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Forord

Tillvaxtanalys uppdrag ar att utvardera och analysera effekterna av statens insatser for en
hallbar nationell och regional tillvaxt. Vi ska ocksa ge underlag och rekommendationer
for utveckling, omprovning och effektivisering av politiken.

Syftet med den har rapporten ar att analysera hur offentlig forvaltning moter
taktproblemet mellan innovation och reglering for att férbéttra forutsattningarna att
hantera detta. Rapporten ar skriven av Peter Svensson, David Birksjo och Helena
Lofgren. Elsa Nilsson deltog i studiens tidiga skede.

Vi har aven fatt synpunkter fran Lars Bengtsson, professor vid Lunds Tekniska Hogskola.
Ett varmt tack till er som har bidragit med vardefulla inspel.

Vi vill ocksa tacka projektets referensgrupp Anna Fellander, Anna Fridén, Jakob
Hellman, Tobias Persson, Stefan Larsson, Stina Almstrom och Sven Wadman.

Ostersund, november 2023

Sverker Hard
Generaldirektor, Tillvaxtanalys
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Sammanfattning

Innovation ar en forutsattning for langsiktig tillvaxt och for att mojliggora den grona
omstéllning som samhallet star infor. I detta sammanhang betonas ofta att en hog
innovationstakt pa manga satt ar onskvard. En hog innovationstakt innebar dock
betydande utmaningar for att utforma regleringar. En utmaning ar att regleringar
riskerar att hdmma innovation genom till exempel férbud, svartolkad regelbdrda och
langa tillstandsprocesser. Det skapar institutionell osdkerhet som i sin tur avskracker
investerare. En annan utmaning &r att regleringen riskerar att vara for langsam for att
skydda samhallet och individer fran de negativa sidoeffekter innovationer kan ha pa till
exempel sdkerhet, hilsa och demokrati. I sparen av detta har en policymaéssig och
akademisk diskussion vuxit fram kring hur berérda reglerande institutioner kan hantera
detta s& kallade "taktproblem” reglering och innovation emellan.

De senaste aren har flera lander tagit fram nya policyatgarder for att hantera
taktproblemet (Tillvaxtanalys 2022a, 2022b; SOU 2022:68), inte minst inom sektorer dar
innovativa digitala tjanster och produkter spridits snabbt och ar svara att placera i
rddande regelverk (se finansiell teknologi, Tillvaxtanalys 2020b). Men kunskapsunderlag
baserat pa empiriska studier ar fortfarande begransat. For att battre kunna hantera dessa
utmaningar kravs 6kad kannedom och forstaelse for taktproblemet mellan innovation
och reglering, saval i policysfaren som inom akademin.

Studiens syfte

Taktproblem &r en viktig fraga for sdval innovationspolitiken, som klimat- och
ndringspolitiken. Det dr ocksd en realitet for offentliga organisationer (stat, departement,
myndigheter och kommuner) att forhalla sig till. Detta i bemarkelsen att ny teknik idag
utvecklas och sprids snabbt och brett 6ver geografiska och branschmaéssiga granser och
jurisdiktioner. Den har studien bidrar med kunskap om hur taktproblemet ter sig i en
svensk kontext och hur det hanteras. Detta genom att empiriskt studera tva fall av hur
teknik pa framvaxande marknader har hanterat taktproblemet: fallen ar civila, flygande
dronare och uthyrning av elsparkcyklar i Sverige. Studiens syfte ar att analysera hur
offentlig forvaltning méter taktproblemet for att skapa bittre forutsittningar att hantera detta.

Reglering av teknik: bade innovationshimmande och
langsam pa att hantera negativa sidoeffekter

Det tog cirka fyra ar for att minska péa de odnskade effekterna som den innovativa
tjansten uthyrning av elsparkcyklar forde med sig. I vara empiriska observationer kan vi
se att de berorda offentliga organisationerna inte lyckades koordinera
kunskapsinhdamtning och gemensamt planera for en introduktion av det nya fordonet.
Det finns koordineringsproblem mellan olika nivaer av svensk férvaltning kommun och
stat. men dven mellan olika myndigheter som till exempel Transportstyrelsen och
Polismyndigheten. Detta skapade svarigheter for kommunerna och polisen, som
hanterade det mest akuta problemet med elsparkcyklar; det vill sédga att kréava tillstdnd
eller uppratta hardare reglering for att fa bukt med de oonskade effekterna som
felparkering av elsparkcyklar och véardslost korande pa trottoarer.
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Dronarteknik brukar anses vara en sa kallad flerindamalsteknik som kan komma att ha
en stor paverkan pa konkurrenskraft och produktivitet, och som redan anvands i flera
olika sektorer av ekonomin. Olika tillimpningar baserade pa dronarteknik vaxer fram
men dessa experiment maste forhalla sig till en strikt reglering av luftrummet.
Dronartjanster som forutsatter att man kor utanfor operatorens synhall ar inte tilldtna.
Men det gar att fa tillstand for att experimentera med sadana tjéanster, om vissa
sakerhetskrav uppfylls. I vara empiriska observationer fann vi att dessa krav inte var
tydliga for foretagen och resulterade i en langdragen dialog med Transportstyrelsen
huruvida de uppfyllde kraven eller inte. Vidare berdr drénarteknik flera lagutrymmen,
men de berérda myndigheterna har inte koordinerat sin verksamhet pad omrédet.

Tre overgripande brister identifieras
Vi identifierar tre 6vergripande brister i hantering av taktproblemet i den svenska
offentliga forvaltningen:

* brist pa ett systematiskt arbetssatt for att hantera innovation
* 13g proaktivitet av samhallets institutioner
* brist pa ansvarsfordelning for att hantera taktproblemet.

Vi ser att det finns behov av att hitta systematiska arbetssitt bade i mellanrummet mellan
offentliga organisationer och inne pa de tillstandsgivande myndigheterna. For de
tillstdndsgivande myndigheterna ar det viktigt att arbetssattet ar transparent gentemot
klienter och pa sa satt forutsagbart.

For okad proaktivitet bland reglerare krévs en forstaelse for att reglering pa
teknikomraden med snabb utveckling sannolikt kommer behova forandras och anpassas
med tdta mellanrum. Det krévs ocksa forandrade arbetssétt for tillsyn och
regelutveckling for att hantera de nya och férandrade mojligheter och hot som tekniken
for med sig.

Den hir och tidigare studier har visat att manga offentliga organisationer berors vid
introduktionen av en innovation. Det borde finnas effektivitetsvinster om dessa
organisationer snabbt kan dela information och diskutera atgarder eftersom
koordineringsproblemen &r betydande.

Vi bedomer att om dessa brister minskas kan det leda till bade framjande av innovation
och snabbare hantering av oonskade effekter av introducerade innovationer. Det vill siaga
bade okat valstand och 6kad sdkerhet. For att veta om det ar vart att atgarda dessa brister
krdavs dock en uppskattning av samhallets kostnader for oonskade effekter av ny teknik
och innovationsbarridrer pa grund av regleringar (Janssen m.fl. 2022).

Forslag pa policyatgarder

Policyatgarder som tidigare litteratur och intervjupersoner har forslagit for att hantera
dessa brister ar till exempel ett statligt rad for teknisk framsyn for att skapa en
proaktivitet till regulatoriska sandlador for att 6ka systematiken for introduktion av ny
teknik. Vi tror dock att bristerna och behoven att hantera taktproblemet &r olika i olika
sektorer. Samtidigt finnas det gemensamma drag i hur svensk offentlig férvaltning
hanterar taktproblemet inom olika sektorer och teknikomraden.
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De ovannamnda bristerna kan hanteras genom att férvaltningen hittar satt att bygga in
nya funktioner i férvaltningen som exempelvis tidiga varningssystem, regler for att fa
testa innovation, intern koordinering pa tillstindsgivande myndighet och koordinering
av berorda offentliga organisationer. Det finns manga olika policyatgéarder som star till
buds for att hantera taktproblemet i forskningslitteraturen. Vara studerande fall
motiverar foljande funktioner och policyatgarder for att hantera taktproblemet, vilka
ocksa kan vara aktuella vid utformning av hanterande av taktproblemet i andra sektorer
och teknikomréden:

¢ Innovationscentrum ar en enhet pé en tillstindsgivande myndighet som har i
uppdrag att informera allménheten om vilka regler som galler for ny teknik, och
vilka regler som ar forestadende.

- Innovationscentrum hanterar fragor angaende ny teknik. Fragorna och svaren
kan sedan goras tillgangliga pa centrumets hemsida for att skapa en minnesbank
och klarldagga for allmédnheten.

- Innovationscentrum tydliggor tillstandsprocesser for ny teknik.

- Innovationscentrum ger ut fortydligande skrifter om hur radande lagstiftning
paverkar ny teknik.

* Omviérldsbevakning for var taktproblem kan uppsta och hur det kan hanteras. En
sadan funktion kan inréttas i en offentlig organisation eller som ett fristdende
expertrad, sa som Regulatory Horizons Council i Storbritannien (se kapitel 6.2.2.).
Exempelvis kunde problematiken med elsparkcyklar ha férutsetts och forberetts med
battre omvarldsbevakning.

e Stark mojligheter att experimentera med ny teknik under kontrollerade former pa
reglerade marknader. Det finns flera sitt att gora det. Regulatoriska sandlador ar ett
exempel. Litteraturen framhaller dock detta som ett dyrt alternativ. Ett annat
alternativ ar att tillstindsmyndigheter tillats tillhandahalla viss végledning till
tillstdndsansokningar.

¢ Sverige bor tidigt vara med och paverka utformningen av lagstiftning i EU, eftersom
mycket av lagstiftningen kring ny teknik tas fram dar. Hur vill till exempel den
svenska regeringen att Al-forordningen ska utformas sa att svensk Al-utveckling inte
hdammas samtidigt som det blir ett starkt skydd mot Al-relaterade risker? Se dven
Tillvaxtanalys (2023) fallstudie om det inneboende taktproblemet i Al-férordningen.

Genomforande av studien

Med hjélp av semistrukturerade intervjuer, dokument och annat empiriskt material har
vi studerat hur ny teknik pa framvéxande marknader har reglerats. Pa sa vis bidrar vi
empiriskt till ett framvaxande forskningsfalt och policyomréde déar empiriska studier av
taktproblemet dnnu &r eftersatta. Metodvalet tillater oss att utforska ett komplext och
hogst kontextbundet fenomen.

Fallen analyseras primért utifran den framvaxande forskningslitteraturen kring
taktproblemet mellan reglering och innovation. Tillviaxtanalys (2022a) var — oss veterligen
— forst med att gora en strukturerad litteraturoversikt av detta omrade. Empiriska studier
om reglering av ny teknik visade sig i detta relativt unga forskningsfalt vara fa till antalet.
I studien bidrar vi empiriskt genom en fallstudie av hur taktproblemet ter sig i en svensk
kontext och i olika hart reglerade miljoer. Vi analyserar studiens fall utifran
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taktproblemets bakomliggande problem som exempelvis kunskapsasymmetri mellan
reglerare och innovator och genuin osakerhet for policy.

En del av Tillvaxtanalys projekt om reglering och

innovation

Den hér rapporten hor till Tillvaxtanalys ramprojekt om hur regleringar paverkar svensk
innovationskraft. I detta projekt har det tidigare gjorts en strukturerad litteraturversikt
om taktproblematiken (Tillvixtanalys 2022a) samt en studie om hur EU arbetar med
reglering av ny teknik med sarskilt fokus pa gron omstallning (Tillvaxtanalys 2022b).
Inom ramprojektet ryms dven en fallstudie av Al-foérordningen, vilken planeras
publiceras fore arsskiftet 2023/24 (Tillvaxtanalys 2023).
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1. Introduktion

Innovation ar den viktigaste faktorn for langsiktig ekonomisk tillvaxt (Bloom et al. 2019)
och nédvandig for gron omstéllning. Alla faktorer som kan paverka innovation ar darfoér
intressanta for politiska beslutsfattare. Regleringars paverkan pa innovation har
diskuterats och studerats. Forskning har letat efter ett samband mellan en allmén hog
regelborda och minskat entreprendrskap och innovation i samhallet. Man har ocksa
undersokt om en reglering eller forbud kan 0ka foretags vilja att investera i forskning och
utveckling for att finna nya losningar pa det reglerade omradet (den s.k. Porter-
hypotesen). Ett nytt forsknings- och policyomrade ar att forsta och atgarda
konsekvenserna av reglering och innovation som inte gar i takt. Taktproblemet kan
sammanfattas med att eftersom innovationen ar ny kan innovativa foretag bli osakra pa
vilka regler som galler. Samtidigt behover de tillstdndsgivande myndigheterna bedoma
risker for samhallet. Det &r ofta en svar uppgift.

Syftet med studien ar darfor att analysera hur offentlig férvaltning moter taktproblemet
for att forbattra forutsattningarna for att hantera detta. Taktproblemet for den offentliga
forvaltningen bestdr i att hantera bade laga intrddesbarridrer for innovation och
traffsakra regleringar for oonskade effekter, och detta samtidigt som det finns tydliga
langsiktiga spelregler. Vi har darfor valt att gora djuplodande studier av ny teknik som
nyligen har introducerats pa den svenska marknaden: civila dronare och uthyrning av
elsparkcyklar. Studierna beskriver en svensk kontext eftersom institutioner ar
platsspecifika. Var analys blir darfor ldttare att applicera for svensk politik.

Vi valde dronarteknik for att kunna specialstudera intradesbarridrer for ny teknik,
eftersom det ar svart att fa tillstand att testa den nya tekniken. Elsparkcykelfallet valde vi
daremot for att det var laga barridrer for att introducera innovationen, men det uppstod
flera tydliga odnskade effekter som tog flera ar att atgédrda. I bada fallen foljde vi framst
hur offentliga aktorer hanterade situationen.

1.1 Taktproblemet

Innovationer sprids allt snabbare och dess spridningsmonster har blivit komplexare och
spanner inte sallan 6ver bade geografiska och branschmassiga grénser. Forutsattningarna
for att sprida innovationer globalt och branschoverskridande har stéarkts tack vare
teknikutveckling inom bland annat IKT (informations- och kommunikationsteknik)
(Tillvaxtanalys 2022a). Den snabba innovationstakten innebdr utmaningar for reglering
pa flera vis. Dels kan det vara svart for myndigheter att hinna upptacka och motverka
eventuella samhallsméssigt negativa och skadliga sidoeffekter (ett aktuellt exempel ar
hur den snabba Al-utvecklingen fort med sig en rad risker som behover hanteras). Dels
medfor det en paradox fOr reglerare eftersom samhallet uppmuntrar och framjar
innovation, men reglering — som tenderar att vara trogrorlig — riskerar att himma
innovation, dessutom i allt hogre utstrackning i takt med att innovationstakten okar.
Sammantaget har detta kommit att kallas for taktproblemet, eftersom teknikutveckling
inte gar i takt med fordndringar i regleringar och regleringsprocesser.

Lakemedelssektorn har 16st problemet genom tydliga regler for inférandet av innovation.
Nya mediciner maste genomga forutbestdmda tester innan den tillstdndsgivande
myndigheten ger tillstdnd att f& sélja dem. Det &r en dyr process for féretaget men den &r



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 11/84

ocksa tydlig och forutsdgbar for alla inblandade. Det méjliggor for foretagare och
investerare att ta ekonomiska beslut baserat pa langsiktiga spelregler; samtidigt
sakerstdller myndigheter en minimering av riskerna av nya mediciner. I andra sektorer &r
spelreglerna for introduktion av innovation inte lika tydliga. I dessa branscher kan det
uppsta ett moment 22 dar foretag inte far tillstand att testa innovation i skarpt lage.
Samtidigt behdver innovatorer fa testa for att kunna vidareutveckla och sékerstalla
sdkerheten.

De senaste aren har regeringar runt om i varlden uppmarksammat problemet med
hantering av ny teknik och regleringar, och dessa fragor ligger hogt upp i
policydiskussioner. Flera lander har infort sa kallade regulatoriska sandlador och
innovationscentrum hos tillstdndsgivande myndigheter som ett komplement till sin
ordinarie verksamhet.! Dessa nya foreteelser kommer fran finanssektorn dar de var ett
sdtt att hantera den regulatoriska osédkerheten som uppstod i en vag av digitala
innovationer under 2010-talet. Trots det har inte mycket férdjupande analysarbete gjorts
pa omradet och de underliggande mekanismerna behover klargoras.

Forskningen pa omradet kommer fréan flera olika filt. Ekonomisk forskning visar pa
vikten av forutsdgbara och inkluderande institutioner, daribland regleringar, for
ekonomisk tillvaxt (North 1990, Acemoglu och Robinson 2012).
Systeminnovationsforskning beskriver det inneboende problemet med att institutioner,
och kanske framfor allt regleringar, dr delvis skraddarsydda for att passa befintliga
produkter och tjanster. De ar darfor en konserverande kraft till forman for dessa (Geels
2005, Schot 2018). Effektutvardering visar pa att ny reglering for att hantera odnskade
effekter kan ha en stor negativ paverkan pa en sektors innovationskraft om regleringen
inte ar utformad for bade innovation och sédkerhet (Janssen m.fl. 2022). Det finns ocksa ett
forskningsfalt med mestadels rattsvetare som analyserat och diskuterat problemen vid
reglering av ny teknik, se Tillvaxtanalys rapport ”Utmaningar vid reglering av teknisk
innovation — mojliga policyatgarder” (2022a).

1.2 Genomforande av studien

Vi studerar aktdrer och processer inom svensk offentlig forvaltning. Darmed tror vi att
vara slutsatser gar att generalisera till andra sektorer och politikomraden utanfor
transportomradet.

Fallstudierna har baserats pa primara och sekundara data. Vi har anvént oss av artiklar
frdn media for att skapa en forstaelse for handelseforloppet kring elsparkcyklars intrade
pa den svenska marknaden. Sedan har detta fyllts p4 med information fran intervjuer
med intressenter. I dronarfallet har vi intervjuat fler experter for att fa en tydlig bild 6ver
vilka aktorer och regleringar som paverkar, och samtidigt fyllt pd med uppgifter fran
sekundara datakéllor sdsom rapporter frdn myndigheter. Vara respondenter har gatt
igenom vara fallbeskrivningar och kunnat patala faktafel.

1 ”Regulatoriska sandlador” ar ett regulatoriskt uppldagg som mojliggor att nya 1sningar testas pa riktiga
marknader, med riktiga konsumenter under reglerares nira 6versyn (Ringe och Ruof 2020; Bromberg m.fl.
2017). Detta tillater reglerare och entreprendrer att lara tillsammans och av varandra kring en ny tekniks
mdojligheter och utmaningar (se bilaga 1).



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 12/84

1.3  Studiens disposition

Rapporten dr disponerad i 7 kapitel. I kapitel 2 presenterar vi kortfattat den forskning
som &r relevant for studien. I kapitel 3 beskriver vi genomférande och studiens metodval.
I kapitel 4 och 5 presenteras den empiri som framkommit i de olika fallen. I kapitel 6
analyseras empirin utifran tidigare forskning. I kapitel 7 diskuteras 6vergripande
policyimplikationer och studiens slutsatser. Det finns ocksa flera bilagor som ger mer
information kring studiens teoretiska ramverk och metodologiska tillvagagangsséatt och
Overvaganden.
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2. Analytiskt ramverk

I det hér kapitlet presenteras vart huvudsakliga teoretiska ramverk, utifran vilket vi
analyserar empirin (i kapitel 6). Det teoretiska ramverket dr priméart sprunget ur den
strukturerade litteraturéversikt som Tillvaxtanalys (2022a) har gjort om taktproblemet. I
bilaga 1 finns en mer utforlig genomgang av det teoretiska ramverkets olika delar. I
bilaga 2 6verblickar vi dven litteratur inom innovationsforskning, policyorienterad
forskning och tidigare litteratur om reglering av elsparkcyklar och civila, flygande
dronare. Dessa litteraturdversikter kompletterar vart teoretiska ramverk och sitter den
rattsvetarorienterade litteraturen kring taktproblemet (taktproblemslitteraturen) i en
bredare kontext.

2.1 Taktproblematikens delproblem och potentiella
policyatgirder
De senaste decenniernas tilltagande teknikutvecklings- och innovationstakt har gjort det
allt svarare att reglera ny teknik (Tillvaxtanalys 2022a). Att bara 6ka takten for
konventionell reglering (i den mén det ar majligt) 16ser inte utmaningarna kring att bade
framja innovation och skydda mot dess eventuella och svarforutsagbara negativa
effekter. Den traditionella regulatoriska modellen (ibland refererad till pa engelska som
command and control) behdver kompletteras med mer flexibel och adaptiv reglering. Detta
forutsatter en forstaelse for taktproblematiken i sig och att lagar och regler inom omraden
med snabb teknikutveckling kommer behdva utvarderas och justeras kontinuerligt
(ibid.). Forskningen foreslar en rad policyatgarder for att béattre mota taktproblematikens
utmaningar. Vi ska i korthet aterge var tidigare oversikt av sadana policyatgarder
(Tillvaxtanalys 2022a), efter att vi redogjort for centrala utmaningar som beskrivs i
litteraturen.

2.1.1 Taktproblematiken uppstar ur olika typer av problem
Litteraturen beskriver en rad centrala utmaningar i skarningen mellan innovation och
reglering (se Tabell 1). Vi gar igenom dessa i detalj i bilaga 1 och 6versiktligt i
analysdelen.

Tabell 1 Sammanfattning av identifierade problem

Identifierade problem

Genuin osékerhet om den framtida utvecklingen

Kunskapsasymmetrier mellan lagstiftare och teknikutvecklare

Koordinerings- och ansvarsproblematiken mellan framforallt myndigheter och departement
Troghetsproblemet

Maktbalanser och konkurrenssnedvridningar

Undvikande entreprendrskap och innovationsarbitrage

Regleringens timing

2.1.2 Policyatgirder for att hantera taktproblemet

Litteraturen foreslar ett stort antal (och delvis 6verlappande) policyatgarder for att tdmja
taktproblematiken (Tillvaxtanalys 2022a). Gemensamt for de flesta av dem ér att de syftar
till ett mer flexibelt, adaptivt och framatblickande forhallningssatt till att reglera ny
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teknik. Det forutsatter kontinuerligt 1arande och att medvetna beslut tas kring innovation
och reglering. Detta kan vara mer resurskravande dn den mer konventionella
regleringsmodellen, dér lagar forvantas sta sig Over en langre tidsperiod. Detta bor dock
forstas mot det faktum att den konventionella modellen oftast riskerar att vara
innovationshdmmande och inte méktar med att halla samma takt som
teknikutvecklingen. I Tabell 2 listas policyatgdrder som taktproblemslitteraturen vanligen
framhaller (Tillvaxtanalys 2022a). Vi gér igenom dessa i detalj i bilaga 1 och 6versiktligt i
analysdelen.

Tabell 2 Sammanfattning av identifierade policyatgarder

Policyatgarder
Principbaserad reglering
Temporar lagstiftning
Testmiljoer

Forandringar av regulatorisk tillsyn:
e  Framsyn

Samverkan, larande och medvetengorande
Varderingar av mojligheter och risker

Mjuk lagstiftning
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3. Metod - Overgripande
metodologisk ansats och underlag

I detta kapitel presenteras studiens 6vergripande metodologiska ansats och det empiriska
underlaget till studien. I bilaga 3 redogor vi for tillvagagéngsatt och metodologiska
Overvaganden.

Problemomradet som studeras i denna rapport dr i hog utstrackning bade komplext och
kontextberoende (Tillvaxtanalys 2022a). Darfor valde vi en fallstudiedesign dar vi sdker
djuplodad forstaelse genom att fokusera pa hur ny teknik har reglerats pa de
framvéaxande marknaderna for uthyrning av elsparkcyklar och for civila drénare. Den
framvéxande forskningslitteratur som har specifikt fokus pa taktproblematiken har annu
inte utforskat fenomenet empiriskt i sarskilt hog grad (och &n mindre i en svensk
kontext). Darfor sag vi ett mervarde i att soka djuplodande, empiribaserad forstaelse for
fenomenet genom att fokusera pa tva fall.

Fallstudier passar val for att forsta hur och varfor olika faktorer paverkar varandra snarare
dn att sakerstélla kausalitet eller uppskatta storleken pa effekter av olika insatser.
Fallstudier tenderar dven att vara lampliga for att identifiera tidigare oupptéckta aspekter
av ett fenomen samt trender och teman som gor det mojligt att resonera kring framtida
trender (USC Libraries, u.a.).

I den har studien har vi valt att betrakta taktproblemet mellan reglering och innovation pd en
framvixande marknad som studiens 6vergripande fall. Vi studerar det genom tvd specifika
fall.

3.1 Studiens tva olika fall

De tva fallen i studien skiljer sig p& manga sitt — och det &r dven tanken. Ambitionen &r
att det ska ge information om processen introduktion av ny teknik, men i olika kontexter
och av olika innovationer. Vi soker forstaelse for utmaningar och policyatgarder vid
reglering av teknik pa framvéaxande marknader genom att studera tva fall som skiljer sig
at pa tva grundlaggande satt: hur stora risker tekniken dr forknippad med och hur rigid
reglering tekniken foljaktligen har mott.

For att forsta vad som behdver forbéttras i ett regulatoriskt system — som Sveriges — har
vi valt att studera tva fall dar ny teknik nyligen har introducerats i tva olika framvéaxande
branscher: civila drénare och elsparkcyklar. De tva teknikerna har likheter men skiljer sig
ocksa at pa flera satt. En likhet dr den plats de tar i det fysiska rummet och att bada ar en
sorts transportmedel. Daremot skiljer de sig i risknivaer, och paverkas darav av olika
typer av regleringar. De skiljer sig ocksa at i hur tekniken spridits dar dronateknik har
flera olika tillimpningsomraden sasom civilt, militdrt, inom sjukvarden etcetera, och har
darfor kommit att utvecklas i olika riktningar.

I dronarfallet uppehaller vi oss vid behovet av att testa ny teknik for att kunna utveckla
olika tillimpningar. I fallet med uthyrning av elsparkcyklar ar det istéllet intressant att
forsta hur offentliga aktorer hanterar negativa sidoeffekter av de problem tekniken for
med sig. Dessa problem kan ibland kan vara mycket tydliga i stadsbilden. Skillnaderna
mellan fallen gér att se som en styrka d& de kompletterar varandra och genererar olika
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information om teknikutveckling och regleringar. Aven om valen av de olika fallen
baseras pa deras kompletterande relation till varandra, skiljer sig civila drénare och
elsparkcyklar at pa flera omraden, framfor allt avseende risk och teknikutveckling.

Bada dronare och elsparkcyklar ar teknik som utvecklats internationellt och sedan
kommit till Sverige. Elsparkcyklar och deras uthyrningsmodell uppstod utomlands och
lanserades med kraft i Sverige. Dronare innebar en bade internationell och nationell
teknikutveckling men en mer langsam férandringsprocess.

Det empiriska materialet i de bada fallen &r baserat pa semistrukturerade intervjuer och
sekundardata. Tillvagagangssatt for insamling och analys av detta material samt
metodologiska avvaganden kring detta redogdrs for i bilaga 3.
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4. Reglering av uthyrning av
elsparkcyklar - perspektiv pa den
svenska marknaden

I detta kapitel studerar vi hur taktproblemet mellan reglering och innovation tagit sig
uttryck pa den svenska marknaden for uthyrning av elsparkcyklar. Sjdlva elmotorn som
ar den innovation elsparkcykeln bygger pa, har gett upphov till flera typer av eldrivna
fordon de senaste tvé decennierna. Elsparkcyklar introducerades ungefér samtidigt i flera
svenska stidder. Aven om denna studie &r koncentrerad till Stockholm finns liknande
erfarenheter i andra stdder och lander (Fearnley 2020). Det gar att se vissa gemensamma
utmaningar och erfarenheter, &ven om det finns geografiska skillnader kring hur
elsparkcyklar har hanterats och de konsekvenser det gett upphov till.

4.1 Sammanfattning
I kapitlet belyser vi flera aspekter av problem for det offentliga att hantera reglering av
ny teknik.

o Frin mjuk till hdrd reglering. Mjuk reglering forbattrade situationen men lyckades inte
fa ner de oonskade effekterna till en acceptabel niva. Problemen kvarstod, om &n i
mindre skala. Det var forst vid hard reglering som elsparkcyklar fick en storre
acceptans bland icke-anvandare.

* Ling tid att dtgirda. Det tog fyra ar fran att den nya affarsmodellen f6r uthyrning av
elsparkcyklar introducerades tills att de oonskade effekterna minskade.

*  Kakofoni av dsikter. Manga olika offentliga och privata aktdrer hade manga olika
asikter om hur uthyrning av elsparkcyklar bor hanteras.

*  Olika bedomningar av gillande regelverk. Det fanns en stor osdakerhet kring hur
lagstiftningen skulle tillimpas for att minska problemen. Det innebar ocksa att det
fanns en osdkerhet kring vem som kunde atgarda problemen — lag det pa lokal eller
nationell niva?

o Tidig forstdelse for oonskade effekter men ingen proaktivitet. Det fanns tidiga indikationer
pa att uthyrning av elsparkcyklar kunde komma att skapa problem i stadsutrymmet.
Detta eftersom tekniken forst introducerades i USA men inte gav upphov till
proaktiva atgérder i det offentliga i Sverige.

4.2 Bakgrund

4.2.1 Elsparkcykel - en revolution eller en plaga?

I augusti 2018 introducerade elsparkuthyraren Voi de forsta elsparkcyklarna i Stockholm.
Elsparkcykeln var da klassificerad som en cykel, sa lange motorstyrkan inte var for stor
(maxgrans pa 250W). Introduktionen av elsparkcyklar i svenska stdder har paverkat
befintlig trafik och infrastruktur. Férutom den fysiska paverkan i stadsrummet har
elsparkcyklar kombinerat med GPS-teknik, smarta telefoner och avancerad mjukvara
ocksa gett upphov till en ny affarsmodell. Elsparkcyklar “strosslas” ut 6ver ett
geografiskt omrade inne i stader for att de ska vara latta for anvéndarna att hitta.
Eftersom elsparkcykeln var klassificerad som cykel kunde anvandare och operatorer
(uthyrningsforetagen) i borjan parkera i princip var de ville. De kunde ocksa framféra
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fordonen pa trottoarer om de korde i ganghastighet.? Detta ledde till flera negativa
sidoeffekter inne i stiderna sasom felaktig parkering och felaktigt framférande av fordon
(Transportstyrelsen 2021a).

Riskkapitalbolag har letat efter 16sningar for det s.k. “fOrsta/sista-kilometern”-problemet,
ndr trafikanten ska ta sig en kortare stracka inom staden dar det inte finns &ndamalsenlig
kollektivtrafik. Bolagen har investerat stort i denna affédrsmodell med uthyrning av
elsparkcyklar for att 16sa problemet (Miis-Laursen, 2020). Foresprdkarna menar att det ar
ett led i en omstdllning med farre personbilar, parkeringsplatser och bilvédgar i stdderna —
till forman for kollektivtrafik, elfordon och cyklar. Detta kallas dven for mikromobilitet
och det finns flera olika elfordon och konkurrerande affarsmodeller.
Riskkapitalmarknaden tror att mikromobilitetsmarknaden har hog potential. Mellan ar
2015 och 2019 investerades mer &n 5,7 miljarder dollar i startup-foretag som arbetar med
mikromobilitet (Transportstyrelsen 2021a).

Den nya elsparkcykeltjansten introducerades i USA innan den kom till Sverige. De
utmaningar den innebar kunde dérigenom vara kidnda for beslutsfattare och tjanstemaén i
svenska stader (Miis-Laursen, 2020). I augusti 2018 etablerade sig det svenska
elsparksforetaget Voi i Stockholms stad som forsta elsparkcykelforetag. Foretaget uppger
att man var i kontakt med staden vid introduktionen. Initialt var man fran stadens sida
avvaktande. Man uppgav att man var oroligfor olyckor och att man: pa tjanstemannaniva
“[...] inte kiint ndgot som helst behov av att fi in dem, tvirtom vill vi hdlla dem borta. Vi har inte
fatt ndgra politiska signaler pd att det dr onskvirt heller (Sundman citerad i Bjorkman, 2018”).

Fran politiskt hall uppgav man att man inte hade stangt dorren till elsparkcykelforetagen,
men att det var en prioriteringsfraga (Bjorkman, 2018). Introduktionen av elsparkcyklar i
stadsrummet har visat sig kantas av ménga utmaningar som dven relaterar till olika
aktorer. De aspekter som skulle falla pa plats var:

e lagstiftning, samverkan, avgifter och offentlig plats
e framkomlighet, infrastruktur och parkering

o trafiksdkerhet och hastigheter

o tillganglighet och tillforlitlighet

e hallbarhet, klimatpaverkan och miljonytta

e data och integritet.

4.2.2 Reglerna kring elsparkcyklar

Juridiskt kan elsparkcyklar antingen kategoriseras som en cykel eller som ett
motorfordon, beroende pa maxhastighet och hur stark motorn ar. For att raknas som
cykel ska elsparkcykeln ha en maxhastighet pa 20 km/h och motorns effekt far inte
Overstiga 250 watt (se Transportstyrelsen 2020). De flesta elsparkcyklar som hyrs ut i
svenska stidder torde falla in under de regler som galler for cyklar.

” Vad dr ett eldrivet enpersonsfordon som inte lever upp till definitionen och de tekniska kraven for
cykel? Otydligheten kring vilka regler som giiller har orsakat viss forvirring hos kommuner,
Polisen och anvindare, sirskilt i forhdllande till uthyrning av elsparkcyklar i form av friflytande

2 Elsparkcykelns klassificering som cykel innebar att regleringsandringar f6r att komma at problemen med
elsparkcyklar skulle gélla dven privata cyklister.
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mikromobilitet. Det sker en snabb teknisk utveckling for eldrivna enpersonsfordon och regelverken
hinner inte anpassas efter forandringarna, vilket bidrar till att det inte finnstydliga bestimmelser
pd plats.” (Transportstyrelsen 2021a)

Att hyra ut - liksom att hyra och kora — en elsparkcykel gér man pa en fysisk plats. Aven
om det handlar om hyrcyklar/elsparkcyklar utan stationer innebér
uthyrningsverksamheten att:

e mark tas i ansprak for att stdlla upp elsparkcyklarna pa strategiska platser
dér kunderna hittar dem

e mark tas i ansprak nar kunderna lamnar elsparkcyklarna efter avslutad
korning, oavsett var detta sker.

Ofta star cyklarna pa offentlig/allmén plats, vilket innebar att det framfor allt ar regler
om markanvandning, trafik och ordning pa offentliga platser som berors. For alla dessa
omraden har riksdagen slagit fast att det i varierande omfattning dr en kommunal
angeldgenhet, som kommunerna i vissa fall delar med olika statliga myndigheter.

I oktober 2019 gav regeringen i uppdrag at Transportstyrelsen att utreda behov av
forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon. Utredningen avslutades 2021. De
huvudsakliga forslagen Transportstyrelsen ger i utredningens slutrapport ar:

* att ta bort begransningen pa 240 watt av motoreffekt tas bort, bland annat med
motiveringen att det kan hindra teknikutvecklingen d& man har sett att i takt med att
elsparkcyklarna blivit sakrare har de dven blivit tyngre och i behov av starkare
motorer

e ett forbud mot att framfora elsparkcyklar pa gangbanor.

Stockholms stad infoérde polistillstand for att hyra ut elsparkcyklar i Stockholm med
borjan 2022. Elsparkcykeluthyrare far ansdka om ett sadant tillstand och endast ett
begréansat antal foretag far tillstand 6 manader i taget. Varje uthyrare far ha max 4 000
elsparkcyklar utplacerade vilket begransar totalen till 12 000. Ovriga krav (SVT 2021):

1. elsparkcyklar maste tas bort fran trottoarer inom tva timmar

en avgift pa 1 400 kronor per elsparkcykel som ska leda till att bolagen tar hand om
cyklarna béttre

bolagens kundtjanst ska kunna svara pa svenska

elsparkcyklarna ska ha stdd som é&r sa stabila att de inte vélter

anvandare ska fotografera elsparkcykeln nar de stéller ifran sig den
elsparkcyklarna ska tas upp fran vatten

NS ok w

man far inte far parkera narmare dn tio meter fran entré till tunnelbanan.

De privata uthyrarna 6verklagade kommunfullmaktiges beslut om tillstand och avgift men
forvaltningsratten avslog (SVT 2022). Nér sedan Jonkopings kommun forsokte infdra
liknande restriktioner fick de inte det. Lansstyrelsen menade att det blir dubbelreglering
att ha dels regler for enpersonsfordon, dels ytterligare regler (Brannstrom och Sinclair
2022).

Samtidigt inforde regeringen nationella regler som beror elsparkcyklar. Den 1 september
2022 infordes ett korforbud pa géngbanor och trottoarer samt ett parkeringsforbud pa
gang- och cykelbanor samt trottoarer. Detta innebar att kommun och polis far flytta
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felparkerade elsparkcyklar om de inte ar parkerade vid utmarkta platser eller i cykelstall
(Transportstyrelsen 2022a).

Foljande géller for elsparkcyklar (Transportstyrelsen, 2023a):

o Elsparkcyklar ska kdras pa samma sdtt som andra cyklar. Det innebar att
du kan kora pa cykelvégar och i viss utstrackning dven pa bilvagar.

e Elsparkcykeln ska ha bromsar och en ringklocka.

e Kor du i morker ska sparkcykeln ha fram- och baklyse samt vara utrustad
med reflexer.

e Om den som kor dr yngre dn 15 ar kravs hjalm, men vi rekommenderar att
alla som cyklar ska anvanda ett huvudskydd.

e Du far inte skjutsa ndgon pa en elsparkcykel.

4.3 Perspektiv vid reglering av elsparkcyklar

Den krock mellan teknikutveckling och regler som uppkom med introduktionen av
elsparkcyklar i staderna kan beskrivas som en specifik taktproblematik. I det har
avsnittet ger vi perspektiv pa den regulatoriska processen, hur den sett ut, vilka problem
som uppstatt och de risker introduktionen av ny teknik har gett upphov till.

Reglering kan beskrivas som instruktioner, regler och rutiner foér utférande av olika typer
av uppgifter. Forssell och Ivarsson Westerberg (2007) menar att regleringarnas
utformning kan forstas utifradn deras tillimpningsomrade. Men inom alla regleringar
finns en bestdimmelse eller anvisning for vad som fir eller bor goras inom ramen for en
viss situation. Regleringarna kan utformas som konventionella eller tvingande. I avsnittet
nedan beskriver vi de konventionella regleringarna som mjuk reglering, och de
tvingande som hard reglering.

4.3.1 Introduktionen av elsparkcyklar i Stockholms stad
Tjansteman frdn kommunen horde av fran oroliga stadsbor direkt nédr Voi lanserade i
Stockholm.

Det stod tidigt klart for tjansteménnen att det var de som kommun som hade ett akut
problem medan myndigheter och nationella politiker inte hade samma brédska att 16sa
problemet. Exempelvis uppfattade en tjansteman att utredningarna om elsparkcyklar tog
lang tid och det var svart att fa tydliga svar.

“Kommunen, polisen och regeringen gick inte i takt” (Tjinsteman vid Stockholm Stad)

Nar elsparkcyklarna introducerades var det inte helt tydligt hur de skulle regleras, for de
ansvariga politikerna i Stockholms stad. Problematiken bottnade delvis i
kategoriseringen, dvs. vilken typ av fordon de rent juridiskt klassificeras som. Det fanns
dven svarigheter kring hur de skulle regleras i gaturummet.

Daniel Helldén, da ansvarigt trafikborgarrad, tar upp svarigheten med att
elsparkcyklarna klassificerades som cyklar. Det gick darfor inte att reglera dem som ett
separat trafikslag. Detta innebar att regelférandringar for att komma at problemen kring
elsparkcyklar dven skulle gélla for privata cyklister.
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Aven om Stockholms stad initialt stéllde sig avvaktande till elsparcyklarna, forandrades
uppfattningen under andra halvan av 2018. Ett skél till att elsparkcyklarna togs emot
positivt av staden kan vara den politiska majoritetens installning till
mikromobilitetslosningen.

Helldén vittnar om att introduktionen skedde 2018 mitt under “brinnande valrorelse”.
Han beskriver att de innan dess hade mycket lite kunskap om elsparkcyklar och den
typen av mikromobilitet. Vid den tidpunkten var man ocksa omedveten om det stora
genomslag trafikslaget skulle f&, hur det skulle paverka stadsbilden eller anvéandas.

Transportstyrelsen vittnar ocksa om osdkerheten kring var denna nya teknik skulle ta
vagen. Det fanns manga olika typer av mindre fordon med elmotor som kom ungefar
samtidigt.

“Man visste inte om elsparkcyklar skulle finnas kvar nir de var firdig med utredningen.
Innovationer kommer och gdr” (Reglerare, Transportstyrelsen).

Stockholm Stad vande sig till polisen i Region Stockholm for att f& reda pa om de ansag
att det kravdes polistillstdnd. Polisen var tydliga med att parkering av cyklar inte
behover polistillstdind. Eftersom detta var en unik hiandelse med ménga elsparkcyklar pa
en och samma géng begarde kommunen en rattsutredning av polisens juridiska enhet
(nationell). Den utredningen drog dock ut pa tiden. Polisen landade i rattsutredningen att
uppstallning av elsparkcyklar f6r uthyrning omfattas av tillstandsplikten medan
parkering inte dr det. Nar det galler elsparkcyklar ar det bara anvandarna som parkerar
(och da ska fdlja vanliga parkeringsregler), medan bolagen stéller ut cyklar.

Forst tolkade polisen att det rorde sig om ett undantag i lagstiftningen som sa att om
uthyrningsverksamhet ar hogst temporér kravs inget tillstand. Utredningen kom fram till
att kommunen kunde anvinda sig av de lokala foreskrifterna — men inte for att ta bort
mojligheten till undantaget - utan for att begrdnsa geografiskt var man far och inte far
stalla upp elsparkcyklar. I samrad med jurist vid Sveriges kommuner och regioner (SKR)
skrev kommunen under hosten 2021 en ny foreskrift som trafikndamnden och
kommunfullmaktige beslutade om f&r att ta bort undantaget. Med den nya foreskriften
(paragraf 19) kunde kommunen undanréja undantaget. Vid polistillstand finns ockséa en
mojlighet att ta ut en avgift (1400kr per elsparkcykel och &r).

Vad det géller ordningslagen sa &r det polisen som ér tillstAndsgivare och ansvarar for
tillsynen vilket omdjliggor for kommunen, som sitter pa problemet, att exempelvis 6ka
tillsynen. Kommunen kan inte utfarda nagra viten. Kommunen kan bara polisanmaéla och
polisen har manga arenden att ta tag i.

4.3.2 Mjuk reglering

Reglering av marknaden kan ske genom olika strategier. Reglering av beteenden eller
ansvar pa marknader sker ofta genom sjélvreglering — en sorts mjuk reglering. Det
innebar i detta fall att marknadsaktorer reglerar sig sjdlva genom frivilliga avtal, antingen
sinsemellan eller med utomstaende aktorer.

Daniel Helldén beskriver hur kommunen férde samtal med de privata aktdrerna pa
marknaden. Det innebar att politikerna fick & ena sidan rollen som reglerare, 4 andra
sidan rollen att kommunicera med elsparkcykelféretagen. Kommunens tjansteman



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 22/84

borjade titta pd hur man hade hanterat introduktionen av elsparkcyklar i andra lander.
Speciellt studerade man hur introduktionen hanterats p& den amerikanska 6stkusten.

Helldén beskriver att det i samband med introduktionen av elsparkcyklar d&ven
lanserades andra nya mobilitetstjanster. Just elsparkcykeln beskrivs som den tjanst som
fungerade framfor de andra mobilitetstjdnsterna, och det blev det fordon som kom for att
stanna.

Det paverkade dock hanteringen nér flera olika typer av tjanster borjade konkurrera om
stadsutrymmet. I april 2019 samlade Helldén alla aktorer for ett rundabordssamtal
(Helldén 2019a, 2019b). De inbjudna var aktorer som lanserat eller ville lansera olika
sorters trafikslag inom mikromobilitet. For att rada bot pa problem som uppstod eller
kunde uppsté kring introduktionen av dessa olika tjanster upprattades en
avsiktsforklaring. Dar forband sig aktorerna som erbjod mikromobilitetstjanster till vad
som kan beskrivas som uppforandekoder.

Exempelvis atog foretagen sig att f6lja 13 punkter som handlar om sékerhetsaspekter for
dem som kor fordonen, t.ex. att uppmuntra hjalmanvandning. Det innehaller dven en
riktlinje kring att skapa geostaket® (eng. geofencing), det vill sdga virtuella grénser, i
staden och olika delar av staden dar fordonen far framforas med en maxhastighet om 6
kilometer i timmen (Stockholms stad, 2019). Aven staden forband sig till vissa ataganden.

Detta dr ett exempel pa en sorts mjuk reglering dar aktdrerna forhéller sig frivilligt till
vissa ataganden. Det fanns i detta avtal inga juridiska sanktioner att hanvisa till. Istallet
forlitade man sig pa goodwill och att foretagen manade om hur de t.ex. skulle framstéllas
i media.

Ett exempel pa en mjuk reglering &r de forsta p-platserna for elsparkcyklar som staden
uppréttade for att komma till bukt med parkeringssituationen. Férhoppningen var att det
skulle rada bot pa de elsparkcyklar som lag dvergivna i staden (se t.ex. Epstein, 2019).
Parkeringsomradena bestod av gul folie som tackte ett markomrade avsett for parkering
av elsparkcyklar. For att uppmuntra kunder att parkera dar erbjod foretagen en bonus i
form av lagre hyreskostnader for elsparkcykeln.

Ocksa elsparkcykelforetagen sokte kontakt med ansvariga politiker och upplever att trots
en okunskap, fanns en generellt positiv instéllning till elsparkcyklarna. Vid intervjuer
med elsparkcykelféretagen beskriver man hur dialogen med staden upplevdes fungera
bra. Tiers representant menar att den initiala kontakten med staden skiljde sig fran hur
den ser ut idag. Vid introduktionen 2019 innebar en utplacering av sparkcyklar i princip
att man stallde ut dem runtom i staden for att sedan kontakta kommunen som sa “jaha,
vad intressant, spinnande”. Man var nyfiket positiv men hade lag kunskap om
branschen

“[...] och det kan man ju inte beskylla dem for det dr ju svdrt att forstd sig pd ndgonting som inte
existerat tidigare. Sd det var ju en lirofas bide for staden och for oss operatorer. Hade vi vintat pd
att det fanns ett regelverk pd plats dd hade vi nog inte lanserats forens forra dret ” (Tiers
representant, 2023)

3 https://web.archive.org/web/20160418041341/http://spraktidningen.se/blogg/veckans-nyord-geostaket
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Branschens representanter hanvisar dven de till avsiktsforklaringar som i praktiken
utgjorde en mjuk reglering i form av en sjélvreglering. Denna sjélvreglering betraktas
dock som en 16sning i den initiala fasen nar det fran politiker och reglerares sida inte
fanns tydliga regler f6r hur man kunde reglera den nya mikromobila 16sningen. Vid
intervjun med Vois representant blir det tydligt att man vill ha tydliga regler fran staden
snarare an sjdlvreglering.

4.3.3 Hard reglering och offentlig upphandling

Hard reglering innebér skrivna regler. Det kan exemplifieras genom avtal mellan i detta
fall kommunen och elsparkcykelféretagen. Det finns dessutom en sanktionsméjlighet
genom denna typ av reglering. Upphandling dr en typ av hard reglering ddar kommunen
kan upprétta krav som ska uppfyllas.

Vois representant papekar att man valde att fokusera pa dialog med lokala och
kommunala aktorer framfor statliga aktorer, som uppfattades som mer trogrorliga och
som langre fran den faktiska verksamheten. Dock kunde det bli problematiskt nar
16sningen pa vissa problem visade sig vara beroende av en forandring i nationell
lagstiftning.

En uppfattning som uttrycks av en respondent fran Tier ar hur en mjuk reglering kan
straffa de aktorer som infdr frivilliga atgarder mot problematiskt beteende, t.ex. geostaket
mot buskorning, alkolds m.m. De som viljer att inte folja de frivilliga regleringarna kan
dédremot utnyttja det mot att foretaget riskerar hamna i dalig dager. Istillet foresprakar
respondenterna att elsparkcyklar ska vara en tjanst som borde upphandlas av
kommunen. Foretaget Tier skriver i en avsiktsforklaring pa sin webbplats att:

“Tendering gives cities the power to work cooperatively with operators and set appropriate quality
expectations and standards to enhance the safety, sustainability, and effectiveness of shared micro-
mobility” (Tier, 2022).

Att en reglering ar hard kan ocksa innebéra att den ar tydlig och appliceras lika for alla
aktorer. Darmed kan en hard reglering vara langsiktig genom att den ar latt att folja och
planera efter. Det kan dven innebara en réttviseaspekt, vilket respondenten ovan pekar
pa, nér det finns generella regleringar att forhalla sig till.

Aven Transportstyrelsen stiller sig positiva till att mikromobilitetslosningar ska
upphandlas av kommunerna. Transportstyrelsen podngterar att den utredning man
slutférde 2021 inte utmynnade i nagra stora regeldndringar. Istallet bidrog den till
fortydligande om vilka befintliga ramverk som kommunerna kan anvanda sig av for att
reglera. Dar utgjorde upphandling ett alternativ.

"Vi pekade pd ordningslagen och kanske dven upphandlingar for att reglera det hir. Dd kan man
precisera hur mdnga [elsparkcyklar. Tillvdxtanalys anm.] vill vi ha, var vill vi ha dem och sdddr.”
(Reglerare, Transportstyrelsen)

I materialet och under intervjuerna riktas mycket fokus mot hur fordonsdefinitioner och
Kklassificeringar av elsparkcyklar paverkat hur elsparkcyklar introducerats i staden. Det ar
nagot som kommunerna och innovatodrerna fokuserar pa, medan Transportstyrelsen
menar att det snarare skapar fler problem an det 16ser. Da elsparkcyklar kategoriseras
som cyklar ska de behandlas som det och det gar ddrmed inte att sarreglera demien
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parkeringssituation. Det &r speciellt parkeringen av elsparkcyklarna som kommunerna
upplevt som problematisk.

Transportstyrelsen menar att denna problematik skulle vara majlig att hantera genom
ordningslagen da det dr sjdlva naringsverksamheten, och inte fordonet, som regleras. Det
innebar att elsparkcykelforetagen ansdker om polistillstand for den gatuyta de tar i
ansprak for parkeringarna. I de allmdnna ordningsforeskrifterna for Stockholms stad
beslutade man ddrmed om att ldgga till en paragraf (26 § Uthyrning av
enpersonsfordon):

Tillstand kravs av Polismyndigheten for att bedriva uthyrning av
enpersonsfordon (sparkcyklar, cyklar, mopeder och liknande), oberoende av
om de har ett eller flera hjul, en sitt- eller staplats for foraren och om de ar
forsedda med motor eller inte.

Transportstyrelsen beskriver en hallning dar man var radd for att ga in och reglera
eftersom men inte visste vart teknikutvecklingen skulle ta vagen.

"Vi visste ju inte vart teknikutvecklingen skulle bira av, och skulle vi som statlig myndighet eller
som staten borja gd in och borja siga att "tekniken ska hdlla sig inom det héir ramverket’? dd kan
man ju kullkasta hela utvecklingen med hela systemet med hur fordonet ska anvindas. Det var vi
inte heller intresserade av och det ingick inte heller i uppdraget. Vi skulle ju vara framitlutande
och forenkla. [..] Vi ska ju underlitta for teknikutveckling och framtidens transporter.” (Reglerare,
Transportstyrelsen)

Att i en sadan situation ga in och reglera de enskilda trafikslagen menar respondenterna
riskerar att himma innovation och teknikutveckling. T.ex. pekar man pa att under tiden
for den utredning som man pabdorjade 2019, skulle elsparkcyklarna utvecklas och rent
tekniskt forandras mycket. Man menar att den hade riskerat att hdmmas om man valt att
fokusera pa reglering av sjdlva fordonet.

4.4 Risker, forindrade beteenden och tekniker

Naér ny teknik introduceras i sociala miljoer kan den paverka hur vi beter oss och agerar;
vi anpassar vart beteende och vara vanor. Men relationen ar dialektal. Det innebar att ny
teknik formas dven efter hur den anvands och den sociala kontext som omger den (se
t.ex. Howcroft och Taylor, 2021; Russell och Williams, 2002). Dérfor kan just risken vid
introduktion av ny teknik i stadsrummet dven bli relevant att relatera till social och
teknisk forandring.

Introduktion av ny teknik kan innebara risker av olika slag. I intervjuerna pekas
aterkommande pé vissa typer av risker. Det ar fysiska risker i samband med att fordonet
framfors samt miljorisker, kopplade till att elsparkcyklar 6ver tid anpassats till att bli mer
hallbara, bl.a. i sin utformning.

4.4.1 Olycksfall

For elsparkcyklar finns en risk i det fysiska rummet som kan se ut pa olika sitt. A ena
sidan riskerar de medtrafikanter som inte fardas pa sjilva elsparkcykeln att skadas av
antingen 16sa cyklar som ligger 6vergivna i det offentliga rummet, eller av kollisioner
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med elsparkcyklar i trafik. A andra sidan finns en risk for den som kor sjilva fordonet;
enligt Transportstyrelsen (2023b) utgjordes tre fjardedelar av olyckor med elsparkcyklar
av singelolyckor. Kritiska roster har hdjts fran olika intresseorganisationer, t.ex. fran
Synskadades riksférbund (SRF) som menar att elsparkcyklar utgor en risk da de ar tysta
och svéra att upptacka (SRF, 2022). Forbundet menar att &ven elsparkcyklar som ldmnas
liggande pé trottoarer dr en uppenbar fara.

Olycksstatistiken for elsparkcyklar var initialt osédker da det handlar om ett relativt
nyintroducerat trafikslag. Det fanns séledes inte olycksdata for en langre period.
Elsparkcyklarna klassades dessutom som cykel vilket gjorde att de “forsvann” i
statistiken. Hosten 2020 kompletterades statistiken med kategorin elsparkcyklar, vilket
gjorde att dessa gick att urskilja.

Respondenterna fran Transportstyrelsen lyfter just att det dr svart att dra slutsatser
utifran olycksstatistiken da den ar bristfallig. Det handlar t.ex. om hur elsparkcyklar
kategoriseras och hur det rapporteras i olycksfallsrapporter. Nar man studerar nationell
olycksstatistik fran lander dér elsparkcyklar introducerats tidigare visar det sig dock att
olyckorna tenderar att sjunka, menar Transportstyrelsens respondenter.

Trots att antalet olyckor 6kar sjunker andelen olyckor (se Nordic Micromobility
Association, NMA, 2022 och Transportstyrelsen, 2023b). Baserat pa data fran
Transportstyrelsen 6ver antalet olyckor har NMA relaterat det till att antalet resor har
okat over tid, och ddrmed sjunker andelen olyckor.

Man tror att det kan bero pa en tillvanjning, delvis av dem som anvéander
elsparkcyklarna. Man har dessutom anpassat stadsmiljon och att det har skett en social
anpassning av medtrafikanter, som har lart sig hur elsparkcyklar finns i stadsrummet.

Aven tekniken har anpassats. Tiers representant uppger att utformningen pa cyklarna
har forbattrats. Fran att ha varit en standardprodukt som kops i ett utférande har
elsparkcyklarna designats om och utvecklats av foretagen till att bli mer robusta. Det
innebar att de har battre bromsar, &r tyngre, har storre hjul samt att de ar utrustade med
blinkers, ringklocka och hastighetsmatare.

Singelolyckor ar 6verrepresenterade i olycksstatistiken. Ofta dr det medtrafikanter och
utformningen av stadsrummet som &r orsaken till olyckorna. Storst andel olyckor ar
héndelser dar andra medtrafikanter har varit inblandade; det innebar inte nodvandigtvis
att man krockar. Tex. kan ett tillbud ske genom att en elsparkcykel har véjt for en
gangtrafikant. Den andra stora kategorin utgors av vagutformning dér olyckor med
kantsten ar den storsta olyckskategorin.

Transportstyrelsen vittnar om att man har haft svart att fa bra statistik att analysera. Dels
for att det endast fanns ett ar av insamlad statistik, dels for att det inte var tydligt om en
elsparkcykel varit inblandad da den kategoriseras som cykel. Man gick darfor igenom
alla olycksrapporter och laste den fritext som sjukvarden skriver in vid olyckor.

"Det forsta vi gjorde var att kolla pi fordonen, dr det de som orsakar olyckorna? Dd kom vi fram
till att de inte dr optimala. De var instabila behdvde bittre bromsar. D forde vi den dialogen och
dd visade det sig att det hade foretagen och tillverkarna insett. Sd de var redan mitt i
utvecklingsarbetet.” (Reglerare, Transportstyrelsen)
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Transportstyrelsens utredning slar fast att alkoholpaverkan &r en bidragande orsak till
olyckor for cyklar och elsparkcyklar, men att det inte ar tillrackligt bra dokumenterat om
alkoholférbud hjéalper. De efterfragar béttre analyser innan de rekommenderar att
rattfyllerilagen dven ska gélla cyklar och elsparkcyklar (Transportstyrelsen 2021a).

4.4.2 Miljorisker

Det har funnits en debatt kring vilken miljonytta denna typ av mikromobilitetslosningar
egentligen har. Regeringen beskriver t.ex. nyttan med elsparkcyklarna i promemorian
”Parkering av elsparkcyklar”:

”Elsparkcyklarna anvinds i dag som ett alternativ eller komplement till andra transportslag,
sdsom kollektiv- eller biltrafik. For den enskilde kan en resa med elsparkcykel spara tid vid
exempelvis arbetspendling, vilket ocksd har ett samhillsekonomiskt virde. Elsparkcyklarna kan
dven avlasta kollektivtrafiken under rusningstid. I tranga stadsmiljéer kan det dessutom vara en
fordel att de inte dr lika skrymmande som en bil. Att elsparkcyklar anvinds i stillet for stérre
fordon kan motverka kébildning och tringsel vilket i sin tur kan gora det littare att uppritthilla
ordningen i staden. Detta forutsitter emellertid att anvindningen av elsparkcyklarna inte i sig
stir ordningen 1 alltfor stor utstrickning. ”

Kritiker menar att elsparkcyklarna inte skapar miljoférdelar med tanke pa livslangd,
kringutslapp vid transport och utplacering samt de trafikslag de ersatter.

I tidigare forskning pekar man pa att elsparkcyklarnas negativa miljopaverkan ar storre
dn den ibland framstalls. Viss forskning menar att om alla delar av hanteringskedjan
inkluderas i elsparcyklarna kan energinyttan ifragasattas. En litteraturoversikt av Badia
och Jenelius (2023) pekar pa att anvdndningen av elsparcyklarna inte genererar
miljonytta i relation till de transportsétt de ersitter. Aven lag daglig anvandning och kort
livslangd paverkar elsparkcyklarnas miljonytta. Har inkluderar man hela insatsen av
energi for tillverkning av elsparkcyklarna och den energi som kravs for att fordela
fordonen i staden. I media rapporteras dven att elsparkcyklarnas livslangd ar kortare an
vad som kommunicerats och att en kort livslangd i kombination med en utokad
sparkcykelflotta riskerar att fa skrotberget av trasiga elsparkcyklar att véxa (Carlsson,
2019; Risenfors, 2019). WSP (2019) pekar pa att elsparkcyklar gor liten klimatnytta, dar
man dock menar att mikromobilitet kan gora mer nytta som komplement till den
befintliga kollektivtrafiken.

Elsparkcykelforetagen lyfter vid ett flertal tillfdllen att det &r en skillnad mellan de
elsparkcyklar som lanserades i borjan av 2019 och de cyklar som anvands idag. Att
cyklarna ar robustare nu har dven miljopaverkan, da elsparkcyklarna har en langre
livslangd och utrustas med utbytbara delar. Produkterna har anpassats for en battre
hallbarhet 6ver tid. Ett elsparkcykelforetag menar att undersdkningarna baseras pa
elsparkcyklar av dldre modell och att senare generation elsparkcyklar har en langre
livscykel (Akesson, 2019).

"Livslingden var inte alls fantastisk men den var inte alls lika dilig som den beskrevs for vi
borjade frin dag ett med seridst underhdll och service av alla vdra fordon. Men sedan har ju
utvecklingen gitt oerhdrt snabbt. Vi ir inne pd vdr femte generation elsparkcykel. Idag designar vi
de hir fordonen sjilva och det gor alla andra seridsa operatérer ocksd. Sedan sammanstills det hér
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med de foretag vi koper dem av och det finns i princip tvd foretag som tillverkar elsparkcyklar for
uthyrning.” (Tier representant).

Enligt Tier har man en livslangd pa sina fordon om fem &r. Det skiljer sig mycket mot hur
det sag ut tidigare. Fordonen véger nédstan dubbelt s& mycket idag som vid introduktion.
Stabiliteten och trafiksidkerheten har &ven bidragit till att de har en langre livslangd. Aven
geostaket innebar en teknik som begransar majligheten att parkera elsparkcyklarna i
narheten av vattendrag for att forhindra att de kastas i dar och sjoar.

Den nya teknik som elsparkcyklarna utgor i stadsrummet har olika utmaningar. I
exemplet ovan blir miljoperspektivet viktigt d& en stor del av elsparkcykelforetagens
affarsidéer bygger pa just miljdargument.

Respondenten fran Tier menar att det finns stora mdjligheter att driva verksamheten mot
en mer miljovanlig riktning, men att det ibland kan ga emot affarsmassigheten. I det
avseendet ser han att olika typer av regleringar kan vara ett sitt att skapa réttvisare
forutsattningar pa marknaden. Regleringar kan tvinga aktorerna att anpassa sig, ur bade
en sdkerhetsaspekt och ett miljoperspektiv. Det ger lika regler for alla aktorer pa
marknaden.
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5. Reglering av dronare - perspektiv
pa den svenska, civila
dronarbranschen

I detta kapitel studerar vi samspelet mellan innovation och reglering genom fallet
reglering av obemannade luftfartyg i Sverige, hadanefter dronare.* Vi studerar hur
taktproblematiken — och dess relaterade utmaningar — tar sig uttryck och hanteras i den
svenska, civila dronarbranschen. I kapitlet ger vi perspektiv pa utmaningar kring att
reglera civila dronare i Sverige utan att hdmma innovationskraft och samtidigt vdarna om
sdkerhet av olika slag. Detta utifrdn intervjuer med entreprendrer, reglerare och experter
pa omradet.

Kapitlet dr disponerat enligt foljande. I avsnitt 5.1 sammanfattas de mest framtradande
utmaningar vid reglering av dronare som lyfts av studiens respondenter. Avsnitt 5.2 ger
en bakgrund till detta utifran tidigare rapporter om dronare. Avsnitt 5.3 och 5.4
presenterar mer ingdende de perspektiv pa reglering av dronare som framkommer i
studiens intervjuer.

Vi har valt att inkludera en hel del citat fran intervjuerna. Tanken med detta ar att berika,
nyanser och exemplifiera de perspektiv som framkom i intervjuerna. Men en
lashanvisning kan vara pa sin plats: det gar att hamta hem de huvudsakliga poangerna
fran intervjuerna i detta kapitel utan att lasaren nédvéandigtvis behover férdjupar sig i

citaten.

5.1 Sammanfattning

De intervjuade lyfter en rad centrala utmaningar med att reglera drénare pa ett vis som
framjar innovation och samtidigt varna sakerhet i luft och pa mark. Har ar nagra av de
aspekter som de intervjuade lyfter fram som sarskilt utmanande i dagsléaget:

o Tillstand for att testa flyga bortom operatorens synfélt upplevs vara dyrt,
tidskravande och krangligt. Det missgynnar mindre aktorer.

* Reglerares resurser matchar inte deras mal och visioner om att framja innovation.

* Regler pa EU-niva och nationell niva harmoniserar inte.

¢ Transparensi tillstindsprocesser kan forbéttras.

o Kiritisk infrastruktur (U-space) {or flygsdkerhet med dronare i luftrummet upplevs
saknas.

¢ Samverkan och larande behover utvecklas kring branschovergripande fragor.

Négra aspekter som de intervjuade personerna understryker som sarskilt viktiga for att
realisera dronarteknikens betydande potential:

* Det behovs policylabb/regulatoriska sandlador.

4 En dronare &r ett obemannat luftfartyg som utover sjilva flygdonet vanligen bestar av ett system av
vaglednings- och navigationsutrustning i form av radiosandare, programvara och inbyggda sensorer.
Dronare kan, beroende pa graden av automatisering, styras av en ménsklig fjarrpilot eller av artificiell
intelligens. Dronare kan ocksa ha olika storlek och vikt, fran enstaka kilo till hundratals kilo och uppat
(Transportstyrelsen, 2019). En drénare behdver inte nddvandigtvis vara ett luftfartyg, det finns till exempel
undervattensdronare. Men i den hdr rapporten star flygande dronare i fokus.
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¢ Lagar och regler maste harmoniseras. EASA och nationella tolkningar gar i otakt.
¢ Samverkan och ldrande:

- en flexibel och ldrande instéllning ar viktigt
- rundabordssamtal och andra plattformar for samtal mellan disparata
intressegrupper behovs.

® Det behovs finansiella modeller som tillater reglerare att verka for att framja
innovation.

® Det ar for dyrt for innovatorer, det gar for langsamt och det ar krangligt att fa
tillstand for att flyga bortom operatorens synhall. Det kan 16sas genom:

- speciella korridorer i luftrummet (kortsiktigt)

- regulatoriska sandlador (pa lang sikt)

- finansiella modeller

- tillstand for privata aktorer att gora bedomningar kring riskanalyser och
certifieringar

- navigering och stod i regelmassa med hjalp av innovationscenter.
e Kiritisk infrastruktur for dronare, U-space, maste pa plats.

Manga av de atgarder som intervjupersonerna efterfrdgar har ocksa artikulerats i
Transportstyrelsens rapport (2019) (se kapitel 5.1).

5.2 Bakgrund

Snabb teknisk utveckling har gett dronare hogre prestanda, vilket i sin tur 6ppnat upp for
nya sétt att anvanda dronare. Dronarteknik har kommit att bli ett omrade dar ett flertal
innovativa tjanster och produkter vuxit fram vilket gett upphov till en idag snabbt
framviaxande civil dronarindustri. Teknikens breda anvandningsomrade tar sig uttrycket
att en rad tjanster har utvecklats och foérbattrats bade inom etablerade och nya branscher:
akut tillhandahallande av medicinsk utrustning med hjdlp av dronare, utforskning av
trdnga utrymmen inom gruvdrift, sjoraddning, bléljusverksamhet, skogsbruk, leveranser
inom dagligvaruhandeln, utbildning och konsultverksamhet.

Potentialen for fortsatt innovation anses vara hog. Samtidigt har dronarteknikens
utveckling och spridning satt press pa den idag hart reglerade luftfarten. De
regulatoriska utmaningar som uppstar i sparen av detta analyseras i detta kapitel, med
fokus pa samspelet mellan a ena sidan reglering av dronare, a andra sidan framvéxten av
ny drénarteknik och nya anvandningsomraden for dronare. Sarskilt fokus tillagnas
testverksamhet och méjligheten att experimentera med dronare under kontrollerade
former for att mojliggora flygning bortom operatorens synhall. Detta &r ett
utvecklingsomrade som tidigare har pekats ut som ett av de mest nédvandiga for att
dronarteknikens ekonomiska och samhéllsméssiga potential ska kunna realiseras
(Transportstyrelsen, 2019).

5.2.1 Dronarteknikens stora mojligheter och substantiella risker
I rapporten ”Obemannade luftfartyg i Sverige” (2019) analyserar Transportstyrelsen
trender, effekter och forvantade behov till £6ljd av dronarteknikens spridning. Rapporten
kan ségas vara en del av statens framsynsarbete och kunskapsldge pa dronaromradet.
Darfor tar vi avstamp i den och aterger centrala delar gallande taktproblematiken och
dess hantering.
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Rapporten visar att utveckling av dronarteknikens civila anvandningsomraden &dr nagot
som staller stora krav pa férandring, for bade flygindustrin och hur reglering av
nyttjandet av luftrum utformas. Dronarteknikens spridning skapar konflikter med den
traditionella luftfarten. Antalet handelserapporter per ar om dronare, inkomna till
Transportstyrelsen, har 6kat under perioden 2013-2017. Detta medfor en 6kad riskniva.
Ett urval av risker for flygsdkerhet belyses i rapporten, sa som risk for luftrumsintrang
(t.ex. ndra flygplatser, skyddsobjekt m.m.) och risk for kollision med &vrig luftfart. Man
lyfter ocksa potentiellt 6kad bullernivéa och paverkan pa faglar och andra vilda djur. Men
dronartrafiken medfor ocksa méanga nya mojligheter med betydande ekonomisk
inverkan.

Dronarteknikens spridning har visat sig vara ekonomiskt och naringspolitiskt viktig.
Enligt analysforetaget Drone Industry Insights (2022) har de arliga globala
investeringarna inom dronaromradet gatt fran 47 miljoner USD ar 2011 till 6 957 miljoner
USD ar 2021. I EU:s ”Dronarstrategi 2.0” som presenterades 2022, menar EU-
kommissionen att marknaden f6r dronartjanster i Europa kan vara vard 14,5 miljarder
euro och innebdra 145 000 jobb fram till 2030. Detta forutsatter att ett vél fungerande
ramverk finns pa plats (Europakommissionen, 2022). Det forutsatter ockséa innovation. I
Sverige utlyste Vinnova 20 miljoner SEK &r 2017 i en satsning pa framtidens dronare
(Vinnova, 2017). Fran denna satsning redovisade 23 olika innovationsprojekt hur drénare
kan bidra till att 10sa ett brett spektrum av samhallskritiska uppgifter (Drone Center
Sweden, 2019). Ytterligare 10 miljoner SEK utlystes av Vinnova ar 2020 {or att fraimja
innovationsprojekt med inriktning pa dronare som bidrar till sakrare verksamheter och
ett hallbart samhalle (Vinnova, 2020). Detta finansierade 15 innovationsprojekt (Vinnova,
2021a). Ar 2021 utlystes 15 miljoner for frimjande av innovationsprojekt for drénare som
bidrar till en omstéllning mot ett klimatneutralt samhalle (Vinnova, 2021b).

Som tidigare ndmnts finns idag forskning som belyser en inneboende spanning mellan
regelutformning och innovation i flera framvaxande tekniker. Nar regelutveckling och
innovation gar i otakt innebar det oftast stora utmaningar fér bade innovatorer och
reglerare. Det kan innebara bade hammad innovationskraft och risk for att oonskade
konsekvenser fran tekniken drabbar samhaéllet. Transportstyrelsen ansvarar {or att
utforma regler f6r samtliga fordon och férare inom bland annat flyg (Transportstyrelsen
2021b). Transportstyrelsen uttrycker idag explicit i vision och malséttning att deras jobb
ska framja innovation. Man siktar till exempel pa att regler ska vara “tidsenliga och
mojliggora samhallets utveckling” och att man pa myndigheten ska ha “férmégan att
mota teknikutvecklingen i transportsystemet” (Transportstyrelsen 2019, s. 11).

Dronare &r ett teknikomrade av stort naringspolitiskt intresse, kanske framst pa grund av
dronarteknikens potentiellt breda anvindningsomrade inom béade befintliga och
framviaxande industrier. Dronare har idag goda forutsattningar for att ersatta delar av
dagens bruksflyg, men an sa lange har detta skett i mycket ringa omfattning
(Transportstyrelsen, 2019). Dronartekniken har istéllet framst gett upphov till tjanster
som inte tidigare skotts av den traditionella luftfarten, till exempel att med hjélp av
dronare akut tillhandahalla hjartstartare, utforska tranga utrymmen inom gruvdrift och
forenkla skogsbruk. Dronare anvands som ett verktyg for avancerade uppgifter och
omraden som tidigare var otdnkbara ligger snart inom rackhall, sisom pollinerande
dronare” (ibid., s. 51). Vidare lampar sig dronare sarskilt val for utférande av



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 31/84

arbetsuppgifter som av arbetsmiljomaéssiga skél kan anses vara oattraktiva for méanniskor
att utféra, men icke desto mindre viktiga. P4 engelska har sddana arbetsuppgifter
kommit att bendmnas dull, dirty, dangerous and dear (Transportstyrelsen, 2019, s. 47).

Det naringspolitiska intresset for dronare ar ocksa ett globalt fenomen och en fraga om
internationell konkurrens samt nationella intressen. Flera lander — till exempel USA,
Kina, Danmark, Finland, Frankrike — har hoga ambitioner kring att vara ledande pa
dronaromrédet, ibland med explicita nationella dronarstrategier, konstituerade tekniska
kommittéer med mera (Transportstyrelsen, 2019). Vidare pagar pa EU-niva ett forarbete
for att utarbeta en EU-strategi dér dronare dr en komponent i att mota de mal som satts
upp for grona omstallning och digitala omstéllning (Europeiska kommissionen, 2022).
Dronarteknik kan innebédra mojligheter till att minska koldioxidutslapp genom att 6verta
delar av transport av post och paket. Men dessa bor ocksa séttas i relation till andra
miljomassiga och sociala hallbarhetsaspekter, till exempel relaterade till den 6kade
batteriproduktion och den mineralutvinning som en vaxande dronarflotta innebéar
(Transportstyrelsen, 2019).

5.2.2 Utmaningar vid reglering av dronare
"Regelutvecklingen gdr i dag forhdllandevis fort men har trots det svdrt att hilla jimna steg med
teknikutvecklingen och branschens behov” (Transportstyrelsen, 2019, s. 52).

Det finns en rad olika myndigheter som reglerar olika delar av den obemannade
luftfarten (se Transportstyrelsen, 2019, s. 21 for en utforlig 6versikt). Till foljd av
dronarteknikens breda anviandningsomrade ar det ocksa manga myndigheter och
institutioner som ar inblandade, direkt eller indirekt.

De reglerare som har mest direkt inverkan pa drénarverksamhet dr dock
Transportstyrelsen och Luftfartsverket. Transportstyrelsen ansvarar for att utforma regler
for luftfartyg och flygning, tillsyn av luftfart och utfirdande av tillstand. Luftfartsverket
”tillhandahéller en séker, effektiv och miljdanpassad flygtrafiktjanst for civil och militar
luftfart. LFV tillhandahaller d@ven flyginformationstjanster (dronarkartan)”
(Transportstyrelsen, 2019, s. 21). Vidare finns internationella och europeiska samarbeten
som styr reglering av luftfarten. Luftfartskonventionen ICAO-konventionen
[International Civil Aviation Organisation] och EASA [Europeiska byran for
luftfartssdkerhet] dr exempel pa sadana.

Transportstyrelsen ordnade en workshop kring utvecklingsomraden, som en del i
myndighetens regeringsuppdrag att utreda trender, effekter och forvantade behov till
foljd av dronarteknikens spridning. Branschforetradare gav dér sin syn pa vad som
behdver goras for att dronarteknikens potential ska kunna utnyttjas béattre. Pa
workshoppen uttrycktes vitt skilda asikter, men det fanns ocksa samsyn. Resultatet blev
en punktlista 6ver atgarder som branschen anser vara nddvandiga. Hogst upp i
prioritetsordningen sattes “mojliggdra flygning utom [operatorens] synhall”
(Transportstyrelsen, 2019, s. 53). Andra forslag fran workshopen som listas i rapporten ar:
infor kategoriseringar med tydligare kravstallning; sakerstall tillgang till luftrummet;
forbattra informationen; se over fragor om acceptans och integritet; sakerstall tillgdngen
till testmiljoer och 6vningsomraden; forbéttra flygsdkerheten; se over tillgangen till
infrastruktur; férenkla tillstandshanteringen; forbattra samordningen i Sverige
(Transportstyrelsen, 2019, s. 53).
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Transportstyrelsen ger i rapporten sin syn pa de utvecklingsomraden som branschen
foreslar. Vad galler att majliggora flygning utom synhall, gor Transportstyrelsen skillnad
pé flygning under och 6ver 500 fot.

Flygning utom synhall 6ver 500 fot kraver att dronare har mdjlighet att bade upptéacka
och undvika andra flygfartyg. Aven om allt fler drénare utrustas med transponderteknik
som gor att de kan upptécka flygfartyg, ar detta inte tillrackligt for att sékerstalla att
kollision undviks. All luftfart ar till exempel inte utrustade med certifierade
transpondrar. Reglerare anser att den utrustningen ar nédvandig, for att minimera risken
for kollision mellan bemannade och obemannade luftfarkoster. Systemet med
transpondrar och individuella luftfartygskoder ar heller inte tillrdckligt dimensionerade
for allman anvandning. Vidare kravs att dronare har kapaciteten att utféra
automatiserade undanmandvrar, for att pa ett sakert vis dela luftrummet med annan
flygtrafik 6ver 500 fot.

Transportstyrelsen (2019) tar upp att ett mojligt utvecklingsomrade dr obemannad
luftfart under 500 fots hojd, bortom drénaroperatorens synhall. Det dr ocksa ett
utvecklingsomrade dér det redan pagar viss utveckling av nodvandig infrastruktur och
testverksamheter (LFV, 2022; Transportstyrelsen, 2019). Att flyga utom synhall under 500
fot forutsatter att farkosten ar synlig for andra luftrumsbrukare pa lag hojd. Detta kraver
i sin tur utveckling av befintliga it-stodsystem och anskaffning av nya. Ett exempel pa det
forstnamnda ar Luftfartsverkets dronarkarta. Ar 2022 fick Luftfartsverket i uppdrag av
regeringen att utveckla och etablera system och tjanster for obemannad luftfart, sa
kallade Unmanned Aircraft System Traffic Management (UTM) (LFV, 2022;
Infrastrukturdepartementet, 2021).

Det finns sedan 2021 ett europeiskt regelverk pa plats for sa kallade U-spacetjanster (EU-
bendamningen pa UTM).5 Regelverket kompletterades i mitten av 2022 med avsikten att
implementeras successivt fran 2023 och framat (LFV, 2022; Transportstyrelsen, 2022).

5.3 Perspektiv pa betydande risker och stora
mojligheter
Under Tillvaxtanalys intervjuer med experter, innovatorer och reglerare inom
dronaromrédet fanns tva dterkommande kommentarer om reglering av dronare. Dels
framholls att reglering av luftfart pa goda grunder &r rigid och bygger pé en tradition av
larande frén tidigare erfarenheter (exempelvis olyckor och incidenter). Dels understroks
att dronartekniken har mycket stor potential ur flera perspektiv, vilket maste sattas i
relation till dess risker. Dronare kan generera stora effektivitetsvinster i ett flertal
branscher nar tekniken anvands for arbetsuppgifter som ar farliga, monotona,
arbetsmiljovadliga eller pa annat vis mindre lampade f6r manuellt arbete. Ett exempel pé
saddant arbete: inspektion av propellerblad till vindkraftsverk till havs. Skogsbruk,

5 ”Ett koncept av nya tjanster och forfaranden som pa ett automatiserat och digitaliserat sétt ska mojliggéra en
integrering av dronare i luftrummet. I forlangningen ska konceptet stodja en séker och effektiv tillgang till
luftrummet for ett stort antal dronare samtidigt som den sikra och effektiva tillgangen f6r den bemannade
luftfarten bibehalls. Inférandet av konceptet inom EU sker stegvis med mélsattningen att vara fullt utbyggt
till 2035. Tjansterna majliggdr for dronare att bl.a. flyga bortom synhall, i stor skala och pa ett automatiserat
sétt som dessutom ar sakert for méanniskor, byggnader och 6vrig luftfart. Flygning sker i geografiska UAS-
zoner, vilket dr avgransade luftrum, med krav pa U-spacetjanster som behdrig myndighet beslutat om”
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2023).



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 33/84

gruvdrift och blaljusverksamhet lyftes ocksa som exempel pa omraden déar
dronartekniken kan effektivisera viktiga delar av den befintliga verksamheten. Det ar
ocksa en teknik som kan anvéndas for nya tjanster som pa olika satt kan framja
samhallet, till exempel genom att 6ka tillganglighet i glesbygd. Akut leverans av
medicinsk utrustning och leverans av matvaror i skargardsmiljo exemplifierar detta.

5.3.1 Det ir viktigt att undvika "“Vilda Vastern” i luftrummet -
hard reglering, legala tomrum och olika typer av risk

Savél bland de intervjuade innovatorerna, som bland reglerarna och experterna framhalls

att det ar viktigt att uppratthalla det rigida sdkerhetstank som vuxit fram inom luftfarten

och som har institutionaliserats genom lagar och regler:

“Olyckor har lett till nya regler som har skapat ett starkare system som gor att vi nu har en
enormt reglerad luftfart. Luftrum, flyqutbildning, allt ir reglerat si in i bomben som en foljd av
olyckor for att forhindra att folk dor. En konsekvens dr att ingen — knappt ndgon — dor lingre.”
(Reglerare 2)

"Luftfarkost, det spelar ingen roll om det dr ett stort Airbus-plan, eller om det ir en dronare, de
ska ha en pilot ombord, det dr huvudregeln. Har du inte det si ska du ha full koll pd sikerheten.
Du far inte orsaka skada. Dd mdste du ju veta vart du flyger. Dirifrdn kommer ju regeln att du
inte fir flyga utanfor synhdll.” (Expert 3)

”Sen ska man ju ha respekt for en vildigt ling flygfartstradition dir processer dr vildigt
langsamma, vad giller den regulatoriska utvecklingen och dir sikerhetskraven dr extremt hoga.”
(Innovator 2)

"Det jag inte kan ldta bli att fundera pd ir ju nigonstans, fundamentet i din frdga kopplat till
huruvida [ ...] regleringar kan bromsa ett innovationsomrdde. Svaret dr ja. Det ir klart att det gor
det och det dr ju pd gott och ont. [...] Nir man ska flyga dronare i luften, ja men da begriper ju
varenda minniska ndgonstans att det inte bara kan vara "High Chaparrall”, "kér sd lir vi oss “as

we go’”. For det handlar ju om saker som flyger runt i luften. Det tycker jag det finns en forstdielse
for och dirmed blir ett mer trogrorligt omride.” (Innovatér 3)

Men man pekar ocksé pa att dronarteknikens intrdde i luftrummet har skapat situationer
dér det &r tvetydigt hur lagar och regler slar. For vissa foreteelser saknas det dessutom
lagar och regler. Till exempel noter en av de intervjuade, expert 2, ett legalt tomrum i
form av att det saknas reglering kring huruvida vem som helst — med eller utan
utbildning — kan anvanda hjartstartare tillhandahallen av dronare. Personer som avser
hjélpa till kan skada sig sjadlva, den de forsoker hjdlpa och/eller tredje part. Da uppstar
frdgan om ansvar och ersattningsskyldighet.

Mer allmant finns det ocksa ett glapp mellan det regelverk som tillimpas idag och hur
det faktiskt efterlevs. En reglerare redogdr for detta genom ett exempel pa ett test av hur
val dronare i luftrummet f6ljer befintliga lagar.

"Ett exempel frdn Stockholm dr att polisen hade en dronar-detekterings-utrustning som man hade
satt upp temporirt under en tremdnadersperiod forra sommaren. Man detekterade di 4 500
dronarflygningar i det hir omrddet som till stora delar dr reglerat pid ett eller annat siitt. Beroende
lite pd var man befinner sig far man inte flyga alls, eller upp till 50 meter, eller upp till 120 meter.
Och vill man flyga pd nigot annat sitt behdver man ett sirskilt tillstind. Man konstaterar att
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under den hir perioden var det mer dn 60 procent av drénarflygningar som brot mot regelverket
pd ett eller annat sitt. Och det kan ju vara sddant som dventyrar flygsikerhet for andra
luftrumsbrukare, traditionell luftfart. Bromma [flygplats] ligger till exempel inom den hir zonen,
helikopterflygplatser, men dven begrinsningar av andra skil som till exempel riksdagshuset,
kungliga slott, regeringskvarteret dir det dr dronarflygningsforbud, av andra orsaker dn just
flygsikerhet. Och tittar man pd andra delar av landet visar det samma trend.”(Reglerare 3)

Det finns ocksa en spanning kring hur man ser pa sakerhetsfragor och reglering av
luftfart mellan den traditionella luftfarten och den framvéaxande civila dronarbranschen.
En utav de intervjuade innovatdrerna resonerar kring detta pa foljande vis, dar reglering
av luftfart praglas av:

“[...] ett mindset som inte riktigt rimmar med hur vi i drénarbranschen ser pad sikerhet. Det finns
mdnga likheter mellan den traditionella flygindustrin men det finn ocksd ett antal skillnader. Sd
att, jag mdste siga att jag har ganska stor respekt for att de hir sakerna tar tid. Och till en viss del
tycker jag att det finns ett omotiverat ”"gnill” om jag siger sd fran dronarbranschen — att man
sitter och rullar tummarna och vintar pd att nigon annan ska ldsa ens problem, myndigheterna
ska komma med losningar och tala om exakt hur man ska bygga sina maskiner for att de ska vara
sikra, ungefiir — for det dr ju vdrt jobb, tycker jag. Jag tycker det ir helt naturligt att det ir
branschens som sd att siga ser till att maskinerna dr sikra, som maskin betraktat. Déiremot si har
det offentliga dd — myndigheterna och lagstiftarna, och andra instanser — ett vildigt stort ansvar
ndr det kommer till att etablera, liksom sitta standarder och etablera den infrastruktur som mdste
finnas. Sd vildigt konkret dd ser jag det som att branschen och vi som bolag, vi kan bygga
maskiner som inte ramlar ned fran himmelen och som inte dr farliga for andra méinniskor. Och det
dr oftast det vi refererar till som "ground risk”, risk for minniskor pd marken. Diremot nir det
kommer till “air risk” — det vill siga risken att kollidera med andra luftfartyg — och att separera,
skota flygtrafikledningen egentligen, dir har myndigheterna det dvergripande ansvaret, tycker jag.
Det hir mdste de gd in och reglera och l6sa och liksom skapa den infrastrukturen som behdvs, for
att fi de hdr flygledningssystemen pd plats.” (Innovatér 2)

5.3.2 Uttalad vision om att framja innovation
Trots att luftfarten ar ett hart reglerat omrade finns en uttalad ambition bland reglerare
om att frdmja innovation bade pa EU-niva och i Sverige. Detta tar sig uttryck bade i
EASA:s grundfdrordning och hos Transportstyrelsen. Den del av Transportstyrelsen som
ror luftfart (som tidigare lag under Luftfartsinspektionen) kan i sammanhanget beskrivas
som nagot av:

“[...] ett lokalkontor till EASA med vissa befogenheter. Syftet ir att ha gemensamma regler och
flygsikerhetsstandarder 6ver hela Europa. Och i grundforordningen som styr det hir sd siger man
i korthet att vad giller inférande av dronare, ska utvecklande av dronartjinster mojliggoras men
det far inte ske pd bekostnad av minniskor och marken, personlig sikerhet, skyddet av privatlivet
och luftfarten. Sd det finns ett utrymme dir man kan infra dronare och drénartjinster.”
(Reglerare 1)

"Vi ska mojliggora morgondagens transporter. Det dr vdr vision. Det dr Transportstyrelsens
vision.” (Reglerare 2)
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5.4 Perspektiv pa utmaningar vid reglering av dréonare
- taktproblem, barriarer och forbattringspotential

Iintervjuerna framhalls att det finns barridrer som hindrar eller forsvarar realiserandet av
dronarteknikens stora potential, till f6ljd av reglering. Utmaningar kring att utforma
reglering sa att den inte hdmmar innovationskraften inom drénaromradet och dess
potential, men samtidigt varnar om sdkerhet, tar sig flera uttryck. Det innebéar
utmaningar bade for reglerare och fér innovatorer. Dessa utmaningar diskuterades
sarskilt i forhéllande till:

* mojligheten och vikten av att kunna experimentera med tekniken

* transparens vid tillstindsansdkningar, finansiella mdjligheter for reglerare att verka
for innovation

¢ vikten av en grundldggande infrastruktur i luftrummet

* intressekonflikter

¢ vikten av en plattform for olika intressenter att kommunicera och ldra fran varandra

¢ tillimpning och tolkning av regelverket.

Vi ska adterkomma och fordjupa oss i dessa aspekter i foljande delkapitlen.

5.4.1 Experiment och testverksamhet for nya dronarlosningar

- vad fungerar (inte) bra?
En teknisk och juridisk frontlinje f6r utveckling av nya dronartjanster och losningar ar att
flyga dronare bortom operatorens synhall. Som vi tidigare har namnt dr mojligheten att
flyga bortom synhall en hogt efterfragad majlighet i branschen och en viktig
forutsattning for innovation (Transportstyrelsen, 2019). Att genomfdra sddana tester
kraver tillstand fran Transportstyrelsen.

Bland pionjdrerna pa denna front finns ett bolag som tillhandahaller medicinsk
utrustning med hjélp av dronare. De var bland de forsta aktorerna i Sverige med
testverksamhet for flygning utom synhall. Utifran dessa tester har mycket av
Transportstyrelsens rutiner for tillstandsansokning utformats i praktiken. Dialog och
larande mellan Transportstyrelsen och dronaraktoren ifraga var viktiga i denna
utformning. Innovatdr 2 beskriver bakgrunden till detta pa foljande vis.

"Vi borjade bolaget vildigt fokuserat pd tekniska l6sningar de fOrsta kanske tod dren. Sd att det var
inte sjilvklart att vi dverhuvudtaget skulle behdva hantera regleringar i sirskilt stor utstrickning.
Utan det var egentligen forst nir [...] vi insdg [...] att branschen inte var riktigt mogen for att ta
emot och lansera den teknik som vi utvecklade. Och dd insdg vi att om ndgon ska borja géra den
typen av dronaroperationer dir vi vill att vdr teknik ska anvindas, dd fir vi nog gora det sjilva. Sd
att ett eller tvd dr in i bolagsresan sd insdg vi att det inte finns nigon som kommer kunna képa
den hir tekniken av oss som vi utvecklar. Sd vi mdste bli vir egen operator liksom. Vi mdste borja
visa att tekniken fungerar i verkliga case och visa att det hir ir genomforbart dver olika typer av
flygoperationer, i befolkat omrdde, utanfor synhdll for piloten och si vidare. Det ir ju det som dr
det knéliga i den hir branschen. Och nir vi insdg det, dd behdvde vi sitta oss in i det regulatoriska
pd ett helt annat sitt. Och det visste vi vildigt lite om frdn borjan, om man ska vara helt drlig
[...]. Vi tinkte att "det diir loser vi nog”. Och det gor vi ju, men det tar ju tid och dven mycket
resurser. Och det skapar ju osikerhet naturligtvis i bolaget. Si att man kan ju siga att som bolaget
ser ut idag sd dr ju det regulatoriska en helt avgorande komponent om vi dverhuvudtaget ska
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kunna igna oss dt den hir verksamheten. Det ir ju en fullstindig show stopper om vi inte fir
igenom de tillstdnden som vi behdver.” (Innovator 2).

De metoder och den praxis som vuxit fram kring testning och utprovning av
obemannade flygfarkoster utom synhall har i hog grad kommit att anta en steg-for-steg-
ansats. Reglerare 1 beskriver hur denna ansats kom att bli formativ i tester av
dronaroperationer bortom operatorens synfélt, ndr innovator 2 och dennes kollegor
borjade genomfora sina tester i ndra dialog med Transportstyrelsen.

"Man hade redan bérjat fundera och gora nigra prov med att ldta en dronare flyga ut [...]
[medicinsk utrustning], tidigare dd. Men det dir realiserades dd — kan det varit —2019. Jag gjorde
ett besok hos dem och fick triffa [Innovatér 2] och [dennes] medarbetare. Jag fick titta pd deras
provanliggning. [...] Sd de hade hyrt en del av Riddningstjinsten dir, deras lokaler och de hade
ocksd byggt en utegird som en stor bur kan man siga. Dir gjorde de forsok med drénare. Si skulle
drénarna av ndgon anledning fly, flyga dirifrdn, sid var det nit som fingade upp den. Jag skulle
vilja siga att de pd det stora hela var vildigt systematiska. Si de horde av sig 2019 for att géra
forsok med att flyga lite lingre strickor. [...] De ville flyga upp till en mil, fran A till B. och for det
krivdes det ett reserverat luftrum. Vi dterkom i korthet till [dem] och sa sd hir att: ”Ska ni flyga sd
langt sd mdste ni forst visa att det finns forutsittningar att flyga den hir strickan. Att ni vet hur
mycket energi det gdr dt for batterierna, att ni har marginal att flyga hela strickan med hinsyn till
vider och vind. Att ni har tickning frin de mobilstationer som ska ticka det hir omrddet”. De
gjorde ganska grundlig research. Undersikte att signalstyrkan var tillricklig hela vigen. Och sen
fick de forst flyga en kortare striicka, om det var en kilometer och logga. Jag fick titta pd loggarna.
Och de kunde visa att med hinsyn till vider och vind sd fanns det mdjlighet att utstricka det hir
till tre kilometer. Det finns forutsittningar och sen blev det tre till sex kilometer. Jag undrar om de
f16g sd langt som en mil, inte riktigt. Men de var ndjda sd lingt. Si det har hela tiden varit en
iterativ process. Det hiir gjordes pd de dldre reglerna TSFS 2017:110. Och den kategori de 16 i
den kallas for 5C. Och 5C, den foreskriver att man ska gora en riskanalys. En riskanalys med
avseende pd djur, minniskor, miljo och sd vidare och infrastruktur. Vilket de presenterade. Och sd
visste vi — jag — att deras kunskap var under uppbyggnad. Sd jag lit dem fi prova forsok som de
redovisade i smd steg for oss. Men att ta det i steg. Och nir de hade gjort ett steg sd sa vi sd hir
att: "Vi behdver inte kolla pd allt, men deklarera — skriv”. Hir dr data. Gor det tillgingligt for oss,
sd att vi kan ldsa det. Bland annat energi, effekttillgdngen, batteri, det de gjort pd den strickan.
Och hur pass noggrant den navigerade ocksd. Avvikelser frin den planerade firdvigen. Si kunde
man se att den ldg ganska vdl lingst den hir linjen. Och det gjorde att de sjilva kunde styra
tempot i sina framsteg. Si de hirde av sig med jadmna mellanrum, kan man siga.” (Reglerare 1)

Vad kravs for att fa testa att flyga dronare utom synhall? Reglerare 1 och innovator 2
beskriver ett utforskande forhallningssatt som ter sig olika i olika lander och dven i viss
man olika for olika typer av dronartjanster.

"Jag har ju fitt en del fragor pd telefon. Paketleveranser dr vildigt vanligt. Ofta unga minniskor
som har lite idéer. Flyga ut pizzor, leverera paket. "Vad kriivs det enligt bestimmelserna?”. Och
dd har jag svarat: "Ja vi har inga bestimmelser for det. Men du mdste gora en riskanalys”. Men
jag har sagt: "Undersok era idéer lite nirmare. Med de dronare ni har, vad kan ni gora med
dem?”. Det hir med uthdllighet och hur mycket man kan lasta. Det kan man ju prova hemma,
eller pd ett limpligt stille, genom att flyga fram och tillbaka. Man kan flyga i en rundbana till
exempel. "Finns det forutsittningar med den dronaren?” For de drénare, quadcoptrar, vi har, de
dr ganska ldngsamma och har begrinsad uthdllighet” (Reglerare 1)
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“Tittar man i Europa finns det ocksd olika forhdllningssitt hos myndigheterna. For det europeiska
regelverket — det hir siger jag med 98 procents sikerhet — dr ju liksom en bas, men det finns inget
som hindrar ett land att implementera striktare regelverk dn det europeiska. Nu vet jag inte i
vilken mdn det forekommer, det forekommer nog i vildigt liten utstrickning att man har striktare
regelverk. For alla vill ju pd ndgot sitt vara Oppna for den hir nya branschen. Diremot sd har ju
myndigheterna olika mindset, alltsd i UK och Danmark till exempel sd har man vildigt uttalat att
man vill supporta user cases inom samhillsnyttiga [anvindningsomrdden som t.ex.] sjukvird och
sd vidare. Och de hir bolagen som flyger pizza och snabbmat och sd vidare, de dker inte till
Danmark och UK och forsoker fa tillstind. For det vet de att det dr kort. De dker till Irland och
Finland, som dr mycket mer sd hir “pro dronare”, alla kategorier dir, om jag siger sd. Sd att
myndigheterna har kanske uttalat olika typer av ambitioner med drénarbranschen, om jag siger
sd. Aven om regelverken i grunden ska vara de samma. Och det dr samma sak med svenska
myndigheter skulle jag siga. Vi [pa foretaget som innovator 2 jobbar] hade ju aldrig — hivdar jag —
ndtt sd langs som vi har gjort om vi gick till [Transportstyrelsen] och sa att vi skulle flyga pizza.
Men [medicinsk utrustning], men det kan de liksom ta upp pd sitt bord och bérja jobba med”
(Innovatdr 2)

En kritisk aspekt av mdjligheten att experimentera med dronarteknik ar att
tillstdindsansokningar upplevs ta for l1&ng tid samt vara for krangliga och for dyra, i
synnerhet for sma aktorer. Dessa aspekter lyfts av flera av de intervjuade personerna:

“Det som hinder nu dr ju att i stillet for att soka tillstind sd — kan jag vdl siga att det —
forekommer att det gors vildigt mycket tester ute i landet utan att man har tillstind. Jag kallar det
for svarttester. Man gor saker for man orkar inte ta den hir fighten med nationella myndigheter
helt enkelt. Jag tar den, for jag mdste gora det eftersom jag driver en testbiddsverksamhet. Men de
ute som kommer pd briljanta idéer med sensorer och drénare och annat. Framfor allt de smd. De
har varken tid eller resurser, utan dd gor man det dndd. Jag vet ju att det finns de som inte bryr
sig ett dugg om det hir, drénarkdrkort och de hir bitarna. Det kostar for mycket tid. De miste
dverleva.” (Innovator 1)

"Utifrdn innovatdrsperspektivet [...] tycker [jagl att regleringen dr vildigt komplicerad pd EU
nivd over vilka typer av tillstdnd man ska ha och det dr ganska luddigt om man inte faller in under
de hir standardkategorierna. Sirskilt om man har ndgon typ av kommersiell verksamhet med
dronare sd blir det komplicerat. For dd dr det inte de hir littaste dronarna som inte har nigra gods
eller kameror och liknande utan man kommer in i den hir speciella kategorin som kriver lite mer
(storre dronare). Dir tinker jag mig att regleringen dr ganska komplicerad, tror jag, att forstd
utan juridisk hjilp och att det kan himma utvecklingen samtidigt som, [...] om man skulle ansoka
om de hdyr speciella tillstinden si dr kostnaderna ganska hoga kopplade till tillstindsansokan.”
(Expert 1).

Ocksa bland reglerarna framhalls detta, vilket de hérleder till sina finansiella mojligheter
att mota den 6kade arbetsbelastning som den nya tekniken for med sig for dem. Den
finansieringsmodell som anvands — som i stora delar bygger pa att myndigheten far in
avgifter fran de tillstindsanstkande — Overensstimmer inte med visionen om att frdmja
innovation. Finansieringsmodellen gor att det bade tar lang tid och kostar mycket pengar
for aktorer att ansoka om tillstdnd att testa. De tva foljande citaten illustrerar detta.

“Men den [Transportstyrelsens vision om att mojliggdra morgondagens transporter], jag kan
tycka att den i vardagen gdr i klinch med vdr finansieringsmodell, den dir visionen. For att de tvid
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gar inte thop. Vi ska finansieras av folk som betalar en avgift for tillstand. Och det fungerar inte
ndr man kinner sig fram, med innovatérer och med folk som inte vet om de har en affirsmodell
eller inte utan kiinner sig fram. Dd dr det svdrt liksom.” (Reglerare 2)

"Hur ska liksom ... en foreteelse med drionare, om man ska bygga en infrastruktur kring det hir.
Den ska ju finansieras. Ska det gd dver skattsedel eller avgifter till exempel? Vi har ju,
Transportstyrelsen, en viss del fir vi som skatt. Och det har vi genom statsbudgeten. Men en stor
del av vir verksamhet bygger pd att vi fdr in avgifter fran [dronar-]Joperatorerna, helt enkelt.”
(Reglerare 1)

Reglerare 3 resonerar i liknande termer i sitt svar pa fragan ”Ar ni [pa LFV] rustade for
att mota forandringen [som spridning av dronarteknik f6r med sig]?”:

“Nej, nej, nej, det dr vi inte. Dir tror jag att jag talar for flera myndigheter som sitter i den sitsen,
utan att ndgon kommer sld mig pd fingrarna. Det finns inte en massa slack i organisationen, si
ndr nigonting nytt dyker upp si kan man inte snabbt hugga pad det eller snabbt sitta iging att
jobba med det. Oftast dr det dd kopplat till ett dskandeforfarande. Det ska budgeterats pd nytt och i
vissa fall kanske inte ens kompetensen finns i organisationen, sd det dr ndgonting man mdste
bygga upp inom organisationen, eller skaffa sig pd ett eller annat sitt. Det kan vara frigan om
rekryteringar som kan vara en utmaning i sig, svdrt att hitta ritt kompetens och att det ska g
tillrickligt snabbt. Och de bitarna. Nej, jag skulle vilja siga att LFV med flera — i mdnga fall — inte
har forutsittningarna for att vara snabbfotade.” (Reglerare 3)

En annan aspekt kring mojligheter att testa ny dronarteknik som lyfts ror att otydligheter
forekommer kring hur regler harmoniserar. Sledes ar det ibland otydligt om det gar att
introducera det som testats (t.ex. att flyga mellan Malmo och Képenhamn). Detta menar
reglerare 3. Testverksamhet bedrivs i den bemérkelsen "”pa isolerade 6ar”. Den nationella
samordningen och den europeiska samordningen, har gatt férhallandevis langsamt,
menar reglerare 3. Reglerare 2 papekar ocksa att en betydande utmaning med
testverksambhet &r att luftrummet dr begransat och beskriver detta genom en analogi till
att testa en cykel pa E4:an. Tester kan vara viktiga, men det kommer till ett pris i form av
att andra inte kan anvdnda detta omrade dér och da. Reglerare 2 lyfter ocksa att det
forekommer kunskapsasymmetri dar den som soker tillstand for att testa nya
dronarlosningar ibland har bristande kunskap om hur ansokningsforfarandet gar till och
vad man kan soka tillstand for. Det tar sig till exempel uttryck genom inkomna
orealistiska ansokningar om testverksamhet av karaktédren ”jag vill ha halva Sverige
under hela éret for att gora vad jag vill”.

Kunskapsasymmetri mellan reglerare och teknikfronten tar sig 4ven andra uttryck. Bade
innovator 1 och innovator 2 uttrycker att branschen har stérre kunskap om teknikens
mojligheter och begransningar, bade tekniskt och operativt. Innovator 2 pekar pa att en
viktig del av hur testverksambhet for att flyga dronare bortom operatdrens synhéll har
utformats, var att Transportstyrelsen kunde ldra sig om tekniken fran foretaget ifraga.
Innovator 1 framhaller att Transportstyrelsen skulle kunna dra stérre nytta av branschens
stora kunnande, inte minst i testverksamhetssammanhang. Den hoga kompetensen pa
testanldggningar skulle kunna underlatta delar av myndigheters jobb med att bedéma
dronarforetags riskanalyser, vilket dr en del av tillstindsansokningsforfarandet for tester
av att flyga bortom operatdrens synhall. Sa har resonerar innovator 1 i fragan:
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“Transportstyrelsen mdste viga ge oss mdjligheten, ge oss ett bemyndigande, att géra vissa saker.
Jag har exempelvis ett tillstind for att flyga de hér stora dronarna [...] inom flygplatsomridet. De
[Transportstyrelsen] har ju varit och gjort kontroll och allting har fungerat som det ska. Och di
borde man kunna inse att “han har nog tillrickligt mycket kunskap for att vi skulle kunna ge
honom tillstind att sjilv granska riskanalyser, dtminstone for den dppna kategori som ir de
absolut minsta [kategorin av drdnare] och gora det pd flygplatsen”. Det ir den fundering jag har
nu, att forsoka gd den vigen och liksom tala om for dem. Det ir sd att i branschen har vi nog
faktiskt mer kompetens dn vad man har sjidlva pd Transportstyrelsen [...]” (Innovatér 1)

5.4.2 Behov av forbittrade méjligheter till testverksamhet - fran
testverksamhet till policylabb
Mojligheten att testa och experimentera med dronartekniken framhalls som en absolut
nodvandighet for att realisera dronarteknikens potential (och hantera dess risker).
Samtidigt menar de innovatorer, reglerare och experter som vi intervjuat att det ar for
dyrt, tidskrdvande och kréngligt med tillstdnd att flyga bortom operatorens synfalt. Hur
kan detta 16sas? Kortsiktigt genom speciella korridorer i luftrummet och pa langre sikt,
genom etablerande av sa kallade regulatoriska sandlador, menar expert 1. P& frdgan om
vad som skulle behovas for att béttre hantera taktproblemet mellan reglering och
innovation for dronare, foreslar och resonerar expert 1 pa foljande vis:

"[Det behdvs] en mer inriktad [reglering] bade frin regeringshdll och utifrdn det offentliga dir
man kanske skapar sidana hir regulatoriska sandlddor som man har gjort i Tyskland, till exempel
for drénarverksam. Eller att man skapar den hdr infrastrukturen som man har gjort i England
med “super highways” for dronare, som man har mellan olika stider. Vilket man i somras
introducerade ett program for, som skulle vara i gang om ndgot dr. Dér man bygger upp en
infrastruktur som gor att man kanske slipper de hir kraven pd att ha (drénaren) inom synhdll och
ha operatérer som dr certifierade for varje flygning, och sd vidare. Pd s vis tinker jag mig att man
kanske skulle kunna vara mer aktiv utifrin offentligt hdll i Sverige pd olika sitt.” (Expert 1)

Det finns ocksa andra exempel som Sverige skulle kunna inspireras av nar det kommer
till reglering av dronare och ny teknik mer generellt. Expert 1 ger flera exempel, bland
dessa ett innovationscentrum som syftar till att hjdlpa innovatorer att overblicka och
framfor allt vara trygga i att de inte bryter mot lagar och regler i sin testverksamhet
(Federal Ministry for Economic Affairs and Climate Actions u.a, 2019; UK Civil Aviation
Authority u.a.; The Regulatory Horizon Council 2021; Hamburg News 2020, 2022). Pa sa
vis kan den institutionella osdkerheten for innovatorer reduceras. Expert 1 berattar om
hur innovatérer erbjudits hjilp med att forhdlla sig till reglering pd foljande vis:

“Det som kanske kan ndrmast jamfora med dr ju Storbritanniens (innovationscenter). De har tagit
in olika foretag som har fitt ansoka om att fd komma in i den hir. Sen har man fitt stod i form av
hur man ska... — liksom inte det hir innovationsstodet eller tekniska stodet — utan mer stod i hur
man ska navigera regleringsmassan. Det har man gjort i Tyskland ocksd. Dir finns ett sddant hir
innovationscentrum man kan ansoka till nir det giller sjobaserade dronare, for att det var sd
mdnga regler inom sjofartsverksamhet som stillde till det for mindre operatorer som inte riktigt
visste vilka tillstdnd de behdvde: Behdvde de alla tillstind och hur dndrades de nér verksamheten
utvecklar sig? De (de smd operatirerna) dr ju i ett stadium déir man kanske inte har hittat sin
affiirsidé och man vill testa sig fram. Det handlar mer om stéd med juridiken och stod med
regleringen och kanske dven, om man tinker sig i “sandlddan”, att man fir limna den utan att sen
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anses ha opererat utan tillstind. Vilket kan vara klart brottsligt, som inom FinTech till exempel.
[...]]a och sen (har det varit viktigt for innovatirer att] fi det bekriftat [att man foljer lagar och
regler —i en svirdverskidlig regelmassa], under den hir testperioden. I Storbritannien har
testperioden varit 2 dr for foretag. Till exempel under den hir perioden sd testar ni (innovatéren),
ni berittar vad ni gor och vi hjilper er och ni behdver inte vara oroliga for att det dr ndgot tillstind
som fattas under den perioden. Utan man fir det hir stodet frin relevant myndighet inom
omrddet, och dd dr det vil framfor allt inom FinTech jag tinker. Men i Tyskland sd har de ju gjort
det specifikt for drénare.” (Expert 1)

Det har ocksa betonats att det finns ett behov av att experimentera med
dronarverksamheter i den kommersiella och policymassiga kontext som de ar tankta att
fungera i. Pa sa vis kan teknikfronten och reglerare ldra fran varandra, i en komplex
kontext dar olika sdrintressen samexisterar, snarare an att bara testa teknikens
funktionsduglighet som sddan. Foljande citat fran reglerare 2 beskriver detta och
resonerar kring policylabb och regulatorisk sandlada.

”Alltsd, policylabb. Vi hamnar hela tiden i det hir med luftrum. Dronare far gora vad de vill. Men
det dr i forsoksverksamhet. Men vi vill komma till ett policylabb kring hur vi egentligen kan dndra
luftrummet si att de [dronare] kan flyga pd ett mer permanent sitt. Och det innebdr att vi mdste
ha till exempel Forsvarsmakten och andra med i arbete. Och dir har de visat ganska ljummet
intresse. Sd linge de inte dr tvungna att gora det dd tror jag det finns vildigt svagt intresse att
gora det. [...] Jag forstir, utifrin ett totalforsvarsperspektiv dr dronare ett problem, ett bekymmer.
Man kan transportera vad som helst, till vad som helst, anvindas till vad som helst och stora
mycket och stilla till mycket elinde. Men det dr sd mycket potential ocksd. Vi forsoker starta
policylabb. Alltsd sandlidor. Si vi forsoker starta det. Det dr lite trogt. Vi har svirt att placera det
och finansiera det, med den finansieringsmodell som vi har. Vi hoppades kunna anvinda... For vi
vintar nu pd ett regeringsuppdrag som bor komma nir som helst — i ett halvdr nu — och vi vintar
fortfarande. Antagligen kommer det att komma efter sommaren. Just for att skapa framtidens
luftrum kan man siga. Och i den hade vi hoppats kunna baka in policylabb for dronare. For vi
hade ett case dir vi ville g6ra ett policylabb just for att flyga blaljusverksamhet, hur man skulle
kunna mojliggdra det. Men vi har inte lyckats starta policylabb. Utan vi faller pd mdllinjen hela
tiden. Vi dr sd ivriga att starta policylabb for att kunna starta ndgonstans. Men vi har inte lyckats
med det dnnu.” (Reglerare 2)

S& har resonerar reglerare 2 vidare kring fragan ”Vad skulle kravas tror du for att
mojliggora policylabb?”

”Svaret pd din fraga om “vad skulle behévas for att starta policylabbet” dr kort sagt legitimitet!
For att ett policylabb ska vara effektivt ir det av storst vikt att medlemmar/deltagare anser att det
dr en prioriterad uppgift som kriver genuint engagemang och stark vilja att nd fram, forstd andras
synpunkter och har en stor vilja att 10sa knutar. Vi har dirfor onskad att policylabbet for dronare
och reglering av luftrummet for att mojliggora deras expansion ska ha sin grund i ett
regeringsuppdrag for att fi den vikt den behdvs. Tyvirr har regeringsuppdraget som vi vintat pd
dragit pd tiden och kommer sannolikt inte forrin efter sommaren och vi anser att det dr lonldst att
starta ett policylabb som saknar den vikt och nédvindig legitimitet som krivs frin sina
medlemmar. Risken skulle annars vara att berérda myndigheter skickar ndgon utan mandat och
utan verklig vilja att forstd och fordndra for att nd en kompromiss, utan bara skickats ditt for att
bevaka sitt omrdde sd att inget dndras.” (Reglerare 2)
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5.4.3 Riskanalys
Riskanalys dr en viktig del av tillstdindsansokningar for att flyga utom operatorens
synfalt. Reglerare 1 beskriver ramarna for sadana riskanalyser pa foljande vis.

"De nya EASA-reglerna, [...] 2019:947. Si det har varit en implementationsfas. Och tillsammans
med det har EASA gett ut nigot som kalla Easy Access Rules for Unmanned [Aircraft] Systems.
Det dr tillimpningsforeskrifter for 947:an. For 947:an stipulerar ett antal hdrda krav. Bland annat
att det ska genomforas en riskanalys. Men exakt hur den ska genomforas, det framgdr av det hir
EASA:s Easy Access Rules. Den finns att tanka hem frin EASA:s hemsida. Det dr en pdf pd 300
sidor. Men dir finns det alltsi en publicerad process for riskanalys. Det tror jag ir ett stort
framsteg. Men den dr inte perfekt. Men det dr det bista vi har. Och utvecklingen pdgdr fortfarande
for det hdr. Initiativet for metoderna for riskanalysen, det har ju tagits av en frivillig grupp
bestdendes av frivilliga myndigheter runt om i vérlden. Jag tror det dr 60 medlemmar dir. Sverige
har varit med pad ett hérn dir ocksd, men genom Forsvarets materielverk. De tar fram riktlinjer for
den hir riskanalysen, som sen har accepterats av EASA med vissa dndringar och getts ut som
EASA:s —vad siiger man — acceptable means of compliance
[https:/[www.easa.europa.eu/document-library/acceptable-means-of-compliance-and-guidance-
materials]. Sdtt att uppfylla kraven. Och sd vissa GM, eller “guidance material”, det vill siga lite
stodmaterial fOr att underlitta att gora riskanalysen och gora den entydig. Men det dr klart,
dronarindustrin har kanske vintat linge pd det hir. A andra sidan, jag mérker ... ja,
drénarindustrin var lite passiv, enligt min mening.” (Reglerare 1)

Innovatorer har olika erfarenheter av hur tydligt kraven pa riskanalysen dr. Foljande citat
frdn innovator 2 illustrerar detta.

"Vad giller riskbedomning sd har det ju gitt fran vildigt luddigt eller obefintligt ramverk till att
det nu finns ett nigorlunda tydligt ramverk. Och det dr ju bra. Det vilkomnar vi, egentligen pd
alla sitt. Det ger oss lite tydligare forutsittningar att jobba utifrdn. Eller sd hdr, nej kanske inte
jobba utifran. For bygger vi ett system som dr sikert sd dr det sikert, oavsett vilken
riskbedomningsstatistik vi anvinder. Men det ger oss ett tydligt gemensamt sprik med
Transportstyrelsen och andra myndigheter. Och framfor allt sd ger det oss en bittre majlighet att
prata med olika myndigheter i olika linder inom Europa dd, primdirt.” (Innovatir 2)

Samtidigt efterlyses tydlig transparens i hur tillstdindsansokningar varderas och vilka
perspektiv man beaktar i tillstdindsansokningar, vilket bade innovator 3 och expert 1
uttrycker:

"Men det dr ju just att man ofta i de hir tillstandsansékningar sd pekar man pd att det snarare dr
dd innovatéren som ska kunna visa pd att det inte foreligger nigon risk. Och dd blir fragan frin
innovatoren; "men risk inom vad?” (Innovatér 3)

“[...] om du inte faller in i standardkategorierna mdste du presentera din idé och visa en riskbild
for din verksamhet och sen kommer nationella myndigheten fatta ett beslut. I princip mdste man
som innovatdr skapa sin egen reglering och vissa pd; “hir har jag risker och det hir borde ni ta
hinsyn till”. Detta miste goras pd omrddet som kriver ganska mycket tror jag, for man mdste inte
bara ha en jurist utan ndgon som dr expert pd tekniken och hur man formulerar olika typer av
specialistansékningar.” (Expert 1)
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5.4.4 Infrastruktur

Innovatorerna 2, 3 och 4 understryker all vikten av att etablera en infrastruktur f6r en
automatiserad flygtrafikledning som omfattar drénare. Det &r denna typ av system och
tjanster som Luftfartsverket ar 2022 fick i uppdrag av regeringen att utveckla och etablera
fér obemannad luftfart, sa kallade “Unmanned Aircraft System Traffic Management”
(UTM), motsvarande U-space i EU (LFV, 2022). Innovator 2 resonerar kring detta pa
féljande vis:

"Myndigheterna mdste steppa in och skapa de system och den infrastruktur som krivs fora att fi i
gang de hir automatiserade trafikledningssystemen som miste komma pd plats. Och den processen
kunde man verkligen onska gick snabbare dd. Men dterigen, med respekt for en vildigt lang
flygfartshistorik liksom och att saker gdr ldngsamt. Och det finns en anledning att du inte kan resa
pd ett sikrare sitt dn att kliva pd ett flygplan. Och det finns en anledning att det dr pd det viset
och det dr ju att man har varit vildigt rigid med regleringar och lagar och standarder och si
vidare. [...] En av de stora utmaningarna idag, handlar om var vi fir flyga. Och ddr dr vi ganska
sd begrinsade sd att siga. For vi flyger ju som sagt var bara i kontrollerat luftrum. Men vi jobbar
stenhdrt pd att komma ut i annat luftrum ocksd. Men déir kommer vi in pd den dir air-risk-frdgan,
att garantera att ingen annan dr i vdrt luftrum och att vi inte har ndgra liksom kollisioner. Och
ddr de hir infrastrukturldsningarna — man pratar om UTM-system, jag vet inte om ni dr familjira
med begreppet men Unmanned Traffic Management dir man kan automatisera
flygtrafikledningen — dom mdste liksom komma pd plats pd olika siitt. Eller regelmissiga
strukturer som siger hur dronare fir flyga dd, i en bittre omfattning. Och den infrastrukturen
finns inte idag. Och det finns en plan di pd europeisk nivd att det ska rullas ut, men den stricker
sig till 2035, den planen. Sd att vi kan inte liksom sitta och vinta och rulla pd tummarna under
tiden.” (Innovator 2)

5.4.5 Osikerhet och forutsiattningar for larande och samverkan
I grunden handlar utmaningar kring att reglera den nya dronartekniken om att pa olika
satt hantera och forhalla sig till osdkerhet. Expert 3 resonerar runt detta pa foljande vis:

"Vad dr det som dr problemet egentligen? Taktproblemet utgdr ifrdn att reglerna dr ett problem,
och vir erfarenhet dr att det kan vara sd, men mdnga gdnger sd dr det att det dr osikert. Det dr ett
osikert lige for det dr nigot som dr nytt och dd vet man inte. Dd ir erfarenheter den att det dr
smart att hitta andra, ocksd konkurrenter, och s jobbar vi tillsammans sd att vi fir reda pd.... Ja
sd att vi tillsammans ska ldra oss och sd blir det tydligare och di kan vi viga investera och gora
saker. Det kanske finns regler som dr jittegamla som inte var tinkta pd det viset som det ser ut nu
i sambhiillet, men de kanske fungerar indd.” (Expert 3)

Larande ar en forutséttning for att hantera osdkerhet forknippad med dronarteknikens
framvaxt. Detta d4r nagot som de intervjuade personerna uttrycker genomgaende, som i
citatet ovan fran expert 3. Foljande tre citat uttrycker ocksa larandets centrala roll i att
hantera reglering av dronarteknik, inte minst larandet mellan teknikfronten, reglerare
och andra aktorer.

"Hur kan man skapa ett klimat dir det ska kunna gd att utbyta sd mycket information som
mojligt? Dir man ska fi kunna stélla fragor? Man ska fi kunna kiinna att det dr en transparens i
hur tillstindsansokningar virderas och vilka perspektiv man beaktar? Sd att det dndd sker ett
omsesidigt lirande, for det dr ndgonstans det som jag tror dndd kanske dr lite nyckeln [...] Det
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krivs samhillsdialog och tvdrfunktionella konstellationer for att kunna forstd och lyssna in vilka
olika perspektiv och behov som finns.” (Innovatér 3)

"Den storsta utmaningen dr just att vi saknar en samordning pd nationell nivd kring drénare och
nya luftfartyg i allminhet.” (Reglerare 2)

"Jag lobbar ju hdrt for requlatoriska sandlddor och stéd i form av innovationscentrum, eller vad
man vill kalla det, for att Gverbrygga den hir, liksom att man jobbar néstan i olika vérldar, de som
reglerar och de som dr rent praktiskt behover omfattas av regleringar. Det ir det som jag tycker dr
viktigast, inte mer reglering eller specifik reglering utan snarare att man 6verbryggar den hir
barridren som finns mellan de som kan reglering och de som kan sjéilva teknikbranschen.” (Expert
1)

Det krévs ocksa ett slags flexibel och larande instillning, ett flexibelt och larande
forhallningssatt till reglering av ny teknik, understryker innovator 3:

"Jag tror pd att bjuda in till rundabordssamtal for att ha en dialog kring vad det dr som behover
goras tillsammans, och kroka arm nigonstans for att gd framdt. For annars blir det ritt
gammalmodigt dir det sitter en myndighet som dr tillstdndsgivande och ska reglera alla andra
aktdrer och ddrmed tror att de mdste hilla dem (aktorerna) pd armlingds avstind, medans
aktorerna tycker att ”ja, men ni mdste ju ocksd lira er”. Myndigheterna vill ju ge tillstind for att
det ska framja Sveriges befolkning pd en massa sétt, dd behdver ju myndigheterna ocksd skapa
forutsitiningar for att processen ska funka framdt.” (Innovatér 3)

Men det ar heller inte l4tt att fa till stdnd ett sadant larande. Bland de utmaningar som
ndmns ar det faktum att det finns manga intressenter idag, som berors av dronares 6kade
ndrvaro i luftrummet. Detta géller d&ven om vi bara fokuserar pa den regulatoriska sidan
av intressenter. Reglerare 3 exemplifierar detta pa foljande vis:

"Vad finns det for andra aktorer i samhiillet som har intresse av vad som sker i luftrummet? Och
som kanske vill kunna inféra begrinsningar dir. Ja dd har vi de traditionella aktorerna i
luftrummet, sisom LFV [Luftfartsverket] som ir exempel pd en flygtrafiktjinst. Vi har
Transportstyrelsen och Forsvarsmakten. De har ju linge haft ett intresse av vad som sker i
luftrummet, men i och med att vi nu fir en verksamhet som hamnar néstan nere pd gatunivd eller
ndst intill i alla fall, vildigt ldngt ner i luftrummet med dronare dd. Ja, da fir vi andra intressenter
helt plotsligt som vill ha ett ord med i lagen gillande vad som dr okej och vad som inte dr okej, vad
man fdr flyga och var man fir flyga. Det kan vara stider och kommuner. Det kan vara regioner.
Det kan vara linsstyrelse. Naturvdrdsverket for att skydda olika miljdintressen. Det kan vara
polis, riddningstjinst som inte vill att andra ska flyga dronare hur som helst. Si diir har vi fitt
liksom en ny grupp.” (Reglerare 3)

Det saknas plattformar for samverkan och larande kring dronartekniken och dess
mojligheter och utmaningar inom det offentliga, inom det privata niringslivet och mellan
dessa. Detta uttrycks av flera av de intervjuade. Reglerare 2 beskriver denna utmaning pa
foljande vis:

”Pd Transportstyrelsen har vi ndgra kollegor som har bérjat titta pd-, eller samordna kring just
den friagan. For det har varit ett utav de absolut stérsta problemen ocksd. Vi har ingen...Vi ir
organiserade i stupror, vertikalt i omriden: "flygplats”, "flygtrafikledning”, "utbildning”. Nu har
vi en foreteelse som berdr alla tvdrs. Och dir har vi inget riktigt system for att kunna hantera. Vi
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har ingen plattform, vi har inget utbytesarbetssitt just for att kunna arbeta pd det sittet. Det har
tvingat oss att skapa tvirgdende teams, dir man plockar resurser frin varje stuprir, for att arbeta
kring en friga, t.ex. framtidens luftrum, elflyg och sd vidare. Sd jag har flera kollegor som jobbar
med det, pd det sittet. Sen finns det forstds arbetsgrupper. Eller det vore onskvirt, det finns inte
pd nationell nivd. Det har varit ett utav mina énskemdl och det dr nigonting som jag identifierat
ocksd, att det bor finnas en sddana dir tvir-myndighet och en tvdrmyndighetsarbetsgrupp ocksd
for att mojliggdra detta. For det spelar ingen roll om en myndighet drar it ett hdll, nir de andra
drar dt ett annat. Det bor finnas ett gemensamt mdl for Sverige kring en sirskild foreteelse som
t.ex. nya luftfartyg, eller elflyg eller vad det nu dr. Och sen dven pd internationell nivd. Men jag
skulle vilja pdstd att pd internationell nivd har man hittat de dir internationella arbetsgrupper
som jobbar for att mojliggdra bide europeiskt och internationellt. Det finns nédr man jobbar med
regelframtagning. Europeiskt pratar man om ett 5-10-drsperspektiv och internationellt pratar
man om 15-, 20-, 25-drsperspektiv. Sd det dr otroligt trégt. For att ju hogre man kommer desto
mer politik och nationella intressen och ja ... Sd det blir trogare ju hogre upp man kommer.”
(Reglerare 2)

I intervjuerna framkommer dven att man upplever en avsaknad av koordinerande och
bristande kommunikation mellan olika aktorers larandeprocesser. En utav de intervjuade
innovatorerna resonerar pa foljande vis kring den roll Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR) har och méjligen skulle kunna ha i detta sammanhang:

”“Det saknas en koordinerande roll. SKR dr koordinerande for alla kommuner och regioner. De
[SKR] har publicerat en handbok for dronare, det handlar om hur man hur man soker tillstand och
sddana grejer och vad man behdver tinka pd, och si hir. Jag tror SKR faktiskt skulle kunna
fungera som en aktor som kan bygga plattform med de kommunen och regionen som dr intresserad
att anvinda dronarna som dd kan man utbyta erfarenhet. De kan dven sammanfatta vilket
applikationsomride som verkligen ir intressant for kommunen och erbjuda sidan analys och sidan
applikation till privata aktorer [...] Det finns gemensamma behov frin alla kommunen, kan vi
koordinera lite och erbjuda en offert till privata aktorer: "vi tinker jobba i en sddan tjinst”, till
exempel medicinleverans eller sd dir. Dd dr det affirsmissigt och di kanske det funkar for foretag.
[...]1dagsliget har varje kommun sitt eget behov och de kdper in dronarna sjilva, och vissa
miénniskor, tekniska ménniskor, de dr intresserade att anvinda dronarna si de képer in dronarna
och flyger, och det hinder pd enskild nivd. Och ja, det funkar, men det dr gdr lite lingsamt pd sd
sitt. [...] Frdn kommunsidan kommer de alltid att erbjuda behov. Vad dr de utmaningar de
[kommunerna] behéver l0sa? Finns det mdjlighet att anvinda dronarna till att [0sa dessa? Sen kan
de [kommunerna och SKR] hjilpa oss [innovatdrer inom drénaromrdidet] att kommunicera med
lokala ménniskor [...] i kommunen for att de kinner till de lokala minniskorna mycket bittre,
jamfort med vad vi kiinner till.” (Innovator 4)

Det framhaélls ocksa att den svenska civila dronarbranschen haft svart att organisera sig i
branschovergripande fragor. Det finns ingen fungerande branschorganisation pa samma
satt som i t.ex. Norge (UAS Norway). Det har gjorts flera enskilda dronarprojekt med
stdd fran Vinnova. Men en plattform {6r samordning, larande och kontakt dessa projekt
emellan, saknas. Det menar innovatorerna 1 och 4. Innovator 1 beskriver en framvaxande
bransch med hog konkurrens dér det dnnu inte etablerats en branschorganisation och dér
utrymmet f6r hanterande av branschovergripande fragor tycks upplevas vara smalt:
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”Sen dr det ocksd sd i dronarbranschen att det finns sd mdnga smd innovatdrer. Sd att man sldss
ju om jobb och man sldss for sin egen dverlevnad och dd dr det dessutom jittesvdrt att fa till en
branschorganisation eller samarbeten pd olika sitt.” (Innovatér 1)

Bade SKR och arbetsgivarorganisationen Transportforetagen dock nyligen startat natverk

for kunskapsutbyte kring dronare.

Det finns ocksa andra koordineringsutmaningar, som att regelverk inte harmoniserar
med varandra. Reglerare 3 forklarar:

“En av de stora utmaningarna dr definitivt harmonisering. Dels geografiskt mellan linder
egentligen. Vi har ett EU-regelverk som dtminstone alla EU-stater ska hinga med i och forsoka g
i ndgorlunda samma takt. Samtidigt sd har vi nationella regelverk som ska fylla i luckor dir EU-
regelverket inte foreskriver nigonting, eller dir det stdr i EU-regelverket att det hdr fir ldsas pd
nationell basis. Sd dels att fd harmonisering Gver grinser, men dven inom linder som jag ndmnde
tidigare. Plus att fi de hir att gd i takt. Vi har suttit som remissinstans i olika sammanhang, bade
pd nationella och EU-regelverk, och det ir inte alltid att de taktar. Ibland sd vintar den ena pd
framdtskridande, innovationstakt och sd vidare.” (Reglerare 3)

EU-reglerna upplevs dven som krangliga av flera av de intervjuade. Expert 1, som sjalv ar
docent i affdrsratt, menar att juridisk kompetens dr nast intill en forutsattning for att veta
vad som galler for foretag och innovatorer inom drénaromradet. I synnerhet om det ar
frdgan om dronare som inte enkelt passar in i de kategorier som EU har satt upp. Detta
trots att god hjélp finns att finna pa Transportstyrelsens webbplats (innovator 4).
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6. Analys

I detta kapitel analyserar vi varfor det tar tid att hantera de o6nskade effekterna vid
introduktion av uthyrning av elsparkcyklar i Stockholm och varfér det uppstar
intradesbarridrer for innovation i dronarfallet. Analysen gors utifran den vetenskapliga
litteraturen kring taktproblemet och de 16sningar som dar foreslas for att mildra
taktproblematiken (se kapitel 2 och bilaga 1).

6.1 Taktproblematik mellan reglering och innovation

I intervjuerna framkommer att taktproblem mellan innovation och reglering upplevs som
ett verkligt hinder f6r bade den svenska civila dronarbranschen och aktorer inom
elsparkcykelsbranschen. Ett tydligt uttryck for taktproblem inom drénaromradet ar att
innovatorer, reglerare och experter upplever det som tidskrdavande, kostsamt och
komplicerat att fa tillstand till att experimentera med att flyga bortom operatorens
synfalt. Som vi konstaterade i foregédende kapitel har tidigare studier framhallit detta som
ett omrade som behdver prioriteras for att battre kunna utveckla och utnyttja
dronarteknikens stora potential. Var intervjustudie pekar i samma riktning. Det upplevs
vara ett reellt innovationshinder (jmf Sah m.fl. 2020; Transportstyrelsen 2019).

Det tog lang tid, 4 ar, innan Stockholms stad fick ett regelverk pa plats som minskade
felparkeringar och andra oonskade effekter. Detta ar ett tydligt uttryck for taktproblem
vid introduktionen av den nya affairsmodellen f6r uthyrning av elsparkcyklar. Det
skadade innovationens legitimitet i staden och skapade stora problem for vissa grupper
av trafikanter.

Tabell 3 ger en 6versiktsbild dver hur vi i avsnitt 6.1.1-6.1.7 finner att taktproblemet
knyter an till olika delproblem i de tva fallen. Tabell 4 6verblickar vilka delldsningar som
vi finner berdr de olika delproblemen i de tva fallen, samt berdrs mer 6vergripande i
taktproblemslitteraturen.
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Tabell 3 Sammanfattning av taktproblemets inneboende problemomraden

Problem-
omraden

a) Genuin

osdkerhet om
den framtida
utvecklingen

b) Kunskaps-
asymmetrier
mellan
lagstiftare och
teknik-
utvecklare

¢) Koordinering
av och ansvar
for reglering
mellan framfor

Exempel fran dronarfallet

e  Reglerare: Det dr svart att forutspa vad den nya tekniken kommer
anvandas till och darmed vilka risker och majligheter regleringen
kommer behova beakta framgent.

e Innovatorer: Genuin osikerhet om vad som dr och kommer vara tillatet
tar sig bland annat uttryck i tillstandsprocesser. Det har varit otydligt hur
riskanalyser ska utformas. Kédnnedom om nyligen etablerade riktlinjer
tycks dnnu vara eftersatt.

e Reglerare kédnner inte tekniken och dess utveckling lika val som
innovatorerna pa teknikfronten gor. Reglerare lirde sig genom att
innovatdrer stegvis testade att flyga bortom operatdrens synfélt och
redogjorde for tekniska forutsattningar for detta och medfoljande risker.

e A andra sidan 4r det svart for innovatorer att dverblicka all juridik for att
flyga dronare i luftrummet, sarskilt for dronartjanster som inte faller in
under standardkategorier. Olika kategorier kraver olika typer av
tillstand. Kunskapsasymmetri tar sig ocksa uttrycket att innovatorers
uppvisar kunskapsnivéer om hur tillstdindsprocesser gar till. Vissa
(aspirerande) innovatdrer inkommer med orealistiska
tillstindsansokningar, som upptar reglerares begransade tid i
tillstindsprocesser.

Dronares intrdde i luftrummet har gjort att fler myndigheter och aktorer har
intressen av huruvida och pa vilket satt dronare far vistas i luftrummet. Det saknas
en val fungerande plattform for koordinering och dialog kring detta.
Myndigheters interna strukturer ar utformade for traditionell luftfart och andra

allt myndigheter fardmedel och skapar saledes ocksa interna koordineringsutmaningar. Reglerare
och departement upplever inte att regelverk pa nationell niva harmoniserar med EU:s regelverk.

Det saknas ocksa en branschorganisation for att driva branschovergripande fragor.

Exempel fran elsparkcykelfallet

Reglerare naimnde att flera olika trafikslag som var baserade pa elmotor
kom ungefér samtidigt. Det var svart att avgora vilket av dessa som
skulle kunna behova sarskild uppméarksamhet ur
trafiksdkerhetssynpunkt.

Flera tidiga farhagor om exempelvis miljorisker férsvinner med
teknikutvecklingen.

Reglerare blev 6verraskade av uthyrning av elsparkcyklar trots att det
hade skett i andra lander tidigare.

Reglerare visste inte hur tekniken kunde utvecklas generellt och specifikt
for att minska de oonskade effekterna.

De berérda offentliga organisationerna samlades inte for att informera
varandra.

En del av informationen mellan berérda offentliga organisationer gick via
media istallet for att informera varandra lI6pande.

Behov av att koordinera pa lokal och nationell niva, men dven
myndigheter emellan.
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Problem-
omraden

d) Troghets-
problemet

e) Maktbalanser
och konkurrens-
snedvridning

f) Undvikande
innovator-skap
och innovations-
arbitrage

g) Regleringens
timing

Exempel fran dronarfallet

Tillstdndsprocesser for tester av att flyga bortom operatdrens synfélt uppges av
innovatorer, reglerare och experter ta orimligt lang tid och vara dyra. Sma aktorer
menar att de missgynnas av detta upplagg. Den finansiella modellen for att

finansiera testverksamheten bygger pa att den ansékande betalar
handldggningsavgifter och darigenom star for betydande delar av myndigheters
kostnader for testverksamheten. Detta menar flera av de intervjuade &r oférenligt
med Transportstyrelsens mal och vision om att fraimja innovation.

Tillstandsprocessen for att fa flyga bortom operatdrens synfalt ar riggad
pa ett vis som gor att smd aktorer tenderar att inte ha rad eller tid att testa
sina idéer om nya dronartjanster.

Vissa innovatdrer upplever bristande transparens i tillstAndsprocessen.
Dronares intrdde i luftrummet har d&ndrat maktstrukturer myndigheter
emellan. Flera aktorer som tidigare inte varit inblandade i hur
luftrummet férdelas har nu intressen i hur drénare far och inte far
anvandas. Forsvarsmakten har sedan ldnge etablerade ansprak pa
luftrummet vilka inte sallan krockar med civila aktorers ansprak pa
luftrummet.

Exempel fran elsparkcykelfallet

Den storsta trogheten var att fa alla fakta pa bordet kring vad kommunen
fick och inte fick gora med elsparkcyklar.

Det tog ocksa lang tid att utreda problematiken fran Transportstyrelsen.
Relativt sett tog lagstiftningsandringar kort tid nar val det beslutades vad
som behovdes goras.

De befintliga trafikslagen har en stor férdel gentemot nya trafikslag
eftersom det finns befintliga regleringar anpassade for dessa och dven att
infrastruktur ar byggd for dessa.

Elsparkcykelforetagen verkade vilja f6lja lagar och regler men deras
affirsmodell med manga elsparkcyklar pa en liten yta skapade
trafikproblem.

Det uppstod en maktkamp mellan det nya trafikslaget och trafikanter
som berdrdes negativt av dessa.

Eftersom tillstdindsprocessen for att testa flyga bortom operatérens synfilt uppges Den nya affdrsmodellen med uthyrning av elsparkcyklar befann sig i en juridisk

ta lang tid och vara kostsamma testar manga sina idéer utan tillstand.

I dronarfallet har regleringen utformats med ett forsiktigt forhallningssatt snarare
dn ett mer tillatande forhallningssétt, eftersom luftfart préglas av stora risker och
tillborligt sakerhetstank. Tillstandsprocesser for testflygning av drénare bortom
operatorens synfalt har ocksa utformats sa att bade innovatoren och reglerare
successivt kan lara sig om de nya utmaningar och risker som sadan flygning for
med sig. Detta genom att gradvis tillata langre teststrickor. Anda visar
intervjuerna pa att dronartekniken natt en bred spridning i samhaéllet idag och att

grazon och fick fordelar pa bekostnad av andra trafikanter.

Initialt mottes uthyrning av elsparkcyklar med ett avvaktande forhallningssatt
bland reglerare. Tekniken (och tjansten) reglerades med mjuk reglering. Efter hand
har detta ersatts med hardare reglering. Detta till f6ljd av de negativa aspekter
som tekniken fort med sig i stadsrummet efter att uthyrning av elsparkcyklar
blivit vanligt.
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Problem- Exempel fran dronarfallet Exempel fran elsparkcykelfallet
omraden

det i betydande utstrackning forekommer att drénare anvands bortom vad lagar
och regler idag tillater.

Tabell 4 Sammanfattning av foreslagna policyatgarder och relaterade problemomraden

Problemomrade Foreslagna dtgiarder — dronarfallet Foreslagna atgirder - elsparkcykelfallet Foreslagna atgirder — taktproblemlitteraturen

n

a) Genuin e  Testmiljoer o  Teknisk framsyn: t.ex. genom att f6lja e Testmiljoer

osédkerhet om o Luftkorridorer (kort sikt) media och riskkapital-investeringar for e  Temporir lagstiftning

den framtida o Regulatoriska sandlador (lang sikt) identifiering av ny teknik och framvéaxande e Samverkan, ldarande och medvetandegorande
utvecklingen e Samverkan marknader e  Varderingar av mdjligheter och risker

¢ Rundabordssamtal
e Finansiella forutsattningar for reglerare att fraimja

innovation
b) Kunskaps- e Rundabordssamtal e Mjuk lagstiftning e Testmiljoer
asymmetrier e Regulatoriska sandlador e  Samverkan, larande och medvetandegorande
mellan ¢ Mjuk lagstiftning
lagstiftare och
teknik-
utvecklare
c) Koordinering ¢ Rundabordssamtal e  Utredningar, stdende rad, snabbspar inne ¢  Samverkan, ldrande och medvetandegorande
avochansvar e  Plattform f6r kunskapsutbyte myndigheter pa departement, samverkande offentliga ¢  Mjuk lagstiftning
for reglering emellan organisationer

mellan framfor
allt myndigheter
och departement
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d) Troghets-
problemet

e) Maktbalanser
och konkurrens-

snedvridning

f) Undvikande
innovator-skap
och innovations-
arbitrage

g) Regleringens
timing

Finansiella forutsattningar for reglerare att framja
innovation

Stod fran innovationscentrum med att tolka
juridik

Oka transparens kring vilka avvagningar som
gors vid reglering av dronare t.ex. gillande
riskanalysers utformning och innehall vid
tillstandsprocesser

e  Principbaserad reglering
e Forandringar av regulatorisk tillsyn
e Mjuk lagstiftning

e Samverkan, lirande och medvetandegorande

Flexibelt och adaptivt foérhéllningssatt till reglering av ny
teknik

e Virderingar av majligheter och risker
e Mjuk lagstiftning
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6.1.1 Innovation skapar genuin osidkerhet for policy

Utveckling och spridning av innovation dr omgardat av s.k. genuin osikerhet som kommer
med teknikens standigt foranderliga granser (se bilaga 1). Férandringen skapar svarighet
att veta vad tekniken I6ser idag och pa sikt, samt vilka problem den kommer den att
skapa. Dessa osdkerheter dr icke-kalkylerbara. P4 sa vis behover bade reglerare och
innovatorer forhalla sig till genuin osdkerhet.

Ett utryck for genuin osdkerhet i dronarfallet dr svarigheten att uppskatta risken nar
dronare kor utanfor synhall. Reglerare behover agera utifran nuvarande dronarteknik,
men samtidigt utvecklas tekniken fort. Det betyder att reglerare och dronarutvecklare
kan ha samma malbild kring att reducera risker men att de inte har samma information
om teknikens mojligheter att hantera dessa. I det svenska dronarfallet ser vi att
teknikutvecklare inte har samma syn pa vad som é&r risker med tekniken och vart
tekniken ar pa vdag som reglerare. I dronarfallet gar att konstatera att det nu —i detta
skede av teknikens utveckling och spridning — finns manga erfarenheter att lara ifran.
Béde i Sverige och internationellt. Detta géller 4ven specifikt tillstAndsprocesser for att
testflyga dronare bortom operatorens synfalt. Det finns alltsa forutsattningar for att
omvandla en del av det som tidigare var genuin osdkerhet till kunskap.

I elsparkcykelfallet fanns det férvarningar om problemen som kan uppsta vid
introduktion av uthyrning av elsparkcyklar som affarsmodell. Affarsmodellen hade
tidigare introducerats i USA och bade media och lokala tjansteman hade rapporterat om
dess fortjanster och risker. Trots denna forvarning var politiker och tjansteman inte
forberedda pa hur man kunde hantera de odnskade effekterna. I en intervju framkom det
att tjansteman vid Trafikverket sag flera olika elfordon introduceras ungefar samtidigt
och att det darfor var svart att veta vilka fordon som skulle utgora problem for andra
trafikanter pa sikt (Trafikverket 2019). Det framkommer en bild av att det offentliga
varken kunde hantera tidiga indikationer pa kommande trafikproblem pa grund av
elsparkcyklar eller ha formaga att selektera bland de olika fordon som lanserades
samtidigt.

I bada fallen sag vi ocksa att den genuina osdkerheten inte bara géller vilka mojligheter
och risker den nya tekniken f6r med sig, utan ocksa hur den kommer regleras.
Elsparkcykelplattformar och dronarféretag undrar vad som ar tillatet och inte tillatet.
Hur ser de regulatoriska forutsattningarna ut for att na och skapa en marknad for den
nya tekniken? Detta utgor en regulatorisk osdkerhet for foretagen.

6.1.1.1 Atgirder som syftar till att hantera genuin osikerhet
Flera av de atgédrder som foreslas i taktproblemlitteraturen, saval som i de intervjuer som

ingar i var studie, har att gora med hur genuin osidkerhet vid reglering av ny teknik
hanteras. Hit hor testmiljoer, temporar lagstiftning, samverkan, larande och
medvetandegdrande samt metoder och forhallningssitt till varderingar av mdjligheter
och risker.

Aven om introducerandet av innovationer alltid kommer innebéra osékerhet av olika
slag gar det att reducera en del av osdkerheten genom larande (se kapitel 2). Det &r just
darfor det ar sé viktigt med mojligheten att testa och experimentera med tekniken under
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kontrollerade former. Det tillater innovatorer, reglerare och andra aktorer att lara om
teknikens standigt rorliga granser 6ver vad som ar mojligt och kanske framfor allt dess
mangsidiga och ibland oférutsdgbara konsekvenser. Snabb utveckling och spridning av
teknik bade forutsatter och uppmanar till snabbt ldrande. Men hur kan man sikerstalla
ett sddant larande? Dvs. ldarande om och kring teknikens méjligheter och risker vilka inte
nodvandigtvis annu uppenbarat sig. Hjdlpmedel for sadant larande ar testmiljoer,
samverkan, tempordr lagstiftning som omvérderas med jamna mellanrum i
teknikutvecklingen, och metoder som t.ex. ratio-metoden (se Tillvaxtanalys 2022a) och
scenariometoder for vardering av mdjligheter och risker.

I dronarfallet férekommer det testmiljoer dédr innovativa dronartjanster tillats testas.
Manga aktorer upplever att testmiljoerna ar dyra, krdngliga, forenliga med ldnga
tillstandsprocesser och finansierade pa ett vis som inte gar i linje med
innovationsfraimjande ambitioner. Intervjuerna visar att detta tenderar att vara mer
innovationshdmmande f6r smé aktorer an for stora foretag. Samtidigt efterfragas
forbattrade testmiljoer i termer av etablerande av luftkorridorer (pa kort sikt) och
regulatoriska sandlador (pa langre sikt), ddr reglerare och innovatorer kan lara
tillsammans och av varandra nar dronartjanster testas mot verkliga kunder. Det ar dock
inte nodvandigtvis sjdlvklart att detta skulle avhjélpa de ovan noterade problemen med
befintliga testmiljoer och i slutdndan generera fler och bittre innovationer pa ett sakert
vis. Mycket beror pa hur sddana luftkorridorer och regulatoriska sandlador riggas, inte
minst finansiellt. Klart star dock att detta skulle utgéra ett viktigt verktyg for att hantera
genuin osdkerhet, ett satt att omvandla oséakerhet till kunskap.

Rundabordssamtal och samverkan — som ocksa efterfragas i intervjuerna — ar andra
verktyg som kan vara viktiga for att hantera genuin osakerhet genom larande. Det &r
sannolikt att det krdvs en mix av testmiljoer, samverkan, rundabordssamtal med mera.

Dronarfallet illustrerar ocksa hur reglerare i ndra samsprak med foretag har utformat
rutiner for tillstdndsprocesser for att testflyga dronare bortom operatorens synfalt. Detta
efter att innovatdrer tagit initiativ till att skapa teknik, tjanster och en marknad for dessa
dronartjanster. Tidigare var det inte bara otillatet att flyga bortom operattrens synfalt,
det saknades ocksa erfarenhet och rutiner for hur kontrollerade testflygningar bortom
operatorens synfalt skulle utformas. Sddana utformades i dronarfallet genom néra dialog
mellan reglerare och innovatorer. P4 sa vis tycks innovatdrer i detta fall spelat en viktig
roll i regleringens tillimpning. I litteratur om hanterande av innovationsprocesser ar det
val kant att innovationsprocesser oftast kraver att innovatorer interagerar med och
verkar for att paverkar den institutionella kontext inom vilken innovationsprocessen tar
form (Van de Ven m.fl., 1999).

I elsparkcykelfallet skulle tjansteman kunna fa béttre forstaelse for vilka nya elfordon
som kommer att paverka trafiksituationen om de hade anviant sig av omvérldsbevakning.
Litteraturen visar att det gar att fa signaler om vilka innovationer som ar néra
forestaende fran dels var riskkapitalinvesteringar gors, dels fran medier. I
elsparkcykelfallet fanns det mycket tydliga signaler kring att en ny affarsmodell spred sig
runt varlden och att denna affirsmodell orsakade bade onskade och oonskade effekter.
Det hade kunnat forbereda politikerna pa vilka problem som har uppstatt pa andra
stdllen och hur dessa hanteras.
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6.1.2 Informations- och kunskapsasymmetri

I litteraturen om taktproblem spelar informations- och kunskapsasymmetri mellan
reglerare och teknikfronten en central roll. Reglerare har inte samma kunskap om
teknikens majligheter och risker som foretag pa teknikfronten. A andra sidan ska
reglerare verka for allmdnhetens intresse, vilket innebar att beakta risker ur ett storre
samhallsmassigt och lagmassigt perspektiv dn vad enskilda foretag gor.

I kapitel 5 sag vi att det i dronarfallet patalas kunskapsasymmetri av bade reglerare och
innovatorer. I intervjuerna patalar flera foretagare att reglerare inte kénner tekniken och
dess utveckling lika vdl som innovatorerna gor. Det har bland annat tagit sig uttrycket att
innovatorer spelat en viktig roll i utformningen av tillstandsansokningsprocesser, genom
att de bidragit med teknisk kunskap och expertis. Reglerare ldrde sig av (och tillsammans
med) teknikfronten i det avseendet och tog intryck av detta i sitt utformade av
tillstandsprocesser for testflygning bortom operatorens synfélt. Genom stegvisa tester
visade innovatorer reglerare hur drénare sékert kan flygas bortom operatorens synfalt.
Tekniska forutsattningar for sddana flygningar samt analyser av medfodljande risker
tillhandaholls och redogjordes f6r Transportstyrelsen.

Samtidigt patalas av reglerare liksom innovatorer och experter i dronarfallet att det oftast
ar svart for innovatorer att ha full koll pa juridiken for att flyga dronare i luftrummet. Det
galler sarskilt de fall dar den tilltankta dronartjansten inte faller in under
standardkategorier. Olika kategorier kraver olika typer av tillstind. Reglerare patalar att
det inte sédllan inkommer mycket orealistiska ansokningar om tillstand for att flyga
bortom operatorens synfalt. Aspirerande foretagare bakom dessa ansokningar har
bristande kunskap om tillstandsprocesser for dronare. Reglerare tvingas lagga tid pa
orealistiska ansokningar, tid som hade behovts for att snabba pa hantering av
tillstdandsprocesser for dronare i stort. Innovatorer riskerar att forlora vardefull tid i sin
utveckling av nya dronartjanster till f6ljd av bristande kunskap om hur
tillstdndsprocesser for dronare dr utformad.

I elsparkcykelfallet finner vi att det ar plattformarna, det vill sdga innovatorerna, som kan
mest om tekniken och kan utnyttja detta f6r att minska oonskade effekter. Efter
diskussioner med Stockholms stad foreslog elsparkcykelplattformarna gemensamt
teknikférandringar som reducerar vissa oonskade effekter. De presenterade bland annat
geostaket vilket innebar att elsparkcyklar inte kan kora eller parkera pa vissa platser i
staden. Andra forslag var alkolas, langre hallbarhetstider for elsparkcyklar och tydligare
kontroll kring hur elsparkcykeln ska parkeras. I intervjuer framkom att dessa
teknikférandringar kostar och gor det lite svarare att anvénda sig av tjansten vilket
medfor att det ar viktigt att alla elsparkcykelplattformar gemensamt introducerar dessa
funktioner.

En intressant detalj ar att Transportstyrelsen inte tycker det finns tillrackliga analyser for
att infora rattfyllerilagstiftning for cyklar och elsparkcyklar. Har finns det tekniska
funktioner som kan stoppa anvandare fran att anvéanda elsparkcyklar vid
alkoholpaverkan. Exempelvis har vissa elsparksforetag infort reaktionstester innan
elsparkscykeln lases upp.
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6.1.2.1 Atgirder som syftar till att hantera informations- och
kunskapsasymmetrier
I taktproblemslitteraturen beskrivs ett antal policyatgarder som direkt eller indirekt
adresserar informations- och kunskapsasymmetrin innovatorer och reglerare emellan.
Vil fungerande testmiljoer, samverkan, larande och medvetenhetsgérande samt mjuk
lagstiftning accentuerar nddvandigt kunskapsutbyte kring den nya teknikens méjligheter
och utmaningar samt vederborlig reglering. I dronarfallet foresprékar de intervjuade
rundabordssamtal och regulatoriska sandlador for att uppna ett sadant kunskapsutbyte.

I elsparkcykelfallet reducerades de oonskade effekterna med hjalp av mjuk lagstiftning,
och detta informella avtal uppstod samtal mellan offentlig och privat sektor. Viktigt var
att de privata aktorerna gemensamt valde att anvianda sig av mjuk lagstiftning. Annars
hade nagra aktorer fatt fordelar genom att inte félja de Gverenskomna reglerna.

6.1.3 Koordineringsproblem

Reglering av ny teknik medfor ofta utmaningar for reglerare pa sa vis att tekniken skar
over flera myndigheters, lagars och ibland &dven nationers jurisdiktioner. For innovatorer
blir det en regulatorisk osdkerhet eftersom de kan f& motstridig information och
motstridiga besked fran olika instanser.

I dronarfallet ser vi flera uttryck for detta. Transportstyrelsen och Luftfartsverket har
sedan tidigare vél etablerade roller i reglering av luftfarten. I och med dronares intréde i
luftrummet har dock fragor kring omradet blivit aktuella foér en rad andra aktorer.
Forsvarsmakten, kommuner, regioner, Lansstyrelsen, Naturvardsverket, Polisen och
raddningstjansten dr exempel pa aktorer som har intressen av huruvida och pa vilket satt
dronare far vistas i luftrummet. Det saknas, enligt intervjuade reglerare, en
vélfungerande plattform for myndighetsovergripande koordinering och dialog kring
fragor om dronarteknikens mangsidiga majligheter och utmaningar. Vidare berattar
intervjuade reglerare att dronartekniken ocksa skapat koordineringsutmaningar internt
pa myndigheter som &r organiserade for att kunna hantera mer traditionell luftfart och
andra fardmedel. Dessutom vittnar intervjuerna om att regelverk pa nationell niva inte
harmoniserar med lagar och regler kring dronare pa EU-niva. En annan aspekt av
koordineringsproblemet tar sig uttryck genom att branschovergripande fragor upplevs
hanteras i ringa omfattning. Det saknas en tydlig branschorganisation for dronare. En
sadan existerar i andra lander, exempelvis i Norge. I Sverige har bade SKR och
Transportforetagen dock tagit initiativ for att skapa natverk med fokus péa dronare.

Elsparkcykelfallet visar att en hel del informationsutbyte mellan kommun och regering
sker via media. Lange fanns det olika idéer kring hur problemen skulle &tgardas och det
blev en offentlig diskussion mellan regering och kommunalpolitiker. Det fanns inte en
gemensam motesplats for de berdrda offentliga organisationerna att diskutera hur
problemen kring elsparkcyklar skulle hanteras. Det fanns flera berérda sasom
polismyndigheten, kommunen, Transportstyrelsen och regeringen. Vidare finns det
information fran myndigheter och fran privat sektor som inte “kommer upp pa bordet”
samtidigt.

Det tog lang tid i elsparkcykelfallet for politiker att landa i en nagorlunda gemensam bild
over hur man pa bésta sdtt kan hantera de negativa sidoeffekterna. Det ar tydligt att de
privata aktOrerna inte d4r néjda med hur den nya lagstiftningen och andra policyer har
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utformats. Det tyder pa att deras versioner av vad som behover goras inte har
horsammats.

6.1.3.1 Atgirder som syftar till att hantera koordineringsproblem
Utmaningar som uppstar till £6ljd av 6verlappande ansvarsomraden och jurisdiktioner

dé ny teknik moter befintliga lagar och institutioner kan delvis - enligt litteraturen —
avhjalpas genom att berérda myndigheter samsprékar och samverkar med naringslivet. I
dronarfallet efterlyser reglerare en plattform for myndigheter att utbyta kunskaper och
erfarenheter kring dronare och reglering ddrav. Innovatorer efterlyser rundabordssamtal
mellan branschen, reglerare och allménheten.

6.1.4 Troghetsproblemet

Det finns en inneboende troghet i reglering. Forskningen tar upp detta (se kapitel 2) och
hérleder det till flera bakomliggande faktorer. I taktproblemslitteraturen har méangden
lagar och regler pekats ut som en sadan faktor. Reglerares bristande forstaelse for
innovationsprocesser ar en annan faktor som aberopats.

I dronarfallet kan vi till att borja med konstatera att det upplevs finnas en troghet i
reglering av dronare. Det tar sig bland annat uttryck i att tillstandsprocesser for
testflygning av dronare upplevs vara for langsamma. Vidare papekas att juridik for de
dronartjanster som inte faller in under standardkategorier ar kranglig och att lagar och
regler kring dronare i Sverige inte harmoniserar med lagar och regler pa EU-niva. Mer
overgripande beskrivs dven en inneboende troghet till f6ljd av att dronare ror sig i en
kontext som préglas av hard reglering, stort sikerhetstank och ett forsiktigt, snarare an
tilldtande, regulatoriskt férhallningssitt. Anda har den myndighet som mest direkt har i
uppgift att reglera dronare, Transportstyrelsen, en explicit uppsatt mal och vision om att
fradmja innovation inom dronaromradet och andra transportomraden. Men reglerare
upplever inte att de har resurser att mota uppsatta mal och visioner om att vara
innovationsfraimjande. De uppger ocksa att de stér illa rustade att mota den 6kade och
forandrade reglering som dronartekniken innebar for redan etablerade institutioner.

I elsparkcykelfallet vill reglerare framja innovation och undvika att ldgga en vat filt 6ver
utvecklingen. Daremot finns det trogheter i hur det offentliga ska hantera de oonskade
effekterna. Det blev tidigt tydligt att lagstiftning och regleringsférandringar medfor en
trogrorlighet. Det har gatt relativt snabbt for de lokala politikerna att fa till en mjuk
lagstiftning men for att andra om i regelverket kravs en langre process.

6.1.4.1 Atgirder som syftar till att hantera troghetsproblemet
Den inneboende trogrorligheten i den offentliga sektorns reglering av ny teknik dr en

central del i taktproblemlitteraturen. Den anvéands ofta som argument for ett mer flexibelt
och adaptivt forhallningssitt, till exempel genom principbaserad reglering och mjuk
lagstiftning.

I dronarfallet lyfter reglerare att det skulle behdvas en annan finansiell modellen for att
de ska kunna hantera tillstandsprocesser och annan reglering pa ett mer
innovationsframjande vis. I dagsldget finansieras den regulatoriska apparaten for
tillstandsprocesser i betydande utstrackning av den tillstandssokande. Det foreslas ocksa
att ett innovationscentrum for dronare skulle kunna guida foretag i juridiken for de
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dronartjanster som inte faller in under standardkategorier, och darmed minska
osédkerheten.

I elsparkcykelfallet dr koordineringsproblematiken mellan de olika offentliga aktorerna
den framsta orsaken till att det tar tid att hantera de oonskade effekterna. Det ar
koordineringen av alla inblandade offentliga aktorer som forst behdver atgardas.

6.1.5 Maktbalanser

Detta delproblem ar sérskilt ndra knutet till det ovan diskuterade problemomrédet kring
regleringens koordinering. Aspekter kring det som kan betecknas som maktkamper i och
till f6ljd av regleringsforandring innebér att olika aktorer har olika majlighet att paverka.
De etablerade aktorerna inom mikromobilitetsbranschen har stor méjlighet att paverka
den riktning man vill att branschen ska ta i relation till reglerare. Det innebar att de
foretag som var tidiga i sin etablering och som har varit aktiva i den offentliga debatten
har ett forsprang framfdr andra nya aktdrer, s.k. first mover advantage. De fOretag som
intervjuades for den hér studien féresprékar upphandling av elsparkcyklar i stader,
nagot som dven reglerare foresprakar. Tidiga aktorer sétter agendan.

I dronarfallet vécks ocksa fragor kring maktbalanser i tillstindsprocesser for testflygning
av dronare bortom operatorens synfalt. Tidiga aktorer ar med att sitta agendan for hur
testverksamhet fortsatt ska utformas. Sma aktorer uppges missgynnas av hur
tillstdndsprocesserna dr riggade. Tillstdndsprocessen adr for kostsam och tidskravande for
manga sma aktorer, vilket utgor en intradesbarriar for innovation satillvida att sma
aktorer tenderar att inte (med tillstand) testa sina idéer pa nya dronartjénster.

Vidare upplever vissa av de intervjuade innovatdrerna en bristande transparens i bland
annat vilka risker en ansokan maste analysera. A andra sidan beskrivs att
tillstdandsprocesser vuxit fram stegvis och i ndra dialog med aktdrer pa teknikfronten for
tillhandahallande av medicinsk utrustning med hjalp av dronare. I den bemarkelsen har
regleringen utformats med ett visst méatt av flexibilitet, vilket efterfragas av samtliga
intervjuade innovatorer samt i taktproblematikslitteraturen. Det tycks foreligga en
konflikt mellan efterstrdvansvéarda attribut hos reglering av ny innovation: flexibilitet
inskranker ibland tillstdndsprocessers transparens. Detta kan sagas utgora ett visst matt av
osdkerhet for innovatdrer.

I dronarfallet beskrivs ocksa hur det forandringstryck som drénare utgor for traditionell
luftfart innebér att aktorer som haft mycket lite med luftfart att gora borjar intressera sig
for hur luftrummet ska fordelas. Det finns ocksa aktorer som lange varit tongivande i
fragor om hur luftrummet ska fordelas. Forsvarsmakten har sedan lange etablerade
ansprak pa luftrummet. I intervjuerna beskrivs hur Férsvarsmakten har ringa intresse av
att dronare vistas i luftrum som de for ndrvarande forfogar over. Det géller saval tester
av civila drénare som mer permanent bruk av luftrummet.

I elsparkcykelfallet hdvdar vissa experter att de befintliga aktdrerna verkar fa ratt till sin
beskirda del av stadsutrymmet medan nykomlingen blir styvmoderligt behandlad. A
andra sidan kan man sédga att elsparkcyklar har fatt full frihet att etablera sig, bland annat
eftersom de klassificerades som cyklar. Pé reglerade marknader med infrastruktur ar det
oftast de nyetablerade som inte har samma konkurrensfordelar som de etablerade



Snabb innovation — langsam anpassning av regelverket 57/84

produkterna eftersom infrastrukturen inte ar anpassad efter det nya. Elsparkcyklar 6kar
exempelvis behovet av cykelvagar, vilket tar tid att planera och bygga.

6.1.5.1 Atgirder som syftar till att hantera maktbalanser
Nar reglering av innovation utformas, hérsammas redan etablerade — oftast stora —

aktorer i storre utstrackning an nya och sma aktorer. I och med detta finns en risk att
radikala och disruptiva innovationer far ge vika for sddant som mer liknar det som redan
ar etablerat. Detta framhalls i taktproblemslitteraturen saval som i andra studier
(Tillvéxtanalys 2020a). Darfor, menar man i taktproblemslitteraturen, dr det viktigt att se
till att &ven nya och sma aktorer dr representerade vid samverkan. Det har dven betonats
i tidigare forskning kring reglering av dronare, tillsammans med andra viktiga faktorer
vid reglering s& som transparenta processer (Clarke och Moses, 2014).

I dronarfallets empiri framtrader fa konkreta forslag pa atgarder for att hantera
utmaningar rérande maktbalanser vid reglering av den framvaxande dronartekniken och
marknaden. Transparens vid tillstandsansokningar dr en av fa aspekter som lyfts i detta
sammanhang.

6.1.6 Undvikande innovatorskap (och innovationsarbitrage)
Reglering av ny teknik kan ibland ge upphov till att innovatorskap kanaliseras genom
kreativa sétt att kringga regleringen. Innovatorer kan ocksa satta press pa reglerare
genom att hota att forldgga sin verksamhet i andra lander med mindre strikt reglering av
tekniken. Det géller i synnerhet teknikomraden som av olika anledningar anses vara
extra viktiga att behalla i landet ifraga.

For dronare kan vi konstatera att detta dr ett omradde som prioriteras i flera olika lander.
Det ar en teknik som har breda anvandningsomréaden. Vi har tidigare konstaterat att
tillstdndsprocesser for att testflyga dronare bortom operatorens synfélt upplevs vara ett
betydande innovationshinder. Detta innovationshinder uppges ha kringgatts i vissa fall
genom att vissa aktorer valjer att genomfora otilldtna tester. I synnerhet tycks detta vara
vanligt bland mindre foretag. Trots att det idag finns regler att forhalla sig till,
tillgédngliga pa Transportstyrelsens webbplats, uppger flera av de intervjuade att det ar
manga som bryter mot de uppsatta reglerna. Det framgar ocksa i intervjuerna att olika
lander é&r olika tillatande med vilken typ av dronartjanster som beviljas tillstdnd att flyga
bortom operatdrens synfilt.

Elsparkcyklar i Sverige behovde inte tillstand for tjansten. Elsparkcyklar klassificerades
som cyklar, vilket gav vissa fordelar mot andra privata fardtjanster, sdsom taxi.

6.1.6.1 Atgirder som syftar till att hantera undvikande innovatorskap och
innovationsarbitrage
Undvikande innovatdrskap och innovationsarbitrage beskrivs i taktproblemslitteraturen
framst som en konsekvens av hur teknik och framvéaxande marknader regleras (och inte
regleras). Det anvinds ofta som ett argument till ett mer flexibelt och adaptivt
forhallningssatt till teknikens reglering. Litteraturen bjuder fa konkreta forslag pa vad
som kan goras for att hantera dessa problem. Sa ar det ocksa i dronarfallet i den har
rapporten.
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6.1.7 Regleringens timing

Timingen av ndr regulatoriska atgarder satts in (eller inte sdtts in) &r central i
taktproblematiken. Bade att sédtta in regulatoriska atgarder tidigt (ibland till och med
forebyggande) och att sitta in atgdarder senare i en tekniks utveckling har for- och
nackdelar. A ena sidan riskerar reglering som sitts in omedelbart nr (eller innan) en
innovation introduceras att bli ineffektiv och kontraproduktiv, da man initialt oftast vet
lite om innovationens effekter pa samhallet. Dessutom riskerar innovationer da att
kvivas i sin linda. A andra sidan, om man vintar for linge med att sitta in regulatoriska
atgarder kan det vara svart att reglera tekniken. Nér en teknik nar en kritisk massa av
spridning och ett visst matt av acceptans i samhallet, &r det oftast svart att begransa dess
fortsatta spridning. Vilket har beskrivits med metaforen att det ar svart att kalla tillbaka
den “teknologiska anden” nar den val “slappts ut ur flaskan” (Thierer, 2020, s. 84-85).

I dronarfallet har regleringen utformats med ett forsiktigt forhéallningssatt snarare &n ett
mer tillditande forhallningssatt, eftersom luftfart praglas av stora risker och tillborligt
sakerhetstank. Tillstdndsprocesser for testflygning av dronare bortom operatorens synfalt
har ocksa utformats sa att bade innovatoren och reglerare successivt kan lara sig om de
nya utmaningar och risker som sddan flygning for med sig. Detta genom att gradvis
tillata langre teststrickor. Anda visar intervjuerna att drénartekniken natt en bred
spridning i samhallet och att det i betydande utstrackning forekommer att drénare
anvands bortom vad lagar och regler idag tillater. Man har alltsé inte fullt ut lyckats
kontrollera teknikens spridning i luftrummet (”den teknologiska anden i flaskan”) har,
trots att dronare reglerades pa ett tidigt plan.

Tidigare fanns inga riktlinjer for innovatdren att forhalla sig till i sin riskanalys vid
tillstdandsansokan; det var upp till innovatdren att identifiera vilka potentiella risker som
testverksamheten skulle medfora. Detta kan sagas utgora ett visst matt av regulatorisk
osédkerhet fér innovatdren och en bristande transparens i tillstandsprocesserna. Idag finns
det riktlinjer for vad riskanalyser vid tillstandsansokningar ska innehalla och det finns
tidigare erfarenheter att basera sadana riktlinjer pa. Flera av de intervjuade innovatdrerna
uttrycker dock att de upplever en bristande transparens och regulatorisk tydlighet kring
vilka risker som ska adresseras i en tillstandsansokan. Mojligen tyder detta pa ett behov
av att battre sprida information om dessa riktlinjer. Fallet visar hur forhallandevis mjuk
reglering kan andras till hardare reglering for att hantera timingfragan.

Denna timing-aspekt blir ocksé intressant ur fallet med elsparkcyklar. Fordonen
introducerades i den befintliga stadsmiljon utan att det gick att reglera dem. Att ta bort
dem helt, och stoppa tillbaka anden i flaskan, var inte ett realistiskt alternativ i
Stockholm.

6.1.7.1 Atgirder for att hantera utmaningar med timing

I taktproblemslitteraturen framhalls att det &r magnituden hos de risker som tekniken for
med sig som avgor hur tillatande eller restriktivt (och férebyggande) forhallningssatt
tekniken bor motas med. Om riskerna dr 6verkomliga, eller 6verkomliga i forhallande till
den férvantade samhallsmaéssiga nyttan tekniken antas gora, kan mjuk lagstiftning vara
motiverad. Mjuk lagstiftning kan sedan overga till hard, efter att lardomar dragits fran
teknikens implementering péa framvaxande marknader. Litteraturen bjuder ett antal
konkreta verktyg for att viga mojligheter och risker mot varandra (se Tabell 4).
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I dronarfallet har man antagit ett forsiktigt forhallningssétt till dronares intrade i
luftrummet, motiverat av det rigida sdkerhetstank som préglat luftfarten tidigare. For att
fa tillstand att flyga bortom operatorens synfalt kravs riskanalys, som det idag finns
stipulerade riktlinjer for. Vid intervjuerna framkommer inga etablerade metoder for att
uppskatta och kvantifiera den potentiella samhallsnyttan av dronarteknik. Daremot
antyds det att det faktum att dronartekniken har anvints for att tillhandahélla en tjanst
som dr samhaéllsnyttig (medicinsk utrustning) antagligen har forbattrat de sdkandes
utsikter att beviljas tillstand.

6.2 Analys av overgripande brister vid hantering av

taktproblemet
Det svenska elsparkcykelfallet och det svenska dronarfallet visar betydande likheter med
empiri fran andra stader och lander for odnskade effekter och intradesbarridrer for
innovation (Fearnley 2020; Stocker m.fl. 2017). I de svenska fallen blir berérda offentliga
organisationer dndock dverrumplade av introduktionen av innovationen. Internt i
organisationen finns det ingen beredskap for att hantera den nya situationen. Flera
offentliga organisationer involveras, gor olika regeltolkningar och utreder. Berdrda
offentliga organisationer traffas inte gemensamt. Det tar lang tid att komma fram till en
gemensam lagesbild och handlingsplan. Parallellt utvecklas innovationen och vissa av
problemen som innovationen orsaker eller risker av innovationen minskar och nya
tillkommer. Samtidigt ar offentliga organisationer med och skapar mjuk reglering i
elsparkcykelfallet. I dronarfallet ser vi att det tas fram ad-hoc I6sningar for att fa testflyga
dronare utom synhall.

Vi har visat att det finns flera olika underliggande delproblem och dimensioner i
taktproblemet. I detta avsnitt gor vi en ansats till att destillera de ovan diskuterade
delproblemen och dimensionerna till aterkommande och 6vergripande utmaningar. Vi
identifierar tre 6vergripande brister i dagens system for att hantera dessa problem. Tabell
5 ger en 6verblick 6ver dem och hur de kopplar till de delproblem som analyserats i 6.1.
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Tabell 5 Overgripande utmaningar

Overgripande teman i
problembilden

Brist pa systematik for

att introducera ny
teknik

Bristande proaktivitet
hos samhillets
institutioner

Ingen &dger uppgiften

Berorda delproblem

Koordineringsproblem;
regulatorisk osdkerhet;
informations- och
kunskapsasymmetrier;
maktbalanser och potentiella
konkurrenssnedvridningar;
troghetsproblem.

Kunskapsasymmetri; Troghets-
problemet

Koordineringsproblem

Exempel fran fallen

Processen for att testa dronare behdvde byggas upp fran scratch. Tillstandsprocesserna har forbéttrats
stegvisa forbattringar, men bland innovatorer dr kunskapen bristfillig om hur processen ser ut idag och
hur den utvecklas. Innovatdrer uppges ocksa ha svart att navigera bland lagar och regler och
utvecklingen av dessa. Den finansiella modellen for testverksamheten och dess tillstdndsprocesser ér i
hog utstrackning avgiftsfinansierad, vilket inte &r i linje med reglerares mal och vision om att framja
innovation. Reglerares resurser for att snabbfotat hantera de utmaningar ny teknik kommer med &r
knappa, i de studerade fallen.

Reaktiv hantering av problem. I bagge fallen kunde man ha varit mer proaktivt. I elsparkcykelfallet fanns
gott om internationella fall att ldra ifrdn. Liknande resonemang kan goras for dronare. Reglering av
luftrummet har traditionellt reglerats reaktivt. Nu véxer behovet av mer framatblickande reglering.

Det finns otydlighet for privata aktorer gallande vem de ska vanda sig till och hur.
Tusen elsparkcyklar star helt plotsligt pd Valhallavdgen. Folk ringer till kommunen. Vem har ansvaret?!



6.2.1 Brist pa systematiska arbetssitt for att hantera innovation
Vi uppfattar det som om att det finns behov av att finna systematiska arbetssatt bade i
mellanrummet mellan offentliga organisationer och hos de tillstindsgivande
myndigheterna. For de tillstindsgivande myndigheterna ar det viktigt att ett sddant
arbetssétt dr transparent gentemot omvérlden och pa sa satt mer forutségbart.

Ett systematiskt och transparent arbetssatt borde reducera de delproblem som associeras
med taktproblemet. I ett sddant arbetssétt bor det finnas vissa funktioner som exempelvis
tidiga varningssystem, upprattande av regler for att fa testa innovation, intern
koordinering pa tillstindsgivande myndighet och koordinering av berérda offentliga
organisationer. Dessa funktioner kan sidkert skapas inom ramen for dagens svenska
statsforvaltning men det finns ocksa forslag som de politiska atgérder som har redovisats
tidigare i rapporten (avsnitt 6.1 och Tabell 4):

¢ regulatorisk sandlada

* innovationscentrum pa tillstindsgivande myndighet

* omvarldsbevakning genom bl.a. att folja riskkapitalinvestering

¢ interdepartementalt rdd for omvarldsbevakning och koordinering.

Flera av dessa policyatgarder ar nya och det krdvs séledes gedigen utvardering vid
implementation (Tillvéxtanalys 2022a). Dessutom ér flera av dem forenliga med
betydande kostnader, vilka bor séttas i relation till policyatgardernas effekter.

Fran de empiriska fallen ser vi att ett nytt systematiskt arbetssatt kan minska olika
delproblem. Som exempelvis informations- och kunskapsasymmetrier som ror innovatorers
bristande kunskaper om lagar och regler och utvecklingsprocesser kring dessa. I
dronarfallet ser vi till exempel att det rader viss okunskap bland innovatérer kring hur
tillstandsprocessen for test av dronare bortom operatorens synfalt ar organiserad. Ett nytt
systematiskt arbetssatt skulle ocksa kunna reducera de skevheter i de maktbalanser och
potentiella konkurrenssnedvridningar som kan uppstd om och nér endast ett fatal privata
aktorer ar tongivande i reglerares samverkan for regelutveckling. En regulatorisk
tydlighet gentemot de aktOrer de reglerar, kring vilka forutsédttningar reglerare har att
mota den nya tekniken, skulle dven kunna hjalpa till med att skapa en storre forstaelse
for inneboende trighetsproblem. I dronarfallet ser vi till exempel att reglerares finansiella
modell — dér bl.a. innovationskritiska experiment ar avgiftsfinansierade — inte
harmoniserar med uppsatta mal och visioner om att vara innovationsframjande.

6.2.2 Brist pa proaktivitet hos reglerande institutioner

Att hantera taktproblemet kréaver inte bara ett systematiskt arbetssatt utan dven
proaktivitet hos reglerare pa flera sdtt. Reglerare behdver ha en forstaelse for att reglering
pa teknikomraden med snabb utveckling sannolikt kommer behdva férdandra och
anpassa regler och arbetssétt for tillsyn och regelutveckling for att hantera de nya och
forandrade mojligheter och hot som tekniken f6r med sig. Det kréavs bade for att framja
innovation och for att hantera oonskade effekter av introducerade innovationer.

Det krédvs ocksa en proaktivitet i bemérkelsen att reglerare behover hélla ett vakande 6ga
pa teknikfrontens horisont genom omvarldsbevakning och samverkan med aktorer inom
och utanfor teknikomradet, med andra myndigheter och med experter. Detta for att
hantera kunskapsasymmetrier reglerare och innovattrer emellan. Reglerare behover
aktuella kunskaper om vilka mojligheter och hot ett framvéaxande (och snabbrorligt)



teknikomrade for med sig. Det dr ocksa en forutsdttning for att kunna férutspa och
hantera trioghetsproblem, inte minst i termer av att hantera och forutspa omraden dar ett
stort antal regler tangerar, kompletterar och i vérsta fall konkurrerar med varandra. Det
gar naturligtvis att organisera detta pa olika sétt och till olika kostnader. I Storbritannien
har man valt att centralisera delar av denna funktion genom ett expertrad, vars uppgift ar
att identifiera implikationerna av framtradande teknisk innovation och ge regeringen
opartisk expertradgivning om den regelreform som kravs for att stodja snabbt och sédkert
inférande (Regulatory Horizons Council, u.a.).

I elsparkcykelfallet finns mycket information om de oonskade effekterna av introduktion,
eftersom tekniken forst infordes i USA. Men informationen verkar inte ha natt fram till
beslutsfattare i tid. Och om informationen om oonskade effekter kommer fram finns det
inga rutiner for att hantera potentiella risker. I vissa fall skulle det vara bra med
proaktivitet i form av omvérldsbevakning och forberedelse. Aven dronarfallet visar pa en
lag grad av aktiva forberedelser for att hantera introduktionen av drénarteknik.

6.2.3 Brist pa ansvarsfordelning for att hantera taktproblemet

I bade elsparkcykelfallet och dronarfallet &r ansvaret for att hantera intrddesbarridrer for
innovation och odnskade effekter oklart. Vid storre innovationer som kan tankas ha
betydelse for reglerare borde det finnas tydligare ansvar. Denna studie och tidigare
studier har visat att det &r ménga berdrda offentliga organisationer vid introduktionen av
en innovation. Det borde finnas effektivitetsvinster om dessa organisationer snabbt kan
dela information och diskutera atgarder eftersom koordineringsproblemen ar betydande.

I elsparkcykelfallet ndmner kommunen att de sitter pa ett akut problem den dagen det
helt plotsligt star ett tusental elsparkcyklar pa en centralt beldgen gata. Kommunen far
snabbt hora fran oroliga invanare om de negativa effekterna. De har alltsa starka
incitament att hantera problemet men ar beroende av hur polisen bedomer
tillstandsfragan och om det finns majligheter till att klassificera elsparkcykel som nagot
annat dn cykel. Det blir med andra ord tydligt att kommunen, speciellt tjanstemédnnen,
vill 16sa problemet snabbt men att 6vriga offentliga aktorer har inte samma bradska.

I dronarfallet dr det den tillstdindsgivande myndigheten som forst mérker att det dr nya
ansdkningar om att fa testa dronare utanfér synhall. Aven hér uppstar ett

koordineringsproblem med andra intressen som anvénder sig av luftrummet.

6.3 Taktproblemets innovationspolitiska relevans
- perspektiv fran dronare och elsparkcyklar

I kapitel 2 redogjorde vi for varfor taktproblemet &r en viktig fraga i dagens
innovationspolitik. I var studie framtréder taktproblemet som ett reellt problem med
flera olika intradesbarridrer for innovation langs flera dimensioner (6.1). Hur detta tar sig
uttryck, vad som gors for att mildra taktproblemet och vilka policyatgérder som
efterfragas av de involverade parterna, ar innovationspolitiskt intressanta fragor i sig.
Inte minst da flerandamaélstekniker som Al anvands i bdde dronare och elsparkcyklar.
Dronare kan dessutom i sig anses vara en flerandamalsteknik, givet sina breda
anvandningsomraden.

Men vad som ocksa &r intressant ur ett innovationspolitiskt sammanhang, ar att det som
hdammar innovationstakten, regleringen, fyller viktiga funktioner for att skydda samhalle,



individer, milj6, med mera fran innovationers (potentiella) negativa aspekter. Sadana
perspektiv dr séllsynta i innovationspolitiken. Det finns ocksa forskning som visar pa
vikten av forutsdgbara institutioner for ekonomisk tillvaxt. I vara tva fall ser vi att det
finns betydande regulatoriska osdkerheter i att det offentliga inte férédndras i takt med

innovation. Men det finns dven osékerheter nar de agerar for att hantera den nya
situationen.



7. Avslutande diskussion och
policyimplikationer

For att skapa battre forutsattningar for offentlig forvaltning att hantera taktproblemet
bidrar vi i den hér rapporten med ett kunskapsunderlag dar vi ingdende studerat
taktproblemet i tva fall inom transportsektorn. Vi har fokuserat pa hur svensk offentlig
forvaltning har hanterat problemet och vad som kan forbéttras. Efter att ha analyserat
taktproblemet fann vi tre overgripande brister i dagens svenska system som orsakade
langa ledtider och regulatorisk osdkerhet vid taktproblemet:

* brist pa ett systematiskt arbetssatt for att hantera innovation
* lag proaktivitet hos reglerande institutioner
* brist pa ansvarsfordelning for att hantera taktproblemet.

Det ar sannolikt att bristerna i och behoven av att hantera taktproblemet &r olika i olika
sektorer. Darfor foreslar vi att forvaltningen hittar sitt att bygga in nya eller forstarkta
funktioner i férvaltningen, vilka kan uppnas pa olika satt. Exempelvis genom tidiga
varningssystem (se 6.2.1 och bilaga 1), regler for att fa testa innovation, intern
samordning pa tillstdndsgivande myndighet och koordinering av berorda offentliga
organisationer. Dar intern och extern samordning kan leda till en snabbare process for att
komma fram till hur regeltillimpning for en innovation ska hanteras. Vid extern
koordinering ar det viktigt att den offentliga organisation som paverkas akut ocksa far en
ledande roll, eftersom det borgar f6r skyndsam hantering.

Det finns bade forskningsevidens och anekdotiska evidens att taktproblemet forekommer
i flera politikomraden. Eftersom svensk forvaltning ter sig likartad &ver olika
politikomraden innebér det att vara slutsatser dven ar applicerbara utanfor
transportsektorn. Man kan stélla kontrollfragan till en tillstandsmyndighet eller flera
offentliga organisationer inom ett politikomrade: Finns det ett forutbestimt, tydligt
kommunicerat och systematiskt arbetssitt for att hantera innovation?

Sektorer och teknikomrdden med stora samhéllsmaéssiga risker kopplade till sig (och
foljaktligen stark reglering) ar sarskilt intressanta att titta narmre pd. Likasa sektorer och
teknikomraden vilkas innovationer pa ett patagligt vis banar végen for innovation inom
andra omraden. Forutom den hér studerade transportsektorn, kan exempelvis
energisektorn, och finanssektorn ndmnas, i vilka det finns behov av béttre konkurrens,
innovation och — sannolikt — hantering av taktproblemet. Aven stora nya tekniker som Al
och biogenetik kan krava ett proaktivt forhallningssatt och koordinering bland offentliga
organisationer.

¢ Innovationscentrum &r en enhet pa en tillstandsgivande myndighet som har i
uppdrag att informera allmanheten om vilka regler som galler f6r ny teknik, och
vilka regler som é&r forestaende.

- Innovationscentrum hanterar fragor angdende ny teknik. Frdgorna och svaren
kan sedan goras tillgangliga pa centrumets hemsida for att skapa en minnesbank
och klarldgga for allmanheten.

- Innovationscentrum tydliggor tillstindsprocesser for ny teknik.



- Innovationscentrum ger ut fortydligande skrifter om hur radande lagstiftning
paverkar ny teknik.

* Omvarldsbevakning for var taktproblem kan uppstd och hur det kan hanteras. En
sadan funktion kan inrdttas i en offentlig organisation eller som ett fristiende
expertrad, sa som Regulatory Horizons Council i Storbritannien (se kapitel 6.2.2.).
Exempelvis kunde problematiken med elsparkcyklar ha forutsetts och forberetts med
béattre omvarldsbevakning.

e Stark mdojligheter att experimentera med ny teknik under kontrollerade former pa
reglerade marknader. Det finns flera sétt att gora det. Regulatoriska sandlador ar ett
exempel. Litteraturen framhaller dock detta som ett dyrt alternativ. Ett annat
alternativ ar att tillstindsmyndigheter tillats tillhandahalla viss vagledning till
tillstdndsansokningar.

¢ Sverige bor tidigt vara med och paverka utformningen av lagstiftning i EU, eftersom
mycket av lagstiftningen kring ny teknik tas fram dar. Hur vill till exempel den
svenska regeringen att Al-féorordningen ska utformas sa att svensk Al-utveckling inte
hammas samtidigt som det blir ett starkt skydd mot Al-relaterade risker? Se dven
Tillvaxtanalys (2023) fallstudie om det inneboende taktproblemet i Al-f6rordningen.

Om dessa brister atgardas och funktioner inrdttas med hjalp av foreslagna atgarder tror
vi att svensk forvaltning kommer att hantera bade oonskade effekter av innovation och
intradesbarridrer for innovation pa ett mer tillfredsstallande satt. Det kommer i sin tur
paverka samhallets acceptans for innovation och foretags vilja att investera i ny teknik i
positiv riktning.



Kallforteckning

Aarhaug, J., Fearnley, N. & Johnsson E. (2023). E-scooters and public transport — Complement or competition?,
Research in Transportation Economics, (98).

Acemoglu, D. & Robinson J.A. (2012). Why Nations fail - the origins of power, prosperity and poverty. Crown
Business, New York.

Aydin, B. (2019). Public acceptance of drones: Knowledge, attitudes, and practice. Technology in Society, (59),
101180. https://doi.org/10.1016/j.techsoc.2019.101180.

Bergh, A. (2019). Det ar bilarna som borde kéra langsamt, inte elsparkcyklarna. Dagens Nyheter. 4 december
2019. URL: https://www.dn.se/ledare/andreas-bergh-det-ar-bilarna-som-borde-kora-langsamt-inte-
elsparkcyklarna/.

Bjorkman, F. (2018). Stockholm nobbar elscooterbolag: “Noll intresse”. Dagens Industri, 21 september 2018. URL:
https://www.di.se/digital/stockholm-nobbar-elscooterbolaget-noll-intresse/.

Brannstrom, S.L., & Sinclair, S. (2022). Elsparkcykelstrid: “Juridiskt kaos”. Svenska Dagbladet. 4 november 2022.
URL: https://www.svd.se/a/q1P3dm/ny-strid-om-elsparkcyklar-juridiskt-kaos.

Carlsson, S. (2019). Gar sonder efter fem veckor — bolagen gar back. Dagens Industri 28 april 2019. URL:
https://www.di.se/digital/gar-sonder-efter-fem-veckor-bolagen-gar-back-pa-varje-elscooter/.

Carp, J. A. (2018). Autonomous vehicles: problems and principles for future regulation. U. Pa. JL & Pub. Aff., 4, 81.

Clarke, R, & Moses, L. B. (2014). The regulation of civilian drones' impacts on public safety. Computer law &
security review, 30(3), 263-285.

Coglianese, C. (2018). Optimizing regulation for an optimizing economy. U. Pa. JL & Pub. Aff., 4, 1.

Cornelli, G, Doerr, S., Gambacorta, L., & Merrouche, O. (2022). Regulatory Sandboxes & Fintech Funding:
Evidence from the UK. Cornelli, Giulio and Doerr, Sebastian and Gambacorta, Leonardo and Merrouche,
Ouarda, Regulatory Sandboxes and Fintech Funding: Evidence from the UK (April 2023). Review of Finance.

Epstein, L. (2019). Forsta p-platsen for elsparkcyklar invigd. Dagens Nyheter. 14 augusti 2019. URL:
https://www.dn.se/sthim/forsta-p-platsen-for-elsparkcyklar-invigd,.

Deighton-Smith, R. (2018). The economics of regulating ride-hailing and dockless bike share. International
Transport Forum Discussion Paper.

Drone Center Sweden. (2019). Demodagarna — projektbeskrivning. URL:
https://www.dronecentersweden.se/demodagarna-projektbeskrivningar/.

Drone Industry Insights. (2022). Drone Investments Continues to Break Records. URL: https://droneii.com/drone-
investments-in-2021-break-records.

Europeiska kommissionen. (2022). Report of the Drone Leaders’ Group in support of the preparation of ‘A Drone
Strategy 2.0 for a Smart and Sustainable Unmanned Aircraft Eco-System in Europe’. URL:
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2022-11/COM_2022_652_drone_strategy_2.0.pdf.

Fearnley, N. (2020). Micromobility-regulatory challenges and opportunities. Shaping smart mobility futures:
Governance and policy instruments in times of sustainability transitions, 169-186.

Federal Ministry for Economic Affairs and Climat Actions. (U.A.). Regulatory Sandboxes — Testing Environments for
Innovation and Regulation. URL: https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Dossier/regulatory-sandboxes.html.

Federal Ministry for Economic Affairs and Climat Actions. (2019). Making space for innovation — The handbook for
regulatory sandboxes. URL: https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Publikationen/Digitale-Welt/handbook-
regulatory-sandboxes.pdf?__blob=publicationFile&v=2.

Forssell, A., & Ivarsson Westerberg, A. (2007). Organisation frdn grunden. Liber.

Gaudet, L. M., & Marchant, G. E. (2011). Administrative law tools for more adaptive and responsive regulation. |
Marchant, G. E.; Allenby, B. R.; & Herkert, J. R. (red.). The Growing Gap Between Emerging Technologies and
Legal-Ethical Oversight: The Pacing Problem, 167-182.

Geels, Frank W. (2005). The dynamics of transitions in socio-technical systems: A multi-level analysis of the
transition pathway from horse-drawn carriages to automobiles (1860-1930). Technology analysis & strategic
management 17(4): 445-476.

Hagemann, Ryan; Jennifer, Huddleston Skees; & Adam, Thierer. (2018). Soft law for hard problems: The
governance of emerging technologies in an uncertain future. Colorado Technology Law Journal, 17.

Hamburg News. (2020). Waterborne and airborne drones now in Hamburg - EU's model region. URL:
https://www.hamburg-news.hamburg/en/location/waterborne-and-airborne-drones-now-hamburg-eus-
model-region.

Hamburg News. (2022). Hamburg's U-Space Sandbox becomes a blueprint for drone traffic - Germany to set up
first drone airspace in 2023. URL: https://www.hamburg-news.hamburg/en/innovation-science/hamburgs-u-
space-sandbox-becomes-blueprint-drone-traffic.



Helldén, D. (2019a). "De hér lagarna behovs for att fa ordning pa elsparkcyklarna”. Dagens Nyheter. 10
september 2019. URL: https://www.dn.se/debatt/de-har-lagarna-behovs-for-att-fa-ordning-pa-
elsparkcyklarna/.

Helldén, D. (2019b). "Med nuvarande lagstiftning ar tillstandsplikt for elsparkcyklar inte majlig”. Dagens Nyheter.
17 september 2019. URL: https://www.dn.se/debatt/repliker/med-nuvarande-lagstiftning-ar-tillstandsplikt-for-
elsparkcyklar-inte-mojlig/.

Hooghe, L., & Marks, G. (2001). Multi-level governance and European integration. Rowman & Littlefield.

Huddleston, Jennifer. (2019). Soft law and emerging Technology in the States. The James Madison Institute, 19.

Infrastrukturdepartementet. (2021). Regleringsbrev for budgetdret 2022 avseende Luftfartsverket. URL:
https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?rbid=22199.

Janke, C,, & de Haag, M. U. (2022). Implementation of European Drone Regulations-Status Quo and Assessment.
Journal of Intelligent & Robotic Systems, 106(2), 33.

Janssen, R, Kesler, R, Kummer, M. E., & Waldfogel, J. (2022). GDPR and the lost generation of innovative apps
(No. w30028). National Bureau of Economic Research.

Kaal, Wulf A. (2016). Dynamic Regulation for Innovation — Perspectives in Law, Business & Innovation. | Fenwick,
Mark; Kaal, Wulf A; Kono, Toshiyuki; och Vermeulen, Erik P.M. (red.). New York: Springer, U of St. Thomas
(Minnesota) Legal Studies Research Paper No. 16-22. URL: https://ssrn.com/abstract=2831040.

Kaal, Wulf A., och Vermeulen, Erik PM. (2017). How to Regulate Disruptive Innovation — From Facts to Data.
Jurimetrics 57(2): 169-209.

Kuzma, Jennifer. (2013). Properly paced? Examining the past and present governance of GMOs in the United States.
Innovative governance models for emerging technologies. Edward Elgar Publishing.

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet. (2023). Meddelande om en drénarstrategi 2.0. (Promemoria). URL:
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/fakta-pm-om-eu-forslag/meddelande-om-en-
dronarstrategi-20_HAO6FPM39.

Luftfartsverket [LFV]. (2022). Delredovisning ldmnad fér regeringsuppdraget obemannad luftfart. URL:
https://www.lfv.se/nyheter/2022/delredovisning-lamnad-for-regeringsuppdraget-obemannad-luftfart.

Lidynia, C., Philipsen, R, & Ziefle, M. (2017). Droning on about drones — acceptance of and perceived barriers to
drones in civil usage contexts (advances in human factors in robots and unmanned systems (pp. 317-329).
Springer.

Marchant, Gary E. (2011a). The growing gap between emerging technologies and the law. | Marchant, Gary E.;
Allenby, Braden R.; & Herkert, Joseph R. (red.). 2011. "The Growing Gap Between Emerging Technologies and
Legal-Ethical Oversight: The Pacing Problem”. Dordrecht: Springer, 19-33.

Marchant, Gary E. (2011b). Conclusion: Addressing the Pacing Problem . | Marchant, Gary E.; Allenby, Braden R;
& Herkert, Joseph R. (red.). The Growing Gap Between Emerging Technologies and Legal-Ethical Oversight:
The Pacing Problem. Dordrecht: Springer, 199-205.

Marchant, G. E., Abbot, K. W., & Allenby, B. (Eds.). (2013). Innovative governance models for emerging
technologies. Edward Elgar Publishing.

Marchant, Gary E. (2019). Governance of Artificial Intelligence. UCAL: Al PULSE Papers. UR:
https://escholarship.org/content/qt0jq252ks/qt0jq252ks.pdf.

Margolin, Harrison C. & Frazier, Grant H. (2020). The Ratio Method: A Heuristic Approach to Addressing Complex
Tort Liability Frameworks in the Fourth Industrial Revolution. St. Mary's Law Journal. URL:
https://ssrn.com/abstract=3689253.

Moses, L. B, & Zalnieriute, M. (2020). Law and Technology in the Dimension of Time. | Sofia, R., & Yaniv, R. red.
(2020). Time, Law, and Change: An Interdisciplinary Study, URL: https://papers. ssrn. com/sol3/papers. cfm.

Nordic Micromobility Association [NMA]. (2022). Ny statistik visar minskning av andel olyckor med elsparkcyklar.
URL: https://news.cision.com/se/nordic-micromobility-association/r/ny-statistik-visar-minskning-av-andel-
olyckor-med-elsparkcyklar,c3563043.

North, D. C. (1990). Institutional Changes Institutions. Economic performance. Vol. 3. Cambridge: Cambridge
University Press.

Naringsdepartementet. (2018). Uppdrag att ta fram underlag om obemannade luftfartyg s.k. drénare.
Diarienummer: N2018/03935/MRT. URL:
https://www.regeringen.se/49ee7d/contentassets/4b985269becc46e9bc16fa1d451847d1/uppdrag-att-ta-
fram-underlag-om-obemannade-luftfartyg-s.k.-dronare.

OECD. (2016), “Policy mix for business R&D and innovation”, in OECD Science, Technology and Innovation
Outlook 2016, OECD Publishing, Paris.

Ranchordas, Sofia. (2015). Innovation experimentalism in the age of the sharing economy. Lewis & Clark L. Rev.,
19: 871.

Regulatory Horizons Council. (U.8). Regulatory Horizons Council (RHC). URL:
https://www.gov.uk/government/groups/regulatory-horizons-council-rhc.



Risenfors, K. (2019). Elsparkcyklarnas livslangd — tvd manader. Mitti Géteborg, 20 februari 2019, uppdaterad 20
februari 2023. URL: https://www.mitti.se/nyheter/elsparkscyklarnas-livslangd--tva-manader-
6.96.22367.7e3742c609.

Soeteman-Hernandez, Lya G, Sutcliffe, Hilary R.; Sluijters, Teun; van Geuns, Jonathan; Noorlander, Cornell W.; &
Sips, Adrienne. J.AM. (2021). Modernizing innovation governance to meet policy ambitions through trusted
environments. Nanolmpact, 21, 100301.

SOU 2022:68. Fornya taktiken i takt med tekniken — forslag for en ansvarsfull, innovativ och samverkande
forvaltning.

SRF, Synskadades riksférbund. (2022). Debattartikel: Satt inte kdppar i hjulet fér synskadade. URL:
https://www.srf.nu/nyheter/vara-nyheter/2022/debattartikel-satt-inte-kappar-i-hjulet-for-synskadade/.

Stockholms stad. (2019). Avsiktsforklaring mellan Bolag X och Stockholms stad. URL:
https://www.google.com/url?sa=i&rct=j&q=8&esrc=s&source=web&cd=8&cad=rja&uact=8&ved=0CAIQw7AJ
ahcKEwigmLrkrPz-

AhUAAAAAHQAAAAAQAWRWIr =https%3A%2F%2Finsynsverige.se%2FdocumentHandler.ashx%3Fdid%3D 1963
759&psig=A0vVaw19SIxmpKBk-6507Pwjd3pN&ust=1684412795471460.

Sveiby, K. E., Gripenberg, P. & Segercrantz, B. (Red.). 2012. Challenging the innovation paradigm. London:
Routledge.

Sveriges Television [SVT]. (2021). Nu ska hélften av alla sparkcyklar bort: Se listan 6ver alla nya krav. Uppdaterad
17 november 2021, publicerad 5 november 2021. URL: https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/nu-ska-
halften-av-alla-sparkcyklar-bort-se-listan-over-alla-nya-krav.

Sveriges Television [SVT]. (2022). Stockholms stad vann mot bolag bakom elsparkcyklar. UPPDATERAD 4 MAJ
2022PUBLICERAD 4 maj 2022. URL: https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/stockholm-vann-mot-bolag-
bakom-elsparkcyklar

The Regulatory Horizon Council. (2021). The Regulation of Drones — An exploratory study. URL:
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/1029834/r
hc-drones-report.pdf.

Thierer, Adam. (2020). Soft law in US ICT sectors: Four case studies. Jurimetrics Journal 67(1):79-119.

Thomsson, H. (2019). Kommunalt ansvar att fa ordning pa elsparkcyklarna. Dagens samhille. Publicerad: 19
augusti 2019. URL: https://www.dagenssamhalle.se/opinion/debatt/regeringen-offrar-valsakerheten-for-
synskadade/.

Tidd, J. & Bessant, J.R. (2018). Managing innovation: integrating technological, market and organizational change.
(6th ed.). Hoboken, NJ: Wiley.

Tier. (2022). Tender Best practice. Pdf fran Tiers representant.

Tillvaxtanalys. (2012). Regelbérda och viixande féretag — Sverige i internationell jimférelse. URL:
https://www_tillvaxtanalys.se/publikationer/rapport/rapportserien/2012-10-01-regelborda-och-vaxande-
foretag----sverige-i-internationell-jamforelse.html (2023-07-06).

Tillvaxtanalys. (2020a). Tredje generationens ndringspolitiska program - kunskapséversikt och problematisering.
URL: https://www_tillvaxtanalys.se/publikationer/pm/pm/2020-05-15-tredje-generationens-naringspolitiska-
program.html (2023-06-30).

Tillvaxtanalys. (2020b). Svensk fintech. URL:
https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.4edb065c1770000029e12acf/1611139766297/PM_2020_20_Svensk_
fintech.pdf.

Tillvéxtanalys. (2022a). Utmaningar vid reglering av teknisk innovation — méjliga policyatgérder. URL:
https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.532dddac18081cale9a2cf20/1652855055007/Rapport_2022_04_Ut
maningar_vid_reglering_av_teknisk_innovation_och_m%C3%B6jliga_policy%C3%A5tg%C3%A4rder.pdf

Tillvaxtanalys. (2022b). Hur arbetar EU med att reglera ny teknik och samtidigt ha fokus pa grén omstdllning?.
URL: https://www.tillvaxtanalys.se/publikationer/pm/kommande-pm/2022-11-23-hur-arbetar-eu-med-att-
reglera-ny-teknik-och-samtidigt-ha-fokus-pa-gron-omstallning.html.

Tillvaxtanalys. (2023). Om reglering av ett rérligt mal: Den europeiska Al-férordningen som taktproblem. URL:
https://www.tillvaxtanalys.se/studieomraden/projekt-ej-klara/ramprojekt/2021-02-09-hur-paverkar-
regleringar-svensk-innovationskraft.html.

Trafikverket. (2019). Eldrivna enpersonsfordon — en kunskapséversikt om deras plats i trafiken.
Uppdaterad/granskad: 2019-10-31. URL: https://bransch.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-
jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Slutforda-
projekt/Fordonet/eldrivna-enpersonsfordon--en-kunskapsoversikt-om-deras-plats-i-trafiken/.

Transportstyrelsen. (2019). Obemannade luftfartyg i Sverige analyserar Transportstyrelsen — trender, effekter och
forvintade behov. URL:
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/00340eec2ef8460babb2423b7e5d4468/svar-och-
aterrapportering-fran-andra-myndigheter-2020/obemannade-luftfartyg-i-sverige--bilaga.pdf (2022-10-20).



Transportstyrelsen. (2020). Utredning behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon. Delrapport ett -
redovisning av dagens regelverk. URL: https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-
och-rapporter/vag/tsv-2019-5394-delrapport-1-redovisning-av-dagens-regelverk.pdf.

Transportstyrelsen. (2021a). Utredning behov av férenklade regler for eldrivna enpersonsfordon — slutrapport.
Transportstyrelsen. URL: https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-
rapporter/rapporter/vag/utredning-behov-av-forenklade-regler-for-eldrivna-enpersonsfordon---slutrapport/.

Transportstyrelsen. (2021b). Tillsammans gor vi det enklare att resa och transportera. URL:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/vart-uppdrag-och-arbetssatt/vem-gor-vad/.

Transportstyrelsen. (2022a). Nu gdller nya regler for elsparkcyklar. URL:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2022/nu-galler-nya-regler-for-elsparkcyklar/.

Transportstyrelsen. (2022b). U-space — for siker och effektiv tillgang till luftrummet fér drénare. URL:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Iuftfart/Luftfartyg-och-luftvardighet/dronare/flyga-dronare-i-
luftrummet/u-space/.

Transportstyrelsen. (2023a). Elsparkcykel. Uppdaterad 28 april 2023. URL:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsregler/elsparkcykel/.

Transportstyrelsen. (2023b). Antal skadade i olyckor med elsparkcykel 6kar kraftigt. URL:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2023/antal-skadade-i-olyckor-med-elsparkcykel-okar-
kraftigt/.

Tsiamis, N., Efthymiou, L., & Tsagarakis, K. P. (2019). A comparative analysis of the legislation evolution for drone
use in OECD countries. Drones, 3(4), 75.

Stocker, C., Bennett, R, Nex, F., Gerke, M., & Zevenbergen, J. (2017). Review of the current state of UAV
regulations. Remote sensing, 9(5), 459.

UK Civil Aviation Authority. (U.A.). UK Civil Aviation Authority — Home Search CAA site Search Log in Beyond
Visual Line of Sight airspace sandbox trial - We are inviting organisations to join our Sandbox to trial a policy
concept that will see the use of temporary reserved areas (TRA). URL: https://www.caa.co.uk/our-
work/innovation/beyond-visual-line-of-sight-airspace-sandbox-trial/.

USC Libraries [University of Southern California Libraries]. (U.A.). Writing a Case Study. URL:
https://libguides.usc.edu/writingguide/assignments/casestudy.

Van de Ven, A. H,, Polley, D. E,, Garud, R. & Venkataraman, S. (1999). The Innovation Journey. New York: Oxford
University Press.

Vinnova. (2017). Satsning pa framtidens drénare. URL: https://www.vinnova.se/nyheter/2017/12/ny-
innovationssatsning-pa-dronare/.

Vinnova. (2020). Drénare for ett tryggare samhdlle. URL: https://www.vinnova.se/globalassets/utlysningar/2017-
05380/omgangar/aae6a970-9b68-4286-af52-77efa5c5d059.pdf1060924.pdf?cb=20201028205702.

Vinnova. (2021a). Demo: Drénare for ett tryggare samhdlle. URL:
https://www.vinnova.se/kalenderhandelser/2021/12/demo-dronare-for-ett-tryggare-samhalle/.

Vinnova. (2021b). Drénare i klimatets tjénst. URL: https://www.vinnova.se/globalassets/utlysningar/2021-
03398/omgangar/dronare2021-utlysningstext.pdf1125391.pdf?cb=20210916135704.

Wallach, Wendell; & Marchant Gary E. (2018). An agile ethical/legal model for the international and national
governance of Al and robotics. Association for the Advancement of Artificial Intelligence. URL:
https://www.aiesconference.com/2018/contents/papers/main/AIES_2018_paper_77.pdf.

Waugh, Kathleen; & Marchant Gary E. (2011). Collaborative Voluntary Programs: Lessons from Environmental
Law. | Marchant, Gary E.; Allenby, Braden R.; och Herkert, Joseph R. (red.). The Growing Gap Between Emerging
Technologies and Legal-Ethical Oversight: The Pacing Problem. Dordrecht: Springer,183-196.

WSP. (2019). Delad mobilitet idag och i framtiden. URL: https://www.wsp.com/sv-se/insikter/delad-mobilitet-
idag-och-framtiden.

Zhang, Y., & Kamargianni, M. (2023). A review on the factors influencing the adoption of new mobility
technologies and services: autonomous vehicle, drone, micromobility and mobility as a service. Transport
reviews, 43(3), 407-429.

Akesson, E. (2019). Forskningen om elscootrar och miljé &r missvisande. Dagens Sambhidille. 19 september 2019.
URL: https://www.dagenssamhalle.se/opinion/debatt/forskningen-om-elscootrar-och-miljo-ar-missvisande/.



Bilagor
Bilaga 1 Teoretiskt ramverk

Taktproblemets olika delproblem

Genuint osiker miljo for att ta policybeslut
Innovation handlar per definition om att forhélla sig till osdkerhet, det vill sdga att

forhalla sig till sddant som inte gar att forutspa. Ju mer en innovation skiljer sig fran det
tidigare etablerade, ju storre osdkerhet. Reglering av framvaxande (radikal och disruptiv)
teknik, innebér saledes att forhalla sig till genuin osdkerhet. Betydande osdkerhet
omgardar teknikens utveckling, marknadens mottagande av den nya tekniken och
direkta samt indirekta effekter frdn den nya teknikens utveckling och spridning (Van de
Ven m.fl. 1999; Sveiby m.fl. 2012). Detta dr sérskilt utpraglat i nya och framvaxande
teknikomraden, da det dar saknas tidigare erfarenheter och begrepp for att forhalla sig
till det nya (Tidd och Bessant, 2018). Att skydda samhallet fran oénskade och negativa
effekter av ny teknik innebar séledes alltid att forhalla sig till ett visst matt av genuin
ositkerhet. Detta dr en standig utmaning for reglerare och bor hanteras som en sadan,
snarare dn som nagot som kan arbetas bort (Taeihagh m.fl. 2021; Tillvaxtanalys 2022a).
Tidd och Bessant (2018) menar att &ven om det inte gar att undga osédkerhet i hantering
av innovation gar det att reducera den genom djupare kunskap.

Informations- och kunskapsasymmetri
Teknikfronten och reglerare besitter olika kunskaper och har inte tillgdng till samma

information vid samma tidpunkt. Reglerares brist pd god och tidsenlig information
rorande framvéxande teknikprocesser har i litteraturen framhallits som en av faktorerna
bakom taktproblemet mellan innovation och reglering (Kaal, 2016; Hagemann,
Huddleston Skees och Thierer, 2018; Ranchordas, 2015). Ett talande exempel pa hur detta
kan fé stora konsekvenser star att finna i att reglerande institutioner hade bristande
information och kunskap om de tekniska system som blev forodande for det globala
finansiella systemet runt ar 2007 (Taeihagh m.fl. 2021).

Men det handlar inte alltid om tillgang till for lite information, det kan ocksa handla om
att det finns en sa stor méngd information att det blir svart att salla ut vad som ar
relevant for reglerare (Hagemann, Huddleston Skees, och Thierer, 2018).
Informationsasymmetrin mellan teknikfronten och reglerare tar sig ocksa uttrycket att
teknikfronten inte alltid har insyn i eller 6verblick av den reglering som géller och/eller ar
pa géang for teknikomradet ifraga.

Koordinerings- och ansvarsproblematiken

Det ar inte alltid tydligt vilka aktorer som bér ansvar for att hantera intrddesbarridrer for
ny teknik och de samhalleliga risker som ny teknik kan fora med sig. Eftersom
innovationer ofta spanner 6ver bade branscher och landsgranser kravs koordinering
mellan olika myndigheter. Denna otydlighet kring var ansvaret finns (pa olika politiska
nivaer, olika myndigheter, geografiska omraden) kan skapa osdkerhet for bade
innovatorer och myndigheter. Denna problematik f6r aven med sig olika
koordineringsutmaningar (Hagemann, Huddleston Skees och Thierer 2018; Soeteman-
Hernandez m.fl. 2021; Ranchordas 2014a; 2014b; Wallach och Marchant 2019).



Troghetsproblemet
I traditionella regleringsprocesser finns en inneboende troghet. Anledningar till

trogheten kan variera. En anledning hanfors i taktproblemlitteraturen till att lagar och
regler har tenderat att 6ka i antal. Juridiska och bevismassiga bordor som laggs pa
tillsynsmyndigheter har 6kat avsevart 6ver tiden, vilket resulterar i att
regleringsprocesser blivit mer tidskrdvande (Kaal, 2016). Detta har pa engelska ibland
bendmnts “the volume of rules problem” (Hagemann, Huddleston Skees och Thierer
2018). Hog regelborda ar ocksa nagot som drabbar foretag och har kopplats till negativa
effekter péd entreprenorskap, naringslivsdynamik, produktivitet och ekonomisk tillvaxt.
Det bor dock betonas i detta sammanhang att viss typ av regler har stor betydelse for
foretagandets villkor och &r en forutsattning for val fungerande institutioner
(Tillvéaxtanalys, 2012).

En annan anledning till att regleringsprocesser ter sig trogrorliga har hanforts att
reglerare tenderat att sakna forstaelse for innovationsprocesser och deras grundlaggande
karaktarsdrag (Ranchordas 2015; Hagemann, Huddleston Skees och Thierer 2018). Det
finns aven fragetecken kring hur val reglerare forstir helheten med hur ny teknik
automatiskt eller halvautomatiskt nar en reglerad marknad. Hér finns flera strukturer
och aktorer som paverkar utfallet och det &r enligt forskarna av vikt att de offentliga
aktorerna har en helhetsforstaelse for att kunna ta bra beslut (Crootof och Ard 2021).

Maktbalanser och konkurrenssnedvridningar

Litteraturen lyfter ocksa att maktbalanser har en central roll i fenomenet taktproblem
(Guihot, Matthew och Suzor 2017; Taeigagh m.fl. 2021). Taeihagh m.fl. tar upp hur olika
aktorer i ekonomin paverkas av ny teknik som omvandlar en marknad. Vissa aktorer
tjanar pa omvandlingen, exempelvis teknikutvecklare, teknikentreprendrer och
riskkapitalister, medan andra forlorar pa omvandlingen som exempelvis anstillda inom
foretag som slas ut och befintliga intressegrupper. Denna kamp mellan potentiella
vinnare och forlorare paverkar politiska beslut. Forskning har dven visat att regleringar
kan skapa konkurrenssnedvridning som gynnar de etablerade (stora) aktorerna pa
marknaden. Det har ocksa noterats en global trend av att staters direkta makt minskat
over teknikforetag med global spannvidd, sasom Google, Facebook m.fl. (Guihot,
Matthew och Suzor 2017).

Undvikande entreprenorskap och innovationsarbitrage

Globala, teknikdrivna storforetags forhandlingsposition gentemot staten har styrks av att
det ligger i manga nationers intresse att inhysa foretagens verksamhet. Samtidigt har det
blivit allt lattare for dessa foretag att omlokalisera sin verksamhet till andra lander, dér
det regulatoriska ramverket dr mer tillatande och fordelaktigt for verksamheten ifraga.
Risken att forlora de globala teknikforetagens nidrvaro (och ekonomiska och
sysselsattningsmassiga effekter ddrav) till ett annat land styrker dessa teknikforetags
forhandlingsposition. Fenomenet kallas ibland ”innovationsarbitrage” (Huddleston
Skees och Thierer 2018). Det har ocksa observerats att ett “undvikande entreprendrskap”
vuxit sig starkare i och med att entreprendrer sitter i system att utnyttja motséagelser och
otydligheter i lagar for att undvika lagkrav (ibid.; Tillvaxtanalys 2022a).



Regleringens timing

Slutligen kan dven det s.k. Collingridgeproblemet naimnas. Det gar ut pa att det ar svart att
reglera ny teknik efter att den nétt en bred spridning, hog social acceptans och hog
efterfrdgan. Nar tekniken ar ute pd marknaden finns det starka intressen av att inte rulla
tillbaka teknikutvecklingen genom férbud och harda restriktioner. Om sadant behovs, ar
det enklare att den ny teknik regleras innan den har borjat spridas. Ett dilemma med
detta ar dock att man i teknikutvecklingens tidiga skeden inte kan veta vilka effekter
tekniken kommer ha pé och i samhéllet. Regleringen riskerar saledes att bli
kontraproduktiv ndr man inte vet vad och vem som behover skyddas eller varfér och
hur. Dessutom riskerar viktiga innovationer att kvavas i sin linda.

Policyatgirder for att hantera taktproblemet

Principbaserad reglering

Denna regleringsansats utgors av en slags hybrid mellan hard och mjuk reglering, dar
generella riktlinjer star i centrum snarare &n snédva och precisa regelformuleringar
(Marchant 2011; Kaal 2016). Pa sa vis kan reglering vara forhallandevis flexibel, regler
kan forandras forhallandevis snabbt nér teknik och framvéxande marknader forandras.
Till nackdelarna hor att det kan vara kostsamt och tidskravande att franga traditionell
reglering och det kan vara utmanande i praktiken att tillimpa principbaserad reglering.

Temporar lagstiftning

Pa engelska bendmns temporar lagstiftning ibland for sunset legislation eller sunset clause
(Gaudet och Marchant 2011; Ranchordas 2015). Poangen med denna typ av tillfalliga
lagar &r att det mojliggor larande och tidigt experimenterande kring reglering av nya
teknikomraden. Inom sadana omraden tenderar osékerheten att vara stor och lagstiftare
saknar oftast mojlighet att ta informerade beslut eftersom innovationens sidoeffekter
dnnu ar osakra. Genom att tidsbegrédnsa lagarnas giltighetsperiod skapas incitament att
kontinuerligt omprova lagen utifran de lardomar som dragits under lagens
giltighetsperiod. P4 sa vis kan regleringen utformas ett flexibelt och adaptivt vis.

Testmiljoer

I taktproblemslitteraturen framhalls betydelsen av larande, vilket hjélper reglerare och
andra aktorer att hantera osdakerheter och risker. Detta dr grundlaggande i regulatorisk
anpassningsformaga, flexibilitet och dynamiskt forhallningssétt i arbetet med lagar,
regler och forordningar. Pa teknikutvecklingens frontlinje och pa framvéaxande
marknader ar behovet av “learning by doing”, behovet att lara genom att testa, utpréaglat
stort. “Regulatoriska sandlador” &r 16sning som tillater just denna typ av ldarande genom
att nya losningar testas pa riktiga marknader, med riktiga konsumenter under reglerares
nara 6versyn (Ringe och Ruof 2020; Bromberg m.fl. 2017).

Till regulatoriska sandladors fordelar har det framhallits att det &r en 16sning som kan
stimulera utvecklingen av nya foretagsverksamheter och reducerar tiden for dessa
innovationer att nd marknaden. Detta samtidigt som konsumenters siakerhet virnas
(Ringe och Ruof 2020). Bland de nackdelar med regulatoriska sandlador som artikulerats
hor: det &r oftast en resursintensiv 16sning; det kravs stort engagemang fran involverade
parter (inklusive reglerare) vilket kan leda till 6verdrivet optimistiska hallningar till
teknikens fordelar; det kan vara ett indirekt satt att avreglera marknader (och
teknikomraden); etablerade — oftast stora — aktorer tenderar att f& stor inflytande 6ver



regleringens utformning (ibid). Det har ocksé noterats bristande transparens kring de
beddémningsgrunder som reglerare tillimpar vid beslut om vilka organisationer som ska
inkluderas i regulatoriska sandlador (ibid.).

Manga av dessa begransningar med regulatoriska sandlador beskrivs dock i
taktproblemslitteraturen mer som atgérdbara barnsjukdomar dn som argument for att
inte tilldmpa regulatoriska sandlador. Regulatoriska sandlador &r ett relativt nytt
fenomen dar utformningen inte ar huggen i sten (Tillvaxtanalys 2022a).

Forandringar av regulatorisk tillsyn

Reglering av snabbt framvéaxande teknik och dess framvaxande marknader motiverar i
vissa fall forandrade metoder for regulatorisk tillsyn och att metoderna ar féréanderliga.
Beroende pa den information som finns tillganglig vid ett visst skede av utvecklingen av
en teknik kan det vara motiverat att ga fran traditionell (hard) tillsyn till mjukare typer av
tillsyn (med sjdlvreglerande inslag som till exempel uppférandekoder). Vid ett annat
skede kan det vara motiverat att ga fran mjuk till hard tillsyn. Centralt i denna typ av s.k.
dynamiska reglering &r att det finns rutiner f6r Iopande (iterativ) kommunikation och
diskussion (Kuzma 2013). Néara dialog krdavs mellan tre grupper: myndigheter, en
heterogen grupp av 6vriga intressenter och en grupp for allménheten (Kuzma, 2013). Det
krdvs ocksa — inte minst bland reglerare — framsynsanalyser som med hjélp av olika
metoder: fallstudier, scenarieanalyser, kartliggning av vad riskkapital investeras i med
mera (Kuzma, 2013; Kaal, 2016; Carp, 2018; Marchant 2011a; Kaal och Vermeulen 2017).
Det kravs ocksa objektivitet for att skapa legitimitet for tillsynssystemet, vilket i sin tur
forutsatter att ta in olika perspektiv vid riskbeddmning och ett kunskapsbaserat
beslutsfattande.

Samverkan, lirande och medvetandegorande
Ett adekvat hanterande av taktproblemet kraver god kunskap om fenomenet taktproblem

hos en rad aktorer (Marchants 2011b). En 6kad medvetenhet och 6kat reflekterande kring
taktproblemet kravs bland lagstiftare, beslutsfattare, reglerare, jurister och inom
akademin (Marchant 2011b). Det forutsatter dialog med aktdrer inom bade framvéaxande
och etablerade branscher och med andra intressenter som berors av teknikutvecklingen
ifraga.

Samverkan beskrivs i taktproblemlitteraturen som en viktig del av flera av de
policyétgérder som foreslas: mjuk lagstiftning (se nedan), dynamisk reglering, reglerares
framsynsarbete med mera (Waugh och Marchant 2011; Hagemann, Huddleston Skees
och Thierer 2018; Kuzma 2013). I taktproblemslitteraturen ar det oftast otydligt hur
samverkan kan organiseras. Ett undantag fran detta star att finna i Soeteman-Hernandezs
och dennes kollegors (2021) analys av tillit mellan staten och naringslivets innovatorer.
Soeteman-Hernandez m.fl. (2021) undersoker barridrer och incitament for
kunskapsutbyte och tillit vid samverkan. De presenterar en modell av tillitsdrivande
komponenter inom framvéxande teknologier. Modellen framhéller att tillit och
trovardighet i reglering av framvéxande teknologier skapas genom att allmanhetens
intressen fokuseras och att hog kompetens uppvisas samtidigt som fem karnvarden av
tillit uppvisas: respekt, integritet, inkluderande, rattvisa och 6ppenhet (ibid.).



Varderingar av mojligheter och risker
Att vikta en framvéxande tekniks mdjligheter mot dess risker dr fundamentalt i

hanterande av taktproblemet. Eftersom det i tidiga skeden av teknikutveckling rader stor
osdkerhet kring bade teknikens fortjdnster och eventuella sidoeffekter, dr det svart att
gora sddana avvagningar. Dessa osdkerheter tenderar att minska under
innovationsprocessers gang, i takt med att kunskap om och kring det nya okar (Tidd och
Bessant 2018). Initialt tenderar dock osdkerheterna att vara for betydande for att kalkyler,
kostnads—nyttokalkyl eller konsekvensanalys ska vara meningsfulla (Wallach m.fl. 2018).
Darfor har alternativa tillvigagangsatt foreslagits for att stdlla teknikens for- och
nackdelar mot varandra. Wallach m.fl. (2018) foreslar ett uppldgg dar det 6ppet redovisas
vad forskningen sdger om osédkerheter, risker och mojligheter med ny teknik. Denna
Oppenhet och tillgdangliggdrande av information syftar till att sprida kunskap och till att
stimulera offentliga diskussioner dar de olika perspektiven debatteras. Vidare foreslas att
staten tillsdtter expertkommittéer som gar igenom de bevis som finns och utifran detta
kommer med rekommendationer om hur den nya teknik lampligen kan regleras.

Andra mer konkreta verktyg for att vikta teknikens majligheter och risker &r
scenarioanalys och sa kallad ratio method. Den senare metoden uppskattar riskens storlek
genom att berdkna ett skadestandsbelopp kopplat till den nya teknikens potentiella
negativa effekter for tredje man (Margolin och Frazier 2020). Utifran detta kan risker
ocksa séttas i relation till teknikens samhalleliga nyttor. I litteratur om hanterande av
innovationsprocesser har ocksa scenariometoder foreslagits for att hantera
innovationsprocessers inneboende osdkerhet (Tidd och Bessant 2018). Det har ocksa
foreslagits att ett satt att hantera delar av taktproblemet ar att pd myndigheter infora
tjanst(er) specifika for att omvarldsbevaka, s.k. “early warning officers”, och system for
att leta efter och rapportera forestdende potentiella utmaningar vid reglering och ny
teknik (Marchant 2011).

Mjuk lagstiftning

Mjuk lagstiftning asyftar att frivilliga 6verenskommelser ersitter lagstiftningens
tvingande regler (Marchant 2011; Huddleston 2019; Thierer 2020; Hagemann m.fl. 2018;
Wallach, Wendell och Marchant 2018, 2019; Waugh och Marchant 2011). Det &r en typ av
reglering som innebar att man med olika verktyg etablerar mal och normer (minskar
risken for negativa sidoeffekter), utan att det finns lagmassiga pabud att folja dessa
(Marchant 2011). Exempel pa sadana verktyg ar frivilliga statliga program och initiativ,
standarder, uppforandekoder, best-practices-forfaranden, riktlinjer och artikulerande av
principer (Wendell, Wallach och Marchant 2019).

En grundldggande tanke med mjuk lagstiftning &r att den (potentiellt) erbjuder ett mer
flexibelt och dynamiskt forhallningssitt i arbetet med lagar och regler. Mjuk lagstiftning
bygger pa samarbete mellan en (potentiellt) bred grupp intressenter, snarare an att staten
och néringslivet agerar motstandare till varandra (Marchant 2011; Wendell Wallach och
Marchant, 2019). En barande idé ar att sddana lagar kan tas fram och revideras
forhallandevis snabbt och parallellt med andra mjuka lagar (Marchant 2011). Vidare kan
mjuka lagar successivt omvandlas till harda lagar om och néar det behdvs (ibid.).
Sammantaget antas mjuk lagstiftning ge battre incitament till innovation och
entreprendrskap inom framvéaxande teknologier dn vad traditionell reglering ger
(Huddleston 2019).



Men det finns dven ett antal utmaningar med och kring mjuk lagstiftning. Bland dessa
hor utmaningar kring bristande transparens, svarigheter med ansvarsutkrdavande och
upprétthallande (enforceability) av mjuka lagsystem samt att mjuka lagar tenderar att
snabbt 6ka i antal (Hagemann, Huddleston Skees och Thierer 2018; Wendell Wallach och
Marchant 2019).

Bilaga 2 Litteraturoversikt

Innovationsorienterad litteratur

Nar ny teknik introduceras i samhallet uppstar en anpassning mellan befintliga
regleringar och den nya tekniken. Ett historiskt exempel pa en sddan process, mellan ny
teknik och den s.k. regulatoriska omgivningen, finns beskriven i forskning om hur
bilismen inférdes i USA (Norton 2011). Norton beskriver hur bilarna tog 6ver stadens
véagar och orsakade problem for de boende i staden. I takt med att bade bilismen och
trafikolyckorna dkade, fick stiderna lansera nya regleringar for att stdvja de negativa
konsekvenserna som bilismen gav upphov till. Tjanstemén i staderna var kreativa och
utvecklade regulatoriska uppfinningar sasom overgangsstallen och trafikljus for att dessa
nymodigheter skulle minska antalet trafikolyckor och trafikstockningar. Under denna
period uppstod en maktkamp mellan stadsborna som rorde sig pa gatorna samt bilister
och bilfabrikorer, om hur regleringar skulle vara utformade. Samhallet har fatt stora
vélfardsvinster av bilismen men samtidigt kom innovationen med betydande kostnader
for vissa grupper, enligt forfattaren.

En utmaning &r att det uppstar en juridisk osdakerhet kring hur den nya tekniken ska
klassificeras. Det kan antingen innebara att den blir tilldelad en redan befintlig juridisk
Klassificering eller att den hamnar helt utanfor. Bilen var forst klassificerad som en
héstlos vagn — en logisk klassifikation d& hast och vagn var den dominerade trafiksorten i
stadsrummet. Sedan kan det uppkomma en osédkerhet kring hur olika regulatoriska
omraden ska koordineras eftersom en innovation inte sillan kan berora olika
regulatoriska omraden. Vidare uppstar en bedéomning av innovationens riskniva for
samhallet och beroende pa nivan behover det offentliga agera olika snabbt och med olika
tillvagagangsatt (Crootof och Ard 2022).

Janssen m.fl. (2022) visar dven att innovation som inte uppstar pa grund av hoga
intrddesbarridrer inte syns, eftersom den inte existerar. Det ar forst vid en studie som
dessa effekter kan synliggdras. De som paverkas mest dr individuella innovatorer och
mindre foretag och de har svarare att gora sig horda. Det finns dven nagra forsta bevis pa
att alternativa sétt att hantera ny teknik for reglerare kan ha positiva effekter pa
innovation. Den forsta utvarderingen av Storbritanniens forandrade regulatoriska
arbetssétt for innovation inom finanssektorn har visat pa positiva effekter for de
innovativa foretag som péaverkats av det (Cornelli m.fl. 2022).

Under de senaste aren har forsknings- och innovationspolitiska budgetar i allt hogre grad
riktats mot att 10sa sérskilda samhallsutmaningar. Detta ar en forskjutning bort fran mal
om vetenskaplig excellens och ekonomisk tillvaxt. Dessutom ar den nya politiken inte
bara inriktad pa ett specifikt samhaélleligt mal, utan syftar till att omvandla en hel sektor
genom spridning av ny teknik. Geels (2005) tog fram ett konceptuellt ramverk som
hjélper till att forklara sambandet mellan en teknik som ett nischexperiment och hur den



kan leda till omvandling av sektorn. Geels (2005) visar svarigheterna med en sadan
omvandling eftersom det finns sociala, tekniska och juridiska befintliga strukturer som
behover fordandras om den nya tekniken ska kunna spridas. Inldsningsmekanismer och
stigberoende gor de befintliga socio-tekniska regimerna stabila och svara att forandra.
Nagra av dessa konserverande mekanismer dr gemensamma Overtygelser som gor
aktorer blinda for utveckling, regleringar och lagar som skapar marknadsintradeshinder,
sjunkna investeringar i maskiner, manniskor och infrastruktur, motstand fran
egenintressen, laga kostnader pa grund av stordriftsfordelar for etablerad teknik (Geels
2005).

Det taktproblem mellan reglering och innovation som vi studerar utspelar sig i
skdrningen mellan framvaxande tekniker och hur dessa socialt och juridiskt tas emot.
Nagot som man i taktproblemslitteraturen ibland betonat genom begrepp som socio-
teknisk-juridiska evolutioner (Moses och Zalnieriute 2020). Genom att adressera denna
skdrning satter taktproblemet fingret pa en viktig knutpunkt i dagens innovationspolitik
dar omstéllning efterstravas och detta i ett allt hogre tempo (t.ex. klimatmassiga
omstallningar). Innovation ska bana vagen for dessa omstéllningar. Taktproblemet ter sig
mot denna bakgrund vara ett mycket centralt problem f6r dagen innovationspolitik att
adressera.

Policyorienterad litteratur

Reglering ar ett begrepp som i litteraturen tillskrivits flera olika inneborder och nagot
som utforskats fran olika ansatser (Moses 2013). I smal bemarkelse syftar begreppet till en
uppséttning bindande lagar och regler samt medvetet statligt inflytande. Fokus ligger
ofta pd stat och myndigheter (Baldwin, Cave och Lodge 2012). I bredare bemaérkelse
rymmer begreppet ocksd mer decentraliserade ansatser, som till exempel mjuk
lagstiftning (eng. soft law) (Black 2001; Rip 2018; Moses 2013). Mjuk lagstiftning
involverar privata aktorer och fokus ligger da inte enbart pa stat, myndigheter och
bindande lagar och regler.¢ Indirekt paverkan (avsiktlig eller oavsiktlig) ryms ocksé i den
breda definitionen av reglering. Dessutom rymmer begreppet inte bara lagstiftning utan
aven tillimpning av lagar, myndigheters tillsyn och domstolspraxis. Ett exempel ar
trafiksakerhetsregleringar som ér till for att minska antalet olyckor och minska de
negativa effekterna av olyckor i trafiken. Trafiksdkerhetsregleringar paverkar bade
fordonstillverkares och trafikanters beteende.

Kérnan i de flesta definitioner ar dock att reglering syftar till att &ndra beteenden.
Reglering ar till for att paverka beteende hos marknadsaktorer, individer eller
organisationer for att uppna ett tydligt mal. Motivet for regleringen ar att hantera
potentiella negativa effekter pa samhallet och for tredje man. Malet &r ofta att minska
problem som exempelvis miljoforstorelse. Ett annat exempel ar trafiksakerhetsregleringar
som &r till for att minska antalet olyckor och minska de negativa effekterna av olyckor i

¢ I Tillvaxtanalys (2022a) litteraturoversikt beskrivs mjuk lagstiftning som frivilliga dverenskommelser. “Mjuk
reglering, som ocksa kallas sjdlvreglering dr mycket vanligt forekommande och innefattar ett brett spektrum
av verenskommelser sasom standarder, certifieringar, codes of conduct’, best-practicesférfaranden, riktlinjer
och principer. Enligt vissa forskare ar mjuk reglering péa god vag att bli det huvudsakliga modus operandi i
modern teknologipolitik. Férdelarna med mjuk reglering &r att den kan implementeras snabbare &dn formell
reglering och att marknadsaktorerna har valdigt god insikt i den nya tekniken som ska regleras. Dessa
fordelar &r viktiga for att just bemota taktproblematiken. Daremot dr mjuk reglering inte sa vanlig nar
riskerna med den nya tekniken beddms vara hoga.” (Tillvaxtanalys, 2022a, s. 55).



trafiken. Trafiksdkerhetsregleringar paverkar bade fordonstillverkares och trafikanters
beteende.

Det betyder att det &r flera olika typer av aktorer som &r involverade i utformningen av
politik pa& nationell och lokal nivé. Den politiska processen inleds med hur olika aktorer
upplever ett problem och att problemet kommer upp pé den politiska agendan. Denna
diskussion kan foras offentligt i media eller i mer slutna sammanhang och leder till att
beslutande offentliga organ agerar (Kingdon, 1984). Den offentliga beslutsfattande
processen kan bli komplex med flera olika aktorer som har olika intressen av att lyfta
vissa fragor och se till att de politiska besluten gagnar de egna intressena. Férenklat delar
forskare upp aktorerna i institutionella och icke-institutionella aktorer. De institutionella
ar beslutande politiska organ sdsom regering, riksdag eller kommunstyre och
myndigheter. Icke-institutionella aktOrer &r en storre mix av olika aktorer som
exempelvis politiska partier, intressegrupper, politiska rorelser, NGO:er (eng. non-
governmental organizations), massmedia och individuella medborgare.

Detta betyder att politiska beslutsprocesser beskrivs som multi-dimensionella med multi-
aktorer, men de har dessutom multi-nivaer eftersom manga policyprocesser inkluderar
aktorer fran lokal, regional och nationell niva. Detta har aven implikationer f6r hur
politik implementeras. Ofta beslutas politik pa en nationell niva och sedan ska den
implementeras pa en lokal niva. Beroende pa var politiken tar form ndmns det som
underifrin och upp-processer (eng. bottom-up) eller uppifrin och ner-processer (eng. top-
down) (Hooghe, Marks och Marks 2001).

Inom innovationspolitik har koordinerade politiska atgarder, s& kallad policy-mix,
diskuterats for att stadkomma bést effekt. Eftersom innovationspolitik &mnar underlatta
for ny teknik att introduceras pa marknaden finns det politiska atgérder i olika politiska
omraden att ta till. Det kan handla om att hantera olika marknadsmisslyckanden och
optimera befintliga institutioner for att skapa de basta forutsiattningarna for innovation
eller sa kan det vara mer riktat for att tillsammans 16sa ett samhaéllsproblem (OECD 2016).
USA:s politik for att pa kort tid f& fram ett vaccin mot covid-19 bestod av flera olika
politiska atgarder for att skapa de basta forutsattningarna for framtagandet av ett nytt

vaccin.

Teknik utvecklas kontinuerligt och ny teknik utvecklas fort vilket gor att regleringar
forsoker traffa rorliga mal (Marchant, Abbot, och Allenby 2013; Coglianese 2018). For att
hantera samhallsproblem med hjalp av reglering behover reglerande institutioner kunna
lokalisera de underliggande problemen. Fordonssédkerhet kan exempelvis uppfattas som
ett samhallsproblem dar de underliggande problemen kan utgora allt fran misstag av
foraren, till mekaniska fel pa fordonet. Darfor har regleringar som korkort och besiktning
av fordon inforts. Ett annat alternativ vore att sinka hastighetsbegransningen till 15 km/h
vilket kraftigt skulle reducera samhallsproblemet; dock skulle d&ven nyttan med fordonet
reduceras. Det kravs darfor en reglering som riktar in sig pa de underliggande problem
som orsakar de negativa sidoeffekterna.



Tidigare forskning om reglering av uthyrning av elsparkcyklar och
dronare

Friflytande uthyrning av elsparkcyklar

Friflytande och delad mikromobilitet har 6verskoljt stider runt om i varlden i en takt som
aldrig tidigare. Exempelvis sa dubblades alla s& kallade mikromobilitetsresor, korta resor
inom stader, mellan 2017 och 2018 i USA. I Oslo gjordes 16 000 resor per dag pa
elsparkcyklar tre manader efter lansering (Fearnley & Johnsson, 2019, Fearnley 2020).
Fearnley skriver ocksa att trots denna popularitet finns det manga oonskade effekter som
skapar problem i trafiken. Darfor menar han att det offentligas reglering och styrning av
denna nya tjanst kommer att avgora om de positiva aspekterna 6vervager de negativa
(Fearnley 2020).

I september 2017 startade den forsta elsparkcykeluthyrningstjansten i Santa Monica,
USA, av foretaget Bird. Tjansten blev genast populdr och spred sig snart till andra delar
av Los Angeles och till andra stdder. Dar fanns ett behov av denna tjanst i de
amerikanska stiderna. Men den omedelbara ndrvaron av denna tjanst gjorde att stdderna
inte var beredda péa denna férandring i transportsystemet. Det finns flera anledningar till
att lokala och nationella myndigheter inte lyckades hantera de negativa effekterna av
denna snabba introduktion.

For det forsta dr elsparkcyklar i en regulatorisk blindflack enligt Deighton-Smith (2018)
mellan lokala och nationella reglering, mellan kommersiellt bruk och offentlig plats och
mellan cykling och motoriserade fordon.

For det andra har spridningen av den nya tjansten gatt mycket fort. Fran noll till
hundratals stédder pa ett par ar, och i varje stad sker forandringen fran en dag till en
annan. En morgon kan det sta 1 000 elsparkcyklar utplacerade och sedan vaxer antalet
manad f6r manad (Fearnley 2020).

Efter introduktionen var det ménga stader som letade efter sitt att reglera eller till och
med forbjuda den nya tjansten. Stader anvénder sig av manga olika atgarder, exempelvis
tidsbegransade forbud, foreskrifter, licensieringsuppldgg och andra regleringar for att
hantera problemen. Aarhaug med kolleger (2023) ger ocksa ett exempel pa hur Oslo
kommun hanterade situationen. Enligt honom blev de handlingsforlamade;
kommunstyret hdvdade att det var den nationella regeringen som behovde dndra i
lagstiftning medan regeringen menade att dessa problem kunde hanteras av staden. I
Norge finns det exempel pa tva stader som forst f6rbjod uthyrning av elsparkcyklar fér
att under forbudstiden kunna se 6ver regleringar. De valde att se uthyrning av
elsparkcyklar som en kommersiell aktivitet som behover ha tillstand, precis som
matvagnar.

Civila, flygande dronare

Reglering av dronare har borjat uppmarksammas inom flera forskningsomraden, till
exempel i forskning om tekniks spridning, om transport, inom juridik och i skdrningarna
mellan dessa omraden.



Internationell harmonisering av regelverk for drénare men olika grad av tillimpning

En aspekt som betonats &r att dronare i betydande utstrackning har reglerats olika i olika
lander. EU har utfirdat en samlad policy for dronare, men EU-lander har implementerat
denna i olika utstrackning (Tsiamis m.fl., 2019; Janke och de Haag, 2022). Mot denna
bakgrund har det argumenterats for att internationell harmonisering av lagar och regler
for dronare skulle gynna siakrare anvandning och spridning av dronarteknik (Tsiamis
m.fl.,2019). Okad harmonisering mellan olika landers sitt att reglera dronare ar dven
négot som uttrycks vara en sannolik utveckling, i takt med att dronarbranschen mognar
och véxer (Janke och de Haag, 2022).

Dronarteknikens snabba utveckling och explosionsartade spridning har skapat ett flertal
etiska dilemman som behover adresseras i reglering. Exempel pa sddana etiska dilemman
ror privat integritet, datahantering, miljdaspekter, sdkerhetsaspekter med mera (Tsiamis
m.fl., 2019; Sah m.fl. 2022). Det har dven foreslagits kriterier for utvardering av reglering
av dronare, vilka bland annat betonar vikten av transparenta processer for utveckling av
regleringen samt att alla intressenter som berors av regleringen bor vara representerade i
utvardering och utveckling (Clarke och Moses, 2014).

Reglering utgor en kritisk barridr for dronarteknikens implementering

Forskning kring dronare har ocksd undersokt vilka faktorer som influerar
dronarteknikens spridning och hur (Sah m.fl. 2020; Zhang och Kamargianni 2022). Sah
m.fl. (2020) gor ocksa en ansats — med hjalp av litteraturdversikter, expertutlatanden och
Delphi-metod — att 6verblickar och rangordnar barriérer till att implementera
dronarteknik. Bland de 34 faktorer som identifieras, finner studien att reglering och det
hot som dronar utgor mot personlig integritet och samhéllsmassig sakerhet, ar de
faktorer som utgor de storsta barridrerna till dronartekniks implementering.

Samhillsmissigt nyttiga dronartjinster accepteras littare av allminheten

Zhang och Kamargianni (2023) tillhandahaller en systematisk 6versyn av faktorer som
paverkar individers installning till och val att anvéanda sig av nya mobilitetstekniker,
déribland dronare. En — for var studie relevant — aspekt som lyfts av Zhang och
Kamargianni (2023), &r att tidigare forskning visar att allmanhetens acceptans for
anviandande av dronare tenderar att vara hogre nédr dronare anvands for samhaéllsnyttiga
andamal. Det géller for dronartjanster som bidrar till samhaéllets sakerhet och till
forskning (Aydin, 2019), och till utryckningstjanster (Lidynia m.fl. 2017).

Bilaga 3. Metod - tillvigagangsitt och avviganden

Semistrukturerade intervjuer och sekundardata
Det empiriska materialet i de bada fallen ar baserat pa semistrukturerade intervjuer och
sekundérdata.

I elsparkcykelfallet anvande vi oss forst av sekundardata for att f& en bild av
handelseforloppet. Information har samlats genom mediabevakning dar medias
rapportering kring elsparkcyklar f6ljts 6ver tid. Andra empiriska underlag utgors av
rapporter och akademiska uppsatser. Forutom att beskriva sjalva utvecklingen dver tid
vid introduktionen av den nya tekniken, har vi dven beskrivit vilka forhoppningar som



finns for att battre forsta varfor foretag investerar i elsparkcyklar. Det har vi sedan
kompletterat med fyra intervjuer med nagra utvalda reglerare och entreprendrer som kan
ge inblick i varfor vissa saker skedde.

I dronarfallet gav sekundérdata i form av myndighetsrapporter en bild av hur dronare
regleras i Sverige och vilka utmaningar som tidigare uppmarksammats kring detta.
Bland dessa var en rapport sarskilt viktig: Transportstyrelsens (2019) slutrapport pa ett
regeringsuppdrag kring att utreda trender, effekter och férvantade behov till f6ljd av
dronarteknikens spridning (Naringsdepartementet, 2018). Rapporten &r extra intressant
dé den i sig kan sdgas vara en del av det regulatoriska arbetet kring dronare. Det dr en
del av bade Transportstyrelsens och statens framsynsarbete rorande drénare. Den
huvudsakliga empirin i dronarfallen bestar av tio semistrukturerade intervjuer (se bilaga
3).

Intervjumetod

Vi holl intervjuerna via videokonferenssystemet Zoom, spelade in och transkriberade
dem. Intervjuerna varade i ungefdr en timme vardera och var semistrukturerade, vilket
innebaér att intervjuerna foljt en 6vergripande struktur med intervjufragor. En
intervjuguide utformades med basis i den strukturerade litteraturéversikt vi tidigare
genomfort (Tillvaxtanalys 2022a) och kring de 6vergripande fragorna: 1) om och hur
spanningar mellan reglering och innovation tar sig uttryck, 2) vad gors for att hantera
dessa eventuella utmaningar, 3) vad skulle behdva goras for att battre hantera dessa
utmaningar. Aven om samma intervjuguide anvindes i samtliga intervjuer forekommer
inte fragorna nédvandigtvis i samma ordning vid de olika intervjusituationerna. Under
en intervju blir det ofta foljdfragor nar respondenten svarar. Dessa skapar utrymme for
respondenten att sjalv bidra med perspektiv under intervjuns gang och lyfter fram
kunskaper som uppfattas som relevanta och viktiga. Pa sa sitt bidrar en
semistrukturerad intervju till att ge en bredare, mer nyanserad bild och en mgjlighet att
fanga ovantade hiandelseforlopp och situationer.

Ett strategiskt urval av respondenter gjordes pa sa vis att vi intervjuade bade aktorer som
jobbar med reglering av teknik, “reglerare”, och aktdrer som jobbar med att lansera ny
teknik pa en begynnande marknad, “innovatdrer”, (se bilaga 1 och 2). Detta var viktigt
for att kunna belysa det studerade taktproblemet utifran bade reglerares och innovatorers
perspektiv och pa sa vis utforska samverkan och spanning mellan reglering och
innovation (jmf. Peter m.fl. 2013). Vi har dven - i dronarfallet — intervjuat utomstaende
experter fran akademin och forskningsinstitut. Vi hade inte i forvéag bestdmt oss for exakt
hur manga intervjuer vi skulle halla, utan l&t oss istéllet styras av hur mycket ny
information kring det studerade fenomenet som framkom vid varje intervju. Néar vi hade
natt ett lage ddr de senast intervjuade informanterna gav en bild av utmaningar vid
reglering av ny teknik, som i hog grad liknade de bilder vi fatt fran andra informanter,
bokade vi inte in fler intervjuer.

Valet av respondenter inom kategorin reglerare gjordes baserat pa vilken myndighet,
instans och/eller aktor som mest direkt (och specifikt) ombesorjer reglering av dronare
och uthyrning av elsparkcyklar. I de fall det - till exempel via dessa myndigheters
webbplatser — gick att identifiera specifika personer med uttalat ansvarsomrade for
dronare eller elsparkcyklar, kontaktade vi dessa direkt. Vi kontaktade dven dessa



organisationerna centralt och bad att fa komma i kontakt med personer med god insikt i
reglering av dronare och elsparkcyklar. Vi avslutade dven vara intervjuer med att fraga
om respondenten ifrdga hade tips pa andra personer som kunde vara relevanta for oss att
prata med inom ramen for var studie.

Valet av respondenter inom kategorin innovator gjordes utifran kriteriet att det skulle
vara en person som verkade inom — och hade goda insikter i — ett foretag som horde till
de forsta att etablera sig pa sin marknad/i sin marknadsnisch for drénarbaserad tjanst
eller uthyrning av elsparkcykel. Sddana foretag hittades med hjalp av webscraping och
delvis med hjdlp av att fraga ovriga respondenter om tips. Detta uppldgg begréansade oss
till verksamt foretag och endast verksamma foretag. Detta ar forenligt med den i
innovatorskapsforskningen vanligt férekommande risken for sa kallad success bias. Det
innebar att perspektiv fran innovatorer som lyckats etablera en livskraftig verksamhet
riskerar att vara overrepresenterade i forhéllande till perspektiv fran aspirerande
innovatorer som tvingas avbryta innovationsprocessen tidigt (till exempel pa grund av
regulatoriska innovations barridrer). Det dr i regel svart att finna information om den
sistndmnda typen av icke (langre) verksamma foretag och svart att finna respondenter
darifrdn som &r villiga att stdlla upp pa intervju (rérande den tidigare verksamheten
ifraga).

Urvalet av respondenter inom kategorin experter gjordes framst med hjalp av den sa
kallade snobollsmetoden. Vi kontaktade forskningsinstitut som vi visste jobbade aktivt
med innovation inom de aktuella teknikomradena. Vi fragade efter personer med god
insikt i samspelet mellan reglering och innovation inom teknikomradena ifraga. Nar vi
hittat och intervjuat en — givet studiens syfte och inriktning — fragade vi hen i sin tur om
tips pa relevanta personer att prata med, och sé vidare.

I dronarfallet har vi valt att anonymisera respondenterna. Detta i enlighet med nagra av
de intervjuades dnskemal. Vi valde att anonymisera samtliga respondenter i dronarfallet
for att vara enhetliga i hur vi refererar till respondenterna. En potentiell férdel med detta
ar att respondenterna kan delge aspekter kring hur reglering av dronare ter sig som de
annars kanske skulle avstatt fran att artikulera pa grund av rddande maktstrukturer och
sa vidare.

Tabell 6 ochTabell 7 ger en 6verblick av de intervjuer som genomfdrts inom ramen for de
tva studerade fallen av reglering av teknik pa framvéaxande marknader.

Tabell 6 Intervjuer — reglering av uthyrning av elsparkcyklar

Organisation Respondent Datum

Stockholms stad Daniel Helldén, trafikborgarrad i Stockholm mellan 2014 och 2022 2023-05-02

Transportstyrelsen Pernilla Bremer, utredare, Transportstyrelsen 2023-05-12
Kristofer Elo, utredare, Transportstyrelsen

Tier mobility Dan Nerén, Head of Public Policy, Tier mobility 2023-05-17

Voi Tobias Persson, News Desk Manager 2023-05-25

Trafikkontoret Ulrika Falk, Avdelningschef Tillstand 2023-05

Stockholm stad




Tabell 7 Intervjuer — reglering av drénare

leverans av matvaror
via dronare i

glesbygd

dronarleveranser i skdargarden
for okad service i glesbygd

Respondentens Kod Roll i Intervjuad i egenskap av Nar?
organisatoriska organisation
tillhorighet
Transportstyrelsen reglerare 1 Jobbar operativt Reglerare 2022-06-02
med tillstand och
tillsyn av dronare
Transportstyrelsen reglerare 2 Jobbar med Reglerare 2022-06-15
framsynsarbete
rorande (bl.a.)
dronare
Luftfartsverket reglerare 3 Jobbar i Reglerare 2022-09-16
regeringsuppdrag
rérande
infrastruktur for
dronare
Link&pings expert 1 Docent i affarsrétt | Expert (med 2023-01-11
universitet forskningsintresse for hur
man via regleringar antingen
kan himma ny teknik eller
hjalpa till med utvecklingen.
Har framfor allt tittat pa
regulatoriska sandlador).
Linképings expert 2 Universitetslektor | Expert (har skrivit om ansvar, | 2023-01-11
universitet i affarsratt regelverk, och brist pa
regelverk for situationer dar
frivilliga hjalper till t.ex. vid
brander eller nddsituationer
dér hjértstartare anvands).
RISE expert 3 Seniorforskare Expert (med en bakgrund som | 2022-11-17
jurist, men som nu dgnar sig
helt at forskning. Jobbar ihop
med andra i forsknings- och
utvecklingsprojekt i produkt
och tjansteutveckling.
Litet foretag som innovator 1 vd Innovator - startat och driver | 2022-11-17
dgnar sig at en “testbadd” for dronare.
testbdddsverksamhet
for dronare
Litet foretag som innovator 2 vd Innovator - startat och driver | 2022-06-16
dgnar sig at leverans en verksamhet som
av medicinsk tillhandahaller akut
utrustning m.h.a. dronarleverans av
dronare hjartstartare.
Varuhandelsbolags innovator 3 co-lead Innovator - test med 2023-02-20
innovationsbolag kommersiella
involverat i projekt dronarleveranser i skdargarden
kring leverans av for okad service i glesbygd
matvaror via
dronare i glesbygd
RISE, involverad i innovator 4 Senior researcher Innovator — test med 2023-02-23
projekt kring kommersiella




Analysmetod

Tillvaxtanalys (2022a) tidigare strukturerade litteraturoversikt om taktproblemet mellan
innovation och reglering spelar en central roll for den har rapporten. Litteraturoversikten
som bade sammanfattar taktproblemets underliggande utmaningar och 6verblickar
policyatgarder for att hantera dessa utmaningar, ligger till grund for hur vi utformade de
overgripande intervjufrdgorna i denna studie (se 3.2.1). Fréan litteraturdversikten hamtade
vi dven stora delar av det teoretiska ramverk som vi analyserar fallen utifran (se Tabell 1
ochTabell 2 i kapitel 2).

Materialet (intervjutranskriberingarna och 6vrigt empiriskt material) kodades i huvudsak
utifran de problem och policyatgarder som identifierats i var tidigare litteraturdversikt
(Tillvaxtanalys 2022a). Vi kodade ocksa materialet sa att aterkommande teman och — for
vart syfte — centrala delar i materialet fangades upp. Pa sa vis kunde kategorier laggas till
langs analysens gang och dven fanga aspekter i empirin for vilka det saknades en —
utifran litteraturoversikten — i forvag etablerad kategori. Ett sddant exempel ror
elsparkcykelns omtvistade roll i stadsrummet.

De empiriska kapitlen strukturerades utifran dessa teman, ddr de olika rubrikerna svarar
till de olika och overgripande teman som identifierats i empirin. Eftersom dessa delvis
skilde sig frdn varandra mellan de tva fallen, har de tva empirikapitlen ocksa delvis olika
struktur.

Studiens tillforlitlighet

Bland de atgarder som vidtagits i denna studie for att styrka och sékra dess kvalitet hor:
att lata respondenterna lasa och kommentera transkriberingar och utkast pa
empirikapitel, presentation och inhdmtning av aterkoppling rérande tentativa resultat
och analys av dessa pa branschkonferens samt myndighetsintern och extern granskning
av studien som helhet.

Till projektet dit studien hor, ar dven en referensgrupp knuten. Den har diskuterat och
kommenterat projektets uppldgg och genomfoérande.

Urvalens storlek och utformning
Vi har i denna studie inte lagt sa stor vikt vid urvalets storlek, utan snarare fokuserat pa

att uppna en “mattnad” kring hur reglering av ny teknik och dess utmaningar framstalls
av respondenterna. Detta betyder naturligtvis inte att det inte kan finnas andra
perspektiv och erfarenheter kring fenomenet bland andra tankbara respondenter. Men vi
har atminstone sakerstallt att vi inhamtat information fran olika intressegrupper —
reglerare, innovatorer och experter — och att vi ddrmed belyser fenomenet fran olika
perspektiv. Samtidigt har ett tillrackligt stort urval intervjuats for att aterkommande drag
och trender ska kunna identifieras. I dronarfallet har vi stimt av dessa aterkommande
drag med en blandad sammanséttning av intressenter, deltagandes pa en
branschkonferens. Vi presenterade véra tentativa resultat fran foreliggande studie
rorande taktproblemet i dronarbranschen pa konferensen. Efter presentationen fick vi
aterkoppling i form av muntliga kommentarer och fragor. Vi fick ocksa skriftlig respons
rorande vad som skulle behova fordandras for att reglering i hogre utstrackning ska kunna
framja innovation utan att gora avkall pa sakerhetsaspekter via en
mentimeterundersokning. Det sistnamnda genererade ett 50-tal kommentarer. Responsen
var i hog utstrackning i linje med vad som framkommit i vara intervjuer.



Transfererbarhet

Vi studerar taktproblemet vid reglering av ny teknik pa framvéaxande marknader. Det ar
ett hogst kontextberoende fenomen: olika teknikomraden regleras olika och olika
tekniker medfdr olika majligheter och risker for samhallet. Det har dock noterats i
taktproblemslitteraturen att det finns generella drag for regulatoriska utmaningar vid
reglering av ny teknik. Genom att analysera reglering av (endast) tva teknikomraden
utifran taktproblemslitteraturen far vi en djuplodande bild av hur val dessa tidigare
identifierade generella drag beskriver de specifika fall vi studerar. Det tilldter oss ocksa
att observera och resonera kring vad som eventuellt dr avvikande i de specifika fall vi
studerar i forhallande till taktproblemslitteraturen och varfor.

Det bor dock papekas att det utifran denna studie inte gar att dra generella slutsatser
géllande taktproblemet och dess hanterade vid reglering av ny teknik pa framvéxande
marknader. Det ligger ocksa utanfor studiens syfte. Men de policylardomar som var
analys av reglering av civila dronare och elsparkcyklar i Sverige genererar, har potential
att fungera som vagledning till forbattringar av framtida hantering av snabbt
framvaxande ny teknik. De studerade fallen gar att betrakta som exempel pa hur
reglering av ny teknik fungerat i tva specifika kontexter: vad som fungerade bra och
mindre bra ur olika perspektiv och varfor. Hogst transfererbarhet utifrén de studerade
fallen till andra teknikslag, torde finnas inom transportsektorn. Detta d& bada de
studerade fallen ryms inom denna sektor. Men eftersom de tva fallen avsevart skiljer sig i
risknivaer och hur teknikerna foljaktligen regleras, finns ett stort antal andra tekniker
som ror sig mellan dessa risk— och reglerings-nivaer. Sddana fall torde ha mer att hamta
fran lardomar fran vara tva studerade fall, 4n vad fall inom teknikomraden som har
hogre samhéllsmassiga risker dn dronartekniken (kdarnkraft till exempel) har att hamta
fran var studie. Liknande argument kan foras kring var studies begransade
transfererbarhet till teknikomrdden med lagre risker och mjukare reglering an vad vi
studerat (elsparkcyklar).
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