordon i sma serier kan i dag sittas pa marknaden i Europa enligt forordning
(EU) 2019/2144 och genomforandeforordning (EU) 2022/1426. Vidare finns mojlighet att
introducera fordon med automatiserade korfaltshéallningssystem (ALKS) pa marknaden enligt FN-
foreskrift R157. Savitt vi kdnner till finns &nnu inga typgodkianda helautomatiserade fordon enligt
EU:s regelverk for sma serier varken i Sverige eller i hela Europa. Dock har vissa tillverkare sokt
och beviljats typgodkannande for fordon med ALKS-funktioner enligt FN:s foreskrift i bland annat
Tyskland.

Typgodkannanderegler for helautomatiserade fordon i obegrinsade serier forvantas komma till
2027. En bredare marknadsintroduktion av sddana fordon i Sverige omkring 2027 ar dock
forknippad med betydande osdkerheter. Den tekniska utvecklingen gér framéat, men aktorernas
vilja att sdtta fordonen pa marknaden i Sverige ar inte given. (Notera att typgodkannande for
automatiserade fordon, atminstone hittills, skiljer sig tydligt fran hur typgodkiannande normalt
fungerar inom EU. Typgodkadnnande for konventionella fordon giller for generell anviandning pa
alla viagar, medan typgodkannande for automatiserade fordon i dag giller specifika
anvandningsfall och definierade rutter eller omraden, inte hela vignatet.)

De juridiska aspekterna relaterade till anvindningen av sidana fordon regleras dock inte genom
typgodkannandereglerna. I stéllet behovs kompletterande reglering i fragor om trafik, ansvar och
anvandning — vilket i stor utstrackning sker pa nationell niva — for att mojliggora tillampning och
genomslag i praktiken. Ibland beskrivs detta som en distinktion mellan reglering "till vag” (regler
som giller innan fordonet far sittas i trafik) och reglering “pa vag” (regler som giller hur fordonet
far anvandas i trafiken).

For att hantera osidkerheten kring automatiserade fordons framtid i Sverige och dven undersoka
om och nar reglering beh6vs har vi valt att i detta kapitel analysera samspelet mellan méjliga
marknadsscenarier? och olika regleringsalternativ.

Vér analys kombinerar tre marknadsscenarier — fran storskalig till utebliven
marknadsintroduktion — med tre nationella regleringsalternativ:

¢ Nollalternativet: Vanta med reglering och lata rattspraxis utvecklas efter hand.
e Alternativ 1: Infora viss reglering som anpassar trafik-, anvindar- och ansvarsregler.
e Alternativ 2: Utveckla ett komplett regelverk inom Sveriges radighet.

For en oversikt — se matrisen i figuren nedan.

Analysen visar att de nationella regleringsalternativen inte bara paverkar konsekvenserna inom ett
givet scenario — de kan i sig paverka sannolikheten for att scenariot intraffar. Till exempel kan ett
komplett regelverk oka sannolikheten for marknadsintroduktion, medan avsaknad av regler
riskerar att fordroja eller helt stoppa utvecklingen.

1T analysen per scenario resonerar vi kring hur rimliga vi tror att de mojliga framtidsscenarierna ar — detta
ger en grund for vad vi kan forvianta oss for framtid.
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Figur: Scenarier for marknadsintroduktion och nationella regleringsalternativ fram till ca 2030

Regleringsalternativ

Scenario (vad hinder?) | Nollalternativet (vinta med Alt. 1 (viss reglering) Alt. 2 (komplett reglering)
reglering - rattspraxis far
styra)

Storskalig introduktion | Oklart rattslage. Viktigt att snart ga mot Skapar rattslig klarhet och
Kan bli brattom att reglera. komplett reglering. framjar en snabb och ordnad
Dock tveksamt om storskalig introduktion.

introduktion alls dr realistiskt om
det saknas anpassade regler.

Begransad introduktion | Oklart rattslage. Kan bli Viktigt att gd mot komplett Skapar rattslig klarhet som kan
brattom att reglera. reglering men kanske inte sa bidra till ytterligare
brattom (jfr ovan). uppskalning.
Ingen introduktion Oforandrat lage. Inget behov av | Of6rdndrat lage, men att viss Risk for 6verreglering om inget
(utvecklingen stannar att reglera, men regleringkani | reglering finns pa plats kan borjar handa. Men att det finns
vid férsok) sig framja en introduktion. framja en (begransad) regler pa plats kan framja en
introduktion. introduktion.

2.2 Analys per scenario och regleringsalternativ

2.2.1 Scenario: Storskalig marknadsintroduktion

Da typgodkannanderegler for automatiserade fordon i obegransade serier forviantas vara beslutade
till 2027, men Sverige dnnu inte har anpassat lagstiftningen pa nationell niva, bland annat
avseende trafik- och ansvarsregler, kan flera potentiella problem uppsta. Typgodkinnandereglerna
kommer att stélla krav pa hur fordonen ska utformas, men ger ingen vigledning om hur en
anviandare av fordonet ska agera i trafiken eller vem som bar ansvar vid en olycka eller
overtriadelse av en trafikregel under automatiserad korning — till exempel den som aktiverar det
automatiserade korsystemet, tillverkaren eller ndgon annan (om négon alls). Det kan ocksa dréja
manga ar innan det utvecklats rattspraxis kring fragorna.

Om nationella regler ar oklara uppstar ett oklart rattslage for bade individer och foretag, vilket kan
minska viljan att anvanda fordonen. Tillverkare kan av liknande skil undvika Sverige som
marknad och i stéllet vinda sig till lander med anpassade och tydligare regelverk, som Tyskland,
Frankrike eller Storbritannien. Darfor ar det tveksamt om storskalig marknadsintroduktion alls ar
realistisk utan anpassade nationella trafik- och ansvarsregler — ndgot som de flesta av vara
intervjupersoner har framhallit. Flera bedomer att marknadsintroduktion sannolikt uteblir om
regler saknas. Om aktorer dnda viljer att introducera automatiserade fordon i stor skala kan det bli
bréattom att reglera, vilket riskerar att skapa stressade processer som i sin tur riskerar ett system
som kraver ett omfattande fortsatt utvecklingsarbete. Fordelar med att vinta med att reglera ar att
Sverige kan lara av andra lander samt att om Sverige i ett senare skede infor reglering efter modell
fran andra lander blir regelverken mer harmoniserade. En konsekvens med att vinta med
reglering ar att Sverige da inte kan vara med och paverka utvecklingen utan endast foljer efter.

2.2.2 Scenario: Begransad marknadsintroduktion

P4 samma satt som i foregdende marknadsscenario finns det har risk for ett oklart rattslage om
anpassningar av nationell lagstiftning inte har paborjats (nollalternativet). Oklara nationella regler
kan hamma ytterligare uppskalning (expansion). En paboérjad anpassning av nationell lagstiftning
(alternativ 1), exempelvis avseende trafik- och ansvarsregler, skulle ge en viss grund for
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marknaden att skala upp. Ett ssmmanhéngande regelverk anpassat for automatiserad korning
(komplett regelverk — alternativ 2) skulle skapa ytterligare klarhet och kan bidra till fortsatt
uppskalning.

2.2.3 Scenario: Ingen marknadsintroduktion

I det hir scenariot behovs ingen reglering, eftersom vi dnnu inte har nagra typgodkanda
automatiserade fordon pa marknaden i Sverige. Samtidigt kan avsaknad av regler i sig bidra till att
introduktion uteblir. Situationen blir ett moment 22: utan reglering ar det svart att fa en
marknadsintroduktion, men utan introduktion ar det svart att motivera reglering. Att introduktion
sannolikt uteblir om regler saknas ar nagot som de flesta av véara intervjupersoner har lyft. Att
infora viss sarskilt prioriterad reglering (alternativ 1) kan darfor skapa forutsattningar for framtida
introduktion. Ett komplett regelverk for automatiserad korning (alternativ 2) skulle skapa
ytterligare forutsattningar for detta. Om introduktion dnda uteblir har resurser lagts i onodan pa
att reglera omradet. Med tanke pa att tekniken gar framét och att det finns aktorer som intresserar
sig for automatiserade fordon och transporter ar det dock inte sannolikt att 14get kvarstar pa sikt.

Aven om typgodkinda automatiserade fordon Annu inte har kommit ut p4 marknaden (ingen
introduktion) ar det rimligt att anta att forsoksverksamhet med automatiserade fordon kommer
att fortsatta som tidigare eller vixa. I vara intervjuer har vi fatt till oss fran flera aktorer att det kan
finnas behov av att utveckla den nuvarande forsokslagstiftningen (se avsnitten 6.1-6.2).

2.3 Summering och diskussion

Vi ser att graden av reglering har betydelse for bade uppfattningen om rattslaget och
marknadsdynamiken. Vid oklara nationella regler kring exempelvis ansvar uppstar betydande
osdkerhet, vilket kan gora Sverige mindre attraktivt for bade tillverkare och anviandare. Viss
reglering — sarskilt tydliga ansvarsregler, som de flesta av vara intervjupersoner framhaller som
grundliggande for en siker och ordnad introduktion — kan ge en temporar grund men ar sannolikt
inte tillrdacklig for storskalig introduktion. Ett komplett regelverk (sammanhéngande och anpassat
for automatiserad korning) skapar forutsiattningar for en snabb och ordnad introduktion, men om
marknaden inte utvecklas har resurser lagts pa reglering i onodan. Ingen reglering beh6vs om
marknaden uteblir, men avsaknad av regler kan i sig bidra till att introduktion inte sker.

Regleringsnivan paverkar alltsa inte bara konsekvenserna inom ett scenario, utan dven
sannolikheten for att scenariot intraffar. Ett komplett regelverk 6kar sannolikheten for storskalig
introduktion, medan nollalternativet riskerar att bromsa utvecklingen.

Nollalternativet dr det mest riskfyllda valet ur perspektivet uppfattning av rattslaget och
marknadsattraktivitet. Det kan leda till stressade processer om introduktion sker utan
forberedelser. Alternativ 1 (viss reglering) ar en pragmatisk mellanvig initialt for att stodja
marknadsintroduktion men kraver pa sikt komplettering. Alternativ 2 (komplett reglering) ar mest
robust for att fraimja marknadsintroduktion och samhallsnytta, men med risk for 6verreglering om
marknaden uteblir. En tidig komplett reglering kan vidare innebara risker med att teknik och
affirsmodeller far mindre tid att utvecklas fritt, vilket kan leda till oonskade inlasningseffekter.
Detta talar for en adaptiv strategi dar reglering sker stegvis.

Vid utebliven marknadsintroduktion ar det sannolikt att forsok med automatiserade fordon
fortsatter. Anpassningar av forsokslagstiftningen kan overvagas for att stodja framtida
introduktion, samtidigt som fler och mer avancerade forsok kan ge vardefull kunskap om hur en
lagstiftning for generell anvandning av automatiserade fordon bor se ut.
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I detta ssmmanhang kan det dven vara bra att fundera 6ver hur snabbt det gar att ta fram ett
andrat regelverk. Det svenska systemet ar uppbyggt enligt foljande:

e Lag, som beslutas av riksdagen. Det tar uppskattningsvis 2—3 ar att fa till en forandring.

e Forordning, som beslutas av regeringen. Det tar uppskattningsvis upp till ett ar att fa till en
forandring.

e Foreskrift (eller allmant rad), som beslutas av myndighet. Det tar uppskattningsvis upp till
ett ar att fa till en forandring.

Exempelvis, om det finns ett behov av att 4ndra lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott, dar
t.ex. rattfylleri regleras, behover ett sidant arbete initieras tidigt om dndringen ska fa genomslag i
tid for att kunna mota en marknadsintroduktion. Samtidigt kan det vara av varde att identifiera
sadant som enklare kan atgardas genom forandringar i forordningar eller foreskrifter, dar
forandringar kan genomforas snabbare.

Tiderna, som anges ovan, ar ungefarliga. Det kan ta langre tid. Hur lang tid det tar att fa till ett
andrat regelverk beror bl.a. pd omfattningen av regleringen samt om det beh6vs en anmalan till
EU om tekniska regler.
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3 Affarsmodeller och samhallsnytta med
automatisering

Affarsmodeller for automatiserade transporter paverkas i hog grad av hur det nationella
regelverket utformas. Affarsmodeller och samhallsnytta behandlas darfor har som delar av samma
systemfraga: vilka typer av tjanster och anvandningsfall som ar realistiska att etablera, och vilka
nyttor som kan realiseras, beror pa hur Sverige skapar rattslig klarhet kring anvandning, ansvar
och drift.

3.1 Utgangspunkter

En viktig utgdngspunkt ar att typgodkannande for automatiserade fordon (atminstone hittills)
skiljer sig fran typgodkannande for konventionella fordon: det kopplas till specifika
anvandningsfall samt definierade rutter eller omraden, snarare dn generell anviandning pa hela
vagnatet. Detta innebar att tidiga affarsmodeller i praktiken behover byggas som tjanster i
avgransade driftmiljoer (baserat pa det automatiserade korsystemets operativa designdoman,
ODD), med en driftorganisation som kan hantera 6vervakning, incidenter, uppfoljning och
relationer till vaghallare och myndigheter.

En andra utgangspunkt ar att ansvarsférdelningen ar ett villkor for att affirsmodeller ska kunna
fungera och bli lonsamma. EU-typgodkannanderegelverket ger ingen vigledning om vem som bar
ansvar vid en olycka eller en trafikregelovertradelse vid automatiserad korning. Det skapar ett
oklart rattslage om nationella regler inte anpassas till den nya tekniken.

En central praktisk utmaning som framkommer i intervjumaterialet ar ett skalningsgap mellan
forsoksverksamhet och kommersiell drift: &ven om testregler kan fungera for prototypstadiet
beskrivs steget till fullskalig verksamhet i verkliga miljoer (med kunder och komplett logistikkedja)
som svart utan ett tydligt mellansteg. Detta gor att tidiga affirsmodeller ofta behover utformas
som tjanster i avgransade driftmiljoer (inom ODD:n) dar aktoren kan samla driftsdata och
successivt bygga sikerhetsargument for utvidgning.

Intervjumaterialet pekar ocksa pa att typgodkiannande inte bara ar en juridisk fraga utan en
ekonomisk intradesbarridr: kostnader och processkrav beskrivs som sa hoga att de i praktiken
gynnar etablerade fordonstillverkare och forsvarar for nya aktorer och smaskaliga flottor. Darmed
blir “vad som ir en rimlig affirsmodell” nara kopplat till vilka aktérer som éverhuvudtaget kan
bara typgodkannande- och efterlevnadskostnader.

3.2 Ansvarsfordelningens betydelse for affarsmodeller

Ansvarsfordelningen paverkar affirsmodellerna genom att den avgor vem som kan bara risk, fa
tillstdnd och prissatta en tjanst pa ett langsiktigt hallbart satt. I rapportens scenarioanalys
(kapitel 2) framhalls att oklara nationella trafik- och ansvarsregler kan minska viljan att anvinda
fordonen och gora Sverige mindre attraktivt som marknad, vilket direkt slar mot
kommersialisering och uppskalning (expansion). En framvaxande logik ar den dar den manskliga
rollen kopplas till aktivering/overlamning/assistans, medan ansvaret, nar systemet ar aktivt, i
hogre grad flyttas till aktorer i ansvarskedjan (t.ex. fordonsagare, tillverkare/systemutvecklare
och/eller operatorer). Detta speglas ocksa i internationella modeller med tydliga
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organisationsroller. Rizgary och Skoglund (2024) pekar dessutom mot att vissa tillverkare ar
beredda att ta ansvar for tekniken gentemot beslutsfattare och forsakringsbolag.

Svenska forslag (SOU 2018:16 och Ds 2021:28) pekar i samma riktning genom att beskriva en
forarroll med begransat ansvar for den dynamiska koruppgiften under automatiserad kérning och
samtidigt en ansvarsforskjutning till andra aktorer (t.ex. fordonsigare vid trafikforseelser med
undantag for systemfel utanfor dgarens kontroll, samt ansvar for tillverkare m.fl. vid
siakerhetsbrister och krav kopplat till data).

Intervjumaterialet tyder pa att ansvarsfordelningen behover spegla att automatiserad korning i
hog grad ar en mjukvaruprodukt, dar huvudansvar som utgangspunkt bor ligga hos
leverantor/utvecklare (och/eller operator) nar systemet kor, medan manskligt ansvar aktualiseras
framfor allt nar systemet uttryckligen begir assistans och den inte ges. En sddan ansvarskedja
kopplas aven till forsakringslogik: tydlighet gor att risk kan prissittas, och incidenter kan utredas
mer datadrivet.

3.3 Sannolika tidiga affarsupplagg

Givet att genomforbara affirsmodeller i néartid 4r de som kan realiseras inom avgransade
driftmilj6er, framstar framfor allt logistik- och godstillimpningar som centrala. Godstransporter
ses som ett omrade diar implementering kan ske relativt snart och bana vag for lonsamhet i
vardekedjan (Rizgary & Skoglund, 2024; Trafikanalys, 2025). I denna logik blir exempelvis
terminal—-terminal upplagg attraktiva eftersom ODD:n kan avgransas, ansvar kan koncentreras till
fa aktorer (transportkopare/operator/teknikleverantor) och bestillarrelationer kan goras
langsiktiga, vilket efterfragas for att initiera Ionsamhet. Den har tillampningen ar ocksa attraktiv
for att hantera forarbrist och effektivare fordonsutnyttjande nar kor- och vilotider far mindre
betydelse (Trafikanalys, 2025).

For persontransporter ar affarslogiken i Europa i nuldget mer osiker, sarskilt for robottaxi.
Trafikanalys (2025) konstaterar att robottaxi finns i kommersiell drift i USA och Kina, men att det
annu saknas forsok med robottaxi i Europa, vilket talar for att svenska tidiga persontransport-
affirer — om de uppstar — snarare kopplas till mer avgriansade uppldagg. (Det kan dock noteras att
internationella aktorer darefter har signalerat avsikter att initiera tester i europeiska stader, vilket
kan komma att forandra forutsattningarna framover.) Trafikanalys beskriver vidare att europeiska
forsok ofta skett med sma och langsamma automatiserade bussar, vilket indikerar att
kollektivtrafiknira, kontrollerade driftmiljoer kan vara en mer realistisk “forsta marknad” an fri
robottaxidrift i tit stadstrafik (Trafikanalys, 2025).

I intervjumaterialet beskrivs kordata ("timmar korda”) och incidentrapportering som en
nyckelvaluta for att over tid kunna bevisa sikerhet och motivera utékad operationell domin. Detta
antyder att affarsupplidgg som snabbt kan generera mycket drift (t.ex. repetitiva rutter, skyddade
milj6er, terminal—terminal och andra strukturerade logistikfloden) kan fa en strategisk fordel,
eftersom de bygger evidens och konkurrenskraft snabbare.
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4 Tidigare forslag - vad ar fortfarande
relevant?

I det har kapitlet ger vi en 6versikt over tidigare forslag i betainkanden och promemorior fran
Regeringskansliet samt gor en bedomning av deras relevans i dag.

4.1 Tidigare forslag fran Regeringskansliet

Ar 2015 beslutade regeringen att tillsitta en statlig offentlig utredning for att ta fram ett rittsligt
ramverk som méjliggor automatiserad korning pa svenska vigar. Ar 2016 foreslog utredningen
lagstiftning for forsoksverksamhet (se delbetdnkandet SOU 2016:28), vilket ledde till att
forordningen (2017:309) om forsoksverksamhet med automatiserade fordon infoérdes 2017.
Senare, 2018, foreslog utredningen aven lagstiftning for bredare inférande av automatiserad
korning (se slutbetankandet SOU 2018:16). Efter remissbehandlingen valde regeringen att
utreda ansvarsforhallandena ytterligare, i stillet for att ldgga fram forslaget till riksdagen.
Regeringskansliet presenterade darefter ett nagot justerat forslag 2021 (se departements-
promemorian Ds 2021:28), vilket ocksa remitterades.

En utgangspunkt for de ansvarsregler som foreslas i utredningarna ar dagens tredelade system,
dar forare, dgare och tillverkare kan héallas ansvariga pa olika sitt — en modell som visat sig
fungera vil i praktiken. I bdde SOU 2018:16 och Ds 2021:28 gors bedomningen att det fortsatt
finns ett krav pa en ménsklig forare utifran EU:s korkortsregler. Darmed inte sagt att denna inte
skulle kunna ha en annan benamning, roll eller ansvar under automatiserad korning. I Ds 2021:28
foreslas en ny benamning for forarrollen — “forare i beredskap”, men i SOU 2018:16 anvinds
samma bendmning som tidigare — “forare”. I bada utredningarna foreslés dock en forarroll
innebarande att ndgra av dagens uppgifter forsvinner och andra tillkommer. Den nya forarrollen
ska inte ansvara for hur det automatiserade korsystemet utfor den dynamiska koruppgiften, men
maste kunna svara pa en 6vergangsbegaran (~SAE-niva 3) eller assistera fordonet pa andra satt
(~SAE-nivé 4). Forare i beredskap foreslogs i Ds 2021:28 vara den som aktiverar det
automatiserade korsystemet. Det fanns dock en mgjlighet enligt forslaget att lamna 6ver uppgiften
(under pagaende automatiserad korning) till en annan férare — nagot som kan vara viktigt vid
professionella fjarroperationer, exempelvis vid raster eller i slutet av ett arbetspass. Foraren skulle
vara fortsatt ansvarig for andra uppgifter an korning sdsom att sdkra last och se till att barn
anvander bilbalte. [Var anméarkning: Det kan vara praktiskt svart att utfora sidana uppgifter pa
distans — det praktiska utférandet kan dock overlatas till ndgon annan person som befinner sig
ombord eller i fordonets niarhet, aven om foraren har kvar det juridiska ansvaret.]

Fordonségaren foreslogs ansvara for att fordonet ar trafikforsiakrat och att trafikregler f6ljs under
automatiserad korning. Vid trafikforseelser foreslogs dgaren betala en sanktionsavgift, om inte
forseelsen beror pa fel i det automatiserade korsystemet utanfor dgarens kontroll (det sistndimnda
lades till i Ds 2021:28). Det ansags inte rimligt att 14gga ansvaret pa dgaren om felet beror pa hur
korsystemet programmerats. Daremot ska dgaren vara ansvarig om denne underlater att
uppdatera programvaran eller manipulerar den.

Tillverkare och systemutvecklare med flera foreslogs ansvara for att fordonen ar sikra
(fordonssidkerhet och produktsidkerhet) och har ett ekonomiskt ansvar for skador som orsakas av
sakerhetsbrister (produktansvar, avtalsratt m.m.). Inga dndringar foreslogs, eftersom géllande
regelverk i stor utstrackning bedomdes klara att méta utvecklingen. Tillverkare foreslogs ocksa
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ansvara for lagring av vissa dataelement om den automatiserade korningen (krav om det finns i
FN:s och EU:s typgodkannanderegelverk).

Tabell: Oversikt 6ver den ansvarsfordelning som féreslas i SOU 2018:16 och Ds 2021:28

Tillverkare m.fl.2

Agare?®

Forare

Produktsakerhetsansvar (dvs. ansvar
for fordonets sakerhet och att det
uppfyller krav enligt
fordonsregleringen).

Ekonomiskt ansvar (produktansvar,
koprattsligt ansvar m.m.).

Ansvar for att lagra vissa
dataelement om den automatiserade

Ansvar for att trafikforsakra fordonet.

Ansvar for att trafikregler foljs. (Det
automatiserade korsystemet ska folja
trafikregler, men agaren ansvarar for
korrekt anvandning.)

Kan bli skyldig att betala
sanktionsavgifter for trafikférseelser
(t.ex. hastighetsovertradelse), om

Begransat foransvar jamfort med
forare i dag — ska inte hallas
straffrattsligt ansvarig for kérning
som utférs av det automatiserade
korsystemet.

Maste kunna svara pa en
Overgangsbegédran (~SAE-niva 3)
eller andra operativa forfragningar av
betydelse for trafiksékerheten
(~SAE-niva 4).

kérningen. inte forseelsen beror pa systemfel
utanfér agarens kontroll.
Underlatelse kan i vissa fall medfora

straffansvar.*

Kan fortfarande domas for vissa
brott, t.ex. vardsloshet i trafik eller
rattfylleri.

Ar fortsatt ansvarig fér icke-
korrelaterade uppgifter, sdsom att
sakra last eller se till att barn
anvander bilbalte.

For remissinstansernas synpunkter pa utredningarna, se avsnitt 4.2.1.

2 Med “tillverkare m.fl.” avses aktorer i fordonets produkt- och leverantérskedja, dvs. fordonstillverkare och
andra aktorer som enligt géllande lagstiftning kan bara ansvar for exempelvis fordonets produktsikerhet och
ekonomiska ansvar (t.ex. produktansvar och koprattsligt ansvar). Vilka aktorer som omfattas beror pa hur
dessa definieras i respektive regelverk. Exempelvis definieras “tillverkare” i EU:s typgodkdnnanderegelverk
som en fysisk eller juridisk person som ar ansvarig for alla aspekter av typgodkdnnandet, oavsett om denne
ar eller inte ar direkt involverad i alla steg i konstruktionen/tillverkningen. Det finns ocksé
“tillverkarombud” som foretrader tillverkaren infor typgodkdnnandemyndigheten och handlar for
tillverkarens rakning i frigor som omfattas av typgodkannanderegelverket. Enligt produktansvars-
lagstiftningen aldggs bl.a. tillverkare och importorer ett skiarpt skadestdndsansvar for skador som orsakas av
sidkerhetsbrister i produkter (t.ex. fordon).

3 Med “dgare” avses och likstills dven andra 4n den registrerade fordonsigaren. Exempelvis omfattas
innehavaren av fordonet i vissa situationer (t.ex. vid leasing).

41 Ds 2021:28 foreslogs en ny straffbestimmelse (penningboter) for underldtenhet att svara pa en
overgdngsbegiran (en ny skyldighet som foreslogs for fordon pa ~SAE-nivé 3), utom vid ringa fall. Om
forhéllandena kring underlatenheten var mer graverande skulle det dock enligt utredningen kunna bedomas
som vardsloshet i trafik. For underlatenhet att svara pa andra forfragningar fran korsystemet (~SAE-niva 4)
foreslogs ingen ny straffbestimmelse. Dock menade utredningen att 2 § lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott (trafikbrottslagen), vilken tar sikte pa beteenden som ondédigtvis och i visentlig man hindrar eller
stor trafiken pa vig, skulle kunna bli tillimplig om foraren ignorerar en begiaran om hjilp frén ett
automatiserat fordon som stannat pa vigen — exempelvis pa grund av ett frimmande féoreméal som det
automatiserade korsystemet inte kunnat tolka — och dirigenom hindrar trafiken.
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I oktober 2023 skickade Regeringskansliet ut ett nytt forslag, "Promemoria Automatiserad
korning”, pa remiss. Promemorian fokuserar pa var automatiserade fordon far koras, inte ansvar.
I promemorian foreslogs nya regler som klargor att automatiserade fordon som ar typgodkanda
enligt forordning (EU) 2022/1426 endast far koras dar det ar sarskilt tillatet, och att vaghallare —
Trafikverket och kommunerna — ska ges mandat att reglera sidana platser. Reglerna foreslogs
trada i kraft den 1 juli 2024 (vilket hittills inte har skett). Vad som skulle hinda med tidigare
forslag i SOU 2018:16 eller Ds 2021:28 nimndes inte i promemorian. Under remissbehandlingen
motte forslaget kritik frin remissinstanser som ifrdgasatte att promemorian inte foreslog ndgon
andring av dagens trafik- och ansvarsregler, vilket dessa instanser ansag var motiverat utifran
tidigare utredningar.

Samtliga forslag bereds fortfarande inom Regeringskansliet. Nagon officiell tidplan har inte
kommunicerats.

4.2 Bedomning av fortsatt relevans

4.2.1 Insikter fran remissvar

Som en del av arbetet och for att bedoma de tidigare forslagens relevans i dag har vi analyserat
remissinsatsernas synpunkter pa forslagen. Det finns ett stort antal remissyttranden med bade
overgripande och mycket detaljerade synpunkter, vilka behover beaktas infor utformningen av
slutliga forslag. En sammanstallning av synpunkterna pa forslagen i SOU 2018:16 finns i

Ds 2021:28, som arbetade vidare med ansvarsfragorna.

Nar Ds 2021:28 remitterades var manga instanser i huvudsak positiva till analyserna och forslagen
eller hade inget i stort att erinra. Samtidigt framkom ett antal aterkommande fragestallningar och
invandningar i fraga om forarrollens utformning och ansvarsfordelningen mellan forare, 4gare och
tillverkare.

Forare i beredskap — roll och benimning:

e Inférandet av rollen “forare i beredskap” far i huvudsak stod, men flera instanser
efterfragar fortydliganden. Det géller bland annat hur rollen ska definieras i olika
situationer (ombord respektive pa distans), hur det ska kunna faststéllas vem som varit
forare i beredskap vid en viss tidpunkt samt hur ansvaret ska regleras lagtekniskt.

e Benamningen “forare i beredskap” i sig moter bade positiva och kritiska synpunkter. Flera
anser att den bidrar till tydlighet, medan andra framhaller att begreppet "beredskap” har
en etablerad innebord inom olika branscher, vilket kan skapa oklarheter. Det foreslas
darfor att lagstiftaren bor 6vervaga alternativa bendmningar.

e En dterkommande fridga ar om en forare i beredskap endast ska vara ansvarig nar det
automatiserade systemet begar ett 6vertagande, eller om det dven bor finnas en
handlingsplikt i extrema situationer dar det ar uppenbart att systemet inte fungerar. Vissa
instanser anser att en sddan “ventil” ar nédvandig, medan andra framhaller att en generell
overvakningsplikt skulle motverka syftet med automatiseringen och forsvara exempelvis
overvakning av flera fordon. Flera instanser ifragasatter ocksa att foraren ska fa dgna sig at
sekundara aktiviteter under automatiserad korning, sarskilt pdA SAE-niva 3, och efterlyser
antingen begransningar eller tydligare angivande av vilka aktiviteter som kan vara forenliga
med kravet pa att kunna ta 6ver kdrningen.

¢ Villkorad automatisering (SAE-niva 3) lyfts av ménga som sarskilt problematisk. Flera
instanser framhaller att det 4r en mycket svar uppgift att bade kunna 4gna sig at annat och
samtidigt vara redo att ta 6ver korningen med kort varsel. Det finns instanser som anser att
niva 3 inte bor tillatas alls och andra som menar att forarens traditionella ansvar bor besta
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pa denna niva. Flera vialkomnar att rollen forare i beredskap kan 6verforas utan att
fordonet behover tas ur automatiserad korning, men en aktor lyfter samtidigt att
fjarrovertagande under pagdende korning (~SAE 3) inte bor forekomma av sdkerhetsskal.
Flera instanser efterlyser klargoranden kring vad det innebér att foraren ska ta 6ver
korningen “utan drojsmal” (~SAE-niva 3) och i 6vrigt vara beredd att vidta de dtgarder av
betydelse for trafiksikerheten som det automatiserade korsystemet begiar "med den
skyndsamhet som situationer kraver” (hogre automatiseringsnivaer). Vissa instanser
framhaéller att dessa tidskrav kommer att behova uttolkas i praxis. En instans anger att
inget system bor krava 6vertagande med kortare varsel dn tio sekunder, medan det bor sta
tillverkare fritt att erbjuda langre forvarning.

Ansvarsfordelning mellan forare, dgare och tillverkare med flera:

Flera instanser ifragasatter agaransvar for 6vertradelser som sker under automatiserad
korning och menar att ansvaret i stillet bor ligga pa tillverkaren, som ar den som utformar
det automatiserade korsystemet och darmed har bast mojlighet att sakerstilla att
trafikregler f6ljs. Andra instanser menar att 4garansvar ar rimligt och kan fungera som
incitament for dgare att hélla mjukvara uppdaterad. En del menar att sanktionsansvarets
utformning behover justeras pa vissa sitt. En instans menar att bevisbérdan bor ligga pa
agaren nar denne inviander att en 6vertradelse beror pa ett fel utanfor dgarens kontroll,
annars riskerar systemet att bli ineffektivt.

Det finns ocksa instanser som efterlyser analys av tillverkares eventuella straffrattsliga
ansvar vid en olycka som foranletts av tillverkningsfel.

Tillgéng till och lagring av fordonsdata framhalls som avgorande for att kunna utreda
olyckor och faststilla ansvar.

Det betonas dessutom att eventuella forandringar i det straffréattsliga ansvaret inte far
paverka det civilrattsliga ansvaret enligt trafikskadelagstiftningen.

Yrkesmiissig trafik, utbildning och arbetsmiljo:

Nir det géller yrkesmaissig trafik lyfts behov av anpassningar av regler om kor- och
vilotider, fardskrivare, behorighetskrav och utbildning, sarskilt nar forare i beredskap
arbetar fran kontrollrum (kallas numera ofta for fjarroperationscentral). Det diskuteras om
nuvarande behorighetskrav alltid ar relevanta i sidana situationer.

Vissa efterfragar ocksd narmare analys av forarens arbetsmiljo vid automatiserad korning.

Behov av fortsatt uppfoljning:

Flera instanser framhéller att tekniken fortfarande befinner sig i ett tidigt utvecklingsskede
och att det darfor ar svart att fullt ut 6verblicka konsekvenserna av regleringen. Samtidigt
ses forslagen av ménga som en lamplig utgangspunkt och ett viktigt forsta steg. Det betonas
att lagstiftningen bor f6ljas upp och vid behov justeras i takt med teknisk utveckling och
internationell harmonisering.

Flera instanser rekommenderar dven att behalla forsokslagstiftningen parallellt i nartid,
aven om ny lagstiftning infors, for att mojliggora kontrollerad framdrift och
kunskapsuppbyggnad.

Promemoria Automatiserad korning fran 2023, som hade fokus pa var automatiserade fordon ska
fa kora — inte ansvar, foreslog att vaghallarna skulle peka ut vagar lampliga for automatiserad
korning. Under remissbehandlingen motte forslaget kritik fran remissinstanser som ifragasatte att
promemorian inte foreslog ndgon andring av dagens trafik- och ansvarsregler, vilket dessa
instanser ansag var motiverat utifran tidigare utredningar. Vidare framférde exempelvis
Trafikverket (2024) i sitt remissvar att det vore mer logiskt med en reglering som utgar fran att
automatiserade fordon som ar typgodkianda kan foras pa viagar dar fordonstillverkarens kriterier
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for en sdker funktion ar uppfylld, det vill siga inom dess ODD, och att vighallarna inte bor ges en
betydande roll i att besluta om var automatiserade fordon far framforas.

4.2.2 Insikter fran intervjuer

De personer vi har intervjuat inom ramen for det har uppdraget har varit eniga om att
utredningarna SOU 2018:16 och Ds 2021:28 alltjamt dr relevanta och utgor en solid grund. Mycket
arbete har redan gjorts, och det finns ingen anledning att borja om fréan borjan — snarare bor
arbetet fortsatta utifran dessa analyser. Det fanns bland intervjupersonerna ett brett stod for
forslagen om ett begriansat foraransvar och ett skifte mot system- och organisationsansvar. Vi
aterkommer till detta langre ned i avsnittet. Sammantaget formedlade intervjupersonerna att
utredningarna fortfarande ar aktuella, men att vissa kompletteringar kan behovas for att hantera
nya risker och internationella beroenden.

Exempelvis lyfte intervjupersonerna att ny EU-lagstiftning om regressratt och produktansvar for
AT behover beaktas. Dessutom har sidkerhetslaget forandrats, vilket innebar att fragor om
automatiserade fordon i terrdng, militdr anvindning och samhillets beredskap maste utredas.
Intervjupersonerna betonade behovet av sarbarhetsanalyser kopplat till forsorjningskedjor och
kritiska funktioner. Vilka roller maste finnas i Sverige for att sikerstilla sdkerhet, beredskap och
resiliens? Bor det exempelvis stillas krav pa att fjarroperationscentraler och distansférare ska
finnas inom landet? (Transportstyrelsen har t.ex. redan gett tillstand till forande av
automatiserade leveransrobotar pa distans fran Tallinn.) (En frdga som behover utredas i sé fall ar
hur ett sddant krav forhaller sig till EU-ratten. Mojligen kan vi inte forbjuda fjarroperationer fran
annat EU-land utifrdn EU-ratten, men kanske fjarroperationer fran tredje land.) Vidare lyftes
cybersidkerhet som helt avgorande for resiliens.

Ansvarsfragan lyftes av ménga intervjupersoner som den allra viktigaste att 16sa infor en bred
marknadsintroduktion. En central insikt ar att dagens syn pa personligt ansvar behéver omprovas
— fokus bor flyttas fran individen till systemet, eftersom det dr det automatiserade korsystemet
som utfor den dynamiska koruppgiften. Fragan ar om det ens ska krivas en forare, sarskilt for
framtida typgodkianda fordon om de kan koras helt utan méansklig aktor (SAE-niva 5). Vid olyckor
bor ekonomisk kompensation sté i centrum snarare an straffrattsligt ansvar. Det viacker dock
fragor om allménhetens acceptans. Intervjupersoner har lyft fram behov av att gd mer mot
agaransvar, dar sa ar mojligt, och foretagsbot for tillverkare av fordon. Framtida regler behover
tydliggora roller och ansvar utifran vad en person faktiskt kan paverka. Straffrattsligt ansvar
kraver klara granser for vem som gor vad.

Intervjuerna pekar ocksa pa praktiska utmaningar med nuvarande regelverk och framtida
scenarier:

e Forare pa distans och gransoverskridande transporter: Svarigheter att utreda brottslighet,
att fa tag i forare pa distans i andra lander och att hantera olika nationella regler.

¢ Kontroll av nykterhet och korkort for distansforare ar komplicerat, sarskilt med olika
nationella gransvarden och pafoljder.

e Kor- och vilotider samt vagarbetstidslagen: Nuvarande regler bygger pa att nagon "kor”
fordonet, vilket blir problematiskt nar foraren sitter pa distans och inte méste 6vervaka
korningen hela tiden.

e Lastsidkring och farligt gods: Ansvarsfordelningen blir komplex nir flera aktorer ar
inblandade och foraren inte ar fysiskt narvarande.

Intervjupersonernas budskap om att flytta fokus fran personligt ansvar (dagens foraransvar) till
ansvar hos aktorer for det automatiserade korsystemet, och att tydliggora roller och
ansvarsforhéllanden speglar i stor utstrackning de principer som foreslogs i SOU 2018:16 och

Ds 2021:28. Bada utredningarna foreslog att foraren inte ska ansvara for hur det automatiserade
korsystemet utfor den dynamiska koruppgiften, utan endast svara pa en 6vergangsbegiran (~SAE-
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niva 3) eller vidta andra atgarder av betydelse for trafiksdkerheten som det automatiserade
korsystemet begar (~SAE-niva 4). Utredningarna adresserade ocksa dgaransvar och ansvar for
foretag.

Nir det géller promemorian fran 2023 var det flera intervjupersoner som var kritiska till forslaget
att vaghallarna (kommuner och Trafikverkets regioner) ska peka ut vigar lampliga for
automatiserad korning. Detta eftersom sirskilt kommunerna saknar kompetens for att gora
sddana bedomningar, vilket riskerar att leda till stora skillnader mellan kommuner — frén att inga
vagar Oppnas till att alla 6ppnas — da uppgiften kan upplevas som svar att hantera. Losningen
innebar dessutom framst geografiska begransningar av anvandningen. Det ger sannolikt inte den
avsedda kontrollen. Samtidigt kan begransningarna riskera att hamma innovation och leda till att
tekniken anvands dar reglerna tillater det, snarare an dar den ger storst samhallsnytta.
Trafikverket (2024) framforde i sitt remissvar till regeringen angaende forslaget att det vore mer
logiskt med en reglering som utgar fran att typgodkidnda automatiserade fordon kan foras pa vigar
dar fordonstillverkarens kriterier for en siker funktion ar uppfylld, det vill sdga inom dess ODD,
och att vighallarna inte bor ges en betydande roll i att besluta om var automatiserade fordon far
framforas. Statens vegvesen (2024) har fort ett motsvarande resonemang i Norge. (Se dven
[norska] regjeringen, 2024.) Av skil 71 ingressen till EU 2022/1426 framgar att medlemsstaterna
inte ar skyldiga att fordefiniera omraden, fardvagar eller parkeringsplatser. Det ska dock anda
sdgas att flera intervjupersoner var positiva till nagon form av driftreglering initialt.

4.2.3 Vagen framat

Bade remissinstanserna och intervjupersonerna betraktar utredningarna SOU 2018:16 och

Ds 2021:28 som relevanta och anvindbara i grunden samt stodjer ett begransat foraransvar
(jamfort med traditionellt foraransvar) och ett skifte mot system- och organisationsansvar.
Intervjuerna ger ett dnnu tydligare stod for ansvarsforskjutningen. Bade remissinstanserna men
framfor allt intervjuerna ger uttryck for att anpassad reglering av ansvar ar avgorande infor
introduktionen av automatiserade fordon.

Intervjuerna berorde dock inte de nirmare detaljerna i ansvarssystemet, sdsom utformningen av
ett eventuellt 4garansvar, pa samma sitt som remissinstanserna gjorde. Synpunkterna om det
foreslagna dgaransvaret gick isar bland remissinstanserna. Flera tillstyrkte forslaget eller hade inga
invindningar, medan andra ifragasatte det helt eller delvis och néagra efterfragade i stillet ett mer
utvidgat tillverkaransvar. Nar det giller frigan om ett mer omfattande tillverkaransvar kan det
framhallas att tillverkare redan i dag har ett 1angtgaende ansvar att sdkerstilla att fordon uppfyller
gillande krav och vidta korrigerande atgarder (exempelvis stoppa forsiljning, informera berorda
aktorer och genomfora aterkallelser) om en sidkerhetsbrist eller bristande 6verensstimmelse
uppticks. Det dr inte ovanligt att tillverkare aterkallar fordon for att atgiarda olika sdkerhetsfel. Om
tillverkaren inte agerar tillrackligt kan myndigheter ingripa pa olika sitt, till exempel genom beslut
om aterkallelse eller saljforbud, och for enskilda fordon korforbud. Dessa regler hanterar
sakerhetsfragor forebyggande, eftersom de tillimpas nar fel upptiacks men innan nagon skada har
intraffat. Om en skada val intraffar till f6ljd av ett fordonsfel kan ett ekonomiskt ansvar
aktualiseras for fordonstillverkaren eller andra aktorer, beroende pa hur skadan uppkommit och
vem som varit inblandad. Exempelvis kan produktansvar, avtals- och koprattsligt ansvar samt
skadestdndsansvar bli aktuellt vid skador som uppstar pa grund av sdkerhetsbrist eller fel i
produkt. Nar fordonet framfors med ett automatiserat korsystem och foraren inte har faktisk
kontroll 6ver hur fordonet beter sig, kan foraren inte pa samma satt som i dag bara ansvar for
trafikregelovertradelser. Forarens ansvar ar i dag genomgaende straffrattsligt, och ett strikt ansvar
(ansvar for nagot som ligger utanfor den egna kontrollen) dr inte férenligt med skuldprincipen.
Den traditionella ansvarsbararen — foraren — forsvinner darmed. Detta utgor en av
utgangspunkterna for utredningarnas forslag i ansvarsfragan. Kvar aterstar i princip tva mojliga
ansvarsbarare: tillverkaren eller dgaren. Ett alternativ ar att avsta fran att utse nagon
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ansvarsbarare, men det skulle innebara att automatiserade fordon kan 6vertrada trafikregler utan
sanktioner, vilket skapar en ojamlikhet jamfort med manuell korning. Tillverkaren har som
namnts redan ett omfattande ansvar enligt befintlig lagstiftning, men saknar i princip kontroll 6ver
hur fordonet anvinds efter att det har silts. Agaren (notera att begreppet #r bredare #n att endast
omfatta den registrerade dgaren — det kan exempelvis vara innehavaren vid leasing) dr den som
har kontroll 6ver den faktiska anvindningen och har i dag ett grundldaggande och I6pande ansvar
for fordonets skick och anvandning. Utredningarna menar att det ar naturligt att dgaren tar hand
om sin egendom och hinvisar dven till att dgaransvar for trafikforseelser forekommer i flera andra
europeiska lander. Ytterligare en aspekt ar att ett system dar tillverkare belaggs med sanktions-
avgifter riskerar att paverka Transportstyrelsens tillsynsrelation med tillverkarna negativt. En
ordning dar en och samma myndighet bade ska bedriva tillsyn och samtidigt utdoma sanktioner
kan forsvara det samarbete som kravs for en effektiv och fungerande tillsyn. Nagot som endast
berors i forbigdende i utredningarna och som kan bli aktuellt vid tillverkningsfel ar straffrattsligt
ansvar. I Ds 2021:28 (se s. 201) namns att det inom ramen for de s.k. vallandebrotten i 3 kap.
brottsbalken kan falla den situationen att nagon medvetet tillverkar och siljer bristfélliga fordon
eller fordonskomponenter. Det har savitt vi kdnner till inte intréaffat i Sverige, men det finns
exempel fran andra lander.5 Juridiska personer kan inte bega brott eller &d6mas négon
brottspafoljd, men det kan till exempel personer som ingér i ledningen for ett foretag. Som ett
komplement eller alternativ till att en fysisk person i ett foretag stills till ansvar for ett brott kan
ocksa foretaget som juridisk person domas att betala foretagsbot. Foretagsbot ar en ekonomisk
sanktion utformad som en sarskild riattsverkan av brott som under vissa forutsattningar kan
alaggas ett foretag eller annan juridisk person i bestraffningssyfte.

Genomgangen ovan pekar tydligt mot behovet av en anpassad ansvarslagstiftning samt ett brett
stod for att forskjuta ansvaret fran forare till system- och organisationsansvar. Detta bor vara
vagledande i det fortsatta arbetet med en svensk reglering. Vissa fragor kring ansvarsfordelningen
kan mojligen behova ytterligare 6verviganden. Det giller framfor allt huruvida det bor inforas
sanktionsregler for fordonets dgare och i sa fall den narmare utformningen av sidana regler. Ett
utokat tillverkaransvar som vissa remissinstanser efterlyst vacker fragetecken mot bakgrund av de
ansvar som tillverkare redan har (se ovan).

Bade remissinstanserna och intervjuerna betonar behovet av forandrade och tydliga roller. Det
behovs en tydlig definition av forarrollen. Det finns stod for savil bendmningen som rollens
innebo6rd bland remissinstanserna, men det lyftes ocksa behov av justeringar. Lagstiftningen kan
behova skilja pa forare ombord respektive pa distans (fjarroperationer). Vidare finns anledning att
overviga alternativa benamningar an ”i beredskap”, sarskilt eftersom det ar ett begrepp som redan
ar etablerat inom olika branscher (inklusive pa transportomréadet) men har andra betydelser. Att
hitta en passande bendmning for den nya forarrollen som klargor mer an den forvirrar ar dock
ingen latt uppgift. Som exempel kan nimnas att i EU-typgodkidnnanderegelverket anvinds i den
svenska versionen begreppet "forare” och i den engelska versionen begreppet "operator” for
forarrollen avseende helautomatiserade fordon, men operator har ocksd andra betydelser pa
transportomréadet. Nagra exempel pa bendmningar av roller i olika ldnder ar “ansvarig anvandare”
(user in charge) respektive “operator utan ansvarig anvandare” (no user in charge operator) i
Storbritannien, “teknisk tillsyn” (technische aufsicht) i Tyskland och "forare” i Frankrike. [De
svenska oversattningarna ar har vara egna. ]

Det finns stod bland remissvaren for att 1ata forarrollen viaxla mellan olika personer under
pagaende automatiserad korning (utan att behova stinga av systemet i samband med forarbyte).

5 Ett exempel som ndmns i Ds 2021:28 (se not 105 pa s. 201) ror defekta krockkuddar som kopplats till flera
dodsfall i USA. Trots att foretagsledningen kénde till bristerna och dessutom forsokt dolja dem fortsatte
produkterna att siljas, vilket senare ledde till att flera tidigare chefer atalades.
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Det ar ndgot som kan vara viktigt vid professionella fjarroperationer, exempelvis vid raster eller i
slutet av ett arbetspass.

Daremot avrader remissinstanser fran fjarrovertagande, det vill sdga att niva 3-system begar
overgang av kontrollen till en forare pa distans. Flera remissinstanser gar dnnu langre och avrader
helt fréan niva 3 (aven med forare ombord) eller anser att traditionellt foraransvar ska gélla pa den
nivan. Under ett rundabordssamtal anordnat av juridiska fakulteten vid universitetet i Groningen
den 5 februari 2026, dar tva av forfattarna till den har rapporten deltog, var det flera experter inom
fordonsautomatisering som diskuterade huruvida niva 3 6ver huvud taget ar langsiktigt relevant,
med hansyn till komplexiteten i att sakerstélla trafiksikerhet mot bakgrund av manskliga
begransningar. Att ta 6ver kontrollen pa distans ar sannolikt annu mer kravande (se Lundahl,
2025, och dari refererade kallor). Hittills har varken EU eller FN utarbetat nigra typgodkdnnande-
regler for automatiserade korfunktioner som kraver fjarrovertagande av en forare, och savitt vi
kanner till har nagot sddant arbete inte heller paborjats. I dag finns endast typgodkannanderegler
for automatiserade korfunktioner som kan begira en 6vergang av kontrollen till en forare ombord.
Det framstar dirmed inte som sirskilt angeldget att i nartid anpassa trafik- och ansvarsregler infor
anvandning av typgodkinda fordon med funktioner motsvarande SAE-niva 3 pa distans. Linder
som Tyskland, Frankrike och Storbritannien har infort lagstiftning for automatiserad kérning men
nar det giller funktioner motsvarande niva 3-system kravs att foraren/anvandaren finns ombord
(se kapitel 5). Det kan, i ljuset av remissinstansernas synpunkter och av forsiktighetsskal, finnas
anledning for Sverige att vialja samma vag som andra lander gjort och inte 6ppna for anvandning
av niva 3-system pa distans till dess att tekniska regler for godkdnnande av sidana system har
utarbetats.

Vidare lyfter bade remissinstanserna och intervjuerna svarigheter relaterat till ansvarsutkravande
over nationsgranser. Vi skriver om denna fraga i avsnitt 6.4.
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5 Internationell utblick - vad kan Sverige lara
fran andra lander?

Flera europeiska lander har redan infort nationell lagstiftning for att tydliggora
ansvarsforhéllanden och sakerstilla en ordnad introduktion av automatiserade fordon. I det har
kapitlet ger vi en oversikt 6ver hur Tyskland, Frankrike och Storbritannien har anpassat sina
regelverk for automatiserad korning, kompletterat med korta exempel fran ytterligare lander.
Avslutningsvis gor vi en analys av vilka lirdomar Sverige kan dra av dessa modeller.

5.1 Tyskland

Tyskland var tidigt ute med att anpassa sin lagstiftning for att forbereda for automatiserad
korning. Ar 2017 uppdaterades trafiklagstiftningen for att klargora forarens roll och skyldigheter
vid anviandning av automatiserade korfunktioner. Om funktionerna uppfyller vissa krav far féraren
agna sig at annat an att 6vervaka korningen. Foraren ar dock skyldig att ta kontroll nar det
automatiserade korsystemet begir det, eller nar han/hon inser, eller borde inse, att korsystemet
inte langre kan anvandas. I lagstiftningen fran 2017 anviands termer som hogt och fullt
automatiserade korfunktioner, men den forarroll som regleras ar mer anpassad till en teknisk niva
som brukar kallas delvis automatiserade korfunktioner (SAE niva 3). Vi noterar att lagtexten inte
uttrycker om denna person maste finnas ombord i fordonet, men det kan vara en tolkning, sarskilt
eftersom man betonar mojligheten till "forarlos drift” i motiven nir lagstiftningen uppdaterades
ytterligare 2021 (Deutscher Bundestag, 2021).

Nya regler infordes 2021 for att méjliggora “forarlos drift” med automatiserade fordon
motsvarande SAE-niva 4 i definierade driftomraden p4 allmiin vig.6 Aven om forarlds drift betonas
ska det finnas en ansvarig person som overvakar och assisterar fordonet vid behov. Denna kallas
teknisk overvakare (Technische Aufsicht) och ar en fysisk person som kan avaktivera det
automatiserade korsystemet samt bedoma och godkanna kormanovrer pé distans (fordonet utfor
sedan mandévern sjéalvstiandigt). Den tekniska 6vervakaren méste vara lamplig for uppgiften, vilket
innebar att personen har relevant teknisk kompetens?, har genomgatt tillverkarens specifika
utbildning for fordonet, innehar forarbehorighet och korkort for det aktuella fordonet samt har en
godkind bakgrund enligt belastningsregisterutdrag. Det handlar alltsa inte om “f6érarlos drift”,
utan om en ny typ av forare med ytterligare kompetens som finns pa distans, till exempel pa en
fjarroperationscentral. Den tekniska 6vervakaren fir, med fordonsiagarens godkdnnande, ha ett
stodteam av personer med relevant erfarenhet, utbildning och korkortsbehorighet. For att
fordonet ska fa anvindas pa allmén vag kravs att det uppfyller specificerade tekniska krav, att ett
sarskilt drifttillstdnd har utfardats av den federala motortransportmyndigheten Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA) samt att det definierade driftomradet har godkants av behorig
delstatsmyndighet (i samrad med den lokala vaghéllaren). Fordonet kan inte registreras innan
drifttillstand finns och driftomrédet har godkints.

6 Se Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in
festgelegten Betriebsbereichen — AFGBV.

7 Viss teknisk utbildning, som ingenjor eller tekniker.
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I ssmmanhanget kan det 4ven ndmnas att det den 1 december 2025 ocksé tradde en férordning om
“fjarrstyrning” (manuell korning pa distans) av vagtrafik i kraft i Tyskland.® Forordningen
mojliggor testning av fjarrstyrning av motorfordon pa allmanna vagar inom definierade
driftsomraden under en femaérig forsoksperiod. Enligt forordningen maéste fjarrféraren vara 21 ar
eller dldre och ha haft en korkortskategori motsvarande fordonet i minst tre ar utan avbrott. Det
stills ocksa méanga krav pa forarens kunskap och utbildning.? Personen ska ha en bred kunskap om
teknik men ocksd om procedurer, 6vertagande och aterlamnande av fordonskontrollen. Genom
utbildning ska personen ocksa ha fardigheter och kunskap kring aspekter som latens,
videooverforing, kontrollrummets drift och teknik, information som ges genom sensorer,
cybersjuka (digital aksjuka), kommunikation och situationsmedvetenhet. Hastigheten for
framforandet av fordonet ar initialt begransad till max 80 km/h och enligt forordningen stalls krav
pa sakerhetskontroller av det fjarrstyrda fordonet. Sidana ska utforas fore igangkorning, under
korning och efter parkering av fordonet.

5.2 Frankrike

Frankrike inforde ar 2021 lagstiftning for generell anvindning av automatiserade fordon (bortom
forsoksverksamhet) pa allmédnna vagar. Lagstiftningen innehaller definitioner och allménna
siakerhetsbestimmelser for systemen samt krav pa foraren eller fjairroperatoren.

Bestammelserna i den franska lagstiftningen skiljer sig beroende pa automatiseringsniva:

e Delvis automatiserade fordon: En forare ombord méste kunna svara pa en begiran om att
ta kontroll, folja instruktioner fran polis och underlatta for utryckningsfordon att passera.
Reglerna tillater inte fjarroperationer med sadana har fordon.

e Hogt automatiserade fordon: En forare ombord maste kunna svara pa en begiran om att ta
kontroll, folja instruktioner fran polis och underlatta for utryckningsfordon att passera.
Fjarroperationer ar tillatna for den hiar automatiseringsnivdn men endast inom ramen for
ett godkant automatiserad vagtransportsystem (ARTS). Det krivs da 1) ett EU-
typgodkiannande av fordonet, 2) en oberoende sikerhetsbedomning och positivt utlatande
av ett ackrediterat organ avseende hela systemet (tekniken, inklusive fordonet och
utrustning for fjirrovervakning, den definierade rutten/omradet samt fjarroperations-
verksamheten), 3) ett beslut av tjansteorganisatoren om driftsattning av fjarroperation-
erna. En fjarroperator maste ha forarbehorighet for fordonskategorin och kan utféra
fjarrinterventioner i enlighet med systemets anvandningsvillkor.

e Fullt automatiserade fordon: Forare ombord ar inte tillampligt. Fjarroperationer ar tillditna
pa samma villkor som for hogt automatiserade fordon.

Lagstiftningen tillater alltsa fjarroperationer av hogt eller fullt automatiserade fordon, men inte av
delvis automatiserade fordon, och da endast som en del av ett ARTS. Hogt och delvis
automatiserade fordon far framforas med en forare ombord, medan fullt automatiserade fordon
inte far framforas med férare ombord utan endast far fjarropereras som en del av ett ARTS.

Lagstiftningen reglerar skyldigheter och ansvar for olika aktorer:

e Forare: Reglerna befriar foraren fran straffrattsligt ansvar nir det automatiserade
korsystemet ar aktivt. (Ansvaret skiftas till fordonstillverkare/ombud, se nedan.) Nar

8 Verordnung liber Ausnahmen von straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften fiir ferngelenkte Kraftfahrzeuge
(StraBenverkehr-Fernlenk-Verordnung — StVFernLV.

9 Section 10, Article (51) StVFernLV.
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korsystemet ar aktivt utfor detta det dynamiska korarbetet. Foraren maste dock vara
beredd att svara pa en begiran att ta kontroll om systemet begir det, folja polisens
instruktioner samt underlatta passage for fordon av allméant intresse och lamna foretrade
till prioriterade fordon av allmént intresse. Ansvaret ar i de situationerna straffrattsligt.

e Fordonstillverkare eller ombud: Nar korsystemet ar aktivt kan tillverkaren (eller
tillverkarombudet) vid fel hallas straffraittsligt ansvarig for oavsiktlig skada pa liv eller
fysisk integritet, och bar dven det ekonomiska ansvaret for trafikboter i de flesta fall.

Frankrike har ocksa infort krav pa information till konsumenter fore forsaljning eller uthyrning av
automatiserade fordon kring systemens begransningar och anvindningsvillkor.1°

Genom en sarskild forordning™ uppstalls krav pa auktorisation av fjarroperatorer. For
auktorisering stalls bland annat krav pa medicinsk lamplighet och utbildning for fjarroperatorer.
Nar det galler fjarroperatorens hilsa ar dennes arbetsgivare skyldig att regelbundet kontrollera
dels fjarroperatorens medicinska lamplighet genom innehav av ett medicinskt utlatande, dels
behov av anpassning av arbetsplatsen och operatorens uppgifter.>2 Angaende utbildning maste
arbetsgivaren innan en person anstills som fjarroperator i ett automatiserat vigtransportsystem
tillhandahalla en allmén utbildning i fjarraktiviteter. Utbildningen ska vara anpassad till det
tekniska systemet. Darutover ar arbetsgivaren skyldig att tillhandahalla specifik utbildning
anpassad till systemets operativa krav pa de rutter eller de omraden dar det anviands. Den
allminna utbildningen ska sikerstilla att fjarroperatoren har tillrackliga kvalifikationer for sin
roll. Det innefattar bland annat att fjirroperatoren ska kanna till funktionerna vid fjarroperation,
kapaciteten hos de fordon som ar foremal for fjarroperation, prestandan och begransningarna hos
det tekniska systemet for att 6vervaka fordonens driftsstatus och trafikmiljo, samt omfattningen av
anvandningen, villkoren for aktivering av systemets riskminimerings- och nédmanévrering,
liksom metoderna for att registrera atgarder.s De specifika kurserna i utbildningen ska bland
annat tdacka de sirskilda egenskaper och risker som finns for de rutter och omraden som anviands
av fordonen, inklusive de specifika situationer som kan uppsta, samt metoderna for
kommunikation med de aktorer som ska larmas vid en incident sisom raddningstjanst och polis.*
Utbildningen ska kompletteras med 6vningar som ska genomforas i fjarroperationscentraler och
repetitionsutbildning. Innehéllet i utbildningarna ska standigt anpassas till kunskaps- och
teknikutvecklingen.'s

5.3 Storbritannien

I Storbritannien antogs lagstiftning for automatiserad korning 2024. Ett flerarigt omfattande och
grundligt lagstiftningsarbete i ndra samarbete med industrin och andra intressenter gjorde att de
slutliga lagforslagen kunde antas med starkt stod over partigranserna. Lagstiftningen reglerar

10 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/Ordinance%20article%2031%200f%20
Mobility%20Law.pdf.

1 Forordningen av den 2 augusti 2022 om genomforande av artikel R. 3152-3 i Transportkoden om
auktorisation av fjarroperatorer inom ramen for automatiserade vagtransportsystem.

12 Art. 5.
13 Art. 8.
14 Art. 9.
15 Aven krav pa utbildningens lingd foreskrivs i forordningen. Den inledande utbildningen méste omfatta

minst 4 kursdagar.
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anvandning av automatiserade fordon pa vag och i offentliga miljoer fran 2026 och anger tydliga
roller och ansvarsregler.

Liksom i tysk och fransk lagstiftning ar en forare som lamnat 6ver kontrollen till det
automatiserade korsystemet inte lingre ansvarig for hur fordonet kor. Ansvaret skiftas till
juridiska personer som far ta ansvar for sikerheten hos de automatiserade korsystemen.

Lagstiftningen skapar darfor reglerade roller med ansvar for dels automatiserade korsystem, dels
anvandningen av automatiserade fordon.

Nya roller/funktioner som infors ar:

e Authorised Self-Driving Entity (ASDE): En juridisk organisation som ansvarar for ett
godkiant automatiserat korsystem och dess sakerhet under hela livscykeln. Det ar denna
organisation som ansvarar for fordonets beteende medan det framfors automatiserat. For
att kunna auktoriseras som en ASDE kravs att organisationen har god vandel, god
ekonomisk forméaga och ar kompetent att fullgora sina uppgifter.

e User-in-Charge (UiC): En méansklig forare ombord i fordonet som aktiverar det
automatiserade korsystemet och maéste aterta kontrollen nir systemet begir det, men som
inte ar ansvarig for korningen nar systemet ar aktivt.

e No-User-in-Charge Operator (NUiCO): En licensierad operator som overvakar och
ansvarar for driften av ett fordon utan forare ombord. En sddan operator ansvarar ocksa
for uppgifter som inte ar relaterade till korningen, sisom att hantera incidenter.

Det bor papekas att ASDE och NUiICO kan utgoras av samma organisation, som exempelvis nir en
tillverkare eller utvecklare ocksé tillhandahéller persontrafik. Organisationen kan da ansoka om ett
kombinerat tillstdind som ASDE och licensiering som NUiCO. Det dr dock ocksd majligt att de tva
rollerna utfors av olika organisationer.

Storbritanniens regleringsmodell innefattar tva avgransade steg. Det forsta steget avser
typgodkidnnande medan steg tva innebéar auktorisering.

Under det brittiska lagstiftningsarbetet motiverade Law Commission och Scottish Law
Commission (Law Commissions) behovet av auktorisering utifrén flera skil.*e Ett forsta skél avser
en hanvisning till frigan om nationell behorighet. Man framhaller att &ven om de tekniska kraven
for automatiserade fordon utvecklas av FN sa saknas internationella 6verenskommelser om de
specifika trafikregler som automatiserade fordon maste folja liksom vilket rattsligt ansvar som
uppkommer vid anvindning. Law Commissions understrok darfor att Storbritannien behover
sakerstilla att automatiserade fordon som fatt tillstind att kora pa brittiska vagar kan gora det pa
ett sdkert sitt och i enlighet med nationell trafikreglering. Ett andra skil tar fasta pa forandringar
av forarkravet i Wienkonventionen om végtrafik fran 1968 nar ett automatiserat korsystem
anviands som uppfyller tekniska krav (typgodkdnnande) och nationella trafikregler (exempelvis
nationell lagstiftning som styr driften). Konventionslidnderna kan stélla ytterligare krav for att
fordon ska fa kora automatiserat inom sina respektive territorier. Darfor kan den méanskliga
anvandarens status variera fran land till land. [Var anmarkning: Det dr ocks& mojligt for ett land
att vilja att inte alls tillaita automatiserad korning.] Som ett tredje skal for auktorisering betonas
skiftet av det 6vergripande ansvaret for den dynamiska koruppgiften till ASDE. Denna enhet
spelar, enligt Storbritannien, en avgorande roll vid inférandet av ett system for 6vervakning och
sanktioner som ska sikerstilla siaker korning av automatiserade fordon. ASDE kommer att ha

16 Law Commission of England and Wales, Scottish Law Commission, Automated Vehicles, joint report, s.
77-78.
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lopande skyldigheter att sakerstalla att fordonen ar sakra och kors i enlighet med brittisk
lagstiftning.

Utover typgodkannande kravs darfor en detaljerad granskning av fordonet, ASDE:n och ASDE:ns
formaga att uppfylla sina rattsliga skyldigheter. Processen ar tankt att tydliggora for potentiella
ASDE:er vilka rattsliga skyldigheter som aligger dem under ett fordons livslaingd. Medan det
nationella eller internationella typgodkannandet framst avser tekniska aspekter, baseras
godkiannandebeslutet vid auktorisering pa en bredare bedomning av fordonet, dess ADS-
funktioner och dess tillverkare eller utvecklare.

En ASDE éar saledes den organisation som ansoker om auktorisation, typiskt sett en
fordonstillverkare eller mjukvaruutvecklare, ibland i partnerskap. For varje auktoriserat fordon
ska ASDE registreras och ASDE ska utse en ansvarig kontaktperson for tillsynsmyndigheterna.

ASDE ska kunna visa att den varit nira involverad i bedomning av fordonets sikerhet samt ha ett
gott rykte och tillrdckliga medel for att kunna vidta atgarder, sisom att organisera en aterkallelse.

ASDE:n ansvarar for att visa att fordonet uppfyller kraven for auktorisering. Som ett minimum
forviantas ASDE:n ldgga fram bevis pa godkdnnande, en sikerhetsargumentation (safety case) och
en konsekvensbedomning for likabehandling (equality impact assessment). Med
siakerhetsargumentation avses dokumentation som presenterar tydliga, omfattande och
forsvarbara argument avseende sdkerheten for ett givet system i ett givet sammanhang.'” Det
bestar av tre delar: pastdenden, argument och bevis.'8 En konsekvensbedémning for
likabehandling bor visa hur ASDE har beaktat behoven hos fordonsanviandare och andra
trafikanter for att undvika ojamlik behandling utifran skyddade egenskaper. Den syftar till att
bidra till att tillstdindsmyndigheten kan uppfylla sin likabehandlingsskyldighet.

Som ett villkor for auktorisation dr ASDE skyldig att utfora en rad lopande arbetsuppgifter som ar
sakerhetsrelaterade. For det forsta ska de sdkerstilla att fordonet kors sikert och i enlighet med
trafikreglerna. Vidare ska de genomfora relevanta uppdateringar dar det ar nédvandigt och/eller
initierat av tillsynsmyndigheten. De ska ocksa informera anvindare och férare om fordonets
sjalvkorande funktioner och begransningarna med dessa funktioner.

Godkannande kravs for anvindning av automatiserade korfunktioner och med angivande av om
funktionen ar en UiC- eller NUiC-funktion, hur den aktiveras och var den far anvandas. Om
fordonet kan koras utan forare ombord kravs en licensierad operatér som 6vervakar firden. Om
tjansten transporterar passagerare kravs ett sarskilt tillstand for automatiserad persontransport
eller en licens enligt befintliga regelverk.

Myndigheten med ansvar for auktorisering kommer, nér allt ar i sin ordning: auktorisera fordonet
som helhet som utrustat med en ADS-funktion; specificera varje ADS-funktion i fordonet, beskriva
aktuell ODD, samt foreskriva om funktionen kan anviandas med eller utan en UiC; samt registrera
en enhet som ASDE.

Nationella sdakerhetsprinciper ska faststillas for att tydliggora sdkerhetskraven for automatiserade
fordon och sikerstélla att de uppnar minst samma sidkerhetsnivd som ménskliga forare.

17 Law Commission of England and Wales, Scottish Law Commission, Automated Vehicles, joint report, s. 81
med hianvisning till T Kelley, “Arguing Safety — A systematic Approach to managing safety cases” (1998)
University of York PhD thesis, p 22.

18 Pistdendena bor definiera sikerhetskraven for systemet. Argumentet maste sedan kommunicera
forhallandet mellan bevisen och pastidendena.
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Vidare infors en oberoende incidentutredning for larande och forbattring liknande vad som finns
inom flygindustrin, ett s.k. "In-Use regulatory-Scheme (IURS)®. IURS ar utformat for att hantera
dynamiska och foranderliga automatiserade korsystem i verklig trafik. Grundtanken ar att tillsyn
och reglering inte ska upphora vid godkdnnandet av ett fordon eller system, utan fortsatta under
hela dess livscykel. Diarigenom skapas forutsiattningar for att uppticka nya risker, folja teknisk och
organisatorisk utveckling samt vidta proportionerliga atgiarder vid behov.

For niarvarande pagar arbete med sekundarlagstiftning, bland annat med avseende pa
fjarrhantering/fjarroperation, for att sikerstilla en siaker anvindning av automatiserade fordon pa
brittiska vagar och gator.

5.4 Ovriga lander - korta nedslag

I detta avsnitt gors korta nedslag i andra landers lagstiftningar och lagforslag. Fokus ligger pa
avgransade fragor och enskilda regleringsinslag som bedomts vara sarskilt intressanta, utan
ansprak pa att beskriva respektive lands regelmodell i stort. Avsnittet kompletterar dirmed
kapitlets 6vriga, mer utforliga genomgéngar av utvalda nationella regelverk.

Norge har dnnu inte anpassat trafik- och ansvarsregler for automatiserad korning, men de har
inlett ett arbete kring detta. Sedan négra ar finns dock ett regelverk for forsoksverksamhet med
automatiserade fordon. Nagot vi finner intressant ar att i Norge méaste dven typgodkianda
automatiserade fordon enligt FN:s eller EU:s typgodkinnanderegelverk ha forsokstillstand.2e Det
speglar en forsiktig men samtidigt progressiv metod, som kan ses mot bakgrund av att syftet med
det norska forsoksregelverket ar att mojliggora gradvis testning av automatiserade fordon med
hansyn till teknikens mognad, trafiksikerhet och integritet, samt att belysa effekter pa sikerhet,
trafikflode, mobilitet och milj6. Den norska bestimmelsen om vem som ska anses vara forare ar
ocksa intressant. Ansvarig forare dr den som sitter i det traditionella forarsitet i fordonet, om inte
undantag gors i tillstandet. En person som inte sitter i det traditionella forarsitet anses vara
ansvarig forare, om detta foljer av tillstindet. Om en person paverkar korningen nér fordonet ar
sjalvkorande, ska personen anses vara ansvarig forare (se 17 § lov om utpreving av selvkjerende
kjoretoay). Vidare ska i ansokan anges vilken operator som ska 6vervaka korningen och dennes roll
ska beskrivas, inklusive forhallandet till ansvarig forare och den som utsetts som ansvarig for
sakerheten. Operatoren kan sitta pa traditionell forarplats, pa annan plats i fordonet eller befinna
sig utanfor fordonet. Deltagande operatorer ska ha korkort for fordonskategorin, ha genomgatt
tillracklig utbildning och besitta nodvandig kunskap om det automatiserade korsystemet.
Sokanden ska sikerstilla att operatorerna far tillracklig utbildning och information om sina roller
och ansvar under forsoket.

Finland &r i en process att anpassa sin nationella lagstiftning, till exempel trafik- och
ansvarsregler, for automatiserad korning (Liikenne- ja viestintiministerio, 2024). De 6verviager
regler som i flera avseenden liknar de brittiska. Till exempel ser de fordelar med att infora en
ordning med en sarskild juridisk organisation som ansvarar for det automatiserade korsystemet.
Vidare skiljer de pa automatiserad korning dar foraren finns ombord respektive pa distans. Nagot

19 https://assets.publishing.service.gov.uk/media/6 8b77a605b2d61cd9069/developing-the-automated-

20 Se Statens vegvesens sida om forsok med automatiserade fordon:
https://www.vegvesen.no/fag/trafikk/its-portalen/automatisert-vegtransport/utproving-av-selvkjorende-
kjoretoy/. Lankar till lagstiftningen: https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2017-12-15-

112/KAPITTEL 1#KAPITTEL 1 och https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2017-12-19-2240.
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slags myndighetsgodkannande krévs for sddana tjansteleverantorer. Dessutom 6vervigs krav pa
att fjarroperationscentralen maste finnas i Finland.

Aven Schweiz har reglerat automatiserad korning genom en forordning som tradde i kraft den 1
mars 2025 (Ordinance on Automated Driving). Forordningen innefattar krav pa registrering och
anviandning av motorfordon med ett automatiserat korsystem och dartill behandling av data som
ar kopplade till sddana fordon.

Forordningen omfattar och definierar fordon av tre slag: fordon med begidran om 6vertagande,
fordon med ett automatiserat parkeringssystem, och fordon utan forare i fordonet. Med ett fordon
med begiaran om 6vertagande avses ett fordon med ett automatiserat korsystem som informerar
foraren nar det nar granserna for ODD:n. Ett fordon med ett automatiserat parkeringssystem
definieras som ett fordon med ett automatiserat korsystem som ar utformat for att manovreras,
utan foraren och utan forarens 6vervakning, fran en overlamningsplats till en parkeringsplats och
fran parkeringsplatsen till en upphdmtningsplats. Med ett fordon utan forare avses ett fordon med
ett automatiserat korsystem som ar utformat for att firdas &tminstone vissa strackor fran sin
startpunkt till sin slutdestination utan nirvaro av en forare. Ett fordon som endast har ett
automatiserat parkeringssystem anses dock inte vara ett sadant fordon.

Forordningen stiller krav pa typgodkinnande av automatiserade fordon och system med
hanvisning till EU:s och FN:s typgodkdnnanderegleringar.2! Det ar den federala vigmyndigheten
(Federal Road Office, FEDRO) som ansvarar for att samordna atgirder for att sakerstilla
trafiksdkerhet och driftsakerhet hos automatiserade korsystem. For det syftet fir FEDRO
analysera siakerhetsrelevanta incidenter och bestilla eller utfora stickprovskontroller.
Myndigheten far ocksa kriva att fordonsinnehavare tillhandahéller information for att bedéma
trafik- och driftsdkerhet efter registrering. FEDRO genomfor ocksa 6verensstimmelse-
bedomningar av tillverkare och far kriva att tillverkare tillhandahéaller n6dvindiga dokument,
information och andra tekniska specifikationer kostnadsfritt. De far ocksa krava att fa tillgang till
programvara, relevanta utbildningsdata och definitioner av testade scenarier. Darutéver far
myndigheten anlita en teknisk tjanst for inspektion av automatiserade korsystem.

Forordningen reglerar vissa anvindningskrav avseende fordon som omfattas.22 Nar det giller
“fordon utan forare” stills krav pa daglig avgangskontroll innan fordonet anvands. Nar ett sadant
fordon sedan ar i drift méste det 6vervakas av en manniska som “operator”. En operator ska utfora
sitt arbete i enlighet med en driftmanual och har bland annat i uppgift att aktivera/avaktivera det
automatiserade korsystemet, sikerstilla att fordonet befinner sig inom den godkdnda ODD:n och
att avgangskontroll har genomforts; kontrollera och bekréfta/foresla kormanovrar pa begéran av
det automatiserade korsystemet; samt initiera en riskminimerande mané6ver och avaktivera det
automatiserade korsystemet om det dr nédvandigt. Operatoren maste vidta nodvandiga atgarder i
ratt tid. En operators arbetsplats maste vara lokaliserad inom Schweiz. Tillverkaren alternativt
importoren maéste tillhandahalla utbildning for operatorens arbete.

Aven fordonsinnehavaren har en rad skyldigheter enligt férordningen, bland annat att uppdatera
och underhélla det automatiserade korsystemet i enlighet med tillverkarens specifikationer och
sikerstilla att daglig avgangskontroll utférs innan fordonet anvands.

21 Art. 11—12.

22 Kapitel 3—5.
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5.5 Vad kan Sverige lara av exemplen fran andra lander

Ovan har vi undersokt regelmodellerna som inforts for automatiserad korning i Tyskland,
Frankrike och Storbritannien for att se vad ldnderna har gemensamt och vad som skiljer samt vad i
dessa modeller som skulle kunna vara relevant for en svensk kontext.

Till att borja med finns det flera likheter mellan modellerna:

e I allatre linderna begransas forarens ansvar nar det automatiserade korsystemet ar aktivt.
Ansvar flyttas i huvudsak till juridiska organisationer — tillverkare, operatorer eller
sarskilda entiteter.

e Alla tre lainderna har ndgon form av godkdnnande/validering eller drifttillstind som krav
innan hogt och fullt automatiserade fordon far anvindas och hanteras pa distans
(fjarroperationer) i definierade omraden.

e Fjarroperationer tycks inte vara tillatet i nagot av landerna nar det géller villkorad
automatiserad korning (SAE-niva 3).

e Alla modellerna kraver en ménsklig aktor som kan ingripa vid behov. P4 lagre
automatiseringsnivaer ska det finnas en forare ombord som ar beredd att svara pa en
overgangsbegiran fran det automatiserade korsystemet. Pa hogre automatiseringsnivaer
ska det finnas en fjarroperator som ser over driften och kan assistera fordonet vid behov
(t.ex. bekrifta en kormanover pa forslag fran det automatiserade korsystemet). Den
manskliga aktoren ska inneha forarbehorighet for fordonskategorin i fraga och i vissa fall
annan kompetens darutover (t.ex. teknisk kompetens i Tyskland).

Dessa gemensamma namnare mellan landernas regelmodeller ar relevanta att beakta vid
utformning av en svensk modell, eftersom de indikerar vilka komponenter som anses viktiga for
att uppna trafiksakerhet, acceptans och en forviantat fungerande tillampning (vi anvander
uttrycket “forvantat” har eftersom modellerna dnnu inte har provats i praktiken).

Sverige har hittills skapat ett rattsligt ramverk som mojliggor forsoksverksamhet (se beskrivning i
avsnitt 6.1), men har dven arbetat med att utreda behov av anpassning av lagstiftningen for ett
bredare inforande av automatiserad korning. De svenska forslagen (se beskrivning i avsnitt 4.1)
har flera beréringspunkter med den lagstiftning som inforts i Tyskland, Frankrike och
Storbritannien. SOU 2018:16 och Ds 2021:28 har lagt grunden for en ansvarsreglering som kan
fungera i en svensk kontext. Den foreslagna ansvarsregleringen har flera likheter med
lagstiftningen i de studerade landerna, men vissa skillnader finns ocksa. Det finns dven aspekter,
framfor allt i relation till anvandningen (cirkulation och drift av fordonen), som inte pd samma satt
eller inte explicit har adresserats i de svenska forslagen jamfort med de studerade modellerna i
Tyskland, Frankrike och Storbritannien.

Nedan foljer en oversikt 6ver likheter och skillnader mellan de tidigare forslagen fran
Regeringskansliet (se beskrivning i kapitel 4) och de studerade laindernas modeller:

¢ En ny forarroll med begrinsat ansvar: Precis som i de studerade linderna foreslas en
person (mansklig aktor) som aktiverar det automatiserade korsystemet och kan ingripa vid
behov (olika behov av ingripande beroende pé automatiseringsnivan), men som inte
ansvarar for korningen nir systemet ar aktivt.

e Forarroll ombord eller pa distans: De svenska utredningarna SOU 2018:16 och Ds
2021:28 foreslog en forarroll som kunde utféras antingen ombord i fordonet eller pa
distans, med uppgifter som att aktivera det automatiserade korsystemet och ingripa vid
behov (ta kontroll och kéra manuellt pd SAE-niva 3 respektive assistera fordonet pa andra
satt pad SAE-niva 4-5). I SOU 2018:16 holl man fast vid begreppet "forare” under
automatiserad korning, medan i Ds 2021:28 infordes begreppet “forare i beredskap” for
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forarrollen under automatiserad korning (for all automatiserad korning, dvs. SAE-niva 3—
5, men med vissa skillnader i skyldigheter och ansvar beroende pa automatiseringsniva).
Detta liknar regleringen i Tyskland, Frankrike och Storbritannien, dir det ocksé alltid kravs
en mansklig aktor som 6vervakar driften och exempelvis kan ta emot information om att
fordonet behover assistans. Men det finns skillnader i hur rollerna och uppgifterna
definieras samt sarskiljs beroende pa om den minsklig aktoren finns ombord pa fordonet
eller pa distans. I Tyskland finns antingen en "férare” ombord som &r beredd att ta Gver
korningen vid behov eller en ”teknisk 6vervakare” pa distans som 6vervakar driften och
assisterar fordonet vid behov. I Frankrike finns antingen en "forare” ombord som ar beredd
att ta 6ver korningen vid behov (vid lagre automatiseringsnivaer) eller en "fjarroperator”
inom ARTS (vid hogre automatiseringsnivaer). I Storbritannien finns antingen en "ansvarig
anvandare” ombord som ar beredd att ta 6ver korningen vid behov eller en licensierad
operator "NUiCO” som Overvakar driften och assisterar vid behov.

¢ Ansvar for tillverkare, systemutvecklare med flera: I bade fransk lagstiftning och
de svenska utredningarna laggs ett tydligt ansvar pa tillverkare med flera for sikerheten
hos automatiserade fordon och deras system vid fel. Storbritannien infor en sarskild entitet
med ansvar for det automatiserade korsystemet. En sddan sirskild ordning synes dock av
flera skal inte vara motiverad i svensk ratt (se langre ned i avsnittet). I de svenska
utredningarna skiftas ocksa ansvar till fordonets dgare vad galler eventuella
trafikforseelser, dock inte om forseelsen beror pa fel i det automatiserade korsystemet
utanfor dgarens kontroll. Fordonséagaren foreslogs ocksa liksom i dag ansvara for fordonets
skick och att det ar trafikforsakrat.

¢ Krav pa godkiinnande och definierade omraden: Den svenska promemorian fran
2023 foreslar att automatiserade fordon endast far koras pa allméan vag dar det ar sarskilt
tillatet, vilket enligt forslaget ska beslutas av viaghéllarna (kommunerna och Trafikverkets
regioner). Detta dr en ny dimension jamfort med SOU 2018:16 och Ds 2021:28, dir man
i stillet foreslog en komplettering i 10 kap. 2 § trafikforordningen om att lokala
trafikforeskrifter ska fa avse automatiserade fordon. Det skulle mgjliggora for kommuner
och lansstyrelser att reglera trafiken sarskilt for sdidana fordon, till exempel genom att
foreskriva forbud mot trafik med sddana fordon pa vissa vagar, strackor eller omréden. Det
svenska forslaget i promemorian fran 2023 har vissa likheter med Tysklands krav pa
godkinda driftomraden samt med den granskning av driftomrade som ingar i
valideringsprocessen for automatiserade vagtransportsystem (ARTS) i Frankrike.
Skillnaderna ar dock betydande — i det svenska forslaget skulle bedomningen goras av ett
stort antal lokala vighallare (290 kommuner och Trafikverkets sex regioner), medan
Tyskland och Frankrike har mer centraliserade och strukturerade processer.

Som framgar ovan har Tyskland, Frankrike och Storbritannien valt att inte 6ppna for niva 3-
system pa distans. Som anges i avsnitt 4.2.3 bedomer vi att Sverige bor vilja samma vag,
atminstone till dess att tekniska regler for godkdnnande av sidana system har utarbetats.

I de svenska utredningarna uttrycks inte nagot behov av att samla och rikta det rattsliga ansvaret
for det automatiserade fordonet och det automatiserade korsystemet till en specifikt utpekad
sirskild rittslig enhet. Det forekommer séledes inte nagot forslag likt den modell som
Storbritannien har infort, vilken bade kraver auktorisering av en enhet (ASDE) som ansvarar for
fordonet och dess korsystem samt licensiering av en organisation som 6vervakar och ansvarar for
driften av ett fordon utan férare ombord (NUiCO). En sddan ordning dr ambitiés men framstar
inte som den mest andamalsenliga ur ett svenskt perspektiv. Att infora ett s omfattande system
riskerar att innebara betydande administrativa bordor samt 6kade krav pa resurser och kostnader,
vilket i sin tur kan riskera att haimma innovation och introduktion av automatiserade fordon och
nya transporttjanster pa de svenska vagarna. De skil som Storbritannien har anfort for att infora
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ett sddant system kan ocksa, enligt vir bedomning, hanteras inom ramen for svensk ritt pa ett
mindre ingripande satt.

De studerade landerna har, som beskrivits ovan, infort nationella bestimmelser som pa olika satt
reglerar cirkulation och drift av typgodkidnda automatiserade fordon i trafik eller inom ramen
for transporttjanster. Motsvarande reglering har inte foreslagits i SOU 2018:16 eller Ds 2021:28,
men en sddan 16sning skulle kunna 6vervigas i en svensk kontext. Detta kan vara relevant i ljuset
av promemorian fran 2023, dir regeringen indikerar en vilja att ha 6kad kontroll 6ver
utvecklingen. Som redan namnts har flera intervjupersoner — liksom flertalet remissinstanser nar
forslaget presenterades 2023 — varit kritiska till just den 16sningen att vaghallarna (kommuner och
Trafikverkets regioner) ska peka ut vagar lampliga for automatiserad korning, bland annat med
hanvisning till risken for ojamn tillampning, en kontroll som inte dr &ndamalsenlig samt att
fordonets funktion inom sin ODD ska bedomas inom ramen for typgodkannandeforfarandet.
Samtidigt har flera av de personer vi har intervjuat uttryckt en positiv instéllning till ndgon form av
driftreglering for automatiserade fordon, sirskilt i ett inledande skede. De som varit positiva har
framst varit personer verksamma inom myndigheter och kommuner, men dven vissa aktorer fran
industrin. Alla dr dock inte positiva; sarskilt fran industrin har det framforts att en sddan reglering
inte bor vara nodvandig eftersom sidkerheten ar tankt att sikerstillas genom typgodkiannande-
processen. Flera — bade bland de som varit positiva och negativa — har betonat vikten av att inte
duplicera kraven fran typgodkdnnanderegleringen och att halla nere den administrativa bordan.

En frdga som uppkommer i sammanhanget ar da hur krav avseende automatiserade fordons
cirkulation och drift i trafik forhaller sig till fordonets typgodkidnnande och dess definierade
ODD. Typgodkannandet sidkerstiller att tekniska och siakerhetsméssiga krav ar uppfyllda och ar en
forutsattning for att fordonet far slappas ut pa marknaden (siljas) — for EU-typgodkiannande géller
detihela EU — men det garanterar inte att en tjanst (t.ex. skytteltrafik eller robottaxi) far starta i
ett land eller en stad. Aven om EU-typgodkinnandet giller for det automatiserade korsystemets
ODD, sa har EU-landerna (i alla fall hittills) ratt att "reglera cirkulationen av och driftssdkerheten
hos helautomatiserade fordon i trafik och i lokaltrafik”, se skil 77 i ingressen till forordning (EU)
2022/1426. Det innebar att ett land kan stilla ytterligare krav for att bevilja tillstand till
transporttjanster med sddana fordon i syfte att sdkerstilla att tjansten som helhet ar siker — till
exempel kraven for automatiserade vagtransportsystem” i Frankrike. Sidana krav kan avse att
tjansteoperatorer maste visa att transporttjansten som helhet, inklusive fordonet nar det anvands
for tjansten, ar saker och kan hantera rimligen forvantade driftsférhéllanden pa ett sitt som
overensstimmer med de som definieras i den typgodkinda ODD:n (Ciuffo et al., 2025). Kraven bor
dock inte duplicera eller strida mot EU-typgodkannandereglerna (Ciuffo et al., 2025). EU-
typgodkdnnandebedomningen utviarderar det automatiserade korsystemet mot kraven i
forordning (EU) 2022/1426 for hela den angivna ODD:n. Vid krav pa tillstdnd for
transporttjanster, som i exempelvis Frankrike, rekommenderas i vigledningen kring EU:s
typgodkiannanderegler (Ciuffo et al., 2025) tidig dialog mellan tillverkare, tjAnsteoperatorer och
relevanta nationella eller lokala myndigheter. Detta for att underldtta en smidig implementering
och sikerstilla att eventuella lokala driftskrav inte skapar onodiga bordor. Dialogen kan hjalpa till
att forsta hur fordonets typgodkinda kapacitet och ODD kan matchas mot lokala férhallanden.

En viss parallell kan dras till hur drift av transporttjanster regleras nar det galler fordon som
anvands i yrkesmassig trafik (trafik som bedrivs mot betalning/ersattning som gods- eller
persontransporter pa vag). Det kriavs yrkestrafiktillstand for att bedriva buss- och godstrafik
samt taxitrafiktillstand for taxiverksamhet. Dessa tillstand riktar sig till den som (oavsett
foretagsform) bedriver yrkesmaissig trafik pa vag. Reglerna for yrkestrafiktillstand bygger pa EU-
ratt och stéller krav pa faktisk och fast etablering, gott anseende, ekonomiska resurser och
yrkeskunnande. Kravet pa yrkeskunnande ska vara uppfyllt av den som ska bedriva enskild
naringsverksamhet eller vara trafikansvarig i till exempel ett aktiebolag. Hos juridiska personer
som har yrkestrafiktillstand ska det finnas minst en trafikansvarig. En trafikansvarig ska faktiskt
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och fortlopande leda foretagets transportverksamhet. Om trafikansvarig ar konsult ska det i
konsultavtalet framga att trafikansvarig ansvarar for bland annat fordonsunderhall,
transportplanering for forare och fordon samt kontroll av sakerhetsrutiner.2s Ett fordon far i
Sverige anvindas i yrkesmaissig trafik forst efter en fordonsanmaélan till Transportstyrelsen om
detta. Om fordonet ar registrerat i utlandet maste uppgiften ocksa ha forts in i vagtrafikregistret
innan det far anvindas i yrkesmaissig trafik. Regelverken for yrkestrafik och taxi ar teknikneutrala,
det vill sdga de utgar fran verksamhetens karaktar (yrkesmassig transport) och inte fran om
fordonet framfors manuellt eller automatiserat, och de kommer darfor att gilla 4ven om
automatiserade fordon anviands i verksamheten.

En frdga man kan stalla sig, om utgadngspunkten ar att automatiserade transporttjanster kraver
ytterligare eller sarskilda krav jamfort med traditionella transporter for att sikerstilla att tjansten
som helhet ar saker, 4r om det gar att lagga sddana krav som en underkategori inom systemet for
yrkestrafiktillstand. En fordel med det skulle vara att det bygger vidare pa ett befintligt system.
Kraven for yrkestrafiktillstand ar dock fokuserade pa organisation och kompetens i syfte att
sdkerstilla seriosa aktorer och ordning i branschen. Tillstdndet ar for att bedriva yrkesmassig
trafik — ett slags verksamhetstillstand. Att reglera tekniska eller operativa sdkerhetsaspekter for
transporttjansten mer i detalj tycks ligga utanfor kdarnan for yrkestrafiktillstand. Det dr darmed
troligtvis inte lampligt att 14gga sadana krav som nagon form av underkategori till yrkestrafik-
tillstand. I stallet bor sannolikt en separat kompletterande reglering inforas for automatiserade
transporttjanster som fokuserar pa drift och systemsikerhet. Det kan handla om nationella eller
lokala tillstdnd for automatiserade transporttjanster med krav pa exempelvis beredskap och
riskhantering — men inte pa fordonets tekniska konstruktion, eftersom den redan ir reglerad
genom EU-typgodkiannandet.

Forslag pa hur en sddan driftreglering bor se ut har inte tagits fram inom ramen for tidigare
utredningar utan aterstar i sa fall att gora.

Transportstyrelsen rekommenderar i en rapport (2025) som foregick det har uppdraget att den
franska modellen anviands som forebild for svensk regelutveckling. Detta ar dven i linje med de
intervjuer vi har genomfort. Aven om de flesta intervjupersoner inte var insatta i detaljerna i de
olika landernas regelverk kunde de, utifrdn huvuddragen i respektive modell, formedla att de
upplevde den tyska modellen som nagot strikt, den brittiska ambitios men komplex och den
franska som mer balanserad. Utifran detta framstéar det som lampligt att ga vidare med den
franska modellen som forebild. Transportstyrelsen beskriver i rapporten (2025) f6ljande som en
mojlig svensk modell: Forst typgodkinns fordonet av en typgodkdnnandemyndighet inom EU,
vilket inte virderas eller dndras nationellt. Darefter bedoms, utifran nationella regler (allmant rad
eller bindande krav), det tekniska systemet (fordonet och fjarrévervakningen) i relation till den
tankta anvindningen, den planerade rutten eller omradet samt organisationens interna regler for
anvandningen, av en myndighet och/eller en oberoende utvarderare. Tjansteorganisatoren kan
darefter, efter drifttillstdnd fran en myndighet eller ett positivt utlatande av en oberoende
utvarderare, fatta beslut om att satta den automatiserade transporttjansten i drift.
Transportstyrelsen tar i sin rapport inte stillning till om drifttillstdnd ska kravas eller inte. En
modell som kraver formellt drifttillstdnd fran en myndighet ger det offentliga 6kad kontroll, men
kan samtidigt innebara mer administration for foretagen. En modell som den franska, dar det
racker med positivt utlatande fran en oberoende utviarderare, kan minska tiden och
administrationen for foretagen att satta sin tjanst i drift, men vid 6verforing till en svensk kontext
skulle den sannolikt minska det offentligas direkta kontroll. I Frankrike finns ndmligen en sarskild
funktion eller roll — prefekt — med bade breda och langtgdende befogenheter. Det dr en befintlig

23 Sddana rutiner tar bl. a. sikte pa hantering av lastsidkring, 6verlast, fordonsunderhall,
incidentrapportering, kontroll av fardskrivare, hastighetsefterlevnad, nykterhet och korbeteende.
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roll (en etablerad myndighetsfunktion, inte sarskilt inrdttad for detta andamal). Pa trafik- och
transportomradet har prefekten bland annat befogenheter inom reglering och tillsyn, men ocksa
samordningsansvar och krishantering. Inom systemet for validering av automatiserade
transporttjanster kan prefekten ingripa bade snabbt och kraftfullt och ska dven informeras pa olika
satt. Prefekten kan exempelvis stoppa en validerad tjanst om det skulle visa sig att den inte ar
saker (vilket i sa fall kan 6verklagas till domstol). I Sverige finns ingen motsvarande samlad
funktion med samma befogenheter som prefekten i det franska systemet; liknande
ansvarsomraden ar i stéllet fordelade mellan flera olika myndigheter. Det ligger dock sannolikt
inte inom nagon myndighets befogenheter att ingripa mot en automatiserad transporttjanst som
inte ar saker, sdvida det inte finns ett beviljat tillstdnd som myndigheten kan aterkalla. Det finns
mojligheter att ingripa mot fordonet, om det ar sjalva fordonet som ar problemet. Det finns aven
mojlighet att ingripa mot yrkestrafiktillstdndet om lampligheten for sddant tillstdnd brister. Men
att exempelvis kunna stoppa driften av en automatiserad transporttjanst kraver sannolikt att det i
grunden finns ett tillstand fran en myndighet. Hur en eventuell reglering avseende drifttillstand
bor utformas behover dock utredas.

Det ar darfor relevant att undersoka om forsoksregelverket skulle kunna anvindas — innan en
driftreglering for bredare anvindning kommer pa plats.

Forordningen (2017:309) om forsoksverksamhet med automatiserade fordon, vilken ar tillamplig
for forsok med automatiserade fordon som annu inte ar typgodkéanda eller som har funktioner
utanfor ett typgodkannande, ger Transportstyrelsen mandat att bevilja tillstind for forsok under
kontrollerade former, med krav pa trafiksikerhet och ansvariga personer hos den som bedriver
forsoket. For att beviljas tillstind maste sokanden visa att forsoket kommer att genomforas pa ett
trafiksidkert sitt. Det innebér att alla sdkerhetsrisker kopplade till forsoket behover ha identifierats
och hanterats. For att visa detta ska en sidkerhetsplan, en system- och férsoksbeskrivning samt en
riskanalys lamnas in. Det ska alltid finnas nigon identifierbar fysisk person som ar ansvarig for
forsoket. Hos juridiska personer som bedriver forsoksverksamhet ska det finnas en eller flera
ansvariga for att verksamheten bedrivs enligt tillstindet (6 §). Ansvariga dr normalt VD eller
utsedd styrelseledamot i aktiebolag och ekonomiska foreningar, varje fysisk bolagsman i
kommanditbolag och andra handelsbolag, och hos andra juridiska personer den eller de fysiska
personer som utsetts. Transportstyrelsen kan i sarskilda fall besluta om annan ansvarig eller
undanta kommanditdeldgare. Alla ansvariga ska godkdnnas av Transportstyrelsen. En
ansvarsbestimmelse finns i forordningen — den som uppsatligen eller av oaktsamhet bedriver
forsoksverksamhet med automatiserade fordon utan tillstand eller i strid med ett meddelat
tillstdnd doms till boter (9 §). Vid fard med automatiserade fordon ska det som huvudregel ocksa
finnas en forare i eller utanfor fordonet. Foraren dr den som aktiverar automatiserad korning (7 §).

I Norge maste som redan nimnts daven typgodkanda automatiserade fordon ha forsokstillstand (se
avsnitt 5.4). Syftet med det norska regelverket ar att majliggora gradvis testning av automatiserade
fordon med hansyn till teknikens mognad, trafiksiakerhet och integritet samt att belysa effekter pa
sakerhet, trafikflode, mobilitet och miljo. Detta ar en tydlig strategi med gradvis inférande som
skiljer sig fran att direkt infora regler for bred anvindning. En sddan strategi ar tilltalande och kan
vara relevant for Sverige, sarskilt i ett inledande skede. Trafiklagstiftningen har i Sverige — precis
som i Norge — traditionellt byggts kring principen om féraransvar. Den norska metoden ger en
extra niva av kontroll innan tekniken far full frihet. Genom att borja med kontrollerade fors6k med
typgodkianda automatiserade fordon kan myndigheter samla data om effekter och justera regler
innan tekniken slapps bredare. Det blir en gradvis introduktion som kan minska riskerna och
diarmed dven underlitta allménhetens acceptans. Andra fordelar ar att vi redan har ett
forsoksregelverk i Sverige och etablerade processer hos Transportstyrelsen, &ven om reglerna
skulle behova justeras for att omfatta typgodkéanda fordon.
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6 Analys av ytterligare centrala
regleringsomraden

I detta kapitel analyserar vi ytterligare regleringsomraden som ar relevanta for uppdraget.

6.1 Forsokslagstiftningens roll framdver

Nuvarande forsokslagstiftning — forordningen (2017:309) om forsoksverksamhet med
automatiserade fordon och Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om tillstand att
bedriva forsok med automatiserade fordon (TSFS 2021:4) — har som syfte att mdjliggora forsok
med automatiserade fordon som dnnu inte ar typgodkinda eller som har funktioner utanfor ett
typgodkiannande. Den ger Transportstyrelsen mandat att bevilja tillstand for forsok under
kontrollerade former, med krav pa trafiksdkerhet och ansvariga personer hos den som bedriver
forsoket. For att beviljas tillstind méste sokanden visa att forsoket kommer att genomforas pa ett
trafiksakert sitt. Detta gors genom att visa att alla sakerhetsrisker kopplade till forsoket har
identifierats och hanterats. De automatiserade korfunktionerna ska beskrivas och visas vara sakra
béde for personer i fordonet och for omgivningen. For att visa att risker och kontrollstrategier har
analyserats och reducerats till en acceptabel niva ska en sidkerhetsplan, en system- och
forsoksbeskrivning samt en riskanalys lamnas in.

Nir typgodkianda automatiserade fordon blir vanliga fordndras behovet av en forsokslagstiftning,
men den kommer fortsatt ha en roll nir det giller att testa och utvirdera nya funktioner som annu
inte ar typgodkinda (och inte heller ingér i ett enskilt godkdnnande eller en registrerings-
besiktning, se 2 § i ovanndmnda forordning). Forsokslagstiftningen ger en flexibel ram for att testa
nya funktioner innan de kan typgodkannas.

I avsnitt 5.5 diskuterar vi d&ven mdjligheten att anvianda forsokslagstiftningen i relation till
typgodkinda fordon. I sa fall behover tilliimpningsomradet for forsoksforordningen
utvidgas till att Aven omfatta dessa fordon. Det dr samtidigt viktigt att sikerstilla att kraven i
typgodkannandeprocessen inte dupliceras och alltsa identifiera var det finns risk for eventuella
overlapp.

Vi har dven noterat att det kan finnas behov av att vidareutveckla forsokslagstiftningen pa
vissa andra sitt, framfor allt kopplat till forarrollen.

Enligt forsoksforordningen &ar det den som aktiverar det automatiserade korsystemet som ska
anses som forare av fordonet. Det blir ddrmed tydligt vem som ar forare vid forande av ett
automatiserat fordon, men det ar fortfarande oklart vad foraren ska ha for uppgifter da det
inte finns nédgra sirskilda skyldigheter reglerade for denna typ av forare. Det finns for niarvarande
endast de allmidnna bestimmelserna om trafikanter, trafik med fordon och trafik med motordrivna
fordon i trafikforordningen. Exempelvis beskriver EU:s typgodkannanderegelverk for
helautomatiserade fordon ett antal atgarder som foraren (eller operatoren, utifran den engelska
versionen) forvintas vidta under pdgaende automatiserad korning. Detta ar dock tekniska regler
som styr hur fordonet ska vara utformat och inte hur anvandaren av fordonet ska agera. Det kan
finnas anledning att koppla, till de tekniska reglerna, vissa trafikregler som riktar sig till foraren av
fordonet for att 4stadkomma en fungerande helhet. Exempelvis foreslogs i Ds 2021:28 att
forarrollen under automatiserad korning ska vara beredd att utan dr6jsmal ta 6ver korningen om
det automatiserade korsystemet begar det (~SAE niva 3) och med den skyndsamhet som kravs
aven i ovrigt vidta atgiarder av betydelse for trafiksikerheten som systemet begir (~SAE niva 4).
Nuvarande definition av forare i forsoksforordningen hindrar en overlimning av
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foraruppgiften under pagaende automatiserad korning. For att 6verlamning till annan forare
ska kunna ske kravs da att det automatiserade korsystemet forst avaktiveras och darefter
ateraktiveras av den andra personen. For automatiserade transporttjanster dar fordonet hanteras
pa distans kan det finnas behov av att smidigt kunna lamna 6ver féraruppgiften under pagaende
automatiserad korning (exempelvis vid raster eller i slutet av ett arbetspass), vilket foreslogs i

Ds 2021:28. Det kan ocksé finnas anviandning som bygger pa att ett fordon kor fram till kund och
parkerar i vintan péa att kunden ska komma. Nar kunden ar klar och fordonet ar redo for avfard,
vem startar d det automatiserade korsystemet? Ar det kunden eller #r det en fjirroperator?

Transportstyrelsen har fatt regeringens bemyndigande att utfarda foreskrifter om tillstand att
bedriva forsoksverksamhet med automatiserade fordon, vilket myndigheten har gjort genom TSFS
2021:4. I foreskrifterna finns en bestammelse (5 §) som géller styrning av forsoksverksamheten.
Den staller krav pa att beskrivningen av hur forsoksverksamheten ska styras tydliggor
fordelningen av ansvar, arbetsuppgifter och befogenheter samt hur ansvariga sakerstiller att
deltagarna har ratt kompetens, hanterar och dokumenterar viktiga aspekter av verksamheten,
forebygger olyckor och utreder avvikelser samt dokumenterar och sprider trafiksikerhets-
information till berorda aktorer. Det finns dock inget i bestimmelsen som specifikt tar sikte pa
fjarroperationer i forsoksverksamhet. Ett tilligg som adresserar fjarroperationer skulle
kunna overviagas for att skapa en miniminiva for siakerheten — till exempel krav pa kompetens hos
fjarroperatorer, sikerhetslosningar och beredskap. Det ar en dock en fraga om balans mellan
flexibilitet och tydlighet. Generella regler ger aktorerna storre frihet att utforma losningar som
passar deras teknik och organisation, vilket ar positivt for innovation och larande. Samtidigt kan
avsaknad av tydliga regler eller vagledning skapa osidkerhet kring vad Transportstyrelsen forviantar
sig. Tydliga regler for forsoken kan ocksa framja allmidnhetens acceptans. Som alternativ till
bindande regler kan ett allmént rad 6vervigas, som ger vigledning om hur kraven i foreskrifterna
kan uppfyllas vad giller fjarroperationer. Sidana allménna rad skulle med fordel kunna utformas
utifran beaktande av de centrala och i manga fall snarlika eller likalydande krav som uppstallts i
UNECE:s regleringsinitiativ pad omradet i arbetsdokumentet Remote activities related to driving,
(ECE/TRANS/WP.1/2024/3) och de krav som framgar av den franska forordningen om
auktorisation av fjirroperatorer (artiklarna 5—11). Aven kraven som stills p4 fjarroperatoren i
Storbritanniens Automated Vehicle Act och Schweiz forordning om automatiserad korning (artikel
34) kan tjana som inspiration for utformning av sddana allminna rad. Detta bor vara sarskilt
relevant avseende likalydande eller snarlika krav som uppstills pa fjarroperatérens uppgifter och
utbildningskrav.

6.2 Kombinera typgodkannande med forsokstillstand

En fraga i uppdraget ar om det svenska regelverket for forsok behover utvecklas vidare for att
stodja innovation och affarsutveckling (utover eventuella behov av regelutveckling for att
mojliggora generell anvindning av automatiserade fordon).

Nuvarande typgodkannanderegler for automatiserade fordon inom EU ar utformade for att
mojliggora en gradvis introduktion av automatiserade fordon i verklig trafik. Enligt forordning
(EU) 2022/1426 far automatiserade fordon som omfattas av forordningen endast anvindas inom
tillampningsomradet for artikel 1 i forordningen (se skil 7 i ingressen). Artikel 1 beskriver tre typer
av anvandningsfall: a) helautomatiserade fordon konstruerade for transport av passagerare eller
gods inom ett fordefinierat omrade, b) pa en fordefinierad fardvag med fasta start- och slutpunkter
("hub-to-hub") eller c) automatisk parkering — och for den planerade driftsmiljo (ODD) som
tillverkaren definierar i ansokan och som godkdnnandemyndigheten bedomer. Ett automatiserat
fordon som ar typgodkint enligt forordningen for sma serier kommer alltsa inte kunna anvandas
generellt pa hela vignatet utan begriansas till det anvindningsfall och den ODD som
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typgodkannandet omfattar. Typgodkdnnandet dr bade anvindningsfalls- och ODD-specifikt. Om
tillverkaren senare vill utoka ODD:n (till exempel till att omfatta fler geografiska omraden) maste
typgodkidnnandet dndras. Detta kan innebara att det kravs kompletterande tester, men normalt
kravs inga nya tester for redan godkdnda omraden (Ciuffo et al., 2025). For tester i verklig trafik
utanfor ramen for befintlig ODD kravs forsokstillstand innan typgodkannandet ar klart. (Nar detta
skrivs ar det oklart om regelverket for typgodkinnandet av obegransade serier kommer att f6lja
samma modell som for smé serier, men vi antar detta.)

Dagens typgodkiannanderegler for sma serier ar alltsa restriktiva — de majliggér marknads-
introduktion av automatiserade fordon, men med begransningar (se ovan). Typgodkannandet ar
inte per automatik skalbart; andringar eller utvidgningar av ODD:n (t.ex. nya geografiska omraden
eller driftforhallanden) kraver andring av typgodkannandet. For att skala upp finns bade tekniska
och administrativa trosklar. Har kan det svenska forsoksregelverket fylla en funktion, inte bara for
att testa och utvirdera automatiserade korfunktioner i nya geografier eller driftférhéllanden infor
ett dndrat typgodkidnnande, utan ocksa for att 6verbrygga gapet mellan befintligt typgodkannande
och onskad framtida drift. Det svenska forsoksregelverket ar dessutom mojligt att férena med
kommersiell drift (forsoksregelverket forbjuder inte kommersiell drift med de fordon som ingar i
forsoket). Detta ger aktorer mojlighet att testa affarsmodeller, etablera kundrelationer och bygga
upp operativ kapacitet parallellt med teknisk utveckling.

Exempelvis skulle, om typgodkdnnandet omfattar en viss rutt A—B, fordonet kunna framforas
automatiserat aven utanfor rutten (t.ex. mellan B—C eller A—C) med stod av forsokstillstand, i syfte
att dels ta fram underlag infor ett Andrat typgodkidnnande, dels tacka ett storre tjansteomrade i
mellantiden innan skalning blir mojlig med stod av det &ndrade typgodkdnnandet. Ett annat
exempel kan handla om dynamiska parametrar i ODD:n. Om ett fordons typgodkinnande
omfattar drift under vissa viderforhallanden, sdsom lattare snofall, kan forsoksregelverket
mojliggora fortsatt automatiserad korning under mer kravande forhallanden, exempelvis
kraftigare snofall, med stod av forsokstillstand for att samla in data och erfarenheter som underlag
for en framtida utvidgning av ODD:n genom ett dndrat typgodkannande.

En fraga ar d& om befintliga regler tillater en sidan kombination dar en del av farden framfors
inom ramen for typgodkadnnande och en del under forsokstillstdnd under kontrollerade villkor,
eller om till exempel hela farden i stillet klassas som forsok. I 2 § i forsoksforordningen definieras
forsoksverksamhet som att testa och utviardera automatiska funktioner som inte ingér i ett
typgodkiannande (eller ett enskilt godkdnnande eller en registreringsbesiktning). Forsoks-
regelverket kan alltsa anviandas nér ett typgodkdannande saknas (typgodkiannande &r inte aktuellt)
eller innan ett typgodkdnnande har beviljats/andrats. Om fordonet ar typgodkant kors det
antingen inom sitt typgodkannande eller sa ar korningen forsoksverksamhet och det kréavs
tillstand. I praktiken kan det dock uppsté problem med att dra skarpa granser, och det finns en
risk att forsok ses som nagot som sker utanfor det godkianda systemet, snarare an parallellt med
det. Till exempel skulle korning frén B till C definitionsmassigt vara forsoksverksamhet, men
farden fran A till C kan bli juridiskt svar att dela upp.

Samtidigt ar typgodkannande enligt EU-ratten i dagslaget anvandningsfalls- och ODD-specifikt,
vilket innebar att drift utanfor den godkanda ODD:n kraver forsokstillstand i Sverige. Det svenska
regelverket hanterar dock inte uttryckligen gransytan mellan typgodkannande och forsok infor
utvidgning av typgodkannandet. Det framgar alltsa inget uttryckligt stod for att samma fordon i
samma verksamhet samtidigt ska kunna kora enligt typgodkdnnande och bedriva forsoksdrift
utanfor detta, men mgjligheten att kombinera dessa skulle kunna vara ett viktigt verktyg for att
stegvis utvidga ODD:n och stddja bade innovation och affarsutveckling.

I jamforelse gor det norska forsoksregelverket ingen atskillnad mellan typgodkénda och icke-
typgodkidnda automatiserade fordon — forsokstillstand kravs dven for typgodkanda automatiserade
fordon. I Norge kan forsok anvandas som verktyg for att stegvis utvidga anvandningsfall och
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operativ driftsmiljé under kontrollerade former. Genom att inte géra nagon atskillnad mellan
typgodkanda och icke-typgodkianda automatiserade fordon undviks den typ av potentiell
gransdragningsproblematik som identifierats ovan, men samtidigt forskjuts tyngdpunkten fran
typgodkannande till forsokstillstand.

Det finns, som redan konstaterats, ett nationellt handlingsutrymme i hur gransytan mellan
typgodkiannande och forsok kan utformas, vilket vicker fragan om det svenska forsoksregelverket i
sin nuvarande utformning i tillracklig utstrackning stoédjer innovation och affiarsutveckling i ljuset
av EU:s nuvarande typgodkdnnandesystem. Den norska modellen kan vara en mgjlighet — alltihop
klassas som forsok. En annan mdjlighet ar att reglera gransytan genom att explicit beskriva hur
forsok kan komplettera typgodkiannande, for att skapa juridisk klarhet och tydliggora
mojligheterna for aktorer.

Om forsokstillstand anvands for att utvidga anvandningsomradet for ett typgodkant automatiserat
fordon uppstar nista fraga: hur ska fordonet bete sig nir det nar sin ODD-grians? EU:s
typgodkiannanderegler stiller krav pa vad det automatiserade korsystemet ska gora av
siakerhetsskil nar det nar sin ODD-gréns. Systemet ska kdnna igen villkor och granser f6r sin ODD,
sasom nir villkoren for aktivering ar uppfyllda eller nér de inte lingre ar uppfyllda och det ska
kunna forutse att ODD:n haller pa att lamnas. Reglerna utgar fran att fordonet inte far fortsitta
automatiserad korning utanfor ODD:n. I stillet ska det utfora en riskminimeringsmanoéver for att
na ett riskminimeringstillstdnd (kan beroende pa systemets design innebara t.ex. att sinka
hastigheten, kora at sidan och stanna, eller 6verlamna kontrollen till en férare ombord eller pa
distans). Det finns ingen mojlighet inom typgodkannandet att fortsiatta automatiserad korning
bortom ODD:n. Det svenska forsoksregelverket — i kombination med ett undantag enligt 8 kap.

18 § fordonsférordningen (2009:211) fran de nimnda kraven i EU-typgodkannandereglerna —
skulle dock kunna ta vid dar typgodkannandet slutar, och da kan automatiserad korning fortsatta
utanfor ODD:n pa de villkor som géller for forsoket. Det finns visserligen inget uttryckligt stod for
mojligheten att kombinera regelverken for en sémlos 6vergang mellan typgodkdnnande och
forsok, men det finns inget som talar mot heller.

Att fordon kan omfattas av olika regelverk beroende pa miljon de anvands inom ar inget nytt. Ett
och samma fysiska fordon kan vara féremal for olika regelverk beroende pé var och hur det
anvands, till exempel pa vig, i inhagnat omrade eller i terrang. Exempelvis kan en buss vara
typgodkand for manuell korning pa allmén vag men inte godkind for automatiserad korning.
Samma buss kan dock framforas i automatiserat lage inom ett inhdgnat omrade, sdsom en
bussdepé, dar den i stillet omfattas av regelverket for maskiner. Under en och samma dag kan
bussen darmed vixla mellan att omfattas av fordonsregler och maskinregler beroende pa hur och
var den anviands (Andersson, Burden & Stenberg, 2021). Det innebar ocksa att det inte kravs
tillstand for forsok med automatiserade fordon i terrang eller inhdgnat omréde enligt
forsoksforordningen. I Norge daremot samlas automatiserad korning under forsoksregelverket
oavsett om fordonet ar typgodkant eller inte och oavsett om korningen sker pa vag eller inom
inhdgnat omréde. Det dr den automatiserade funktionen, och inte exempelvis anvindningsmiljon,
som styr vilket regelverk som ar tillampligt i Norge. Eftersom den automatiserade funktionen
utloser forsoksregelverket i Norge har det ett bredare tillimpningsomrade 4n i Sverige.

I intervjuerna fick intervjupersonerna ta stallning till om typgodkannande och forsoksverksamhet
bor fa kombineras, exempelvis genom att ett fordon som ar typgodkint for strackan A—B fortsatter
kora striackan B—C med stod av forsoksforordningen. Vissa sdg ingen nytta med en sddan
kombination, eftersom deras utgangspunkt var att typgodkianda fordon och férsoksfordon bygger
pa olika logiker — fardig kommersiell produkt respektive teknikutveckling. Det lyftes dven fram
utmaningar sdsom tidsatgang, kostnader och administrativ borda for att fa forsokstillstand, liksom
att tydliga 6vergangar och varierande ansvarsforhédllanden kan vara komplext att hantera i
praktiken. Samtidigt framholl andra att en kombination av typgodkdnnande och forsok kan 6ppna
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for nya majligheter och bredare anviandning, exempelvis genom att utga fran ett typgodkant
automatiserat fordon och via forsok successivt utvidga fordonets ODD. Det bedomdes kunna
minska behovet av omfattande testforfaranden. Flera betonade aven att forsoksforordningen
fungerar som en viktig mojliggorare, bland annat genom att tillaita kommersiell trafik och genom
att mojliggora utvecklingssteg sasom att flytta ut foraren fran fordonet.

Synpunkterna indikerar att automatiserade fordon befinner sig i en fas dar strategier varierar
mellan aktorer. Nagra aktorer ser tydliga fordelar med mojligheten att kombinera typgodkdnnande
och forsok, medan andra inte ser logiken eller nyttan. Samtidigt framkommer inga skil som
antyder att en sidan mojlighet skulle vara olamplig ur ett sikerhets- eller systemperspektiv. Mot
den bakgrunden framstar det som rimligt att regelverket erbjuder flexibilitet for att hantera olika
aktorers behov, vilket kan bidra till snabbare innovation och korta viagen fran utveckling till
kommersiell drift. Eventuella fragor och risker som ror 6vergangen mellan driftsformerna behover
utredas och omhéndertas inom ramen for tillstdndsprocessen hos Transportstyrelsen.

6.3 Forarbehorighet och korkort m.m.

Regler om forarbehorighet och korkort ar i stort sett harmoniserade pa EU-niva. EU har (dnnu)
inga sarskilda regler for forare av automatiserade fordon, vilket innebar att en forare av ett
konventionellt (icke-automatiserat) fordon och en forare (eller motsvarande roll) av ett
automatiserat fordon har samma korkort.

EU:s regelverk om korkort bygger i sin tur pd Wienkonventionen om véagtrafik fran 1968.
Ursprungligen har konventionen kravt att varje forare alltid ska kunna kontrollera sitt fordon
(artikel 8). P4 senare ar har dock konventionen dndrats: ar 2016 for att mojliggora anvandning av
forarstodjande system och ar 2021 for att 4&ven majliggora automatiserad kérning. Med den
sistndimnda dndringen anses kravet pa att varje fordon ska ha en férare som kontrollerar fordonet
vara uppfyllt nar fordonet anviander ett automatiserat korsystem som uppfyller tekniska krav och
nationella trafikregler (artikel 34 bis). Varje land avgor om och nér det vill nyttja den nya artikeln
34 bis. Inget land maste tillata (eller vidta atgirder for att forhindra) anvandningen av
automatiserade korsystem bara for att ett annat land gor det (Ds 2021:28).

Det finns inget uttryckligt krav i EU:s regelverk pé att varje fordon ska ha en forare. Ett sddant
krav foljer dock indirekt av EU:s korkortsbestammelser, som reglerar vilka behorigheter som kravs
for flertalet kategorier av motordrivna fordon. Ett nytt korkortsdirektiv har nyligen antagits — det
fjarde korkortsdirektivet (EU) 2025/2205, som ersatter direktiv 2006/126/EG. Det nya direktivet
innehaller kunskapskrav i relation till automatiserad kérning, men infor inga undantag fran kravet
péa forarbehorighet i samband med sddan korning. Darmed kvarstar kravet pa att motorfordon
inom de fordonskategorier som omfattas av EU:s korkortsregler ska ha en forare. Utifran
resonemangen i de svenska utredningarna SOU 2018:16 och Ds 2021:28 dr det mot den
bakgrunden inte mojligt att i nationell lagstiftning helt ta bort den fysiska foraren i relation till ett
automatiserat fordon. Detta utesluter dock inte att foraren kan fa en annan roll, med andra
uppgifter och ansvar, och kallas nagot annat d4n “forare” samt befinna sig ndgon annanstans an
ombord i fordonet.

I korkortslagen (1998:488), och den tillh6rande kérkortsforordningen (1998:980), finns
grundlaggande bestammelser om behorighet att kora bland annat motorfordon, handlingar som
ger sadan behorighet (kérkort), korkortstillstand (beslut om att uppfyller medicinska och
personliga krav for korkort), m.m. Personbil, lastbil, buss, motorcykel och moped klass I far koras
endast av den som har ett gillande korkort for fordonet, och om ett slap ar pakopplat kréavs
behorighet dven for det (2 kap. 1 § korkortslagen). Korkortstillstand far meddelas den som med
hansyn till personliga och medicinska forhallanden ar 1amplig som forare (3 kap. 2 § korkorts-

© RISE & VTI. Ateranvindning ar tilliten enligt CC BY 4.0.



43

lagen). Olika korkortsbehorigheter kravs for sarskilda fordonstyper (2 kap. 5 § korkortslagen).
Korkortsbestammelserna for buss och lastbil bygger pa principen om “stegyvist tilltrade”, det vill
sdaga en forare far med 6kad alder och erfarenhet tilltrade till allt tyngre fordonstyper inom
fordonskategorin (3 kap. korkortslagen). Korkort for hogre behorigheter har ocksa kortare
giltighetstid (3 kap. 14 § korkortslagen). For hogre behorigheter behover foraren dven visa att hen
uppfyller de medicinska kraven genom likarintyg m.m. med viss frekvens (3 kap. 1 och 6 §§
korkortsforordningen).

Bestimmelser om behorighet att kora vissa fordon i yrkesmassig trafik finns i yrkestrafiklagen
(2012:210) och i lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens samt i taxitrafik i taxitrafiklagen
(2012:211). Den grundlaggande regleringen av yrkesmassiga gods- och busstransporter sker
numera pa EU-niva, medan taxitrafik regleras nationellt.

For att fa kora en lastbil eller en buss forvarvsmassigt racker det inte med att ha behorighet
kategori C eller D, utan det kravs ytterligare yrkeskompetens. Vidare maste en taxiforare utéver att
ha korkortsbehorighet B dven ha taxiforarlegitimation for att fa arbeta som taxiforare. I taxitrafik-
lagen finns bestaimmelser om taxiforarlegitimation nar det géiller bland annat innehavarens élder,
korkortsbehorigheter och medicinska krav, samt bestaimmelser om giltighet, fornyelse och
aterkallelse.

Vid tunga godstransporter och persontransporter med buss som sker pa vig i Sverige och som
utgor forvarvsmassig trafik méste foraren ha yrkeskompetensbevis for grundlaggande kompetens
och fortbildning samt uppfylla vissa dlderskrav (se lagen [2007:1157] om yrkesforarkompetens).
En forare forvarvar sin grundlaggande kompetens for att fa utfora transporterna genom en
grundutbildning som avslutas med prov och genomfor darefter aterkommande fortbildningar for
att fa behalla kompetensen (4 kap. och 5 kap.). Vissa undantag fran lagens tillimpningsomrade
anges i 2 kap. 4 §. Bestimmelser om havdvunna rittigheter finns i 3 kap. 2 § och innebéir att forare
som hade ratt att utféra tunga godstransporter eller persontransporter med buss nér lagen borjade
tillampas ar undantagna fran kravet pa grundutbildning, men maéste 4nda genomga ater-
kommande fortbildningar.

De personer som vi har intervjuat kring &mnet har lyft att dagens regler for behorigheter och
yrkestrafik behover ses 6ver i ljuset av den tekniska utvecklingen samt att nya roller och
affirsmodeller vixer fram. Aven om den traditionella foraren kommer att finnas kvar, forvintas
nya roller uppsta, exempelvis distansforare eller operatorer som 6vervakar fordon fran
fjarroperationscentraler. Det saknas i dag tydliga definitioner av dessa roller, deras uppgifter och
vilka krav som bor stéllas. Intervjupersonerna beskrev flera framtida funktioner — fran
flotthantering och teknisk expertis till service och kundsupport. Néar det giller yrkestrafik betonade
intervjupersonerna att framtidens affarsmodeller sannolikt forandras och att fokus kommer att
ligga pa tjanster som leverans, lastning och lossning snarare an sjidlva korningen. Detta vacker
fragor om ansvarsfordelning, datahantering och konkurrensneutralitet.

Korkortsutbildning och yrkeskompetens bedoms krava ett storre omtag. Ny teknik, elektrifiering
och digitalisering gor att dagens krav upplevs som ett hinder for teknikutvecklingen, och utbildare
behover ocksé stod for att stidlla om (“train the trainer”). Intervjupersonerna lyfte att vissa moment
i dagens utbildning blir 6verflodiga, medan nya tillkommer. Det rdder osidkerhet kring framtida
behorigheter — maste en distansforare ha C-korkort for att hantera en tung lastbil eller racker det
med B-korkort eller behovs ett sirskilt korkort for distansforare? Aven yrkeskompetenskraven
behdver anpassas; dagens fortbildning for exempelvis bussforare ar inte relevant for en operator
som arbetar pa distans. Teknikens utveckling vacker ocksa frdgan om behorigheter kan ersittas av
tekniska 16sningar, exempelvis om ett fordon kompenserar for ett tungt slap. Samtidigt ar
grundliaggande korkunskaper fortsatt viktiga. Mdnga ansag att distansforare bor ha praktisk
erfarenhet av fysisk korning — exempelvis behover en distansforare forsta hur den kan hjilpa ett
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tungt fordon som har fastnat i en hal brant backe, men de sag ocksa en framtid dar kraven gradvis
minskar.

For att kunna mota framtidens behov kravs en 6versyn av korkortsbehorigheter, yrkeskompetens
och trafikmedicinska krav for att identifiera vilka krav som blir 6verflodiga, vilka som tillkommer
samt hur utbildningen behéver anpassas. Eftersom reglernas i stor utstrackning dr harmoniserade
pa EU-niva behover arbetet i Sverige framst inriktas pa att paverka EU-regelverket. For de
fordonskategorier som inte omfattas av EU:s korkortsregler, sdsom traktorer och motorredskap,
finns ddremot ett utrymme att utforma nationella krav.

6.4 Ansvarsutkravande dver nationsgranser

Tekniken i automatiserade fordon kan tillata att fordonet finns i Sverige samtidigt som foraren pa
distans finns i ett annat land. Det genomfors redan piloter i Sverige dar fordonet finns i Sverige,
men foraren finns i utlandet. Om nagot brottsligt dger rum ar det troligt att handlingen begds i det
land foraren befinner sig (vid en dator/skiarm), men att effekten (trafikrisken) visar sig i Sverige.
Det bor darfor diskuteras om brottsbalken och annan lagstiftning behéver anpassas till en
situation dar fordon och forare inte langre befinner sig i samma land. Hér f6ljer tva exempel pa
nya utmaningar som kan uppsta:

Exempel 1: Gransen for rattfylleri i Sverige gar vid minst 0,2 promille alkohol i blodet hos
foraren. I Finland gér gransen vid minst 0,5 promille i blodet hos féraren. Gransen for
grovt rattfylleri gér i Sverige vid 1,0 promille i blodet och i Finland vid 1,2 promille i blodet.
— Ett automatiserat fordon stannas i Sverige for kontroll. Foraren finns i Finland. Vid
kontroll visar det sig att foraren har 0,3 promille i blodet under korningen. Vilket lands
promillegrans ska tillampas?

Exempel 2: Grinsen for rattfylleri i Sverige gar vid minst 0,2 promille alkohol i blodet hos
foraren. I Tjeckien far foraren 6verhuvudtaget inte vara paverkad av alkohol. — Ett
automatiserat fordon stannas i Tjeckien for kontroll. Foraren finns i Sverige. Vid kontroll
visar det sig att foraren har 0,1 promille i blodet under kérningen. Vilket lands
promillegrins ska tillampas?

Liknande problematik kan till exempel uppsta nar det giller olika regler om mobilanviandning
samt korkortets giltighet och behorighet. En annan fraga kan vara om en olycka intraffar i Sverige
och foraren i det andra landet kopplar ner sig, har hen da smitit fran trafikolyckan nir personen
aldrig faktiskt varit pa olycksplatsen?

Straffriatten har sin grund i antagandet om staters suverinitet, vilket ger stater ratt att bestimma
over vad som sker pa dess territorium. En stat far saledes sjilv bestimma vad som utgor brott
enligt inhemsk lagstiftning och hur nagon ska straffas som begér brott dir. En stat far ocksa sjilv
avgora hur den vill avgransa rackvidden av sin kompetens att lagfora brott. Samtidigt finns det
folkrattsliga forpliktelser, till exempel att respektera andra staters suveranitet. Det dr emellertid
tillatet att den nationella straffratten &ven omfattar garningsméan och giarningar som har begatts
utomlands. Utmaningen som da kan uppsta ar att en och samma garning ar straffbar i en stat, men
tillaiten i en annan stat. For att undvika konflikter av detta slag har ménga stater uppréttat ett krav
pa att den girning som har forovats, samtidigt maste vara kriminaliserad i bada staterna (dubbel
straffbarhet). Kravet pa dubbel straffbarhet 4r manga génger forutsattningen for att en person ska
fa lagforas i en viss stat eller utlamnas till en annan stat for lagforing.

Enligt 2 kap. 1 § brottsbalken ar en svensk domstol behorig att doma 6ver brott som har begétts i
Sverige (med tillampning av svensk lag). Ett brott anses ha begatts i Sverige om giarningsmannen
handlade har. Enligt den sa kallade ubikvitetsprincipen ar det tillrackligt om nagon del av
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handlingen har utforts i Sverige. Av de svenska forarbetena foljer att om négon del av den
brottsliga handlingen har foretagits inom riket, ska hela handlingen anses begéngen hér. Eftersom
fordonet i exemplet ovan finns i Sverige ar svensk domstol behorig att doma i brott som har
begatts hir. Pa liknande sitt kan tjeckisk domstol doma den svenska foraren enligt tjeckisk ratt,
trots att samma beteende hade varit lagligt i Sverige.

I exemplet ovan med rattfylleri gjordes antagandet att det gick att utfora en kontroll av nykterhet i
det andra landet. I praktiken kommer det vara svart att genomféra nagon kontroll av féraren.
Forst behover polisen forsta vilket land och vilken ort foraren befinner sig i. Sedan behover polisen
begara rattshjalp av polisen i det land dar foraren befinner sig for att gora kontrollen. Den lokala
polisen behover hitta platsen och sedan ta reda pa vem som faktisk var foraren, som de ska ta prov
pa. Aven om det i teorin dr mojligt, kommer det att g& 1ang tid mellan det att fordonet stoppas for
kontroll i Sverige och det att nykterheten mats hos foraren i ett annat land. Det praktiska resultatet
kommer darmed att sakna varde.

Det kan diskuteras om Sveriges straffrattsliga bestimmelser om till exempel rattonykterhet ar
sarskilt vil anpassade savitt avser situationer dir fordonet finns i Sverige, men foraren i ett annat
land. Olika forare pa samma vag kommer i praktiken att behandlas olika. P4 sikt kommer det att
behovas harmoniserade promillegrianser och ansvarsbestammelser. Det kan noteras att
Storbritannien, som star utanfor EU, overvager att forbjuda att foraren finns i annat land vid
fjarrstyrning (manuell korning pa distans).24 Det behover utredas narmare om Sverige kan
forbjuda att foraren befinner sig utanfor landets granser, sarskilt om foraren befinner sig i ett
tredje land.2s

6.5 Forsakringsomradet

Trafikforsakringen ar redan i dag teknikneutral och tacker skador som uppkommer i féljd av trafik
med motordrivet fordon, oavsett om kérningen sker manuellt eller automatiserat. Den ersitter
personskador och skador pa annans egendom vid trafikolyckor. Darfér bedémdes i SOU 2018:16
och Ds 2021:28 inga sérskilda anpassningar av trafikskadelagen behova goras for automatiserade
fordon. Enligt befintligt regelverk ansvarar fordonets dgare for att teckna trafikforsikring aven for
automatiserade fordon. I ett gemensamt remissvar pa Ds 2021:28 skrev Svenskt Forsiakring och
Trafikforsakringsforeningen att den befintliga trafikforsakringen fungerar val aven for
automatiserade fordon, eftersom den ger en sakkunnig provning av skador och hanterar bade sak-
och personskador. De framhaller ocksé att det strikta ansvaret (no fault) ar viktigt ur ett
konsumentperspektiv, vilket produktansvar inte erbjuder. Vidare berors i remissvaret att
forsdkringsbolagen kommer att behova data fran automatiserade fordon for att kunna faststilla
olycksorsaker och ldgga ansvaret pa riatt skadevéllare samt att verkstdder maste fa relevanta
uppgifter for att kunna reparera och aterstilla fordon pa ett sikert satt.

De som vi intervjuade inom ramen for det har uppdraget hade uppfattningen att trafikforsikring
aven kommer att fungera for typgodkinda automatiserade fordon i obegransade serier och att
trafikforsdkring kommer att erbjudas &t kunder. En intressant aspekt som lyftes fram var hur
begreppet “forare” kan paverka den framtida skaderegleringen. I det forsta steget far den
skadelidande ersattning. I nasta steg ska forsakringsbolagen gora upp mellan sig vem som ska sta

24 Law Commissions har férordat att fjarrstyrning (remote driving) pa grund av svarigheterna med
verkstallighet ska forbjudas till dess lampliga internationella avtal finns pa plats, se Law Commission (2023).
Remote driving — advice to Government, s. 57—60.

25 Som ndmnts i avsnitt 5.4 har Schweiz i sin férordning infort en bestimmelse som anger att distansférarens
arbetsplats méste vara lokaliserad inom landet (art. 34 p.4).
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kostnaden for ersattningen. Dagens system bygger pa att forsdkringsbolagen reglerar mot den
véllande foraren. Om forarbegreppet forandras i framtiden kan forsdkringsbolag behova tinka om
i denna del. De vi intervjuade lyfte fram att det kommer att bli mer kravande att utreda véllande i
framtiden, inte minst om fordonet finns i Sverige, men fordonets forare finns i ett annat land.
Tillgang till data fran fordonet kommer att bli viktigt for att utreda vallande och for att
forsdkringsbolag ska kunna utova sin regressratt mot fordonstillverkare vid produktfel.

6.6 Infrastrukturreglering

Hittills har typgodkdnnande for fordon som inte dr automatiserade varit oberoende av
infrastrukturen. Foraren har haft i uppgift att anpassa fordonet till infrastrukturen. I det
nuvarande regelverket for typgodkannanderegelverket av sma serier av automatiserade fordon
kopplas fordon och infrastruktur samman (se avsnitt 6.2). Det gor att frdgan om det behovs regler
for infrastruktur blir aktuell. Dessutom paverkar inte EU-typgodkdnnanderegelverket
medlemsstaternas ratt att reglera cirkulation och drift hos typgodkinda automatiserade.
(Medlemsstaterna ar dock inte skyldiga att fordefiniera strackor och omréaden for automatiserade
fordon.)

Under 2023 skickade regeringen ut en promemoria pa detta tema (se avsnitt 4.1). I promemorian
fanns forslag om att typgodkianda automatiserade fordon endast skulle fa koras dar det ar sarskilt
tillatet, och att vaghéallarna — Trafikverket och kommunerna — skulle ges mandat att reglera sidana
platser, dvs. vighéllaren skulle behova utreda och ta stillning till vilken infrastruktur som ar
lamplig for automatiserade fordon. Den kritik som framfordes mot forslaget handlade bland annat
om att Sveriges 290 kommuner inte ar redo for en sddan uppgift. Trafikverket menade ocksa att
forslaget skulle medféra omfattande administration och att myndigheten inte hade teknisk
kompetens avseende de automatiserade fordonen for att kunna gora lamplighetsbedomningar.
Regeringen har dnnu inte gétt vidare med forslaget.

Nar detta skrivs ar det oklart hur typgodkannandereglerna for automatiserade fordon i
obegriansade serier kommer att forhélla sig till infrastrukturen. Oavsett ar det sannolikt att
medlemsstaterna kommer att ha kvar sin nuvarande ratt att reglera cirkulation och drift.

Forenklat kan fragestallningen beskrivas som att antingen ar all trafik med automatiserade fordon
forbjuden och sedan ges tillatelse att anvanda dessa pa ett utpekat vagnat (vilket PM fran 2023
foresprakade) eller s ar utgdngspunkten att det ar tilldtet att anvinda automatiserade fordon pa
hela vignatet, men pa vissa strackor ar de forbjudna att anvandas. I SOU 2018:16 och Ds 2021:28
foreslogs att automatiserade fordon skulle ges en egen definition i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner, vilket i sin tur 6ppnar upp for sarskild reglering av fordonen genom lokala
trafikforeskrifter. Det forslaget bygger pa utgangspunkten att all trafik &r tilldten och sedan
forbjuds den pa vissa strackor. Hittills har modellen generellt varit att typgodkinda fordon, som
inte ar automatiserade, far anvindas pa hela vagnitet och att det sedan dr mojligt att forbjuda
tilltrade pa vissa strackor (dvs. ett 6ppet trafiksystem). Vaglagen (1971:948) har ocksd samma
utgangspunkt. Vig som ar skattefinansierad ska ocksa fa lov att anviandas av alla.

De vi intervjuade framforde principen att infrastrukturen inte ska behéva anpassas till
automatiserade fordon, utan att fordonen ska vara tillrackligt kapabla att hantera den
infrastrukturen de anvander, och detta ar en del av typgodkannandet. De vi intervjuade lyfte

i stallet fram att det ar 6nskvart att kunna styra anvandningen av infrastruktur, till exempel plats
for att hamta/lamna, for att i sin tur kunna péaverka affarsmodell.

Vér bedomning ar att om inget annat regleras infér marknadsintroduktionen av obegriansade
serier med automatiserade fordon ar det principen om ett 6ppet vagtrafiksystem som géller, dvs.
att dar en buss utan automatiserade funktioner far kora, far dven en automatiserad buss kora. Det
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kommer séledes inte vara majligt att separera trafik som inte ar automatiserad fran trafik som ar
automatiserad med dagens regelverk. Utifran det behov som framkom genom intervjuerna var
reglering av infrastruktur, i syfte att kunna paverka affirsmodellen, i fokus. En sadan 16sning
mojliggors genom att anvianda sarskilda trafikregler genom lokala trafikforeskrifter, vilket kraver
att automatiserade fordon definieras i lagtext.

Enligt plan- och bygglagen (2010:900) och plan- och byggforordningen (2011:338) far
Transportstyrelsen meddela foreskrifter angaende tekniska egenskaper for bl.a. vigar och
anordningar som hor till vigarna. Det betyder att Transportstyrelsen far precisera hur lagens
allmant hallna krav ska uppfyllas i praktiken — exempelvis genom tekniska standarder,
siakerhetskrav och dimensioneringsregler. Vidare enligt artikel 6¢ i direktivet om vagar sakerhet
(2008/96/EG) ska medlemsstaterna fasta sarskild uppmarksamhet vid lasbarhet och
upptackbarhet for manskliga forare och fordon utrustade med automatiserade forarstodssystem.
Néagon kompletterande akt frain EU-kommissionen har inte antagits.

Vér bedomning ar att ovan namnda regelverk ar teknikneutrala och gar att tillampa efter behov vid
en marknadsintroduktion av automatiserade fordon i obegransade serier. Det skulle kunna uppsta
en situation i framtiden dar en fordonstillverkare stiller krav pa vissa tekniska egenskaper pa en
vag for att det automatiserade fordonet ska fungera sikert. Var utgangspunkt ar att fordonet
behover ritta sig efter vagen och inte tvartom. Tilliggas kan att om en sddan begiran gynnar olika
tillverkare och trafikslag (det blir battre for alla) kan en ny foreskrift dock tillfora varde och vara
motiverad.

6.7 Regler om tid och arbete

Det finns olika regler om tid och arbete. Regelverken skiljer pa arbetstid och kortid. Regler om
arbetstid sitter de yttre grianserna for arbetstagare, medan regler for kor- och vilotider har snavare
granser for forare. Regler kring kor- och vilotider finns till for att alla som arbetar med
vagtransporter ska ha goda arbetsforhallanden. De ska ha ritt till regelbunden vila och de ska
aldrig behova kora orimligt 1anga arbetspass. Regelverket ar utformat for forare ombord ett fordon
och hens krav pa goda arbetsforhallanden. Regler for arbetstid giller ndgon som f6ljer med
fordonet, men inte forvantas kora det (t.ex. vakta last eller hjalpa till vid lastning och lossning).
Tekniken for automatiserade fordon tillater dock att foraren finns utanfor fordonet, i Sverige eller
négot annat land. Teknikutvecklingen utmanar darmed regelverket kring kor- och vilotider samt
arbetstid. De vi intervjuade framforde exempelvis att regelverket for kor- och vilotider inte langre
behovs eftersom arbetet mer kommer att pAminna om ett kontorsarbete och da racker det med de
regler om arbetstid som finns for de flesta anstéllda. Under intervjuerna lyftes det ocksa att
forandrade yrkesroller kan fa betydelse for vilket fackforbund som organiserar den anstillde, vilket
i sin tur paverkar kollektivavtal. Det framfordes dven att det kommer att bli svart att kontrollera
regelefterlevnad om fordonet finns i Sverige, men foraren finns i ett annat land. Om exempelvis ett
fordon stannas for kontroll i dag pa vag gar det att kontrollera identiteten pa foraren och jamfora
med vilket forarkort som anvinds i fardskrivaren. Om foraren finns i ett annat land 6ppnar det
upp for fusk med forarkort, eftersom det kommer att bli svart att kontrollera identiteten pa vem
som faktiskt dr forare jamfort med det forarkort som anvands till fardskrivaren.

Regler for arbetstid giller bade nationella och internationella transporter. Arbetstidslagen
(1982:673), som ar dispositiv, reglerar arbetstiden for i princip samtliga arbetstagare, med
undantag for vissa yrkeskategorier. Ett sddant undantag galler vagtransportarbete (2 §). Pa EU-
niva finns ett direktiv om arbetstid for arbete vid vagtransporter (2002/15/EG). Direktivet har
inforts i svensk ratt genom lagen (2005:395) om arbetstid for vissa vagtransporter
(vagarbetstidslagen), som giller fore arbetstidslagen nar det ar tillampligt.
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Regler for kor- och vilotider ar dels nationellt, dels internationellt. En grov indelning ger att for
latta transporter giller nationella regler om transporten sker inom riket. For fordon och
fordonskombinationer med en sammanlagd vikt pd mer dn 3,5 ton, samt bussar oavsett vikt, géller
EU:s regler om kor- och vilotider. Internationellt finns dven de sa kallade AETR-reglerna, som
bygger pa avtal inom UNECE och som giller for transporter mellan EU och vissa tredje lander som
anslutit sig. EU:s regelverk och AETR-reglerna 6verensstimmer materiellt med varandra men
tillampas olika beroende pa var transporten utfors.

6.7.1 Lastbilar och bussar

Det finns tva grundlaggande regelverk for kor- och vilotider. I forordningen (EG) 561/2006 ges
nivaerna for maximal daglig kortid, kortid per vecka, tvaveckorskortid och minsta period for
dygns- och veckovila samt regler for hur de olika tiderna ska beraknas. Forenklat kan man siga att
forordningen omfattar alla aktiviteter som definieras som arbete inklusive att kora fordonet. I
forordningen (EU) 165/2014 finns reglerna for fardskrivare. Fardskrivaren ar den tekniska
utrustningen som registrerar de uppgifter som ar nédvandiga for att kontrolltjansteméan ska kunna
kontrollera regelefterlevnaden. Inom detta omrade héller sa kallade smarta fardskrivare pa att
inforas, vilket bland annat innebar att kor- och vilotider ska registreras digitalt i en fordonsenhet
och pa ett forarkort. Sverige kan framéver inom EU verka for att reglerna for kor- och vilotider
samt regler om arbetstid anpassas till automatiserade fordon.

6.7.2 Taxi

I framtiden kan det bli aktuellt med robottaxi i stider, dir foraren finns pa distans. I detta
sammanhang kan det vara vart att notera skillnaden pa att hyra en bil och &ka i en taxi eftersom
regelverken ar olika. Taxi innebar en tjanst som inkluderar fordon och forare. Om det inte finns en
forare blir tjansten hyra av fordon. Enligt 3 kap. 1 § taxitrafiklagen far en personbil eller latt lastbil
i taxitrafik endast foras av den som har en giltig (svensk) taxiforarlegitimation eller som tillfalligt
utovar taxiforaryrket i Sverige enligt lagen (2016:145) om erkdnnande av yrkeskvalifikationer.

Forordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa vigtransporter inom landet ar en nationell
lagstiftning. I férordningen finns det regler om dygnsvila. Foraren anvéinder sig av en personlig
tidbok dar hen antecknar aktuella tider. Tidboken ska medforas under farden och kunna uppvisas
vid kontroll. Polisman har ratt att hindra fortsatt fird med fordonet om férordningen inte foljs. I
forordningen finns inte nagot krav pa att fordonet ska ha utrustning som registrerar tid liknande
fardskrivare.

Enligt var bedomning kommer kravet pa att tidboken ska finnas i fordonet bli en utmaning for
losningar som bygger pa att foraren finns pa distans. I denna del behover regelverket uppdateras.
Transportstyrelsen har mandat att utfarda foreskrifter med undantag eller besluta om undantag i
enskilda fall.

6.8 Cybersakerhet

Vikten av cybersakerhet lyftes fram i intervjuerna. I SOU 2018:16 behandlades cybersakerhets-
fragor, men sedan dess har teknikutvecklingen gétt snabbt framat. Exempelvis anvinds AI numera
som ett verktyg for att angripa fordon. Teknikutvecklingen har ocksa medfort att antalet vagar in i
ett fordon har okat, till exempel genom olika API:er. Det gor att hotet fran cyberattacker ar storre
nu idn 2018 och ser annorlunda ut. Det kan exempelvis handla om att lura 50 automatiserade
fordon samtidigt till en &tervindsgrand, att ta kontroll 6ver funktionen for att 6ppna/lasa
fordonets dorrar eller att ga pa fabriksdatorn. Antalet ransomware-attacker riktade mot
fordonsindustrin har ocksé okat i omfattning de senaste aren.
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Cybersikerhet ur ett produktsikerhetsperspektiv regleras fraimst pd FN- och EU-niva. For
typgodkanda fordon galler FN-foreskrift R155 med standarden ISO/SAE 21434 som ger ett
ramverk for implementering. Allt annat, till exempel motorredskap, regleras i stillet under
cyberresiliensférordningen (EU) 2024/2847 som borjar tillampas i december 2027. NIS2
direktivet (EU) 2022/2555, som implementerats genom cybersidkerhetslagen (2025:1506), lagger
ocksa langtgaende ansvar pa foretag och myndigheter att arbeta forebyggande med cybersikerhet.

Cyberrelaterad brottslighet kan falla in under olika straffbestimmelser. Exempelvis, om det
handlar om dataintrang, regleras det i 4 kap. 9 ¢ § brottsbalken, medan bedrigeri regleras i 9 kap.
1 § brottsbalken.

Vér bedomning ar att cybersakerhetsriskerna kommer att 6ka i omfattning annu mer framover. Vi
rekommenderar darfor Transportstyrelsen att noga folja utvecklingen inom detta omrade for att ha
forméaga att snabbt kunna ingripa om cybersakerhetsrisker uppstar i automatiserade fordon.

6.9 Motorredskap

Fokus i detta uppdrag ligger pa typgodkianda automatiserade fordon i obegransade serier sdsom
personbil, lastbil och buss. Det finns 4ven en annan kategori av automatiserade fordon namligen
motorredskap som behover ndmnas. De ska inte typgodkannas utan CE-mirkas. CE-markningen
bygger i sin tur pa maskindirektivet 2006/42/EG (fran och med januari 2027 pa maskin-
forordningen (EU) 2023/1230). Skillnaden ar bland annat att det 4r en myndighet som
typgodkanner, medan CE-markning gors av tillverkaren. Det ar alltsa fullt mojligt redan i dag att
sdlja CE-markta automatiserade fordon i obegransade serier. Det gors piloter med automatiserade
leveransrobotar i Sverige (t.ex. Starship och Hugo). Mdnga utmaningar dr gemensamma for
typgodkianda och CE-markta fordon nar det giller drift, men det finns ocksa skillnader. Exempel
pa skillnader ar att det dr nationella regler for forare och forarbehorighet. En del motorredskap
behover inte registreras, dvs. de har ingen registreringsskylt, vilket medfor att det blir svarare att
spara fordon och f6lja upp anviandningen. Det paverkar i sin tur trafikforsiakringen. I SOU 2018:16
foreslogs att automatiserade motorredskap skulle bli en egen nationell fordonskategori. Behovet
kvarstar av att ha majlighet att infora regler riktade sarskilt mot automatiserade motorredskap.
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/7 Modell for uppfoéljning och utvardering

En fraga ar om dagens uppfoljnings- och utvarderingsstruktur ar tillracklig for att folja
introduktionen av automatiserade fordon i Sverige, eller om det finns behov av en ny eller
kompletterande struktur, och hur en sddan i s fall bor utformas.

Ansvaret for uppfoljning och utviardering av transport och trafik ar i dag uppdelat pa flera
myndigheter:

- Regering och riksdag satter upp transportpolitiska mal.

- Trafikanalys foljer upp de transportpolitiska malen, tar fram analyser, statistik och
rapporter till regeringen samt utviarderar om politiken och vidtagna atgirder leder at ratt
hall. De transportpolitiska mélen bestar av dels funktionsmalet (tillganglighet, effektivitet,
jamstalldhet m.m.), dels hansynsmalet (trafiksakerhet, miljo och hélsa). (Regeringen har
aviserat en kommande sammanslagning mellan Trafikanalys och Tillvaxtanalys.)

- Transportstyrelsen ar regelgivande myndighet och utovar tillsyn 6ver forare, fordon och
foretag.

- Trafikverket ansvarar for planering, byggande, drift och underhall av statlig infrastruktur
men har ocksa ett sirskilt ansvar for genomfoérandet av Nollvisionen samt f6r uppf6ljning
av olyckor, trafiksdkerhetutveckling och effekter av vagatgarder.

- Polismyndigheten bedriver operativ tillsyn i trafiken och ansvarar for trafikkontroller
avseende exempelvis hastighet och nykterhet.

- Riksrevisionen granskar statens arbete i efterhand.

Utover uppfoljning och tillsyn bidrar Statens haverikommission genom oberoende
olycksutredningar och siakerhetsrekommendationer. Andra viktiga aktorer ar till exempel
forskningsinstitut som bedriver forskning och bidrar med vetenskapliga underlag till
beslutsfattande. Forsiakringsbolag bidrar ocksa genom olycksdata och riskanalyser som kan ge
underlag for trafiksikerhetsarbetet.

I det foljande fokuserar vi i forsta hand pa uppféljning och utviardering avseende fordonssidkerhet
och trafiksdkerhet.

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet inom fordonsomradet. Transportstyrelsen kan med stod
av fordonslagen (2002:574) beldgga ett enskilt fordon med korforbud. Transportstyrelsen kan
aven med stod av produktsidkerhetslagen (2004:451) besluta om aterkallelse eller siljforbud pa
gruppniva av fordon. Utmaningen blir for Transportstyrelsen hur myndigheten ska fa tag i
information som visar att ett automatiserat fordon inte ldngre ar sakert att anvanda. Har finns
flera kallor till information:

e En konsument kan alltid vinda sig till Transportstyrelsen och anmaéla fel och brister som
har med trafiksdkerheten att gora.

e Fordonstillverkare ska anmaila till Transportstyrelsen om de upptécker fel som dventyrar
fordonssiakerheten.

e Nair det giller forsoksverksamhet med automatiserade fordon ska tillstdndshavaren
I6pande rapportera olyckor och incidenter till Transportstyrelsen enligt 7 §
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2021:4) och allminna rad om tillstdnd att bedriva
forsoksverksamhet med automatiserade fordon.

Om en trafikolycka intraffar i dag ar det ett antal aktorer som blir inblandade beroende pa hur
allvarlig olyckan ar. Polis och forsakringsbolag utreder. Varden tar hand om skadade. Intraffar
trafikolyckan pa TEN-T vignitet kan de leda till ett tillsynsidrende hos Transportstyrelsen.
Trafikverket, ska enligt myndighetens instruktion, utreda trafikolyckor om minst en person har
avlidit. Statens haverikommission och Transportstyrelsen utreder olyckor med stod av lagen
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(1990:712) om undersokning av olyckor. Dar regleras, nar det galler vagtrafikolyckor, att om flera
manniskor avlidit eller blivit allvarligt skadade, eller omfattande skador har uppkommit pa
egendom eller miljo, ska Statens haverikommission utreda dessa olyckor. Statens haveri-
kommission utreder dock mer sillan vagtrafikolyckor. De utredningar som myndigheten
genomfort pa senare ar har varit olyckor med bussar. Om Statens haverikommission viljer att inte
utreda en olycka eller om olyckan var mindre allvarlig har Transportstyrelsen ritt att undersoka
olyckor om det 4r motiverat fran sikerhetssynpunkt att det gors enligt forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor. Vidare finns samlad statistik om trafikolyckor i Transportstyrelsens
olycksdatabas Strada. Alla aktorer som anges i stycket arbetar teknikneutralt, dvs. de kan utfora
sitt uppdrag oavsett om det var automatiserade eller inte automatiserade fordon inblandade i
trafikolyckan. Statens haverikommission och Transportstyrelsen har ocksa samma befogenheter
att utreda olyckor.

Genom véra intervjuer har det framkommit en oro for att det kan bli svart att enkelt skilja ut
automatiserade fordon fran inte automatiserade fordon. Alltsa statistiskt kommer det inte ga att
skilja en personbil som ar automatiserad fran en inte automatiserad personbil, utan allt kommer
att hamna under kategorin personbil. Darmed finns det risk att sparbarheten gér forlorad vid en
marknadsintroduktion av automatiserade fordon.

For de flesta fordon sdsom personbilar, lastbilar och bussar finns det registreringskrav enligt lagen
(2019:370) om fordons registrering och anvandning. Uppgifterna samlas i vagtrafikregistret. I
vagtrafikdatalagen (2019:369) anges de egenskaper som ska registreras. Transportstyrelsen har
meddelat foreskrifter om vilka uppgifter som ska registreras (TSFS 2015:63 och TSFS 2019:55).
Uppgifterna ar allmént hallna. Det handlar om fordonsslag, fabrikat och typ, fordonséar och
fordonsidentifieringsnummer. Enligt var mening borde detta vara tillrackligt for att kunna spara
automatiserade fordon.

De vi intervjuade har ocksa lyft fram generella problem med dagens datainsamling. Det ar redan

i dag svarare att fa fram data om néstan olyckor och mindre allvarliga olyckor, och det dr sannolikt
denna typ av data som ar mest relevant under de forsta &ren med automatiserade fordon i trafik.
De lyfter ocksé fram utmaningen med att data sldpar efter. Det kan ta upp till tre ar efter en olycka
innan all data ar tillganglig p.g.a. utredningstid.

Det finns i dag vil upparbetade arbetssitt att utreda svarare trafikolyckor. En anledning till
inférandet av automatiserade fordon ar forhoppningen att det ska leda till farre allvarliga
trafikolyckor pé sikt. I framtiden kan det bli s att antalet svara trafikolyckor ar fa till antalet, vilket
medfor att dagens sétt att 1dra fran olyckor och arbeta forebyggande forsvaras. Det kan darfor i
framtiden beh6vas andra arbetssatt for kunskapsinhdmtning och utveckling av trafiksikerheten.

Transportstyrelsen har, genom 3 § forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor, ritt att
undersoka mindre allvarliga olyckor eller tillbud om det 4r motiverat fran trafiksakerhetssynpunkt
pa liknande sitt den brittiska modellen (se avsnitt 5.3). Transportstyrelsen utreder inte olyckor for
att placera skuld, utan for att hdmta in information for sakerhetsarbete och tillsyn. Tillgang till
data kommer att bli 4n viktigare i framtiden for att utreda olyckor. I arbetet med att utveckla an
siakrare automatiserade fordon bor Strada ges en viktig roll som kunskapsnod. Automatiserade
fordon kommer att ha Event Data Recorder (svarta lador) som standard enligt (EU) 2022/545.
Sverige har dnnu inte infort ett nationellt regelverk gillande vem som ska ha tillgéng till data i
Event Data Recorder. Vi foreslar darfor att det behover utredas vidare vem som ska ha tillgang till
data. Forslagsvis bor polisen ges ratt att inhamta data i Event Data Recorder och sedan
automatiskt overfora data till Strada. Det kan dven finnas data lagrad pa andra platser i fordonet.
Vi foreslar att det behover utredas vidare hur annan fordonsdata efter begiran fran
Transportstyrelsen automatiskt kan 6verforas till Strada.
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8 Ovriga fragor

I detta kapitel samlar vi ett antal fragor som inte naturligt har hort hemma i de tidigare avsnitten
eller som inte har kunnat behandlas dar. Det innebar inte att de 4r av mindre betydelse — tvartom
kan flera av dem vara bade relevanta och angeldgna, men de ligger vid sidan av det huvudsakliga
fokus som har styrt vart uppdrag och var analys.

Sedan SOU2018:16 och Ds 2021:28 publicerades har omvarldslaget forandrats. Det ar inte utrett
i ngon statlig utredning hur Sveriges forsvarsforméga eller motstandskraft paverkas av
marknadsintroduktionen av automatiserade fordon. Exempelvis kan Forsvarsmakten vilja ta i
ansprak civila lastbilar i en krigssituation. Om civila lastbilar da i h6g grad ar automatiserade med
forare i annat land — hur péaverkar det da tillgdngen till lastbilar? Framover kan vigtrafikombud
behova engageras i frigan for att medverka i beredskapsplanldggningen av automatiserade
transporter.

Varken SOU2018:16 eller Ds 2021:28 behandlade fragor om automatiserade fordon i terrang.
Utvecklingen inom detta omréade gar ocksa snabbt framat. I huvudsak riknas dessa fordon som
motorredskap och terringmotorfordon, vilket gor att Sverige kan reglera anviindningen. Aven hir
behover fragor om drift och ansvar utredas. Sarskilda fragor som kan bli aktuella att utreda ar till
exempel allemansritten i forhallande till automatiserade fordon i terrang betraffande siker
anvandning.

Det kan finnas fordelar med att inféra en nationell koordinator for automatiserad korning,
som kan stodja samordning och strategisk utveckling pa omradet. Det dr en mgjlighet som har
diskuterats inom Network Automated Driving Regulations (se Lundahl & Ahlstrom, 2025) och
som Transportstyrelsen, som deltar i natverket, har lyft i sin rapport (2025).
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9 Slutsatser

I detta kapitel ssmmanfattar vi vara huvudsakliga slutsatser baserat pa analyserna i rapportens
tidigare kapitel. I slutet av kapitlet finns en illustration och beskrivning av en mojlig svensk modell
for ett automatiserat viagtransportsystem.

Affarsmodeller och samhillsnytta

Automatiserad korning bedoms ha potential att pa sikt bidra till samhallsnyttor sisom 6kad
trafiksdkerhet, okad tillginglighet, effektivare transporter, miljo- och klimatnytta. Men nyttorna
realiseras inte per automatik, utan beror bland annat pa regelverk, hur tekniken anvénds,
integration i transportsystemet och manniskors beteende (Lundahl, 2025).

Det bedoms sannolikt att tidiga affarsmodeller i Sverige uppstar inom logistik och godstransporter,
dar driftmiljoer kan avgransas tydligt (t.ex. terminal—terminal), och for persontransporter i
avgransade upplagg (t.ex. kollektivtrafiknara, kontrollerade driftmiljoer). For robottaxi ar
forutsattningarna mer osiakra, men tester planeras i Europa. En tydlig ansvarsordning ar en
grundforutsattning for att affarsmodeller ska bli realiserbara. Oklara ansvarsférhéallanden
forsvarar namligen prissattning, forsakringar och operativa upplagg.

Ett anpassat och tydligt nationellt regelverk behovs

Analysen av mojliga marknadsscenarier och regleringsalternativ visar att frdnvaro av nationell
reglering riskerar att skapa ett oklart rattslage, sarskilt kring ansvar och anviandning. Detta
bedoms av flertalet intervjupersoner kunna minska Sveriges attraktivitet for marknads-
introduktion. Samtidigt finns osdkerheter kring nar och i vilken omfattning automatiserade fordon
faktiskt kommer att introduceras i Sverige. Mot denna bakgrund drar vi slutsatsen att en anpassad
och tydlig nationell reglering behovs, sarskilt nar det giller ansvar och anvandning. Allt méste inte
regleras pa en gang; regleringen kan ske stegvis, i takt med marknadens mognad och med hinsyn
till den internationella regelutvecklingen.

Tidigare svenska utredningar ir fortsatt relevanta

SOU 2018:16 och Ds 2021:28 bedoms som fortsatt relevanta och anviandbara. De utgor en solid
grund for hur svensk rétt kan anpassas till automatiserad korning. Intervjuerna pekar tydligt pa att
det inte finns skal att borja om fran borjan. Att gé vidare med dessa forslag — och gora det i tid — ar
angelaget for att undvika ett oklart rattslage och mojliggora marknadsintroduktion av
typgodkianda automatiserade fordon i Sverige. Samtidigt finns behov av vissa kompletteringar,
bland annat for att hantera nya risker och internationella beroenden samt avseende
fjarroperationer och drift.

Ansvarsfragan dr central

Genomgaende i intervjuerna framkommer att en tydlig ansvarsordning ar en nédvandig
forutsattning for marknadsintroduktion av automatiserade fordon i Sverige. De tidigare
utredningarnas bedomning — att forarrollen behover omdefinieras och att ansvar vid
automatiserad korning delvis bor forskjutas till andra aktorer — far starkt stod. Var slutsats ar att
riktningen i tidigare utredningar ar valgrundad. Samtidigt kvarstar vissa fragor, bland annat kring
forarroller ombord och pa distans (fjarroperationer), utformningen av ett eventuellt 4garansvar
och ansvarsutkravande 6ver nationsgranser. Det behover vidare utredas om Sverige kan forbjuda
att foraren pa distans befinner sig utanfor landets grianser, sarskilt om foraren befinner sig i ett
tredje land.
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Driftreglering av automatiserade transporttjinster

I lander som Tyskland, Frankrike och Storbritannien finns, utover tekniska krav och ansvarsregler,
aven regler for drift av automatiserade transporttjanster. Vi ser ett behov av att 6verviaga om
motsvarande komponent — driftreglering — bor ingé i en svensk modell, sarskilt for att sikerstilla
sidkerheten vid fjarroperationer med hogt och fullt automatiserade fordon. Det kan bidra till en
ordnad och siker utveckling. En sddan modell behéver dock vara utformad sa att den inte
duplicerar tekniska krav, utan i stillet inriktar sig pa krav avseende exempelvis ansvarig
organisation, riskhantering och beredskap. Den bor dessutom vara tillrackligt flexibel for att
fungera i takt med teknisk och organisatorisk utveckling. Den narmare utformningen av en
reglering avseende drifttillstind behover utredas.

Under tiden — innan en driftreglering kan komma pa plats — kan det 6vervigas att anvanda
forsoksregelverket dven for typgodkanda automatiserade fordon, vilket ligger i linje med hur Norge
har valt att arbeta.

Forsoksverksamheten spelar fortsatt en viktig roll — men behover utvecklas

Forsokslagstiftningen fungerar i dag som ett flexibelt verktyg, och flera aktorer lyfter dess virde.
Framover kan den dven fungera som en brygga mellan typgodkidnnande och kommersiell drift. Vi
bedomer dock att vissa forandringar kan 6vervagas i syfte att stodja tidiga affirsmodeller,
exempelvis att majliggora overlamning av foraruppgifter under pagaende automatiserad korning,
att tydliggora forutsattningarna for fjarroperationer samt att tydligare hantera situationer dar ett
fordon ar bade typgodkant och del av en forsoksverksamhet.

Infrastrukturreglering bor vara aterhallsam

Infrastrukturen bor som utgangspunkt inte anpassas efter automatiserade fordon utan fordonen
maste kunna hantera den infrastruktur som finns, vilket prévas inom typgodkinnandeprocessen.
Négon sirskild generell infrastrukturreglering (som i t.ex. regeringens promemoria fran 2023)
bedoms inte nédvindig. Daremot kan det finnas ett viarde i att mojliggora anvandning av lokala
trafikforeskrifter for viss styrning. Vidare ar det viktigt att fortséatta utvecklingsarbetet kring digital
vag- och trafikinformation, inklusive maskinlasbara trafikregler.

Behorighets- och utbildningssystem behover ses over

Befintliga behorighetskrav har utvecklats for traditionell korning och tar inte hgjd for nya roller
och uppgifter, som till exempel nar ett automatiserat fordon hanteras fran en fjarroperations-
central. Intervjuerna visar tydligt att det finns ett behov av att definiera vilka krav som &r relevanta
framat och om nya typer av behorigheter kan behovas. Vi bedomer att omradet behover utvecklas
gradvis och i takt med tekniken.

Forsakringsomradet kan i huvudsak kvarsta oforindrat

Trafikforsakringen i sin nuvarande form bedoms &ven fortsattningsvis fungera val {for
automatiserade fordon. Det saknas behov av regeldndringar i nartid. Detta ar ocksa linjen i tidigare
utredningar. Intervjuerna bekriftar detta, men pekar dven pa omrdden som behover
uppmarksammas framover. Exempelvis kan forsakringsarenden bli svéara att utreda nar forare och
fordon befinner sig i olika lander. Sparbarhet och tillgang till data fran fordonet kommer att vara
centralt for vallandeutredningar.

Cybersikerhet kriver sarskild uppmaéarksamhet

Vi bedomer att cybersidkerhetsfragorna kommer att 6ka i betydelse i takt med fordons-
automatiseringen. Hotbilderna forandras snabbt, och tekniken medfor nya mojliga
angreppspunkter. Det ar darfor viktigt att Transportstyrelsen och andra berorda aktorer har
mojlighet att f6lja utvecklingen och agera snabbt vid behov.
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Uppfoljning och utvardering behovs for att mojliggora lirande

Forhoppningen ar att automatiserad korning ska leda till farre trafikolyckor pa sikt. Samtidigt ar
automatiserade fordon ett nytt inslag i trafiken, och vi behover lara oss mer om hur de fungerar
tillsammans med 6vrig trafik. Tillgang till data frén trafikolyckor samlad pa en plats bidrar till
effektiv uppfoljning och liarande. Vi ser girna en framtid dér olycksdata fran fordon 6verfors
automatiskt till olycksdatabasen Strada. For att uppna detta behover det utredas om det ar mojligt
att ge polisen ratt att tomma Event Data Recorder (sa kallade svarta lador) och sedan 6verfora data
automatiskt till Strada. Aven annan data som finns i fordon behéver 6verforas automatiskt till
Strada efter beslut av Transportstyrelsen i samband med att myndigheten utreder olyckor. Hur
detta ska ga till behover ocksa utredas.

Samlad slutsats

Var overgripande bedomning ar att Sverige har goda forutsattningar att utveckla en val avvagd
regelmodell for automatiserad korning. Ett fortsatt proaktivt och samordnat arbete behovs for att
stegvis skapa den struktur som kravs for en ordnad och sédker utveckling.

Nista steg for Sverige kan besta av:

e att utveckla en nationell strategi for automatiserad mobilitet,

e att utse en nationell samordnande funktion,

e att gi vidare med reglering i trafik- och ansvarsfragor med befintliga férslag som
utgangspunkt,

e att utforma en driftreglering, med forsoksregelverket som ett mojligt mellansteg, och

o att fortsatta den aktiva internationella samverkan inom EU och FN, eftersom manga fragor
inte kan l6sas nationellt.

En mojlig svensk modell for ett automatiserat vigtransportsystem

I figuren nedan illustrerar vi en mojlig svensk modell for ett automatiserat vagtransportsystem,
dar flera olika regelomraden ingar och tillsammans bildar ett ramverk for anviandning av
typgodkianda automatiserade fordon inom ramen for en automatiserad transporttjéanst.
Ilustrationen &r inte uttommande, vilket framgar genom "med mera”, eftersom det utover
redovisade regelomraden finns fler som kan vara relevanta beroende pa exempelvis typ av
transporttjanst. Komponenten typgodkidnnande ar pa fordonsniva och innebar att fordonet far
slappas ut pa marknaden. Trafik- och ansvarsregler satter ramar for hur fordonet far anvandas.
Yrkestrafik och drifttillstdnd handlar i stillet om vem som far driva en tjanst med fordonet och
under vilka villkor. De olika komponenterna i modellen beskrivs efter figuren.
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Figur:

(anvandningsfall & ODD)

En maojlig svensk modell for ett automatiserat vagtransportsystem
Typgodkannande Kérkort,
Fordon + ADS yrkestrafiktillstand

Fordonsregistrering, Saker tjanst som helhet

Drifttillstand

trafikférsikring (t.ex. krav pa beredskap
och riskhantering)

Trafikregler
Oberoende

granskning

Ansvar

med mera

Utvardering och uppféljning

Komponenter i modellen:

Typgodkinnande av fordonet och det automatiserade korsystemet (anvandningsfall och
ODD) — soks av tillverkare (eller tillverkarombud) och meddelas av typgodkannande-
myndighet (i Sverige Transportstyrelsen). Utfall: ett typgodkant fordon med en definierad
ODD och accepterad teknisk sikerhet.

Fordonsregistrering: For de flesta fordon sdsom personbilar, lastbilar och bussar finns
det registreringskrav och de uppgifter som ska registreras samlas i vagtrafikregistret. Det
mojliggor sparbarhet avseende automatiserade fordon.

Trafikforsakring: Enligt befintligt regelverk ansvarar dgaren (eller i vissa fall t.ex.
innehavaren) for att teckna trafikforsakring dven for automatiserade fordon.
Trafikregler anpassas och innehéller juridiska definitioner av nya forar-/anviandarroller
och skyldigheter (regler for 6vergangsbegiran, assistans, m.m.). Utfall: en reglerad
mansklig roll.

Ansvarsregler — bade befintliga och anpassade regler. Till exempel anpassas vissa
straffbestimmelser. Mycket av framfor allt det civilrattsliga ansvaret (t.ex. produktansvar)
kvarstar med ett oforandrat regelverk. Utfall: ett klart ansvarssystem.

Forarkrav och forarbehorighet for korkortspliktiga fordon géller fortsatt trots att
forarrollen forandras. Yrkestrafiktillstand reglerar vem som far bedriva yrkesmaissig
trafik, alltsa ett slags verksamhetstillstand.

Driftreglering innebar att drifttillstdnd kravs innan en automatiserad transporttjanst
lanseras (parallellt med yrkestrafiktillstand). Tillstandet skulle sokas av en for tjansten
ansvarig organisation och meddelas av Transportstyrelsen. Systemet liknar dagens
forsokstillstdnd. For tillstind kan krav stillas exempelvis pa beredskap och riskhantering
men inte pa fordonets tekniska konstruktion, eftersom det bedoms vid typgodkdnnandet.
Oberoende granskning kan inga som ett delmoment i tillstandsprocessen. Utfall: ett
tillstdnd att driva en sdaker automatiserad transporttjanst.

Uppfoljning och utvardering — befintligt system for uppfoljning och utvardering av
transport och trafik, vilket ar uppdelat pa flera myndigheter, kvarstar med vissa
anpassningar.
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Bilaga 1 - Organisationer vi har varit i kontakt
med under uppdraget

Under uppdraget har vi genomfort intervjuer med foljande organisationer*:

e AB Volvo / Volvo Autonomous Solutions
¢ Einride

e Goteborgs stad

¢ Kommunal

e Linsforsdkringar

e Mobility Sweden

¢ Polismyndigheten

e Scania / Traton

¢ Stockholms stad

e Svensk Forsiakring

e Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR)
e Sveriges Akeriforetag

e Trafikforsakringsforeningen

e Trafikverket

e Transportstyrelsen

e Volvo Cars

e Aklagarmyndigheten

* Intervjuerna har genomforts med nyckelpersoner och experter hos organisationerna, snarare an
deras formella foretradare. De uppfattningar och standpunkter som framforts av de intervjuade
behover darfor inte nodvandigtvis spegla organisationernas officiella positioner.

Dartill har vi dven haft e-postkorrespondens med bland annat Trafikanalys och det franska
regeringskansliet.

Vidare har vi samarbetat med ett annat uppdrag initierat av Transportstyrelsen kallat
"Transformationskarta”.

Workshoppar och presentationer: Vidare har vi anordnat en workshop dar vissa av
ovanstdende samt ytterligare organisationer deltagit. En workshop har dven genomforts med ett
flertal tjansteman vid Transportstyrelsen. Vi har dven deltagit pa ett seminarium om
automatiserad korning arrangerat av Mobility Sweden. Vi har ocksa presenterat arbetet pa
Transportforum.
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Bilaga 2 - FN:s arbete med reglering av
automatiserad korning

Regler for automatiserade fordon och automatiserad korning utarbetas pa flera nivaer
internationellt och nationellt. Exempelvis bestims fordonskrav framst pd FN- och EU-niva, medan
trafikregler huvudsakligen beslutas pa nationell (och lokal) niv3, men i stor utstrackning bygger pa
internationella konventioner. Darfor ar trafikregler trots allt ganska lika mellan lander.
Ansvarsregler beslutas framst pa nationell niv4, sarskilt straffrattsligt ansvar. Daremot baseras
exempelvis produktansvarsregler pa EU-ratt. For en oversikt over vilka regelverk som paverkar
automatiserade fordon och automatiserad korning, se Lundahl (2024).

Fragan om fjarrhantering av fordon ar relevant for uppdraget och nagot som engagerade de vi
intervjuade. I den har bilagan ger vi en oversikt 6ver FN:s arbete kring fragan.

Forst kan det dock vara bra att kdnna till att FN (UNECE) har tva arbetsgrupper relevanta for
automatiserade fordon och automatiserad korning:

¢ Inom World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29) pagar utveckling av
fordonsregler for automatiserade fordon. WP.29 har tidigare tagit fram
typgodkannanderegler for automatiserade korfaltssystem (ALKS) men fortsatter nu att
utveckla fordonsregler for automatiserade korfunktioner med malet att kunna inféra nya
regler 2027. (Samma tidsplan som EU har for typgodkiannande av obegransade serier.)

¢ Inom Global Forum for Road Traffic Safety (WP.1) pagar ett arbete med att harmonisera
trafikregler for automatiserad korning. Arbetet har gjort vissa framsteg, men det har
funnits svarigheter att enas kring inriktning och mal f6r arbetet mellan linderna da de har
olika behov och rattstraditioner. En expertgrupp, GE.3, var tidigare tillsatt for att arbeta
med ett nytt rattsligt instrument, men arbetet avbrots senare p.g.a. oenighet och gruppen
upplostes i juni 2025. Fragan lever dock nu vidare i WP.1 genom en ny informell
arbetsgrupp. Parallellt har arbete i WP.1 pagatt kring andra viktiga fragor, bland annat
kring definitioner for fjarrhantering av fordon och fragor relaterat till manniska-maskin-
interaktion.

I det foljande beskriver vi WP.1:s arbete kring fjarrhantering av automatiserade fordon.

Redan 2019 publicerades ett utkast till resolution om fjarrstyrning (remote driving) for att
underlatta framsteg och initiera ytterligare diskussioner i amnet.2¢ Utkastet ersattes av flera
uppdaterade versioner av informella dokument om fjarrhantering av automatiserade fordon2 och
for narvarande pagar en granskning inom WP.1 av arbetsdokumentet Fjdrraktiviteter relaterade
till korning.?8 Dokumentet adresserar sikerhetsaspekter avseende fjarrhantering av
automatiserade fordon som inte kraver en mansklig forare ombord i fordonet. Dokumentet kan i
en forlangning komma att ligga till grund for regleringsatgirder.

26 UNECE, ‘Proposed Draft Resolution on Remote Driving’ (ECE/TRANS/WP.1/2019/2).

27 UNECE, ‘Informal paper on remote driving’ (ECE/TRANS/WP.1/2021); UNECE, ‘Informal document on
Automated driving’ (ECE/TRANS/WP.1rev/2021) as revised 19 September 2022; UNECE, ‘Informal
document on Automated driving’ (ECE/TRANS/WP.1 No. 1/Rev.2) as revised 6 March 2023; and UNECE,
‘Informal document no. 16 on Remote management of automated vehicles’ (2023); and UNECE, ‘Informal
document no. 7 on Remote activities related to driving’ (September 2023)

28 UNECE, ‘Working document on Remote activities related to driving’ (ECE/TRANS/WP.1/2024/3).
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Dokumentet diskuterar tva separata koncept. Det forsta konceptet ar fjarrstyrning, vilket hanvisar
till situationer dar en manniska utanfor ett fordon utévar den dynamiska koruppgiften avseende
fordonet. Det skiljer sig saledes fran konventionell sdvil som automatiserad korning. Det andra
konceptet som diskuteras ar fjarrassistans och 6vervakning (remote assistance and monitoring).
Det ar specifikt for automatiserade fordon och skiljer sig fran fjarrstyrning. Det tar sikte pa en
mojlighet att erbjuda information eller rad till ett automatiserat fordon om det automatiserade
fordonet stoter pa en situation som det inte kan hantera. De tva koncepten faller in under
paraplybegreppet fjarrhantering, vilket hanvisar till aktiviteter som utfors utanfor och bortom
fordonets synfalt i syfte att hantera fordonet utan en méansklig forare inuti det.

Arbetsdokumentet innehaller rekommendationer till avtalsparterna i Geneve- och
Wienkonventionerna om vagtrafik som ar av intresse att titta narmare pa nar man 6vervager den
nationella regelutvecklingen och eventuella justeringar eller kompletteringar av nationell
lagstiftning. Bland annat lyfts foljande aspekter och utmaningar fram for avtalsparterna att
adressera:

e Overviga hur det kan sikerstillas att automatiserade fordon utan forare i fordonet
kommer att omfattas av fjarrhantering.

e Faststilla lampliga metoder, sdsom licensiering eller anmalningsforfarande, for att
identifiera leverantorer av fjarrhantering och ansvariga personer.

e Faststilla lampliga metoder for att identifiera de fordon som varje leverantor av
fjarrhantering har ansvar for.

e Overviga hur fjarrhanteringsagentens (remote managment agent) lokalisering, samt
huruvida denne fysiskt verkar inom eller utanfér den jurisdiktion dar fordonet kors,
paverkar verkstilligheten av trafiklagstiftningen, bdde med avseende pa de som utfor den
dynamiska koruppgiften och de som inte utfor en sidan uppgift.

e Faststilla krav for att sdkerstélla att leverantorer av fjarrhantering har de resurser,
formagor och kompetenser som kravs for att uppfylla sina skyldigheter.

e Overviga behovet av regler gillande arbetsbelastningen for de olika typerna av
fjarrhantering samt hur myndigheterna ska ges tillgéng till information om fjarragentens
aktuella halsotillstdnd och hur man kontrollerar och verkstiller eventuella tillampliga
rattsliga krav.

Konventionslanderna rekommenderas darutover att 6vervaga hur myndigheter ska kunna fa
tillgang till information fran den ansvariga fjarrhanteringsleverantoren, inklusive kontaktuppgifter
och ett sitt att kommunicera med de ansvariga agenterna utan dréjsmal. Dartill betonas att
fjarrhantering kraver ytterligare diskussion och forskning. Utifrdn den tekniska och regulatoriska
utvecklingen ar avsikten dartill att arbetsdokumentet ska uppdateras pa regelbunden basis.

Utover rekommendationer till avtalsslutande lander till Genéve- och Wienkonventionerna om
vagtrafik innehaller dokumentet rekommendationer till leverantorer av fjarrstyrning, fjarragenter,
samt tillverkare.
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RISE Research institutes of Sweden

RISE ér Sveriges oberoende statliga forskningsinstitut, med uppdrag att verka for hallbar tillvaxt
genom att stirka ndringslivets konkurrenskraft och offentlig sektors fornyelse. Med tillampad
forskning, fler &n 130 teknikinfrastrukturer for utveckling, test och demonstration samt
tvarvetenskaplig kompetens erbjuder vara drygt 3 000 medarbetare stod och kunskap hela vigen —
fran idé till innovation och klivet ut pa marknaden. Genom vara uppdrag och samarbeten, bade
nationellt och internationellt, bidrar vi till omstédllningen mot ett héallbart samhille.

Statens vig- och transportforskningsinstitut

VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, &r ett oberoende och internationellt framstaende
forskningsinstitut inom transportsektorn. Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling
kring infrastruktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transportsektorn
kontinuerligt ska forbéattras och dr pa sa séitt med och bidrar till att uppna Sveriges
transportpolitiska mal.

© RISE Research Institutes of Sweden & Statens- vdg och transportforskningsinstitut, 2026.
Ateranviindning av dokumentet #r tilldtet enligt licensen Creative Commons Attribution 4.0
International (CC BY 4.0), https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/.
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