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POLICYLAB FOR AUTONOMA GODSTRANSPORTER

BAKGRUND

Denna rapport &r ar en slutsummering av lardomarna fran PLATT -
Policylab for Autonoma Transporttjanster - som syftade till att utreda
mojligheterna och svarigheterna for att genomfora forsék med
sjdlvkérande transporter i Sverige. Arbetet har genomférts av Combitech
AB, RISE, Volvo GTT samt Einride AB inom det strategiska
innovationsprogrammet for Drive Sweden, en gemensam satsning av

Vinnova, Formas och Energimyndigheten.

Combitech har specifikt beskrivit myndighetsperspektivet har. Volvos
praktikfall finns dokumenterat hér. Einrides lardomar finns dokumenterade
har.

Projektet bygger ocksa vidare pa kunskap som genererats i projektet
KRABAT dér tillstandsprocesserna for sjélvkérande smabussar i Kista och
Goteborg studerats.

Policyutveckling &r ett av fem temaomrade for Drive Sweden. Lds mer hér.
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INTRODUKTION

INTRODUKTION

| Sverige pagar idag en omfattande
teknikutveckling for att morgondagens
fordon och transporter ska kunna vara
sjalvkérande. Den svenska staten stottar
verksamheten genom en rad initiativ, bl.a.
genom det strategiska innovations-
programmet Drive Sweden. Kopplat till den
snabba teknikutvecklingen behovs aven ett
arbete kring dagens och morgondagens
regelverk sa introduktionen av ny teknik sker
pa ett sakert satt. Vi kallar den typen av

regelverksarbete fér policyutveckling.

2017 kom férordningen om
forsdksverksamhet med sjalvkérande fordon.
Férordningen fortydligar under vilka
omsténdigheter det ar rimligt att bedriva
forsék med sjalvkérande fordon genom att
komplettera fordons- och trafikférordningen.
Den slar dven fast att det &r Transport-
styrelsen som avgor varje forséks lamplighet.

| samband med de forsta forsoken
genomfdrde Drive Sweden policyutveckling
inom KRABAT-projektet. Forordningen var ny,
det var nya aktérer som gav sig in pa
marknaden och det framkom ganska snabbt
att det fanns mycket att gora for att férenkla
ansdkningsprocessen och fortydliga hur
regelverket skulle tillampas. Som en
fortsattning pa KRABAT initierades darfor
PLATT - Policylab fér autonoma
transporttjanster.

Inom ramen for PLATT har AB Volvo, Einride,
Combitech och RISE bedrivit policyutveckling
tillsammans med en rad olika aktérer inom
transportnaringen. Darigenom har vi
identifierat en rad utmaningar som de

sokande star infor. Det handlar bade om att

kunna budgetera for ansékan i form av
kostnad och ledtid men ocksa ansdkans
omfang. Samtidigt har vi sett en rad olika
strategier for att hantera den osékerheten.
Dels beprovade strategier som anvants bade
specifikt inom fordonsutvecklingen och
generellt inom svensk myndighetsutovning,
dels nya strategier som sétter fingret pa hur
man kan hantera sadkerheten vid inférande av
ny teknologi utan att hdmma innovations-
takten.

Genom att bjuda in brett till projektets
aktiviteter har vi ocksa samlat pa oss manga
praktiska tips pa hur man som sékande bade
kan paverka hur lang tid det tar att fa igenom
en ansdkan men ocksa mangden arbete man
behdver lagga ner pa en framgangsrik
ansokan. Tipsen belyser ocksa aspekter som
inverkar gynnsamt pa hur férséks-
verksamheten uppfattas av omvarlden, t.ex.
raddningstjansten och allmanheten.

| den hér rapporten lyfter vi fram de
overgripande resultaten av projektet medan
specifika aspekter beskrivs i egna rapporter.
Forst ut kommer darfér utmaningarna, de
foljs av strategierna som provats eller
foreslagits for att beméta utmaningarna.
Sedan kommer praktiska tips som férenklar
ansokningsarbetet, innan vi lyfter fram vad vi
tror ar mojligheterna och utmaningarna
framover. Sist i rapporten kommer en
beskrivning av PLATT-projektet, déar malen
och arbetsformerna lyfts fram.

Slutligen, det &r manga som bidragit till
insikterna i den héar rapporten. Men ansvaret
for innehallet och slutsatserna i rapporten

vilar helt och hallet pa projektparterna.




UTMANINGAR

Inom PLATT - Policylabb fér Autonoma
Transporttjanster - har kortare, interna
projektmoten komplementerats med langre
och bredare utatriktade méten. Fran dessa
moten har vi samlat pa oss exempel pa
utmaningar fran bade projektparterna och
andra aktorer som spelar eller planerar att
spela en roll i relation till forsoks-
forordningen (1). Dessa utmaningar har vi
inom projektgruppen analyserat och
aggregerat till fem 6vergripande teman som
vi presenterar nedan.

LEDTID

Hur lang tid tar det innan man far klartecken
for att paborja forsdket? Osdkerheten kring
tidpunkten for nér ansékan beviljas gor det

svart att planera for forsoksverksamheten.
Under projektets gang har de olika stegen i
ansdkningsprocessen fortydligats av
Transportstyrelsen och presenterats for
deltagarna pa PLATT-md&tena innan de lagts
upp pa myndighetens hemsida. Arbetet med
hur processen kommuniceras pagar
fortlopande - det ar stor skillnad pa
informationen om man jamfoér hemsidan som
den sadg ut 2017 och idag.

Trots det kan myndigheten inte ge exakta
ledtider for de olika stegen i ansdknings-
forfarandet eftersom tidsatgangen beror
mycket pa den sdkande. En ansékan som
kraver manga kompletteringar eller &r svar att
ta stallning till kommer krava mer tid att

(1) Férsoksférordningen (2017:309) Stockholm: Justitiedepartementet




IDENTIFIERADE UTMANINGAR

granska. Detsamma galler fordonet, ar det ett
oként prototypfordon kommer det kravas
mer arbete med att ga igenom sakerhets-
analysen och undantagen fran fordons-
férordningen an om ansdkan bygger pa ett
fordon som redan anvants i forsoks-
verksamhet eller ar typgodkant sedan
tidigare.

Sammanfattningsvis kan man séga att ju mer
som ar nytt (fordon, omrade, sjalvkérande
teknik, nddvandig kompetens osv.) i ansékan
desto troligare ar det att det kommer dra ut
pa tiden att fa igenom den.

KOSTNAD

Hur mycket kostar ett forsokstillstand?
Kostnaden beror pa hur lang tid det tar att
behandla ansdkan da Transportstyrelsen
anvander sig av timtaxa (fér ndrvarande 1400
kr/timme). Tidsatgangen i sin tur beror pa
ansdkans omfang, kvaliteten i ansdkans olika
delar, antal iterationer man behover ga
igenom innan ansokan ar komplett m.m.
Osakerheten kring slutkostanden gor det
svart for intressenter att budgetera for

ansdkan och darmed forsdksverksamheten.

LEGALA BEROENDEN

Vilka andra lagar och férordningar behéver
man ta hansyn till? Férsoksférordningen (2)
hanvisar till fordonsférordningen (3) och
trafikférordningen som bada i sin tur hanvisar
till bade internationella och nationella
regelverk. Trafikférordningen reglerar hur
fordon ska bete sig i olika situationer, sasom
vajningsplikt pa gangfartsomrade eller att
man inte far backa pa motorled. For rutten
dar det ar ténkt att fordonet ska kéra behover
man darfor en analys for varje svang,
overgangsstalle och mojlig avvikelse fran

3

(2)
(3)
(4)
(5)

idealfallet. Hur hanterar forsoket att det
kommer nat oklart (t.ex. en plastpase eller ett
barn) farandes 6ver gatan eller att en
polisman gor stopptecken?

| fordonsférordningen med tillhérande
myndighetsféreskrifter specificeras detaljerat
vilka krav som stélls pa ett fordon for att det
ska anses vara sdkert att anvanda och darmed
kunna fa ett typgodkdnnande (det vill séga att
de uppfyller de tekniska specifikationer som
galler for den fordonstypen, t.ex. skiljer sig
kraven pa en latt lastbil fran kraven pa en
tung lastbil). Manga av de fordon som ingari
forsdken med sjalvkérande fordon &r inte
typgodkanda sedan tidigare. De saknar
kanske ratt eller vindruta eller har en
konstruktion som ar symmetrisk sa det inte
finns en tydlig framre eller bakre hjulaxel. Alla
sana undantag fran fordonsférordningen
maste specificeras av den sdkande och
godkannas av Transportstyrelsen innan
forsoken kan pabdrjas. Samma detaljerade
forhallningssatt galler dven for de olika
sensorer, aktuatorer och algoritmer i
systemen som mojliggor sjalvkorande
funktionalitet nar inte fordonet kérs med
hjélp av ratt och pedaler av en ménniska.

Beroende pa férsékets natur kan man dven
till exempel behova tillstand enligt
yrkestrafiklagen (4) om fordonet ska inga i
kollektivtrafiken eller anvandas som lastbil
mellan tva uppstallningsomraden. Man kan
ocksa behova ta hansyn till arbetsmiljolagen
(5) om arbetets organisation paverkas eller
for att ny teknologi kraver nya
sakerhetsrutiner, vilket i sin tur kan aktualisera
fackliga forhandlingar. Det ar med andra ord
en komplex juridisk verklighet som méter

sokanden dar manga stallningstagande

2) Fordonsférordningen (2009:211) Stockholm: Justitiedepartementet
Trafikforordningen (1998:1276) Stockholm: Justitiedepartementet
Yrkestrafiklagen (2012:210) Stockholm: Justitiedepartementet

5) Arbetsmiljdlagen (1977:1160) Stockholm: Justitiedepartementet
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behdver goras. Vart att papeka ar att fackliga
forhandlingar behdver inte inga i sjdlva ansdkan,
daremot de nya sakerhetsrutiner som féranledde
forhandlingarna.

Utmaningen fér en ny aktér pa marknaden ligger
da i att veta vilka undantag ifran fordons-
férordningen som ska begéras for ett
bussliknande fordon utan ratt och vilka kérkort
och utbildningar som kravs for att vara
sdkerhetsoperator for ett sddant fordon samt var
det far framféras och under vilka omstandigheter
samt om det behdvs fackliga forhandlingar fér de
nya rutinerna och arbetsuppgifterna. Summa
summarum blir det ofta valdigt manga detaljer att
ta hansyn till i ett forsok och inte alltid tydligt hur
eller om de hér hemma i ansékan.

ANSOKANS OMFANG

Vad ingar i en ansokan? Vad vill myndigheterna
veta om vara sensorer? Pa vilken detaljniva ska vi
beskriva var algoritm? Vad kan vi anta att
myndigheterna redan vet generellt om var
teknik? Numera har Transportstyrelsen en mall pa
sin hemsida dar det framgar vad en ansdkan ska
innehalla som ger vagledning for sékanden, men
forsta gangen man ansoker ar det svart att
beddma vad som ska vara med under respektive
punkt och vilken detaljniva som kravs. Det finns
ocksa ett beroende mellan omfanget pa ansékan
och hur forsoket relaterar till andra regelverk (se

Legala beroenden).

Ska vi uppdatera var ansékan om vi andrar i
mjukvaran? Far vi byta ut en sensor utan att
behdva ansdka pa nytt? Eftersom det handlar om
forsdksverksamhet dar tekniken ar under
utveckling ar det svart att redan fran bérjan
planera i detalj for hur férséksverksamheten
kommer utvecklas 6ver tid. Manga sdkanden
arbetar ocksa agilt och provar sig fram langs
vagen. Det finns en osékerhet kring hur stort
utrymmet ar fér att gora dndringar i pagaende

forsok, som redan fatt tillstand.
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En annan osékerhet finns kring fragan om mitt fordon omfattas av férséksverksamhet, dvs.
raknas mitt fordon som sjélvkorande eller &r det ett fordon med férarstddjande teknik? Vi vet att
ett fordon som kan genomfdéra en hégersvang sjalv ar sjalvkérande medan ett fordon som
parkerar sig sjélvt erbjuder en férarstddjande tjanst. Men ett fordon som kan ta dver kontrollen
fran féraren och angdra en hallplats eller centimeteranpassa sig till en lastbrygga, ar det
sjalvkorande eller &r det en forarstodjande tjanst? Det kan lata som harklyverier men réknas det
som sjalvkdrande behdvs ett tillstand enligt forscksforordningen, annars inte.

NYA AKTORER MED NYA PERSPEKTIV

Vilken &r myndigheternas roll? Historiskt har det funnits ett fatal fordonstillverkare i Sverige, som
har haft etablerade kontakter med myndigheter sdsom Transportstyrelsen. Med autonoma
fordon kommer Transportstyrelsen i kontakt med helt nya aktérer varav manga saknar tidigare
erfarenhet av att interagera med svenska myndigheter eller sa har de erfarenheterna fran
interaktion med annan verksamhet. Det gor att man varken vet varfér och nar man ska prata med

myndigheter eller hur man ska forsta det som kommuniceras.

Det omvanda gaéller ocksa, nya aktorer kommer fran olika sammanhang och har olika
férvéntningar pa myndigheten. Att veta hur man ska tolka det som sags av sékanden och
formulera sig sa att s6kanden forstar vad som forvantas blir en utmaning fér tjansteméannen. En
komplicerande faktor ar att Transportstyrelsen tar betalt per timma vilket gor att aktérer med

sma marginaler drar sig for att ha kontakt med myndigheterna.
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MOJLIGA
STRATEGIER

Under arbetet med PLATT har vi férfinat forsoken foreslogs en strategi dar en tredje

gamla strategier som lyfts fram i exempelvis part skulle kunna fylla rollen som mediator

KRABAT (6) men ocksa identifierat nagra nya. (eller ombud) mellan den s6kande och

Vart att notera ar att trots att de ar olika till myndigheterna for att undanréja

innehall och natur sa finns det ofta missforstand och forklara respektives kontext.

mojligheter att kombinera dem, sasom i fallet Under arbetet med PLATT har rollen

med tredje part och riskanalys. utvecklats och idag skulle en tredje part dven
kunna agera som konsult i att genomféra

TREDJE PART (delar av) ansdkan t.ex. en sakerhetsanalys av

Fran de forsta forssken med sjalvkérande forsoken. En tredje roll skulle kunna vara som
fordon identifierades utmaningarna kring sakkunnig genom att ge sitt utlatande
kommunikationen mellan de s6kande och angaende ansokan. Har skulle en tredje part

myndigheterna. Fran utvarderingen av de kunna garantera rimligheten i en

(6) KRABAT pa Drive Sweden hemsida, https://www.drivesweden.net/projekt-3/krabat
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sakerhetsanalys for att pa sa satt underlatta
for Transportstyrelsen att godta ansdkan. Det
bygger saklart pa att den tredje parten pa
nagot satt kan styrka legitimiteten i garantin,
t.ex. genom en ISO-certifiering eller

ackreditering av behorigt organ.

Bilprovningen &r ett exempel dar en tredje
part utfor fordonsbesiktning pa
Transportstyrelsens vagnar. Generellt sett ar
principen rattsligt forankrad i svensk
forvaltning da vi har fri bevisféring. Darmed
finns det alltid en mojlighet att bifoga ett
utldtande fran en extern sakkunnig eller att
aberopa de kallor som stéder din

framstallan.

BRANSCHPRAXIS

Transportbranschen skulle sjalva kunna
arbeta for att sprida kunskap om och fran
forsék med sjalvkérande fordon. Vinsterna
med ett mer systematiskt arbete fran de
privata aktorerna skulle vara att samlad
kunskap gor aktérerna duktigare pa att
genomfdra sakra forsok och att hitta de mest
relevanta forsoken sa att teknikutvecklingen
accelereras. En samlad branschpraxis skulle
ocksa kunna vara nat som myndigheter och
lokala véaghallare hanvisar till samt fungera
som stod for nya sokande.

Tydliga rekommendationer skulle ocksa gora
den svenska marknaden attraktivare for
forsdksverksamhet eftersom det underlattar
att bedéma insatsen som krévs for en
framgangsrik ansdkan och ger ett
professionellt intryck nar branschen sjalv

arbetar for sékra forsok. Slutrapporten som
ska skickas in till Transportstyrelsen efter att
ett forsok genomfoérts hade kunnat fungera
som ett verktyg for att harmonisera och samla
in erfarenheter, lardomar och
tillbudsrapporter dar sammanstallningen
sedan anonymiseras och offentliggors pa
arsbasis.

MYNDIGHETERNAS
UPPFORANDEKOD

Precis som branschen ser mojligheter kring
en egen praxis sa behover de offentliga
aktérerna kontinuerligt se 6ver sina egna
arbetssatt och riktlinjer kring hur man ska ta
hansyn till regelefterlevnad, politiska visioner
och branschens behov. Principer som allas
likhet infor lagen ska respekteras samtidigt
som man har en granskande och
myndighetsutévande roll. Parallellt har bade
den nationella och lokala politiken uttryckt att
Sverige ska vara ett féregangsland inom
automation och att forvaltningar och
myndigheter aktivt ska framja
forsdksverksamheten. Men ocksa se till
trafiksékerheten och hur Sverige

implementerar noll-visionen.

For en myndighet kan det vara en mojlighet
att delta i policyutveckling for att fa tillfalle att
fora fram sina egna perspektiv medan man
far ta del av andras pa en neutral plats. Risken
kan dock vara ur ett myndighetsperspektiv att
de aktorer som deltar i workshoparna far
fordelar jamfért med de aktoérer som inte
deltar vilket kan &ventyra allas likhet infor

lagen.
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GENERELL DISPENS FRAN
FORDONSFORORDNINGEN

Sverige har en lang historia av fordonsférsok.
Forsoksforordningen behdver darfor ses i ett
historiskt sammanhang. For fordon som
framfors av en forare har det sedan lange
funnits en maojlighet fér generell dispens fran
fordonsférordningen. Om en
fordonstillverkare far en generell dispens
Oppnas mojligheten att registrera manuellt
framforda forsdksfordon som provfordon i
vagtrafikregistret utan att behéva be om
dispens fran fordonsférordningen och
godkdnnande av Transportstyrelsen i varje
enskilt fall. Men den generella dispensen
tacker inte sjalvkérande system, den sortens
test regleras av forséksférordningen och dar

ges inte undantag.

Generell dispens inférdes pa 60-talet da man
sag ett behov av att accelerera
forsdksverksamheten fér de tva svenska
fordonstillverkarna som fanns da, samtidigt
som det innebar en pataglig arbetsbesparing
for myndigheterna. Grunden for beslutet var
tilliten till att tillverkarna inte skulle dventyra
trafiksékerheten genom oserios
forsoksverksamhet och dérigenom riskera
forlora sin formanliga generella dispens.

Sedan dess har Volvo Personvagnar och
NEVS fatt en egen dispens i samband med att
de skiljdes fran bolag som redan hade
dispens. Flera aktorer, daribland hogskolor,
har velat fa en generell dispens for att kunna
genomfora sina forsék (med forare) pa ett
smidigare satt men fatt nej till det med

motiveringen att de inte ar fordonstillverkare.

Generell dispens medfér emellertid att det
uppstar en fordel i forsdksverksamheten med

sjélvkérande fordon fér de som redan har en

sadan dispens. En fordonstillverkare som har
en generell dispens kan utga ifran ett
provfordon och sedan ldagga pa den
autonoma tekniken och enbart s6ka for det
sisthnamnda, vilket medfor att
ansokningsférfarandet for forsoksverksamhet
med sjalvkérande fordon blir betydligt
enklare. Det ar ocksa enklare att under
pagadende forsok gora andringar pa
provfordonet. Kan dndringen ga in under den
generella dispensen paverkar detta inte
forsokstillstandet. Fordonstillverkare utan

generell dispens har inte denna mojlighet.

STANDARDISERING

| det har sammanhanget ska standardisering
inte forvaxlas med funktionella krav eller
certifiering av ny teknik. Behovet av
standarder kommer istéllet fran
mojligheterna att dela resurser och ha
samverkande fordon fran olika leverantérer.
Det kommer kréva att olika fordonsutvecklare
har ett gemensamt satt att dela data mellan
fordon och backoffice/kontrolltorn samt
mellan fordon men ocksa att de har samma
granssnitt for laddning av batterier och
aterstaende kapacitet.

Ett exempel pa behovet av standardisering
inom persontransporter ar IT for Public
Transport (7) - ITxPT- &r en framvaxande
standard for hur tjanster pa fordon och
mellan fordon och omvarlden véxer fram.
Malet &r att darigenom undvika
teknikspecifika |6sningar dar aktérerna blir
|3sta till en leverantor eller behover parallella
system for att det inte gar att integrera
information fran fordonen i en gemensam vy.
Nar antalet aktorer vaxer kommer
|6sningarna divergera och forsvara synergier
om det inte finns gemensamma gréansytor for

datadelning och operationer.

(7) Open IT architecture for Public Transport, https://itxpt.org/
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En annan aspekt av standardisering ar att det idag kraver
stora insatser for varje forsok att skapa digitala kartor éver
omradet som forsoket ska utforas i. Om det i framtiden ska
bli mdjligt med storskalig verksamhet i storre omraden
kommer det finnas ett stort varde i kartor som gar att ladda
ner for ett omrade istallet for att skapa dem sjélv. Det
kraver dock tillforlitlighet 6ver tid sa att inte informationen
blir daterad men ocksa en tydlighet kring vem som har

ansvar for att halla dem uppdaterade.

FUNKTIONELLA KRAV

For att mota utmaningen kring den nya teknologin och hur
man redogor for ett sdkert forsdksforfarande sa skulle det

underlatta om man kunde sédnka detaljnivan fran att
hantera en specifik lidar eller vanstersvang till att fokusera
mer pa funktion i relation till sékerhet. Det gors till viss del
numera i relation till trafikforordningen, dels genom att
godkdnna forsdk inom ett omrade istéllet for pa en specifik
rutt, dels genom att den sékande kan beskriva hur
vanstersvang genomfors i allmédnhet och inte i varje
specifik trafikldsning. Men nar det kommer till
fordonsférordningen ar det fortfarande sa att regelverket
kraver en materiell teknisk granskning, dvs. att den
sbkande i detalj kan redogéra for alla undantag fran
fordonsférordningen och hur den sjélvkérande tekniken

realiserats.

Det pagar ett internationellt arbete med att definiera
funktionella krav for sjalvkérande fordon, se t.ex. FNs
arbete i rapporten Framework document on automated/
autonomous vehicles (8). Men sadant arbete tar tid och det
kommer behdvas andra strategier for att mota de

omedelbara utmaningarna.

(8) https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/
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AGILA PROCESSER

For nya sékande ar arbetet med att ansdka
om forsokstillstand en maojlighet att lara sig
hur ansokningsprocessen fungerar och hur
de olika regelverken samverkar. Men aven de
som genomfort en eller fler forsok stalls infor
nya utmaningar nar de tar itu med nésta
ansokan. Det géller saklart aven
tjdnstemannen hos de granskande
myndigheterna. Manga ser darfér ansdkan
som en iterativ och inkrementell larprocess
dar man stegvis arbetar sig fram till en

godkand ansokan.

Forvaltningslagen (2017:900) utgar daremot
fran att beslut ska forst ges nar ansékan ar
fullstdndiga och att en myndighet inte kan ge
bindande férhandsbesked langs vagen.
Samtidigt &r bade offentliga och privata
aktorer 6vertygade om att det behdvs en
dialog i ansokningsprocessen. En mer agil
process stéller darfor nya krav pa
myndigheternas uppférandekod (vad kan
sagas nar till vem) men ocksa pa de sékande
sa de har rimliga ansprak pa myndigheternas
mojligheter till agilitet. Har kan branschens
egna spridande av goda exempel spela en
roll.

RISKANALYS

Forsoksférordningen ar medvetet skriven sa
att den ar teknikneutral. Det gor att den skiljer
sig fran fordonsférordningen som tydligt
specificerar fordonstyper utifran tekniska
dimensioner. For att redogodra for sékerheten
av ett forsok utan att hanvisa till teknik som
listats som godkand i regelverken behovs
darfér nya metoder.

Riskanalys och riskmitigationsstrategier ar en
mojlighet att m&ta utmaningen pa som
anvands flitigt i relation till forsoks-

forordningen. Det kraver metoder och
kompetenser som inte nédvéndigtvis finns
hos den s6kande, men ocksa ny kompetens
hos de granskande myndigheterna eftersom
det finns en uppsjo av riskanalysmetoder och
olika satt att bedriva systematiskt
sdkerhetsarbete. Det 6ppnar upp for en
tredje part som bedémer rimligheten i den
anvanda metoden och/eller analysen samt
granskar och utbildar de s6kande. En
konsekvens av att arbeta med riskanalys ar
ocksa att perspektivet andras fran att sakra
forsok ar riskfria till att sékra forsok vet vilka
riskerna &r och har strategier for att hantera
dem.

CHRISTIANIA

En annan mojlighet skulle vara att upplata ett
geografiskt omrade som en frizon for férsok.
Man skapar en verklig miljo med blandad
trafik men dér de som vistas pa omradet ar
medvetna om att det pagar forsék med
provfordon och teknik. Ursprungligen &r
detta en idé om att tillata forsok i vissa
omraden utan att en ansékan gjorts. Behovet
har framkommit framférallt hos
forskningsaktorer som jobbar med
provfordon déar man vill kunna testa ny
funktionalitet med mindre eller storre
forandringar - men begransat till ett visst
omrade, som t.ex. Kista Science City i
Stockholm eller Lindholmen i Géteborg.

Denna typ av frizon har vi inga exempel pa
én, men i och med att praxis kring
ansoékningarna och férséken utvecklats under
senaste aret i Sverige har vi idag en liknande
idé dér sokande kan fa ett omrades-
godkdnnande, det vill sdga ett godkannande
att bedriva forsdket inom ett visst omrade

istéllet for pa specifika gator.
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| de allra forsta forsokstillstanden som
beviljades av Transportstyrelsen godkandes
forsdket utifran att fordonet framférdes langs
rutten A till B. P& senare tid har
Transportstyrelsen aven beviljat tillstand for
ett geografiskt omrade som fordonet far
framforas inom, vilket har underlattat
forsoksforfarandet.

Det gor ocksa att riskanalysen inte behover
skrivas pa samma detaljniva. Istallet for att
redogora for hur en hégersvang kommer
genomforas i en korsning for att sedan
beskriva hur en hégersvang i nasta korsning
gar till 5Sppnar omradesgodkannande for en
generell beskrivning av hur hégersvéng
genomfors i allmanhet.

(9) http://www.astazero.com/

En tredje vinkel pa Christiania ar testbanor
sasom Astazero (?) som inom ett avgransat
omrade tillater férsok med sjélvkorande
fordon. For att forsok pa testbanor ska ge
tillférlitliga resultat behover testbanorna
kunna aterskapa representativa
trafiksituationer. Internationellt sett ar detta
ett spar som vunnit uppmarksamhet. |
England finns t.ex. The Autonomous Village
(10) som &r en testbana dar utvecklare kan
testa sina sjalvkorande fordon i en miljé som
ska motsvara en typisk smastad. Singapore
har 6ppnat vastra delen av staden som
testarena for att mojliggdra tester i fler
trafikmiljoer (11). Exakt hur villkoren kommer
se ut for att genomfora tester dér ar under
utveckling.

(10) https://www.millbrook.co.uk/press-office/news/leading-self-driving-vehicle-test-facilities-open-for-business/

(11) https://www.lta.gov.sg/apps/news/page.aspx?c=2&id=9db20550-148c-4da3-85e5-143eeb3eb0df
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PRAKTIS
TIPS

Tipsen kommer fran intervjuer och méten
med de som sokt tillstand for forsok, olika
myndighetspersoner samt intressenter som
deltagit pa PLATTs aktiviteter.

ACKREDITERING

Om den s6kande har en ISO9001-certifiering
sa visar det pa en intern kompetens och
fungerande processer for att bedriva
systematiskt sékerhetsarbete. Det ar en
aspekt som Transportstyrelsen kan ta hansyn
till nér myndigheten tar stéllning till hur stora
foréndringar av forsoket som kan ske inom
ramen for tillstandet innan de vill se en ny
ansokan. Finns sakerhetskompetensen internt
kan det racka med att I6pande informera

|* AN

dwell on what is real
and not the surface

on the fruit
and not the flower
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Transportstyrelsen om de justeringar som

gors istéllet for att Idmna in en ny ansdkan.

Exakt vilken ackreditering som
Transportstyrelsen litar pa ar inte klarlagt sa ta
upp den interna kompetensen i samband
med att forsoket presenteras for
myndigheten sa ni kan tillgodogodra er den i
hur ansdkan skrivs och hur férséken kan
forandras ver tid inom den aktuella ansdkan.
Vid forsta ansékan kommer den sékande
oavsett ackreditering av intern kompetens
behdva visa prov pa den i praktiken genom
att redogdra for riskerna och hur de kommer
hanteras inom forsoket.
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ATERANVANDNING AV KUNSKAP

Det kan ha betydelse vem som séker om
forsokstillstand. Forsokstillstand kan
exempelvis sokas direkt av
fordonsutvecklaren, men forsokstillstand kan
ocksa sokas av en operator
(tjansteleverantor). Det medfor i sin tur att en
operatdr kan anvénda ett autonomt fordon
som redan genomgatt processen med att fa
undantag fran fordonsférordningen i en
tidigare ansdkan, dar en annan operator eller
fordonsutvecklaren stod som sékande.
Problemet ar att kunskapen om fordonet inte
sa latt |1ater sig ateranvéandas mellan olika
ansokningar utan sékanden far borja fran
borjan. Varfor kunskap inte gar latt att
Overféra mellan olika ansékningar har att
go6ra med att dessa till stora delar &r
sekretessbelagda eftersom de innehaller
foretagshemligheter. Man kan heller inte
rakna med att sokanden ar intresserade av att
dela med sig av kunskap till konkurrenter.

Nagon som déaremot skulle kunna vara
intresserad av att kunskapen sprids &r
fordonsutvecklaren, som dessutom vet vilka
fordon som varit med i vilka férsék. Det kan
darfor vara vart att fraga leverantéren om de
har tillgang till beslutade undantag fran
fordonsférordningen. Fér om de kan dela
med sig av informationen sa ar det nagonting
som underlattar for fler forsok med just deras
fordon.

STAM AV

Det |6nar sig att gora olika avstémningar
innan ansdkan lamnas in till
Transportstyrelsen. Stam till exempel av med
Transportstyrelsen innan du pabdrjar ansokan
om den riskanalysmetod du ténker anvénda

ar kand av myndigheten. Riskanalyser du
redan gjort kring teknikval kan ateranvéndas,
dven om de kanske behdver omformuleras

for att vara forstaeliga for Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen kan ocksa ge besked om
huruvida det sjélvkérande systemet ar sa
avancerat att det faller inom
forséksforordningen eller om det rdknas som
en forarstodjande tjanst. | det senare fallet
behdvs inget tillstand utifran
forsoksforordningen. Ytterligare en anledning
att halla kontakt med Transportstyrelsen ar att
de sitter pa alla tidigare ansdkningar. De ar
offentlig handling och kan begaras ut. Aven
om mycket av informationen ligger i bilagor
som inte ar offentliga sa kan man fa en
uppfattning av omfattning och innehall
genom att titta pa andras ansokningar.

Stam ocksa av med vaghallarna vars vagar du
kommer kora pa sa att vaghallaren inte har
egna planer fér aktuellt vadgavsnitt som inte &r
forenliga med dina. Forsoksférordningen
rekommenderar att den sokande inhamtar
vaghallarens instéllning till férséket men
praxis ar att du far inte igenom ansékan utan

att samtliga vaghallare ger sitt godkdnnande.

Om en vaghallare anser att olagenheten ar
for stor kommer antagligen Transport-
styrelsen avsld ansdkan. Dessutom kan det
ofta I6na sig att prata med vaghallaren innan
kontakten tas med Transportstyrelsen for att
etablera var det ar rimligt att bedriva forsok.
Om du har vaghallarens samtycke ar det dels
enklare att ans6ka om att fa kora i ett visst
omrade an pa en specifik rutt mellan Atill B,
dels blir férsoket mindre kénsligt om rutten
behdver dndras pa kort varsel .
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En annan aktor som det ar vart att prata
med ar Raddningstjansten. De stalls infor en
allt mer diversifierad fordonsflotta for varje
ar och om de vet vad som géller fér dina
fordon i form av drivmedel, hur det utryms
och vem de ska kontakt om olyckan sker gor
det deras arbete mycket enklare. Det kan
ocksa gora det enklare att identifiera och
beskriva riskerna och
mitigationsstrategierna kring eventuella
olyckor om du stémt av med
Raddningstjansten. Ett liknande
resonemang galler dven polisen.

En mer detaljerad kartlaggning av de olika
aktorerna och hur de ser pa
tillstandsprocessen och sin egna roll kan
hittas i Combitechs intervjustudie (12) som
genomférdes som en del av arbetet inom
PLATT.

LEGALA BEROENDEN

Transportstyrelsen gor vad de kan for att
hjalpa till med att peka ut vilka andra lagar
och férordningar férutom férsdks-
forordningen du behdéver kénna till. Om ditt
forsok kommer krava godkannande for
yrkestrafik sa vet dven kontaktpersonen pa
Transportstyrelsen hur du kommer i kontakt
med den avdelningen som skoter de ansok-
ningarna. Transportstyrelsen vet ocksa vilka
korkort och andra utbildningar som kravs
for olika fordon. De kan ocksa lista komplet-
terande test som fordonet behéver
genomga, t.ex. EMC-testning for att
garantera fordonets elektromagnetiska
integritet - det vill sdga att det inte paverkar
andra system sasom pacemakers eller
mobiler i sin omgivning men inte heller

kommer paverkas av dem.

(12) Therese Dabhlfors, “Tillstandsprocessen for
autonoma fordon i Sverige fran ett
myndighetsperspektiv’, Combitech, 2019.
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KOMMUNIKATION KOSTAR INTE

Det kostar inte att prata med
Transportstyrelsen forrén ansékan &r
inskickad. Fram tills dess ar det gratis att stalla
fragor och fa deras syn pa dina funderingar.
Sa ga igenom ansoékningsmallen med din
handlaggare och se till att du ar 6verens om
vad som ska finnas pa plats under respektive
rubrik och hur du tanker genomféra din
riskanalys. De kan déremot inte ge dig
bindande férhandsbesked pa sjélva ansdkan

eller delar av den.

TANK STORT MEN BORJA LITET

Borja smatt. Det har manga fordelar:

e Du kan etablera en relation till 6vriga
aktorer och déarmed kan du lara dig
snabbare hur de ser pa vad du vill goéra,
hur du gor det och varfér du gor det.

Ett litet forsok ar enklare att avgrénsa i
form av risker och da blir riskanalysen
enklare att utfora och lattare for
Transportstyrelsen att ta stallning till.

Ju lattare ansokan &r att ta stéllning till
desto troligare att Transportstyrelsen
godkanner ansodkan vilket sparar bade
tid och pengar.

Genom att visa din férmaga att
genomfora ett forsok pa ett sdkert satt
vaxer tilliten till din férmaga och det blir
enklare for andra aktorer att ta dig som
en serids aktor i branschen och déarmed
6kar dina mojligheter for att fa igenom
fler och mer komplicerade forsok.

Kom sedan 6verens med Transport-
styrelsen hur férsdket kan vaxlas upp. For
vad behdvs en ny ansdkan? Vilka

justeringar kan goras inom den radande

ans6kan? Vi har sett hur sékande har fatt
omradesgodkdannande och hur
Transportstyrelsen tillater vissa
modifikationer av ett fordon som inte ar
typgdokant i uppfoljningsforsok, t.ex.
uppdatering av mjukvaran. Det bygger
pa att den sékande redan genomfort
forsdk baserade pa en mer begrénsad
ansdkan och darigenom visat pa sin
kompetens att bedriva en saker
verksamhet.

Man ska inte gldmma att genom att ta sig
igenom ansdkningsprocessen sa bygger den
sokande intern kompetens och relaterar den
kompetens som redan finns till nya behov. Sa
behall visionen men forbered dig pa att ta
dig dit steguvis.

TYPGODKANT FORDON

Det ar vart att paminna om att det &ar bara den
teknik som inte &r certifierad - ingar i typen -
som behdver redogdras for i ansdkan. Per
definition innebar det all teknik som
mojliggor sjélvkérande funktionalitet
eftersom det inte finns nagra typer som
innefattar sjalvkorande funktioner. Ett
typgodkant fordon med en utdkning som
mojliggor sjalvkorning mellan tva depaer
behdver alltsa bara redogora for riskerna
med utdkningen eftersom resten av fordonet
redan &r godkant. Ar didremot fordonet inte
typgodkant behéver undantagen fran
fordonsférordningen listas samt analyseras
tillsammans med utékningen. Det gor det
enklare att utfora forsék med fordon som
antingen redan ar typgodkanda eller listade
som provfordon, det vill sdga att de tacks av
generell dispens.
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- OPPNA FRAGOR

Som framgar av de beskrivna utmaningarna
och strategierna sa finns det manga fragor
som fortfarande saknar svar. Har listar vi de
som framstar som mest angeldgna att arbeta
vidare med. Nagot som &r gemensamt i
samtliga fall &r att smidiga |6sningar kommer
krava samverkan mellan privata och allmanna

aktorer.

STANDARDISERING

En 6ppen fraga ar vad som kan och behéver
standardiseras? Vissa standarder existerar
dessutom redan, sdsom kommunikation
mellan trafiksignaler och fordon. Exempelvis
visar SPaT trafikljusets nuvarande signal och
tid till det slar om och MAP beskriver hur en

(13) https://www.iso.org/standard/69897.html
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korsning ser ut med antalet filer och vilken
korriktning varje fil representerar (13).
Déremot finns det ingen standard for att
beskriva korsningen som 3D-modell sa att ett
sjalvkérande fordon kan navigera sig till ratt
fil.

En fraga ar da i vilken utstrackning en sadan
modell behdver representera verkligheten
och vem som &r ansvarig for innehallet. T.ex.
om hastighetsbegransningen pa den digitala
kartan inte motsvarar den pa vagskylten, vad
géller da om det autonoma fordonet kor
fortare &n vad vagskylten tilldter? Hur ska
kostnaderna fér framtagande och underhall

av gemensamma resurser tackas? Ar det



https://www.iso.org/standard/69897.html
https://www.iso.org/standard/69897.html
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infrastruktur som ska betalas med
skattemedel eller ar det tjanster som man
betalar for efter behov? Eller finns det andra
affarsmodeller?

FRAN CHAUFFOR TILL OPERATOR

Vad hénder nar dagens chaufforer blir
operatorer istallet? Dagens I6sningar kring
arbetstidens reglering med hjalp av
fardskrivare blir féraldrad men kanske inte
kan ersattas av regelratta arbetstider da
arbetets belastning varierar 6ver tid, vad som
intréffar under passet och hur manga fordon
operatdren ska hantera samtidigt.

Branschens egna uppskattning ar att det
kommer behdvas 50.000 nya chaufférer inom
fem till tio ar (14). Kanske kan sjélvkérande
fordon reducera antalet chaufférer som
faktiskt sitter i fordon men knappast utesluta
manniskan helt ur loopen. Det betyder att vi
inom nagra ar kan behodva utbilda tusentals
operatdrer som kan hantera flera fordon i
trafik samtidigt som de har ratt behérighet att
framfora fordonen och kompetens att gora
det pa distans. Det kommer stélla nya krav pa
vilka fardigheter och kompetenser som en
operatdr forvantas besitta. Exakt vilka aterstar
att se, precis som vem som ska eller kan

erbjuda den utbildningen?

Parallellt med att chaufféren dvergar till att bli
en operator kommer nya verktyg behovas for
att hantera fordonsflottan. Beroende pa
antalet fordon varje operatdr ska hantera och
komplexitetet i uppgifterna som ska utforas
sa kommer det krévas alltifran en trad|os
styrpanel till fullskaliga kontrolltorn. Och det
kommer i sin tur bygga pa tradlos
kommunikation som i sin tur behover
garanteras for att inte introducera egna risker

med férsoken. Har kan saklart 5G spela en

viktig roll.

BRANSCHPRAXIS OCH IP

En uppdaterad sammanstallning av
branschens beprévade arbetssatt skulle
kunna hjélpa nya aktorer att se vad som kravs
for att fa igenom en ansékan. Det skulle
avskrécka oseriosa aktorer, forenkla for
Transportstyrelsen da det hojde kvaliteten pa
ansokningarna men ocksa kunna underlatta
sannolikheten att den sdkande farigenom sin
ansdkan snabbt och smidigt.

Men vem ska sammanstélla och
tillgdngliggdra branschens egna erfarenheter
framover? Ar detta exempelvis en uppgift for
branschorganisationen BIL Sweden (15)? Kan
de privata aktérerna samarbeta med
Transportstyrelsen som har uppgiften att vara
granskande myndighet men ocksa sitter pa
samtliga ansékningar och
erfarenhetsrapporter?

Samtidigt som behovet av en praxis ar nat
som skulle kunna 6ppna upp den svenska
marknaden sa sekretesstamplar manga
sbkande detaljerna i sin ansdkan eftersom de
inte vill dela med sig av fordonens tekniska
specifikationer eller hur de hanterar risker
kring trafikomradet de ténkt operera inom.
Helt forstaeligt. Att fa ett icke typgodkant
fordon godkant for forsék representerar en
investering i bade tid och pengar sa det ar
inte sjalvklart nagot man vill dela med sig av
gratis. Rutten, operatorens
tjdnstgoringsschema och utbildning kan
ocksa avsloja detaljer om den sékande som
tillsammans med annan information ger bort
viktig IP och later konkurrenter aka snalskjuts
pa den egna investeringen. Att balansera

(14) https://www.di.se/nyheter/stor-brist-pa-lastbilschaufforer/

(15) http://www.bilsweden.se/
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behovet av informationsdelning med att
sékra den egna organisationens IP ar alltsa en
utmaning framover.

GENERELL DISPENS

Det framstar inte som troligt eller dnskvart att
generell dispens tas bort eftersom det skulle
medféra stora administrativa kostnader for
Transportstyrelsen och vara negativt for
fordonsindustrins maojligheter till
fordonstestning. Samtidigt har tillverkare
med generell dispens en stor konkurrens-
fordel jamfort med ett start-upféretag. Det
rimmar illa med allas likhet infor lagen samt
att myndighetsutdvningen ska vara
transparent och forutsdgbar. Samtidigt gar
det inte att bygga ett juridiskt system som
baseras pa tillit - vi litar pa er, men inte pa er -
da det 6ppnar for godtycke.

Kanske ar [6sningen ett tydligare regelverk -

en ny myndighetsforeskrift - kring generell

dispens? En sadan foreskrift skulle kunna
precisera villkoren for att fa generell dispens,
t.ex. antal fordon i férsék och/eller
produktion, viss omséttning, antalet anstéllda
o.s.v. Samtidigt skulle dispensen kunna bli
tidsbegransad och prévas regelbundet for att
motverka oseridsa forsdk. Att hitta en [amplig
kombination av kriterier kommer krava
omfattande arbete. NEVS t.ex. tillverkar for
narvarande inga bilar men har énda generell
dispens och ser sig som ett start-up-foretag.
Detsamma galler Einride men de har - annu -
ingen dispens.

Samtidigt som det finns skal att se dver den
generella dispensen sa den galler fler
tillverkare finns det skél att inte vara for
Oppen. Verksamheten med anpassning av
fordon till funktionshindrade bor fortfarande
regleras eftersom det ar just anpassning av
redan typgodkénda fordon.




PLATT - POLICYLAB FOR
AUTONOMA TRANSPORTTJANSTER

Projektet genomférdes november 2018 till
november 2019 inom Drive Swedens
projektportfolj. Projektet leddes av Combitech
med Einride och AB Volvo som
industripartners samt RISE som akademisk
part.

o

MAL
Malsattningen med PLATT har varit att
e kartlagga, utveckla och beskriva hur
sokande kan hantera flera olika
e regelverk for att framgangsrikt anséka om
komplexa transporttjanster,
e skickliggdra ansékningsprocessen for
bade myndigheter samt for etablerade
foretag som idag inte ser sig som

leverantorer eller utdvare av autonoma

transporttjanster (sasom traditionella
fordonstillverkare),

e syntetisera och sammanstalla
erfarenheterna for att framja framtida
generella och teknikoberoende ansok-
ningsprocesser, samt

e sprida det svenska arbetet med
forsoksverksamhet kring sjalvkérande
transporttjanster i internationella
sammanhang.

Malens karaktér gjorde att det lampade sig val
att genomféra projektet som ett policylabb.

POLICYLABB

Da regelverk inte kan férandras i en hastighet

som matchar den snabba utvecklingen av




OM PROJEKTET

teknik och marknad behovs nya metoder for
policy och regelverksinnovation. | Sverige och
i andra lander har man darfor borjat anvénda
sa kallade policylabb (16), som med
interaktiva och iterativa metoder tycks kunna
accelerera anpassningen av regelverk till
teknologin.

Policylabb kdnnetecknas av metoder dar man
provar fram nya |6sningar fran ett
anvandarperspektiv tillsammans med
relevanta aktorer. Policylabb gors i aktivt
samarbete mellan berérda myndigheter,
féretag och andra intressenter.
Nyckelegenskaper hos policylabb ar
medskapande, iteration och agilitet med sikte
pa att integrera sa manga perspektivsom
mojligt i processen. | stallet for att utveckla en
perfekt, statisk |[6sning for ett problem,
kédnnetecknas metoderna av experimentering
for att utveckla prototyper och piloter dar
idéerna testas i sa kallade "sprints" i verkliga
miljoer. Andra viktiga egenskaper hos
policylabb ar:

e Tvarvetenskaplighet: Arbetsgrupper
bestar av experter fran olika discipliner
for en battre helhetssyn. Detta bidrar till
att dvervinna de radande silostrukturerna
som ar karakteristiska for offentliga
institutioner.

e Co-design: Aven kallad samskapande,
hanvisar till idén om att offentliga tjanster
eller politik inte ska utformas f6r
medborgarna utan med dem. Detta
bidrar till 6kad acceptans och insyn i
beslutsfattandet.

e Agilitet: Det innebar en hogre grad av
anpassningsférmaga och flexibilitet men
far inte forvaxlas med brist pa planering.
Agilitet lampar sig bast for problem med

inneboende stor osdkerhet och olinjaritet.

Dessa egenskaper gor det mojligt for
policylabbs att 6verbrygga tva olika varldar:
den langsamma och riskobenagna politiken
som utvecklar regelverk for medborgare pa
lang sikt & ena sidan och de innovativa och
riskbendgna féretag som skapar 16sningar for
individuella behov typiska fér framvéxande
marknader baserade pa ny teknik och
mojligheter & andra sidan.

ORGANISATION OCH PROCESS

For att méta malen har projektarbetet
bedrivits i tva olika grupperingar. Det
vardagliga arbetet har utférts i en mindre
grupp bestaende av projektets parter dar
Combitech har haft ansvaret for projekt-
ledning, Einride och AB Volvo drivit varsitt
forsok (fran ansokan till utvardering) och RISE
bidragit med sin kompetens inom policy-
utveckling. Parallellt har en stérre grupp motts
en gang i kvartalet under projektets tid. Pa
dessa moten har lokala férvaltningar,
nationella myndigheter och olika privata
aktérer haft mojlighet att bidra med sina

erfarenheter och perspektiv.

Genom att Volvo och Einride lyftin sina
erfarenheter och funderingar till de
kvartalsvisa métena har policyutvecklingen
stimulerats av konkreta fragestallningar kring
genomfdrande av tillstdndsprocessen och
forsoken, samtidigt som diskussionerna har
kunnat breddas och generaliseras genom att
fler aktorer har kunnat ge sina synpunkter och
funderingar.

Under varen 2019 genomférde Volvo Group
Truck Technology en ansdkningsprocess med
syfte att fa tillstand fran transportstyrelsen till
att utfora vagforsok med automatiserad

stadsbuss. Tillstandsprocessen genomférdes
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OM PROJEKTET

sakert satt och déarmed uppfylla de krav som
lagstiftarna stéller pa forséksverksamhet med

sjalvkérande fordon.

Arbetet med ansokan bedrevs dven med en
hég grad av transparens med avseende pa
principer och modeller for att ta fram
sakerhets-argumentation, daremot inte
tekniska data, for att till policylabbet skulle
arbeta utifran verklighetsbaserade frage-
stallningar. En beskrivning av arbetsgangen
tillsammans med den framtagna
sakerhetsargument-ationen aterfinns i
rapporten "Tillstdndsprocessen - Volvo buss
praktikfall” (17).

Motsvarande erfarenheter fran Einrides fall
finns i rapporten “Einride findings” (18). | den
namns utmaningarna kring budgetering och
planering, vikten av fokus pa systematiskt
sakerhetsarbete och manniskan i systemet
samt hur det verkligen ar en process, bade
inom och mellan forsok. Samtidigt papekas
det hur samarbetsvilliga svenska myndigheter
ariden processen.

RESULTAT

Projektet har natt de uppsatta malen genom
att dels genomféra de fyra stérre motena dar
bade privata och offentliga aktérer inom
forsoksverksamheten tagit del av erfarenheter
och slutsatser men ocksa varit med och
problematisera och generalisera dessa, dels
genom den har rapporten som sammanfattar
slutsatserna fran dessa moten.

Ytterligare resultat ar de mer detaljerade
redovisningar som Einride och Volvo
producerat inom ramen for PLATT. Genom att
de ar offentliga sa bidrar de till att sprida goda
exempel pa hur en ansékan kan se ut och hur
en systematisk analys av riskerna kring férsok
med sjalvkérande fordon kan presenteras och

hanteras.

Arbetet med att sprida resultaten har redan
borjat med presentationer pa Drive Sweden
Forum 2019 och Transformative Innovation
Policy Consortium 2019. Framover kommer
projektet och dess slutsaser bland annat
redovisas pa Transport Research Arena 2020.

(17) Bjorn Enquist, “Tillstandsprocessen - Volvo buss praktikfall”, AB Volvo, 2019.

(18) Par Degerman, “Einride findings”, Einride, 2019.
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Policylab for Autonoma Transporttjanster
Rapporten &r forfattad av Hakan Burden och Kristina
Andersson. Arbetet har utférts inom det strategiska
innovationsprogrammet for Drive Sweden, en
gemensam satsning av Vinnova, Formas och
Energimyndigheten.

RISE &r Sveriges forskningsinstitut och innovationspartner. |
internationell samverkan med féretag, akademi och offentlig sektor
bidrar vi till ett konkurrenskraftigt néringsliv och ett hallbart
samhalle. Vara 2 800 medarbetare driver och stéder alla typer av
innovationsprocesser. RISE ar ett oberoende, statligt
forskningsinstitut som erbjuder unik expertis och ett 100-tal test-
och demonstrationsmiljéer for framtidssakra teknologier, produkter

och tjanster.
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