ITS Handlingsplan - Sjalvkorande fordon

1.1 Bakgrund till en nationell ITS Strategi och handlingsplan
2014 levererade Trafikverket ett forslag till en nationell strategi och handlingsplan fér anvandning av
ITS som svar pa regeringens uppdrag. Arbetet 6vergar nu i nasta fas dar Trafikverket tillsammans
med Transportstyrelsen, Vinnova och ITS Sweden utvecklar en strategi och handlingsplan med
ambitionen att gbra Sverige internationellt framstaende inom ITS.

Karnan i handlingsplanen bestar av prioriterade omraden av stor betydelse for ITS i Sverige. Under
hosten 2015 har ett stort antal omraden kartlagts och genom workshops, webenkater, webinarium
och i samrad med myndigheter, naringsliv och akademin har antal omraden reducerats. Resultatet &r
12 prioriterade omraden som gemensamt bidrar till en fardriktning fér svensk utveckling inom ITS
fram till ar 2020. Ett av dessa omraden &r ”Sjalvkérande fordon”. Varje prioriterat omrade leds av en
ordférande som tillsammans med en arbetsgrupp och en sekreterare ansvarar for att ta en fardplan
med mal och konkreta aktiviteter. Utéver prioriterade omraden etableras dven horisontella omraden
med uppgift att stodja och realisera aktiviteter i fardplanen. Resultatet kommer sedan att redovisas
den 25-26 oktober 2016 pa den nationella ITS konferensen i Stockholm som en del i
remissforfarandet infor slutleverans till regeringen vid arsskiftet.

1.2 Introduktion till det prioriterade omradet sjalvkorande

fordon

Ett sjalvkorande fordon, dar foraren inte langre &r ansvarig, har de nédvandiga egenskaperna for att
navigera och framféra fordonet utan forarens interaktion. Detta motsvarar automatiseringsniva 4
och 5 enligt SAE definition. Motsvarande automatiseringsniva enligt NHTSA motsvarar niva 3 och 4.

(1), (2)

| ett inledningsskede kommer dessa helt sjdlvkorande fordon fungera i miljoer med avgransade
randvillkor. Detta kan t.ex. vara hogt belastade pendlingsleder i storstadsmiljo, parkering pa avsedd
parkeringsanlaggning, kolonnkorning, utvalda lagfartsomraden eller i industriell miljé som gruvor,
hamnar eller logistikomraden. For att klara detta &r fordonet utrustat med en mangd sensorer och
avancerad logik. Det kan ocksa antas att fordonet behover vara uppkopplat for att sdkerstélla tillgang
till realtidsinformation och uppfyllnad av randvillkor, som geografiskt omrade.

Utveckling av funktionalitet, system och teknik for helt sjalvkérande fordon kommer i flera fall dven
mojliggora funktionalitet och nyttoeffekter dven for delvis automatiserade fordon (SAE niva 2 samt
NHTSA niva 2). Ett sddant omrade hanteras i den parallella handlingsplanen for uppkopplade fordon.
Okad trafiksakerhet generellt &r ett annat omrade dar nyttoeffekterna kommer vara tydliga dven for
delvis automatiserade fordon. Det finns dven stor ekonomisk nytta med delvis automatiserad
korning. | dagens kommersiella drift saknas det i manga fall kompetent arbetskraft och svenska
dkerier har svart att konkurrera med akerier fran lander med annorlunda I6neldgen. Automatiserad
drift med randvillkor kan, med stéttning av lampliga justeringar i kor- och vilotidslagstiftning, oka
akeriers mojligheter att vara framgangsrika.

Bred samverkan mellan naringsliv, akademi och myndigheter ar vasentligt for att sdkerstalla
samhallsrelaterade nyttoeffekter som trafiksdkerhet, energieffektivitet och trafikflodesrelaterade



omraden som kapacitet, robusthet och predikterbarhet. Men dven skapa kunskap om hur framtidens
samhalle kan byggas med 6kad grad av automatisering i trafiksystemet.

Utveckling av fordons- och sensorteknik ar i allt vasentligt fordonsindustrins uppgift, men det ar
viktigt for Sveriges industriella formaga att samhallet stottar denna utveckling. Det &r troligt att en
del samhallsmassiga nyttoeffekter kan optimeras genom val i systemlésning och logik. Darmed finns
ett stort gemensamt intresse i hog grad av samverkan. Har spelar FFI (Fordonsstrategisk Forskning
och Innovation) en viktig roll som finansiar av, i forsta hand, fordonsnara utveckling.

Det ar |att att inse att en inférandeprocess dar fordon med olika grad av automatisering successivt
blandas i det befintliga trafiksystemet kraver bred samverkan. Delar av Trafiklagstiftningen kanske
behover fortydligas eller anpassas. Denna process har paborjats genom den statliga utredningen om
sjalvkorande fordon pa vag. En annan viktig fraga ar vilken roll vaghallarna kommer att spela.
Kommer det kravas stodsystem och forbattrad tillgang till information?

Handlingsplanen for sjalvkérande fordon har fokuserat pa industrins behov av stod for teknisk
forskning och utveckling, samt behov av utveckling i samverkan mellan privata, akademiska och
offentliga aktorer. Handlingsplanen presenterar forslag pa atgarder som mojliggor att Sverige har
teknisk, juridisk och praktisk formaga att vara varldsledande for utveckling och implementering av
sjalvkérande fordon.

1.3 Deltagare i arbetsgruppen

Deltagare i utveckling av fardplanen for sjalvkérande fordon bestar av féljande personer:

* Marcus Rothoff, Drive Me (ordférande)

* Magnus Palm, Trafikverket

* Yvonne Wadrnfeldt, Transportstyrelsen

* Anna Nilsson-Ehle, Chalmers

e Janne Hellaker, Lindholmen Science Park / Drive Sweden

* Stefan Eglinger, Géteborg Stad

* Cecilia Sunnevdng, Autoliv

* Stefan Myhrberg, Ericsson

* Pdr Degerman, Scania

* Thomas Sjéstrém, ITS Sweden (Stéd till arbetsgruppen fran ITSHP)

Bakgrund

Sverige har en unik varldsstallning inom telekom- och fordonsindustrin med vara manga
varldsledande foretag inom de bada sektorerna. Vi har ocksa profilerat oss som ett test- och
valideringsland, framst tack vare var val utbyggda testverksamhet i landets norra delar. Vidare har vi
goda synergimajligheter mellan traditionell industri, telekomsektorn och nya, innovativa
mjukvaruforetag tack var var narhet och ett relativt 6ppet samarbetsklimat.

Var nollvision ses ocksa som ett ledljus for trafiksdkerhetsutveckling i hela varlden, automatiserade
fordon har stora moéjligheter att fora oss ndrmare visionen om ett olycksfritt trafiksystem genom att
dels eliminera de misstag som manskliga férare gor dels genom att utforma trafiksystemet mer
sakert.



Samtidigt maste vi vara realistiska och inse att vi ar ett litet land och mycket kompetens finns utanfor
landets granser. Vi behover darfor tillse att internationellt samarbete framjas, att vi lar av andra
landers misstag och framgangar och att vi ar del i det globala standardiserings- och policyarbetet.

Mot denna bakgrund ar det tydligt att Sverige har ett dvertag vad galler forutsattningar. Det finns
inga anledningar att Sverige inte ska fortsatta vara ett foregangsland i trafiksakerhet. Darfor ar det av
storsta vikt att industri, akademi och myndigheter jobbar tillsammans for att skapa forutsattningar
for utveckling, validering och inférande av automatiserade fordon. Detta kan vi endast géra med en
val grundad och tydlig strategi, nagot som detta arbete presenterar. Underlaget bygger pa en
genomtankt balans mellan olika kategorier avseende industri, akademi, institut och samhallsaktorer,
samt en kombination av bredd och djup kompetens. Bast effektivitet nas genom att mojliggora att
ratt kompetenser ar involverade och integrerade i hela kedjan fran forskning till tillampning.
Doktorander utgor en viktig del, men lika viktigt ar att mojliggéra stort engagemang av
”seniorer”/experter inom akademi i ndra interaktion med industri och myndigheter. Inom alla
omraden ar langsiktighet saval som stegvis implementering, nyckelfaktorer for att Sverige ska
fortsatta vara ett foregangsland i trafiksakerhet.

Malbild 2020 med utblick 2025

Ar 2020 ar Sverige den destination till vilken utlandska delegationer reser for att ldra sig forsta hur
inforande av fordonsautomation och en hallbar samhéllsutveckling gar hand i hand pa ett optimalt
satt. Och detta medan vi samtidigt forbattrar trafiksdkerheten.

Detta har hant efter ett antal atgarder vidtagits. Samtliga med bred forankring i samhalle, industri
och i universitetsvarlden. Vi har etablerat demoarenor i olika stdder och andra miljéer dar
varldsledande automationsteknologi och I16sningar kan demonstreras i en verklig milj6. Detta har
mojliggjort snabb aterkoppling i forsknings- och utvecklingsprocesser inom omradet. Vi har infort en
lagstiftning for sjalvkorande fordon som ar en av de allra mest progressiva i varlden. Forsknings- och
innovations projekt driver pa utvecklingen tack vare fokuserade insatser i den akademiska miljon.
Dessa framsteg hjalper oss att etablera standarders dven internationellt. Vi ar langt framme i
planeringen av en ny stadsdel dar invanarnas mobilitets- och transportbehov tillgodoses pa ett
hallbart satt genom hog grad av automation i fordon, digital och fysisk infrastruktur.

2025 borjar denna stadsdel befolkas av invanare som kommer att bli férst i varlden att dra nytta av
den nya mobiliteten. Samtidigt har svenska industriforetag skapat en plattform fér en
exportforsiljning av hallbara transportlésningar.

Handlingsplan for sjalvkorande fordon

Handlingsplanen for sjalvkorande fordon har delats upp i delomradena ”"Automatisering av fordon”
och "Samhille och affarsmodeller”. Varje omrade beskrivs 6vergripande och har kopplade aktiviteter
for att mojliggora realisering av malbilden mot 2020 och 2025.

| viss man finns en prioritering av arbetsomradena. Ett forsta steg for mojliggérande av sjalvkorande
fordon ar t.ex. omraden som "funktionell sékerhet”, ”Metoder for validering” och ”“lagkrav och
certifiering”. Genom samarbetsprojekt som demoarenor och pilotprojekt kan expansion av
sjalvkérande funktionalitet sdkerstalla nyttoeffekter. En valordnad nationell satsning kommer leda till



Okade nyttoeffekter som i vissa fall kan realiseras tidigare i Sverige. Detta kommer sannolikt vara en
viktig del i nationella hallbarhetsmal for nasta generations resor och transporter.

Det finns omraden som under handlingsplanen kan ge nyttoeffekter innan sjalvkérande fordon
kommersialiseras. Det ar t.ex. sdkerhet och digital infrastruktur. Dessa nyttoeffekter bor vara
redovisade i andra ITS handlingsplaner som "Uppkopplade fordon”. For sikerhet kommer sannolikt
dven andra nyttoeffekter erbjudas inom omraden som forbattrad prestanda for férarstodsystem och
personskadeprevention.

Automatisering av fordon Samhille och affairsmodeller Effekter

| a) Funktionell sékerhet ‘ a) Stadsplanering och infrastruktur

| * Trafiksdkerhet

| * Reducerat och effektivare energibehov
* Effektivare trafikfloden

| * Nya mobilitetstjanster

| * Yteffektivare stader
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| b) Metoder for validering ‘ b) Demoarenor och pilotprojekt

| c) Expansion av funktionalitet ‘ c) Offentligt atagande

| d) Beteende och anvindare ‘ d) Affarsmodeller och samhallseffekter

« Verktyg for infrastruktursatsningar

* Lonsam hogteknologisk industri

* Arbetstillfallen

* Ledande forskning och akademi

* Sverige ledande inom hallbar mobilitet

{ \ ‘ e) Lagkrav och certifiering

K / ‘ f) Forsakringar

| e) Personskadeprevention

| f) Digital infrastruktur

| g) Standardisering

Figur. Schematisk bild 6ver arbetsomrdden som tdcks in av ITS handlingsplanen fér sjdlvkérande
fordon och dess nyttoeffekter.

En kompetensutmaning ar att koppla samman de manga discipliner som tillsammans skapar det
sjalvkorande fordonet. Forskningen behéver annu mer an tidigare strava efter bade djup forstaelse
och tvarvetenskapliga samarbeten som kan resultera i helt nya satt att angripa problemen. Fler
discipliner an tidigare involveras, nagra som tidigare inte engagerat sig i fordon- och
trafikfragestallningar.

Denna handlingsplan har uppskattat ett akademiskt och institutionellt forskningsbehov som
forutsatter mycket god samarbetsférmaga med andra program och plattformar, speciellt avseende
”enabling technologies” som har manga skilda tillampningsomraden. Det innebar ocksa att de
existerande centra och samverkansplattformar som finns inom berérda omraden behéver utvecklas
for detta andamal. De siffror som namns for att skatta “kritisk massa” avser seniora forskare
anstallda eller adjungerade till akademin samt doktorander fran bade akademi, institut, industri och
myndigheter.

Automatisering av fordon

Ett sjalvkérande fordon kraver nyutveckling inom flera teknikomraden for att na en robust saker
implementation med tillhérande funktionssidkerhet. Det stalls nya krav pa sensorer, redundans,
metoder for validering samt forstaelse for interaktion med sjalvkérande fordon. For att méta
samhallets forvantningar pa de sjalvkorande fordonens bidrag till trafiksdkerhet och andra
nyttoeffekter kommer systemldsning och reglering i fordonet spela en stor roll.

Introduktion av sjalvkérande fordon kommer ske stegvis med start i begransade miljéer. Det kan t.ex.
vara sjalvparkerande funktionalitet, i tat pendlingstrafik, eller i lagfartsomraden. Sakerstallande av
randvillkor och riskhantering fér den sjalvkérande funktionaliteten forvantas ske med uppkopplad
funktionalitet. Ett exempel ar sdkerstallande av geografiska randvillkor for det sjalvkérande fordonet.
Aven nyttoeffekter, som t.ex. energieffektivitet, forvintas kunna optimeras med stédsystem runt
fordonet som kan ge 6kad tillgang till realtidsinformation.
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Aktiviteter kopplade till "automatisering av fordon” innefattar féljande punkter.

a) Funktionell sdkerhet

Utveckling av system och komponenter for att uppna funktionssékerhetskrav pa system och
komponenter. Elektronik och programvara ska agera som forvantat pa de insignaler som ges till
systemen. Sakerhet byggs t.ex. med redundanta I6sningar, palitlig kommunikation.
Funktionssidkerhetskrav paverkar utveckling av sensorer, el-arkitektur, styrenheter, stalldon och
mjukvara samt metoder att i realtid hantera, analysera och adaptera till en stor mangd tillgdanglig och
heterogen data.

*  Funktionssdkerhet dr basen for sjdlvkérande fordon. Omrddet behéver utvecklas med flera
fokuserade samverkansprojekt. Exempel pd pdgdende FFl-projekt dr FUSE.

* Ensatsning bér i sin kdrna omfatta minst 10 doktorander, 5 postdocs ledda av 5 seniora
forskare fran de stora tekniska universiteten fér att skapa synergier med annan pdgdende
forskning som adresserar motsvarande utmaningar fér andra komplexa system (exempelvis
forskningsprogrammet WASP, SSF och Vinnova centrum Chase).

b. Metoder for validering

Metodik for validering av funktion och funktionssakerhet for system, komponenter och funktioner.
Nya och uppdaterade standarder behdver utvecklas, t.ex. kompletteringar av ISO 26262. Omradet
berdr optimerad hantering av stora mangder data och darmed lagringsutrymme. Nya metoder som
Artificiell Intelligens eller “deep-learning” kan 6ppna for nya effektivare verktyg i
utvecklingsprocessen. Samtidigt innebar denna typ av foéranderliga system en ny utmaning i
validering och certifiering av komponenter, system och fordon.

Validering och fordonscertifiering behdver ocksa utdkas till att omfatta beteenden. Exempelvis kan
en certifiering omfatta hur ett automatiskt filoyte genomfors eller hur ett automatiserat fordon
reagerar pa storningar fran annan trafik eller hur riskminimering hanteras i konfliktsituationer.

Utveckling av metodik for personskadeeffektanalys for hela forloppet, fran normal kérning, under
sjalvkorande funktionalitet, samt krock da bilen &r sjalvkérande eller under manuell kérning. En viktig
del av personskadeeffektanalysen ar predikteringsmodeller. Predikteringsmodeller kraver
information om fordelningar skaderisker och exponering som endast kan fas genom insamling av
verklig data. Denna data ar overgripande nationell statistik om skador och trafikarbete, samt data
fran naturalistiska korstudier. Hela kedjan fran normal kérning (AD eller manuell) bor utvarderas med
adkandes biomekaniska (och kognitiva) toleranser i fokus. For detta kravs verktyg som kan
representera olika akandepositioner, muskuladr respons under manéver eller bromsning,
forarmodeller av beteende, samt biomekanisk respons i kritiska situationer. Med avseende pa
personskador ar humanmodeller under utveckling och dessa behdver kompletteras med muskular-
samt omnidirektionell respons for prediktering av skador fran faltdata. Dessa modeller kan
sammankopplas med férarmodeller och pre-crash modeller avseende trafikarbete och olycksstatistik.

* Validering baseras pd metoder inom sdkerhet och funktionssékerhet. Expansion av
funktionalitet och utvecklande av samhdllsmdssiga nyttoeffekter blir direkt paverkade av
effektivare valideringsmetoder. Omradet behéver stdrkas med fokuserade FFl-projekt som
t.ex. TRUST-ME, Bada-Sempa och Atlas. Men dven férstdrkt satsning pd utbildning,
doktorander dr nédvindigt samt ett multidisciplindrt engagemang av seniora forskare inom
akademi, institut, myndigheter och industri.



* Satsningen pad forskning fér metoder fér funktion och funktionsédkerhet bér omfatta en kritisk
massa av 10 seniora forskare och 10 doktorander. Dessa samverkar med olika test och
valideringsmiljéer ddr AstaZero dr en vdsentlig aktor.

* En kritisk massa for metodik for personskadeeffektanalys bér omfatta minst 15 seniora
forskare (olika discipliner) och runt 20 doktorander.

c. Expansion av funktionalitet

Initialt kommer sjdlvkdrande fordon introduceras i vildefinierad miljo med kdnda och hanterbara
risker. Dessa forsta funktionserbjudanden forvantas expanderas i takt med utveckling av ingdende
teknologier och riskhantering. Hantering av randvillkor och prioritering av ny funktionalitet i nya
miljéer kommer spela en stor roll for mojliggérande av nyttoeffekter i samhalle. Samarbete mellan
naringsliv, akademi och myndigheter kommer spela en stor roll for realisering av framtidens
sjalvkorande fordon. Omraden for utékad funktionalitet kan t.ex. vara reglering av sjdlvkérande
fordon i stadskarnor, automatiserad parkeringsfunktionalitet eller tillganglighet i mer utmanande
vaderlek. Omradet innefattar t.ex. forskning och utveckling av realtidskartor, ”“deep-learning”,
kollisions- och incidentundvikande. Metoder kan ocksa kravas for att i realtid méata fysiologiska
parametrar hos akande for att t.ex. kunna bedéma koérformaga, mental och fysisk status,
riskbeteende m.m.

* Optimering av nyttoeffekter och nya affdrsmodeller bygger pa expansion av funktionalitet.
Under de ndrmaste 10-Gren kommer mdnga samverkansprojekt i detta omrdde startas, bade
som FFl-projekt, t.ex. COPPLAR, som del i demonstrations arenor, samt genom samarbeten i
EU projekt som t.ex. ADAS&ME. Nyutveckling av sensor teknologi och sensor fusion kommer
méjliggéra ny funktionalitet och férre begrénsningar.

*  Forskningen inom omrddet krdver involvering av discipliner frén manga sektorer savdl
tekniska som fran samhdllsbyggnad och logistik. Sammantaget behéver en kdrna av 15
seniorer/experter och lika mdnga doktorander mobiliseras inom omrdden utanfér kartteknik,
data-mining och sensorteknikomrddet som var fér sig kréiver minst 10 seniorer och postdocs
samt 20 doktorander.

d. Beteende och anvandare

Att i ett sjalvkérande fordon forflytta ansvaret fran foraren till tillverkare eller organisation berér
flera olika principer for interaktion. Pa operativ niva berérs interaktion av olika typer av anvandare
(t.ex. vid handhavande, 6verlamnande och dtertagande av kontroll). Pa taktisk niva ber6rs beteenden
vid anvdandande av autonoma funktionerna (t.ex. hur funktionen anvands och uppfattas, hur den
mentala modellen fér anvandande ser ut). Aven interaktion med andra trafikanter paverkas.

Beteende, anvdndare och acceptans ar en kritisk punkt for att nad 6nskade effekter i
transportsystemet. En vasentlig aspekt i forskningen ar framtagandet av metoder som resulterar i
matbara systemeffekter (kvalitativa saval som kvantitativa).

* Acceptans och fértroende fér sjilvkérande fordon kréver grundldggande beteende forskning.
Flera pdgdende FFl-projekt berér forskningsomrddet. FFl kommer spela en viktig roll fér
utvecklingen. Sjdlvkérande fordon leder till helt nya I6sningar och problemstdllningar.
Omradet bor stdrkas med fokuserad utbildning och nya doktorand tjéinster. Samarbete i EU-
projekt dr vdsentligt.

* Den kritiska massan omfattar ungefdr 30 seniora forskare och 30 doktorander.



e. Personskadeprevention

En dkande i ett sjalvkérande fordon kan anvanda tiden till annat an att kéra eller 6vervaka korningen.
Detta kan leda till produktiv tid eller aterhamtning. | bada fall kan det innebéra nya sittpositioner,
interaktion med integrerade enheter och medhavda enheter. Okad férstdelse (kvantifiera —
mangddata — korstudier/NDS) av hur olika personer sitter i bilen (nu och i framtida AD bilar) med
variationer under resan, samt vad de gor kravs. Akandemodeller (ex. human body models) behéver
vidareutvecklas for att kunna aterskapa de olika sittpositionerna for att sedan utveckla
skyddssystemen (inkl. komforten) darefter.

Tillampad biomekanisk forskning, med fokus pa mansklig respons i representativa lastfall, behovs for
att ta fram omnidirektionella skadekriterier och fér humanmodellerna. Forskning och utveckling av
nya eller anpassade metoder i framtida kollisionsscenarier ar ett viktigt omrade vid implementation
av sjalvkorande fordon (se Metoder for validering). Likasa behovs en 6kad forstaelse for och
fordjupad forskning kring skademekanismer som idag har negligerats, men som troligen ar
oacceptabla i en automatiserad bil. Denna forskning kan med férdel goras tillsammans med andra
tillampningsomraden, sdsom sportbiomekanik.

s Sjdlvkérande fordon ger nya mdjligheter fér anvéndaren under férd. Utvecklingen férvéntas
dven leda till 6kad delad mobilitet, med fler passagerare. Detta leder till nya utmaningar som
mdste hanteras map. sittstdllning, dkande modeller och skademekanismer fér alla platser i
bilen. Omrdadet behéver utvecklas bade med FFl-projekt, nya doktorander och insamling av
data i t.ex. demoarenor och FOT-projekt.

*  For tillimpad biomekanisk forskning finns stor expertis utanfér Europa. Stérre méjligheter till
samarbeten utanfér EU underldttar tillgdngen till data nédvdndig fér utveckling av
humanmodeller.

*  Kritisk massa dr minst 5 seniora forskare och 5 doktorander.

f. Digital infrastruktur

Reducering av risker for det sjdlvkérande fordonet kan uppnas genom kommunikation med andra
fordon eller infrastruktur. Realtidsinformation om samre vaderlek, halka och incidenter ar exempel
dar den sjalvkérande funktionaliteten kan nekas eller avbrytas av riskhanteringsskal.

Genom tillgang till realtidsinformation och majlighet till interaktion med infrastruktur eller andra
fordon forvantas samhallsnyttoeffekter forstarkas och funktionalitet i nya miljoer skapas. Exempel ar
energieffektivitet vid kolonnkdrning eller effektivare vavning av fordon som kan interagera i
framtiden. Trafikledning pa systemniva, bade i en stadstrafikledning men dven i regional eller
nationell trafikledning, kommer leda till forbattrad framkomlighet och transporteffektivitet.

Den digitala infrastruktur som behdvs for att mojliggora effektivt inforande och drift av
automatiserade transporter omfattar kommunikationsnat, och kommunikationstjanster (som mobila
natverk, t.ex. 4G, 5G) och kommunikationstjanster. | forekommande fall kompletterade med
specifika kommunikationsnat for vagtrafik, vilket kan inkludera dven WIFI/802.11p samt
hybridlésningar. Den digitala infrastrukturen kommer dven omfatta realtidsdata ner till fordonsniva
(bade for tung trafik, kollektivtrafik samt uppkopplade personbilar).

Utover kommunikationsinfrastrukturen kravs:

- Digital representation av vagnat, trafikregler och annan vagrelaterad information



- Digital realtidsdata om dynamisk vagrelaterad information, t.ex. halka, olyckor, vigarbete etc.’

- Digital realtidsdata om trafik och trafikrelaterad information, t.ex. trafikfloden, hastigheter,
restider. Fordonsdata kommer att betraktas som personlig information och integritets fragor
relaterat till tillgdngliggérande av dessa data bor utredas noggrant.

Det kan dven vara aktuellt att vaghallare eller operatérer av automatiserade transporter koper
dedikerade kommunikationstjanster for att sdkerstélla de 6kade kraven som automatiserade
transporter har.

Med 6kad grad av automatisering finns risk fér intrang och systemsikerhet. Aven personlig integritet
och hantering av information berérs. Metodik och eventuellt standarder kan behdva anpassas for
sjalvkorande fordon. Omradet forvantas ha stort 6verlapp med uppkopplade fordon. Med 6kade
mojligheter for optimerad trafikreglering och trafikinformation 6kar dven risker for intrang i
trafiksystemet, samt missbrukande av information.

* Andelen forskning kommer dven fortséttningsvis vara hég, och mdéjligen vixande. Flera
nédvdndiga projekt pdgadr, bdde finansierade via FFI (t.ex. BADA — Big Automotive Data
Analytics), Drive Sweden men dven EU (Nordic Way). Metoder och funktionsutveckling for
“big data” dr viktigt. Detta dr ett vixande omrdde, troligen kopplat till demo arenor, som
Drive Me och andra satsningar i t.ex. Kista och Géteborg.

g. Standardisering

Inom omradet automatiserad kdrning finns det stor baring mot standardiseringsaktiviteter for att
harmonisera omradet. | standardiseringsarbetet ar det viktigt att se fordonen fran ett
"utifrdnperspektiv”, det betyder att standarder bér behandla beteenden av automatiserade fordon
snarare an specifik implementation.

Standardiseringsaktiviteter med baring mot automatiserade fordon pagar idag bade inom 1SO, SAE
och ETSI. Eftersom amnet spanner 6ver nya omraden kommer dven standardiseringsorgan som
traditionellt inte har deltagit i fordonssektorn att starta aktiviteter. Ett exempel kan vara 3GPP som
startar upp aktiviteter inom ”Internet of Things” riktade direkt mot fordonsapplikationer. For Sverige
ar det av vikt att engagera industri, akademi och myndigheter i detta arbete for att sdakerstalla att de
standardiseringar som gors blir av god kvalité och stottar Svenska intressen.

* ledande forskning inom omrddet, framférallt relaterat till funktionell sékerhet, metoder,
validering och grdnssnitt, krdver ett internationellt arbete for att sdkerstdlla tillémpning.
Projekt direkt relaterade till standardisering kommer behévas. Dessa kommer troligen vara
FFI-finansierade och inom ramen fér EU Horizon 2020. Exempel pG omrdaden som behéver
hanteras dr ISO- och SAE-standarder, cyber security mm.

Samhalle och affarsmodeller

Initialt férvantas sjalvkdrande fordon erbjudas i existerande infrastruktur och med befintliga
affarsmodeller. Detta medfor troligen begransningar i realiserbara miljoer for sjalvkérande
funktionalitet, men dven av de mojliga nyttoeffekterna. Med 6kad inblandning av sjalvkérande
fordon kommer lésningar och anpassningar i infrastruktur medféra nya anvandningsomraden och
optimering av samhallsnytta av automatiserade fordon. Kunskap om samhallsnytta och randuvillkor
kan leda till effektivare utnyttjande av infrastruktur investeringar. Generellt sett sker investeringar i

! Referens till day one applications. Detta hanteras separat under delomradet "Uppkopplade fordon”.
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infrastruktur med effekter lang tid framat. Ny infrastruktur forvantas besta i en framtid med hog
andel sjdlvkérande fordon.

Aktiviteter kopplade till “"Samhille och affarsmodeller” innefattar féljande punkter.

a. Stadsplanering och infrastruktur

Med en framtida 6kad inblandning av sjdlvkdorande fordon, eller delvis automatiserade fordon, kan
nya infrastrukturldsningar eventuellt ge en hog och kostnadseffektiv nyttoeffekt. Kapacitet i
trafikfloden och trafiksakerhet férvantas kunna optimeras genom samverkan mellan automatiserade
fordon och separata infrastruktur satsningar. Ett exempel som studeras ar lattviktskonstruktioner vid
flaskhalsar som skulle kunna medfora separat trafikledning av automatiserade fordon som kan
regleras exaktare och sikerstalla optimalt avstand mellan fordon.

Atgarder i infrastruktur kan dven leda till att sjalvkérande funktionalitet i fordon kan expandera till
nya anvandningsomraden, eller med reducerade randvillkor. Exempel pa scenario som eventuellt kan
optimeras for automatiserade fordon ar utformning av korsningar och cirkulationsplatser.

Optimering av dessa komplexa miljoer reducerar antal konflikter, och de kvarvarande konflikter som
sker kommer i hogre utstrackning an idag ske pa samma satt vilket ar en viktig komponent i arbetet
med personskadeprevention samt validering.

Stadsplanering dar moéjligheter med automatiserade fordon utnyttjas kan leda till nya I6sningar och
battre utnyttjande av markyta. Ett exempel ar optimering av parkeringsanlaggningar for sjalvkérande
fordon. Med exaktare reglering och inget behov att 6ppna dorrar kan ytbehovet optimeras i takt med
Okad automatisering av parkeringen.

* Gemensamma projekt mellan néringsliv, myndigheter och akademi kommer vara avgérande
fér att skapa kostnadseffektiv optimering av nyttoeffekter av digitaliseringen av
transportsystemet. Hdr kan nya finansieringsmetoder behéva utvecklas eller anvdndas, som
t.ex. anpassning av innovationsupphandling.

*  Hur skapa framtidens stad? Hur kommer gaturummet se ut i framtiden? Hdllbar infrastruktur
foér ménniskan? Med utgdngspunkt frdn mdnniskan, snarare dn fordonet, b6r gemensamma
initiativ skapas med syfte att belysa grundldggande kvaliteter och viktiga mobilitetsbehov
som den nya tekniken kan tillféra médnniskan.

b. Demoarenor och Pilotprojekt

For utveckling och kvantifiering av nyttoeffekter kravs stora satsningar som involverar naringsliv,
akademi och myndigheter. Demoarenor i verklig miljo ar nodvandiga steg i utveckling av avancerade
system som sjalvkérande fordon och for att forsta och utveckla samhéllsmassiga nyttoeffekter. Har
finns en tydlig koppling till det horisontella omradet ”“Behovsdrivna forséksomraden”.

Det ar i skarp miljo med inblandning av vanliga anvdandare som verkliga nyttoeffekter kan utvecklas
och kvantifieras. Verklighetens randvillkor ar viktiga parametrar for accepterad automatisering hos
anvandare samtidigt med balanserad optimering av sakerhet, energieffektivitet och trafikflode.
Demoarenor bor utvecklas for att locka internationella intressenter och majliggora ledande forskning
och utveckling inom omradet automatisering i trafiksystemet. Det &r ocksa viktigt att ta hansyn till
existerande industri och akademi nar demoarenor planeras och byggs sa att inte enstaka regioner
eller industrier missgynnas med tanke pa nirhet och tillgidnglighet. Aven koordinering med
internationella initiativ ar viktigt (som t.ex. C-ITS EU projektet “Nordic Way”).



Géteborg och Stockholm utgér de tva naturliga demoarenorna i landet, bdde pé grund av
ndrvaro av nyckelaktérer samt reella behov. Dessa bér stérkas for att bibehdlla en ledande
svensk position i omrddet. Storstadsregionerna kan pa sikt behéva kompletteras med
demoarenor fér mer glesbygdsrelaterade behov, ddr sjdlvkérande fordon ocksd kan vara en
del av lésningen.

Expansion av t.ex. ASTA Zero fér "virtuell provanlédggning” kan krdvas for att komplettera
demo arenor och forskning inom ”big data”, pd samma sdtt som man traditionellt har haft
fysiska provbanor fér fordons utveckling och verifiering. Projekt av denna typ genererar
enorma mdngder data, varfoér tillgang till mycket storskaliga lagringsmdjligheter dr kritisk.
Det finns behov av att utforma studier ddr V21 och 12V utvérderas (Ex. Trafiksignalsystem).

c. Offentligt atagande

Okad automatisering i trafiksystemet kan ge stora nyttoeffekter fér samhéllet. Anpassningar i
infrastruktur som vagmarkeringar och nya konstruktioner som kanske samverkar med
automatiserade fordon kan leda till 6kat atagande for berérda myndigheter. Hantering av
informationen, trafikledning och trafikdvervakning ar andra omraden som kan paverka det offentliga
atagandet.

Trafikverket och Transportstyrelsen kommer behéva vara fortsatt engagerade i forskning i
omrddet. Flera projekt behéver startas och kopplas till demo arenor och gemensamma
satsningar med ndéringsliv och akademi.

Transportstyrelsen startar hésten 2016 upp en nationell arena fér myndighetssamverkan pa
omrddet automatiserad trafik/sjélvkérande fordon. Det 6vergripande mdlet dr att skapa ett
forum ddr berérda myndigheter samlas runt en gemensam nationell mdlbild fér utvecklingen
I malbilden ingér dven att ta fram en samlad strategi som cven belyser de olika
myndigheternas roller pd omradet.

Transportstyrelsen finansierar under 2016-2017 tva forskningsprojekt pG omrddet. Det ena
avser att studera hur trafikregleringen och tillhandahdllande av (digital) data behéver
féréndras for att méjliggéra automatiserad trafik. Den andra studien ska ur ett
systemperspektiv belysa processer och principer fér framtida regelgivning med avseende pd
krav och verifiering av den fordonsteknik som méjliggér ett automatiserat vagtrafiksystem.
Den ékade automatiseringen i trafiksystemet 6ppnar upp fér offentliga organisationer och
myndigheter att anvdnda sjélvkérande fordon som styrmedel fér att na de transportpolitiska
madlen (funktionsmal och hdnsynsmal). Traditionellt utvecklas inte fordon fér ex. optimal
reglering av trafikfléden, varfér samverkan mellan néringsliv, offentliga organisationer och
myndigheter krdvs. Parterna behéver samla sig kring flera kunskapsomrdden fér att béttre
kunna agera kravstdllare pa hur sjdlvkérande fordon skall bete sig i transportsystemet.

d. Affarsmodeller och samhallseffekter

Forutom att bli en vasentligt mycket battre och sakrare privatagd personbil &n vad vi ér vana vid idag,
sa kommer sjalvkérande fordon ocksa att bli en ny viktig del i det framtida totala transportsystemet.
Med stor sannolikhet sa ror vi oss mot ett samhaélle dar mobilitet séljs som en tjanst och dar vart
mobila abonnemang erbjuder ett kombinerat resande med fysiska transportslag av allehanda slag,
med en blandning av mindre och storre, eller individuella och delade, fordon. Har kan sjalvkorande
fordon t.ex. komma att anvandas som ett “first/last mile” fordon till ndrmaste hallplats for den
vanliga kollektivtrafiken. Men dom kan ocksa komma att ersatta forlustbringande busslinjer med lag
passagerarfrekvens eller bli en viktig resurs for transport av funktionsnedsatta personer. Oavsett
vilken tillampning, sa har sjalvkérande fordon alla forutsattningar att bidra till ett mer jamlikt
transportsystem.
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Sverige har av tradition varit ett glest befolkat samhalle, men framférallt runt storstaderna pagar nu
en kraftig fortatning. Detta medfor stor paverkan dven pa hantering av gods- och avfallslogistik i, och
runt, stadskidrnorna; och det finns en stor potential i att anvanda nya teknologi har. Till exempel sa
har sjalvkérande godsfordon stor potential att férbattra situationen i staden genom t.ex. att fordela
trafiken over dygnet. Helt nya transportfordonskoncept, som de “rullande kylboxar” som nu borjar
provas, eller samutnyttjande av delade fordon f6ér varu/paket transport under off-peak;
representerar andra typer av l6sningar som ar pa vag.

Sjalvkorande fordon som medfor att anvandaren inte ar ansvarig for framforandet av fordonet kan
ocksa 6ppna upp for nya beteendemonster och effektivare utnyttjande av tid vid resa. Méjligheten
att arbeta i fordonet kan paverka planering av vardagen och ge konsekvenser i vardagslivet, i arbete
och for samhallet. Det har ocksa en potentiellt stor paverkan pa kommersiella aktorers affarer.

Forandrade beteendemoénster och nya majligheter kan dven ge socio-ekonomiska konsekvenser for
olika anvandargrupper.

* Gemensam forskning med akademi, myndigheter och ndringsliv krévs tillsammans med
satsningar pd demoarenor. | takt med att fordonet fGr en mer 6vergripande
optimeringsmdjlighet ékar vikten och effekten av samverkan. Samspelet med befintliga
kollektivtrafiksystem, automatiserade eller inte, kommer att vara ett viktigt delmoment.

*  Forskning och implementation kopplad till “Automation av fordon” skapar méjlighet for
utvecklingen av samhdllsmdssiga nyttoeffekter. Samverkan dr ett omrdde som Sverige
traditionellt har varit starkt pa. Har har vi en unik méjlighet att direkt paverka framtidens
mobilitet genom fokuserade satsningar.

*  Hur paverkar en digitaliserad mobilitet med sjédlvkérande fordon staden? Hur behéver och
kan staden hantera fragan? Hur mdéta och félja upp mot t.ex. klimat och miljémal? Sociala
fragor kopplade till sjdlvkérande fordon? Hur skapa bra mobilitet i omraden med Idgt
bilinnehav? Jimstdlldhetsperspektiv? Kostnader fér mobilitet? Nya intéktsméjligheter for
staden...?

e. Lagkrav och certifiering
Bade forsoksverksamhet och implementering av sjalvkérande fordon dar foraransvaret flyttas fran
anvandaren till tillverkare eller organisation kraver fortydliganden och uppdatering av
lagkravsutrymme och certifiering. Professionella chaufférers kér- och vilotider bor ocksa utredas for
att reglera hur medakande under automatiserad drift ska klassificeras, detta for att dra storsta nytta
av automatiserad drift.

Det nationella lagkravsutrymmet behover fortydligas och anpassas for sjalvkérande fordon. Omradet
hanteras idag i regeringens utredning om sjalvkérande fordon pa vag (dir. 2015:114) som leds av
generaldirektdren Jonas Bjelfvenstam (3). Aven integritetsfrdgan hanteras i denna utredning. Ett
forsta delbetiankande som beror forsoksverksamhet har 6verlamnats till regeringen (SOU 2016:28).
Detta férvantas trada i kraft i maj 2017. | november 2017 vantas delbetdnkande for implementering
av sjalvkorande fordon.

Nar det kommer till lagkrav for saval forarens ansvar som for tekniska fordonskrav styrs detta
slutligen i mycket hog grad via internationella regelverk som hanteras inom FN organet UNECE.
Intensivt arbete pagar och Sverige deltar via Transportstyrelsen bade i det arbete som ror forarens
ansvar (WP 1) och som hanterar den s.k. Wienkonventionen och i det arbete dar man genom olika
reglementen utformar vilka fordonstekniska krav (WP 29) som fordonet ska uppfylla for att fa ett EU
typgodkdnnande. | WP 1 pagar sedan en tid tillbaka diskussioner om hur Wienkonventionen kan
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behova utvecklas for att mojliggora att ett tekniskt system kan anses ha samma skyldigheter som en
mansklig forare. WP 29 kommer inom det ndrmsta aret att inom ramen for reglemente 79 (styrning)
att faststalla tekniska krav och verifiering av lagre grader av ”sjalvkérande system” som i princip
bygger pa att det finns en méansklig forare som kan ta tillbaka kontrollen.

Pa EU niva har fas Il av arbetet med C- ITS inletts under varen 2016. Sverige sitter via
Transportstyrelsen i Kommissionens expertgrupp och industrin deltar i olika WP. Arbetet kommer nu
att via delegerade akter leda fram till reglering av datakommunikation med avseende pa sdkerhet,
integritet och dgande etc. Myndigheten kommer i och med detta att 6ka sin bemanning genom att
delta i flera arbetsgrupper. Arbetet har baring pa det arbete som just nu pagar inom WP 29 (Reg. 79)
dar bl.a. fordonsindustrin driver fragor om krav pa insamling och lagring av data i olika typer av
"black boxes”.

*  Omrddet hanteras pd ett bra sdtt med utredning om sjdlvkérande fordon (dir. 2015:114).
Resultatet av denna utredning kommer leda till arbete med implementering och dven
certifieringsarbete fér att pa internationell niva pdskynda digitaliseringen av
transportsystemet. Hir kommer Transportstyrelsen ha en viktig roll.

* Transportstyrelsen startar hésten 2016 upp en nationell arena fér myndighetssamverkan pd
omrddet automatiserad trafik/sjélvkérande fordon. Det 6vergripande mdlet dr att skapa ett
forum ddr berérda myndigheter samlas runt en gemensam nationell mdlbild fér utvecklingen
I malbilden ingér dven att ta fram en samlad strategi som cven belyser de olika
myndigheternas roller pd omradet.

f. Forsakringar

Framtida forsakringsmodeller for sjalvkérande fordon dar anvandaren helt eller vid del av resan inte
ar ansvarig for framfoérandet av fordonet behover utvecklas. Effekter av 6kad automatisering av
fordonet kan ocksa paverka forsakringsbranschen.

* Med undantag fér enskilda studier pdgar inga stérre projekt eller ndgon forskning av
framtidens férsdkringar i ett digitaliserat transportsystem. Detta behéver skapas under de
ndrmaste dren, troligen ldmpligast i samband med demo arena eller gemensamt projekt med
industri part och akademi.

Nasta steg

Sjalvkorande fordon kommer leda till nya former av resande och transporter. Behovet av forskning
och utveckling ar stort inom den narmaste 10 aren. Med samordnade satsningar kan
samhallsmassiga nyttoeffekter effektiviseras och nas tidigare i Sverige. Omradet kommer dven vara
direkt avgorande for svensk industris konkurrenskraft i en snabbt forandrande bransch. En viktig
mojliggbrare ar dven den statliga utredningen om regelverk runt sjalvkérande fordon, som ar viktig
for att sakerstdlla en implementering av forsoksverksamhet och kommersialisering av sjdlvkérande
fordon.

Berord forskning och utveckling bor prioriteras i befintliga val fungerande samarbetssatsningar som
t.ex. Vinnova, FFl och Drive Sweden. Behovet inom framférallt demoarenor och pilotprojekt kommer
sannolikt overskrida befintliga samarbetsformer.

Under hosten 2016 bor en dialog pa hog niva foras med mal att gemensamt hitta en vag framat for
en stark nationellt samordnad handlingsplan fér sjalvkérande fordon.
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Bilagor med referenser

1. NHTSA automation definitions:
http://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Press+Releases/U.S.+Department+of+Transportation+Relea
ses+Policy+on+Automated+Vehicle+Development

2. SAE automation definitions: http://www.sae.org/misc/pdfs/automated driving.pdf

3. Utredningen ”Vdgen till sjélvkérande fordon” (férséksverksamhet), SOU 2016:28:
http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens-offentliga-utredningar/2016/03/sou-201628/
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