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Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
Transportmarknadsenheten

Angaende remissen PM Automatiserad korning

Mobility Sweden har med intresse tagit del av rubricerad remiss av regeringens forslag till forordning
om trafik pd vag med typgodkanda helautomatiserade fordon. Svaret har utformats inom ramen for
Mobility Swedens s.k. Autonomgrupp och under arbetet har samrad i fragan aven agt rum med Drive
Swedens projekt "Network AD Regulations”. Mobility Sweden utvecklar i det féljande sina synpunkter
pa det remitterade forslaget. Svaret omfattar saval identifierade, potentiella hinder som potentiella
[8sningar.

Sammanfattning

Mobility Sweden anser att det remitterade forslaget till forordning om trafik pa vag med typgodkanda
helautomatiserade fordon behéver justeras och kompletteras for att fylla sitt syfte. Var uppfattning ar
att forslaget i dess nuvarande utformning inte ar praktiskt tillampbart. De delar vi anser behoéver
utvecklas berdr forfattningsférslagets paragrafer:

- 4 8 om var helautomatiserade fordon for féras

- 5 8§ om forutsattningarna for att meddela foreskrifter om var helautomatiserade fordon far féras
med hjalp av ett automatiserat korsystem

- 6 8§ om vem som ska anses som forare av ett fordon da det framférs med hjalp av ett
automatiserat korsystem

Fragor som vacks genom forfattningsforslagets formuleringar ror bl.a:

- Forutsattningar for de vagavsnitt som kan 6ppnas for helautomatiserade fordon pa allméan vag

- Forutsattningar for framférande av helautomatiserade fordon pa enskild vag och i terrang

- Enskilda markagares, vaghallares och arbetsgivares mojligheter att rada éver framférandet av
helautomatiserade fordon

- Mojligheterna att efterleva Trafikforordningens (1998:1276) krav pa forare av ett fordon

- Modjligheterna att efterleva befintliga forarkrav enligt andra regelverk

- Hantering av fardskrivare i helautomatiserade fordon

- Gallande kor- och vilotidsreglers inverkan pa mojligheterna att utnyttja helautomatiserade
fordon

- Behov av forandrade krav pa korkortsbehorighet for helautomatiserade fordon

- Behov av anpassningar av regelverket fér transport av farligt gods

Avslutningsvis anser vi att det &r angelaget att aven utforma en nationell reglering av delvis
automatiserade fordon sa snart som mgjligt. Detta skulle kunna ske genom att, i ett andra steg,
komplettera den nu féreslagna férordningen, eller genom att utforma en separat férordning om trafik
pa vag med typgodkanda delvis automatiserade fordon.

Potentiella hinder

Allmanna synpunkter

Mobility Sweden inser vikten av att Sverige uppfyller kraven enligt kommissionens
genomférandeférordning (EU) 2022/1426. Vi delar &ven regeringens uppfattning om att det ar viktigt
att snarast majligt tydliggora for bl.a. tillverkare, vaghallare, anvandare och allmanhet vad som galler
for framférande av helautomatiserade fordon. Det ar dock viktigt att beakta att forslaget avser
typgodkanda, helautomatiserade fordon. For att typgodkéannande ska bli aktuellt krévs fordon i stora
serier, vilket for helautomatiserade fordon &n s& lange ligger langre fram i tiden. Dessutom byggs
flertalet av de tunga lastbilarna med enskilt godkannande, varfor dessa inte kommer att omfattas av
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foreslagen forordning aven om de ar konstruerade med, i sig typgodkénda, helautomatiserade
korsystem. Det ar darfor viktigt att Transportstyrelsens nuvarande foreskrifter och allméanna rad om
tillstand att bedriva forsék med automatiserade fordon (TSFS 2021:4) kan tillampas aven
fortséttningsvis.

Den foreslagna regleringens omfattning

Det ar viktigt att Sverige uppfyller kraven enligt genomférandeférordning (EU) 2022/1426, liksom att
underlatta fortsatt forskning och utveckling av helautomatiserade fordon. Samtidigt befinner sig fordon
med vissa automatiserade funktioner fortfarande i en grédzon. De flesta fragor som inkommer till
Mobility Sweden avseende automatiserade fordon galler just fordon vilka &r typgodkanda med vissa
automatiserade funktioner, vilka kan aktiveras av foraren under specifika forutséttningar. En tydlig
reglering av anvandandet av automatiserade funktioner i dessa fordon ar ur var synvinkel lika
bradskande som den nu féreslagna regleringen av helautomatiserade fordon.

4 § - Var helautomatiserade fordon far féras
Av forslaget framgar att, pa vagar som inte ar enskilda, far helautomatiserade fordon som har
ett eller flera typgodkanda automatiska kdrsystem, féras med hjalp av ett automatiskt kérsystem bara

1. inom ett utpekat omrade,
2. pa forutbestamda rutter med fasta start- och slutpunkter, och
3. inom sarskilt angivna parkeringsutrymmen.

Vi uppfattar formuleringarna i 4 § som en direkt spegling av férordning (EU) 2022/1426 artikel 1. Var
uppfattning ar emellertid att paragrafen endast ger begransad vagledning foér den som i ett senare
skede ska meddela foreskrifter om var fordonen far framforas. Skrivningen "pa vagar som inte ar
enskilda” riskerar dessutom att ge upphov till tolkningsutrymme. Fragan som latt uppstar ar om
helautomatiserade fordon endast far foras pa statliga och kommunala vagar, enligt begransningarna i
4 §, eller om fordonen aven far féras pa enskilda vagar, men utan motsvarande begransningar.

Efter kontakter med departementet har Mobility Sweden erfarit att intentionen ar att inte reglera
framférandet av helautomatiserade fordon pa enskilda vagar. De enskilda vagarna i Sverige ar cirka
10 ganger langre an de statliga- och kommunala vagarna tillsammans. Dessutom férvantas de
helautomatiserade fordonen i viss utstrackning rora sig just inom utpekade omraden liksom pa
forutbestamda rutter med fasta start- och slutpunkter — p& enskild vag.

Det ar sannolikt en férdel om 4 § tydligare beskriver vad som géller fér allmén véag, enskild vag och
inte minst terrdng. Helautomatiserade fordon anvands redan som anlaggningsfordon vid gruvdrift och
kan sannolikt &ven komma att fylla en viktig funktion inom t.ex. skogsbruket.

5 § - Om forutsattningarna att meddela foreskrifter
Enligt 5 § far Trafikverket, eller kommunen om den &r vaghallare, meddela foreskrifter om var
helautomatiserade fordon enligt 4 § for féras med hjélp av ett automatiskt korsystem.

Att ge Trafikverket och berdérda kommuner uppdrag att meddela foreskrifter om var helt
automatiserade fordon far foras, utan att definiera nagra forutsattningar for de vagavsnitt som
vaghallaren kan vélja att 6ppna, riskerar att skapa problem for saval Trafikverket som for enskilda
kommuner. Det riskerar &ven att skapa problem for fordonstillverkarna i det fall olika vaghallare valjer
att utga fran olika forutsattningar da de dppnar vagavsnitt for automatiserade fordon. Lokala
foreskrifter med varierande kravnivaer riskerar att skapa isolerade Gar for framférandet av
helautomatiserade fordon, vilket inte bara inverkar negativt pa tillampningen i sig, utan aven inverkar
negativt ur konkurrenssynpunkt.

6 § - Forare av helautomatiserade fordon

Forarrollen, liksom ansvarsférdelningen, vid automatiserad kérning ar sannolikt en av de svarare
frdgorna att I6sa vid automatiserad korning, atminstone vad galler helt automatiserade fordon. Tidigare
utredningar har som bekant lagt mycket tid och kraft pa att utreda hur man pa basta satt hanterar detta
problem.
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Enligt den foreslagna férordningens 6 § ar det den som aktiverar det automatiska kérsystemet som
ska anses vara forare av fordonet. Ett tdnkbart syfte med den skrivningen skulle kunna vara att
minimera behovet av konsekvenséndringar i dvriga lagar och férordningar eftersom det, rent formellt,
fortfarande finns en ménsklig forare i enlighet med den foreslagna férordningens 6 §.

Som Trafikférordningen (1998:1276) ar utformad idag kommer, enligt var uppfattning, inte ndgon
person kunna aktivera det helautomatiserade kdrsystemet i ett fordon och samtidigt uppfylla kraven i
Trafikférordningen i egenskap av forare. Detta eftersom det inte ar "féraren” enligt 6 § som ar foérare,
utan det helautomatiserade systemet, sa snart det har aktiverats. Detta framgar ju aven av
Wienkonventionens artikel 34 bis. Med Trafikférordningen féljer ett antal ataganden som en forare
enligt den foreslagna férordningens 6 § rimligen inte kan uppfylla utan att vara pa plats i det
helautomatiserade fordonet. Vidare kommer rollen som “férare” sannolikt att delas av flera olika
personer vid framférandet av helautomatiserade fordon.

Ytterligare potentiella problem kopplade till forarrollen i friga om helautomatiserade fordon &r krav pa
anvandningen av fardskrivare, tillampningen av kor- och vilotidsreglerna samt géllande krav pa
korkortsbehdrighet. Kércykeln for ett helautomatiserat fordon skiljer sig markant fran kor- och
vilotidsreglernas tillatna kortider for forare av konventionella lastbilar. "Féraransvaret” for ett
helautomatiserat fordon kan darfor behdva hanteras av fler &n en person under en kércykel. Dessutom
ar det troligt att en och samma person med "féraransvar” kommer att ha ansvar for fler an ett
automatiserat fordon samtidigt, och mest sannolikt utan att ha nagon fysisk kontakt med fordonen.

Kor- och vilotidsreglerna blir sannolikt irrelevanta for de helautomatiserade fordonen samtidigt som en
stor del av fardskrivarens syfte; att dokumentera att kor- och vilotidsreglerna efterlevs, blir obsolet. Vi
anser ocksa att det finns skal att se 6ver krav for korkortsbehorighet for framférande av
helautomatiserade fordon eftersom *féraren” utgors av ett automatiserat system.

Potentiella I6sningar

4 § - Var helautomatiserade fordon far féras
Paragrafen kan fortydligas genom att i separata punkter specificera vad som géller for framférande av
helautomatiserade fordon pa:

1. Statliga och kommunala vagar
2. Enskild vag
3. Terrang

Genom att formulera forutsattningar och begransningar pa ett tydligare sétt blir forordningen enklare
att omsatta i praktiken till fordel for vaghallare, markagare, fordonstillverkare och slutanvandare.

5 § - Om forutsattningarna for att meddela foreskrifter

Oavsett om det ar Trafikverket eller enskilda kommuner som &r vaghallare ar det viktigt att det finns
nagon form av samsyn och 6vergripande plan for de vagavsnitt som ppnas for helt automatiserade
fordon. Som forfattningsforslaget ar skrivet ar det upp till vaghallaren att ta stallning till vad som bor
galla i friga om t.ex. hastighetsbegransningar, forekomst av oskyddade trafikanter, vagmarkeringar,
vagmarken, métesfria vagar, specifikationer fér mobil uppkoppling m.m. Férordningen bor tydligare
meddela eventuella begransningar, eller, tydliggora att det inte far finnas nagra begransningar sa
lange vagavsnitten inryms inom négot av de tre utpekade alternativen.

Av forordningen bér dven framga vad som galler for vaghallare av enskilda vagar, liksom markagare
och arbetsgivare, i fraga om framférande av helautomatiserade fordon pa enskild vag, i terrang och pa
definierade arbetsplatser. Genom tydliga regler som dessutom refererar till gallande arbetsmiljéregler
minskar risken for grazoner och tolkningsutrymme.

6 § Forare av helautomatiserade fordon

Eftersom begreppet "forare” ar sa starkt forknippat med en fysisk person péa plats i fordonet under fard,
ar det sannolikt Iampligare om forfattningstexten introducerar ett nytt begrepp, i syfte att lata begreppet
"férare” aven fortsattningsvis avse forare av ett konventionellt fordon.
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Det viktiga &ar att férordningen tydliggor att varje helautomatiserat fordon ska ha en utsedd
driftansvarig person, sa snart fordonets korsystem ar aktiverat. Som tidigare namnts vantas
driftansvaret for ett visst fordon komma att Gvertas av flera personer fran det att det automatiserade
korsystemet har aktiverats fram till dess att det inaktiveras. Det viktiga ar saledes att sékerstélla att det
i varje givet 6gonblick finns en driftansvarig for varje helautomatiserat fordon som ér i rérelse — en typ
av kontaktperson for fordonet, tillganglig for alla som av ndgon anledning behdver uppratta kontakt
med anledning av fordonets aktivitet.

Personen kan givetvis, men behdver inte, vara den som aktiverar det automatiska korsystemet. | en
overvakningscentral fér helt automatiserade fordon kan man tankas arbeta i skift dygnet runt och ett
helautomatiserat fordon i trafik kan t.ex. ha aktiverats av en kollega under ett tidigare skift, eller av
nagon annan utanfor évervakningscentralen. Samtidigt som flera personer Gver tid kan forvantas dela
pa driftansvaret for ett och samma fordon, kommer sannolikt en och samma person ha driftansvaret
for flera fordon parallellt. Med detta tankesétt foljer &ven att nuvarande regler riktade mot den
traditionella forarrollen inte kan 6verforas hur som helst pa en person med driftansvar for ett
helautomatiserat fordon. Det maste t.ex. vara tillatet att 4gna sig at annat &n att bara 6vervaka det
automatiserade korsystemet, sa lange detta inte inverkar negativt pa driftansvaret.

Andra personer, t.ex. anstallda p& logistikcenter, kan genom avtal med fordonsagare och/eller
transportforetag ansvara for lossning, lastning och lastsakring och darigenom béara det ansvar som
normalt tas av den fysiska foéraren i just dessa situationer. Aven dessa personer behover sannolikt ha
mojlighet att aktivera och inaktivera det automatiserade korsystemet i ett fordon, men behéver av den
anledningen inte dverta driftansvaret aven om de sannolikt har mgjlighet.

Ytterligare personer kan tankas behovas for att sakerstélla att ndgon kan ta den traditionella forarens
uppgifter vid olika typer av incidenter som t.ex. punktering, viltolyckor, tekniska fel m.m. Denna
assistanstjanst skulle kunna drivas av Trafikverket och/eller enskilda kommuner, men aven
upphandlas av privata aktorer. Av flera olika skél behtver dven dessa personer troligen ha access for
att kunna aktivera och inaktivera det automatiserade korsystemet i ett fordon.

Vi ser sdledes ett behov av att dela upp det traditionella foraransvaret pa flera definierade roller som
faststalls i ndgon form av avtalskedja. Denna avtalskedja bor upprattas av ingdende parter pa
kommersiella villkor. Kedjan kan l6pa fran fordonstillverkaren och vidare till de olika roller som
beskrivits ovan. Harigenom bdr man kunna reservera Trafikforordningens (1998:1276) nuvarande krav
pa foraren av ett fordon, for den fysiska féraren i nuvarande bemarkelse. Samtidigt bor det vara majligt
att delegera det nuvarande foraransvaret i olika delar till var och en av de nya rollerna, utan att behéva
skriva om vart och ett av de berérda regelverken.

Fardskrivare, kor- och vilotidsregler samt kdrkortsbehorighet

Sannolikt blir det svart och tidsodande att &ndra pa nuvarande krav pa fardskrivare, géllande kor- och
vilotidsregler och krav pa korkortsbehdrighet eftersom det ar regler som i stor utstrackning ar
gemensamma inom EU. Var uppfattning ar emellertid att helautomatiserade fordon kommer spela en
allt viktigare roll i samhéllet och att den pagaende utvecklingen av fordonen kommer att accelerera.
Nuvarande krav, vilka ar utformade for konventionella fordon, vantas darfor bli irrelevanta for
helautomatiserade fordon inom en relativt snar framtid.

Mobility Sweden anser av denna anledning att regeringen aktivt bor driva fragorna kring fardskrivare,
kor- och vilotider samt kérkortsbehérigheter inom EU i syfte att utforma gemensamma regler
anpassade efter den nya tekniken. Om mgjligt bor ett nationellt undantag fran krav pa fardskrivare i
helautomatiserade fordon inféras under tiden som processen pagar inom EU, eftersom denna kan
forvantas ta lang tid. Nar det galler kérkortsbehorigheten anser vi att den, i fraga om framforandet av
helautomatiserade fordon, ar sekundar. Det viktiga &r att sékerstalla att varje person som bar nagon
del av det traditionella foéraransvaret, har den kunskap som krévs for att kunna utféra de uppgifter som
foljer med rollen. | praktiken innebar det att den person som t.ex. ansvarar for lastning och lossning
ska ha erforderlig kunskap om lastsakring, men inte nédvéndigtvis behéver ha lastbilskort. P4 samma
satt &r det viktigt att en person med driftansvar i en dvervakningscentral har god kunskap om
processer och tekniska system, utan att darfor behdva vara lastbilschauffor i traditionell bemarkelse.
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Transport av farligt gods

Aven ADR-regelverket behover sannolikt, pa sikt, anpassas i och med ett ¢kat inslag av
helautomatiserade fordon i trafik. Farligt gods pa vag spanner éver ett brett omrade. Aven om tunga
vagtransporter av brandfarliga och explosiva varor méjligen inte ar de férsta som blir foremal for
helautomatiserade fordon, ar det mer sannolikt att mindre distributionsbilar till slutkunder kommer att
automatiseras for distribution av olika typer av varor och férséndelser. Av denna anledning ser vi &ven
ett behov av att relativt snart inleda diskussioner om ADR-regelverkets framtida utformning. Eftersom
regelverket ar mycket omfattande kan processen forvantas dra ut pa tiden.

Nuvarande grazon for delvis automatiserade fordon maste tas bort

Att reglera vilka specifika forutsattningar som maste vara uppfyllda for att foraren lagligt ska kunna
aktivera de automatiserade funktionerna i delvis automatiserade fordon anser vi vara bradskande.
Fordon som &r typgodkanda med t.ex. ALKS finns redan pa marknaden och kommer sannolikt snabbt
Oka i antal. Det ar darfor viktigt att s& snart som majligt aven reglera vad som géller for trafik pa vag
med typgodkanda, delvis automatiserade fordon.

Detta skulle kunna uppnas genom att i ett andra steg komplettera den nu foreslagna forordningen sa
den inte enbart hanvisar till forordning (EU) 2022/1426 utan &ven till ALKS-reglementet, UNECE
R157. Alternativt kan man givetvis reglera de delvis automatiserade fordonen i en separat férordning,
beroende pa vad som &r lampligast.

Vanliga halsningar

Calle Beckvid,
Senior radgivare, regulatoriska fragor



