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Abstract

Self-certification of autonomous buses

It will be a few years before we have autonomous buses that drive around the city’s
streets and squares without drivers. On the other hand, it should be possible to have
autonomous buses in a depot at an early stage in order to have more efficient
maintenance of the vehicles when they are not in services, while at the same time learning
how to be part of the future operation. Such buses would be type-approved for manual
traffic (SAE level 0-2), but not approved for autonomous road operation (SAE level 4-5).
During one and the same day, the bus will therefore transfer between the regulations for
fenced (depot) and non-fenced (road) areas, between being autonomous and not
autonomous.

The bus, which was previously a legal “static whole”, will now instead be tested based on
two regulations depending on its current environment and level of autonomy. This is a
completely new situation, that a bus is “dynamically divisible” from a regulatory
perspective, which in turn has consequences for who is to decide that the vehicle is safe
to use in a certain environment.

After analysing the challenges based on existing regulations, interviewing relevant
authorities, arranging workshops with various stakeholders and meetings with experts
in certification, our conclusion is that the bus should be self-certified through CE-
marking according to the Machine Directive to be considered safe in autonomous mode
within the depot. This is the authors” conclusion and not necessarily representative for
the other parties involved in the project.

Our prediction is also that we will see more of self-certification of autonomous vehicles
in the future. Partly because there are such large international markets working that way,
such as the North America one, and partly because it enables a faster market introduction
of dynamic vehicle concepts. With dynamic vehicle concept, we mean vehicles that gain
new capacity by replacing the chassis or changing software settings and thus go from
being a bus to a truck or from a car to a moped car. Maybe even several times a day.

But with self-certification, the need for standardization will also increase, both for
processes and products. When it comes to processes, it can be about how to certify a
vehicle, especially how to do the risk analysis. For products, standardized descriptions of
the technology”s function will facilitate your own self-certification as you know how to
describe your product, but also how to build your certification based on the included
certified components. The current regulations will also need to be updated if more
vehicles are to be self-certified, such as the Machine Directive.

Finally, we want to highlight the method used behind the conclusions. The project has
been carried out as a policy lab where we have gathered different actors around a
common challenge. In this way, we have anchored both the challenge of autonomous
vehicles within the fenced area and on our conclusions in concrete details. The choice of
method has also given relevant authorities the opportunity to familiarize themselves with
how they should relate to tomorrow”s technology without having to present a view on
how they will relate to a specific test or vehicle going forward. In this way, Swedish

2



authorities are ready to take on technical innovations once they are introduced to the
market.
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FOrord

I Sverige finns 17 strategiska innovationsprogram som finansieras av Sveriges
innovationsmyndighet Vinnova, Formas (ett forskningsrad for hallbar utveckling) och
Energimyndigheten. Innovationsprogrammen har som 6vergripande uppgift att skapa
“forutsattningar for hallbara losningar pa globala samhallsutmaningar och en 6kad
internationell konkurrenskraft” inom sina respektive omraden.

Drive Sweden2 ar ett av dessa. Drive Sweden bestir av medlemmar frdn akademi,
industri och samhéille med Lindholmen Science Park som vird. Tillsammans arbetar
medlemmarna med de utmaningar som &ar kopplade till nista generations
mobilitetssystem for manniskor och varor.

Foljande rapport utgor en delrapport i projektet Drive Sweden Policy Lab. Projektet ar
dels finansierat av Vinnova genom Drive Sweden, dels av Trafikverket. Projektet har
pagatt fran oktober 2019 till och med december 2020. RISE har varit projektledare. I
projektet har f6ljande parter ingétt utover RISE:

- Applied Autonomy AS

- Boliden AB

- Combitech AB

- Easy Mile GmbH

- Einride AB

- Goteborgs kommun

- Keolis Sverige AB

- Sveriges Akeriforetag Vistra Gotaland
- Trafikverket

- Veoneer Sweden AB

Keolis har bidragit med fallstudien som ligger bakom denna delrapport. Genom deras
samarbete i ett parallellt systerprojekt har dven Volvo Bussar stillt upp i det 16pande
arbetet i detta projekt och svarat pa vara fragor kring tekniken och generell
bussoperation. Daremot har varken Keolis eller Volvo Bussar deltagit i arbetet med att
ta stillning till de existerande regelverken. Vi har ocksa bjudit in myndigheter och andra
aktorer nar det ansetts befogat. Vi vill passa pa att rikta ett stort tack till alla som varit
med och tyckt till och bidragit med sina asikter och kompetenser.

Vi vill sarskilt papeka att eventuella standpunkter och stillningstagande i denna rapport
ar forfattarnas egna. Andra parter eller representanter kan ha en annan analys och
kommit till andra slutsatser.

Omslagsfotot dr taget av Volvo Bussar, fotot i slutet av rapporten ar taget av Kristina
Andersson.

Goteborg i januari 2021

Kristina Andersson, Hdkan Burden och Susanne Stenberg

thttps://www.vinnova.se/m/strategiska-innovationsprogram/
2 https://www.drivesweden.net



Sammanfattning

Det kommer att dr6ja nagra ar innan vi har autonoma bussar som utan forare kor runt
pa stadens gator och torg. Daremot borde det tidigt ga att ha autonoma bussar i en depa
for att fi ett effektivare underhéll av fordonen nér de inte ar i tjanst, samtidigt som man
lar sig hur de ska ingd i den framtida verksamheten. Saddana bussar skulle vara
typgodkinda for vagtrafik med manuell forare (SAE-niva 0-2), men inte godkidnda for
autonom drift pa vag (SAE-nivd 4 eller 5). Under ett och samma dygn kommer
bussen darfor att hoppa” mellan regelverken for inhdgnat omrade (dep4) respektive inte
inhagnat omrade (vag), mellan att vara autonom och inte autonom.

Bussen, som tidigare var en juridisk "statisk helhet”, kommer nu istéllet att prévas
utifrdn tva regelverk beroende pa vilken milj6o den befinner sig i och pa graden av
automation. Detta ar en helt ny situation, att en buss blir "dynamiskt delbar” ur ett
regelverksperspektiv, vilket i sin tur far konsekvenser for vem som ska bestimma att
fordonet ar sikert att anvinda i en viss miljo.

Efter att ha analyserat utmaningen utifran existerande regelverk, intervjuat berorda
myndigheter, anordnat workshops med olika intressenter och arbetsmoten med experter
inom certifiering ar var slutsats att bussen ska sjalvcertifieras genom CE-mirkning
utifrdin maskindirektivets for att anses sdker i autonomt ldge inom depén. Detta ar
forfattarnas slutsats och den ar inte nodvandigtvis representativ for de andra parter som
varit med i arbetet.

Vi forutspar att vi kommer att fa se mer sjilvcertifiering av autonoma fordon i framtiden.
Dels for att det ar sd den nordamerikanska marknaden arbetar, dels for att det mojliggor
en snabbare marknadsintroduktion av dynamiska fordonskoncept. Med dynamiska
fordonskoncept syftar vi pa fordon som far ett nytt anvindningsomrade genom att byta
chassit eller andra mjukvaruinstillningar och diarmed gar fran att vara buss till lastbil
eller fran personbil till mopedbil. Kanske till och med flera ganger om dagen.

Med mer sjalvcertifiering kommer ocksd behovet av standardisering 6ka, bade for
processer och produkter. Nar det giller processer kan det rora sig om hur man certifierar
ett fordon, framforallt hur man gor riskanalysen. For produkter kommer
standardiserade beskrivningar av teknikens funktionalitet underlitta den egna
sjalveertifieringen da man vet hur man ska beskriva sin produkt, men ocksa hur man kan
bygga sin certifiering utifrin de ingdende certifierade komponenterna. Aven dagens
regelverk kommer behova uppdateras om fler fordon kan sjalvcertifieras.

Avslutningsvis vill vi lyfta den anvinda metoden bakom slutsatserna. Projektet har
genomforts som ett Policy Lab dar vi samlat olika aktorer runt en gemensam utmaning.
Pa sa sitt har vi forankrat bade utmaningen kring autonoma fordon inom inhignat
omrade och vara slutsatser i konkreta detaljer. Valet av metod har ocksa gett relevanta
myndigheter mgjlighet att sétta sig in i hur de bor forhélla sig till morgondagens teknik
utan att behova ge ett forhandsbesked om hur de kommer att forhalla sig till ett specifikt

3 Europaparlamentets och radets direktiv 2006/42/EG av den 17 maj 2006 om maskiner och
andring av direktiv 95/16/EG
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fordon eller forsok. Pa sa sitt dr svenska myndigheter redo att ta sig an tekniska
innovationer nar de vil introduceras pa marknaden.

Den hir rapporten ir strukturerad sa att avsnitt 2 redogor for de aktuella regelverken,
framforallt gillande distinktionen mellan maskindirektivet och typgodkidnnande av
fordon. I avsnitt 3 redogor vi for affiren for autonoma bussar i en depa med konkreta
exempel. Avsnitt 4 innehaller forfattarnas slutsatser utifran hur regelverken forhaller sig
till de konkreta detaljerna som fés fran depa-piloten. Den storre bilden ges i avsnitt 5
genom att relatera vara slutsatser till vad som hander internationellt och hur den
nationella forsoksforordningen for autonoma fordon pa viag motsvarar de internationella
trenderna. Slutligen sammanfattar vi i avsnitt 6 med en resumé och de viktigaste
fragorna enligt var syn att arbeta vidare med.



1 Tva trender | Goteborg

Inom fordonsutvecklingen gar lagkraven fran teknikspecifika 16sningar till funktionella
krav. Exempel pa det forra dr UNECE:s fordonstyper och hur de aterspeglas i
fordonslagen (2002:574). Forsoksforordningen (2017:309) med automatiserade fordon
ar a andra sidan ett regelverk som inte definierar i forviag godkdnda tekniklosningar utan
istdllet ar det centrala att relatera en viss teknik till den miljo som den ska anvéindas i.
Det finns olika tekniska losningar och de for med sig olika risker, vilket i sin tur ger
organisationen bakom forsoket en uppsjo av olika strategier att hantera.

Parallellt med Overgdngen fran regelverk baserade pd teknik-specifika losningar till
funktionella krav borjar synen pa vad som utgor ett fordon att fordndras, fran en
sjalvstandig och odelbar enhet till ett system med beroenden till omkringliggande system
dvs. fran ett system i sig sjilv till ett system av system. Samtidigt har den allménna
trenden kring digitalisering och virtualisering mojliggjort att ett fordon kan
omkonfigureras och fa helt nya egenskaper genom att uppdatera mjukvaran tradlost dvs.
uppdatera logiken i systemet utan att byta hardvara. Inriktningen mot elektrifiering av
fordon har ocksa Oppnat upp for nya fordonskonstruktioner vilket i sin tur skapar
forutsattningar for fordon som faktiskt kan omkonfigureras genom att byta
mekatroniska komponenter utan att passera verkstaden. Ett exempel pa det senare ar
Scanias NXT-koncept4 som genom att byta kaross kan vara bade en buss och en lastbil i
ett och samma fordon.

Vi har inom projektet Drive Sweden Policy Lab utforskat hur en autonom buss i depén
forhaller sig till bade trenderna och de existerande regelverken. Fokus har varit den
forsta trenden, fran regelverk som utgar fran teknikspecifika 16sningar till regelverk som
utgar fran funktionella krav. Men den andra trenden kommer vi tillbaka till i avsnitt 5
dar vi breddar perspektivet och blickar bade utat och framéat. Arbetet har bedrivits genom
fyra workshops med ett brett deltagande och en serie arbetsméten. Pa vara workshops
har utmaningen presenterats, en forsta analys diskuterats och slutligen validerats. Sjalva
analysen av utmaningen gjordes pa arbetsmotena dir bussen analyserades utifran
gillande regelverk savial ur myndigheters som foretagens perspektiv. Vi har ocksa
deltagit i en demonstration av den autonoma bussen i bussdepan. Arbetet har
kompletterats med intervjuer for att f4 en bredare forstéelse.

Fran vart arbete drar vi slutsatsen att en buss, som bara dr autonoms5 inne pa depa-
omradet, gar under maskindirektivet® och att det ar upp till bussoperatéren som innehar
depan att sjalvcertifiera fordonet som en del av en sammansatt maskin dar dven ladd-
infrastruktur och kontrolltorn kommer att inga. Det innebar att operatoren ocksa ar den
ansvariga tillverkaren av den sammansatta maskinen. Vi anar vidare att sjalvcertifiering
kommer bli en allt viktigare process vid introduktionen av ny teknik. Det stiller de

4https: //www.scania.com/se/sv/home/experience-scania/news-and-
events/News/archive/2019/06/med-konceptbussen-nxt-tar-scania-stadstransporter-till-en-ny-
niv.html Publicerad 2019-06-10.

5 Ute i trafik ar bussen ett SAE-niva 2 fordon och framfors av en forare. Inne i depén blir bussen
autonom (SAE-niva 4) och framfors av ett automatiskt korsystem.

6 Europaparlamentets och radets direktiv 2006/42/EG av den 17 maj 2006 om maskiner och
andring av direktiv 95/16/EG.
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etablerade aktorerna i svensk fordonsindustri infér flera utmaningar. En forsta
avgorande utmaning ar hur sjalvcertifiering gors eftersom de ar vana att arbeta utifran
en process med typgodkannande for den har kategorin fordon. I férlingning stills ocksa
ekosystemet av aktorer runt tekniken infor nya utmaningar eftersom de behover veta vad
som ska certifieras, men ocksa vilken sjilvcertifiering som ska tillampas pa de ingdende
komponenterna.

Antagligen kommer 6vergangen till mer sjilvcertifiering ocksa leda till ytterligare
standardiseringsinitiativ for att forenkla harmoniseringen av olika system, men ocksa
analyserna av hur systemet paverkar och paverkas av miljon den introduceras i samt
manniskorna som maskinen ska samarbeta med.

2 Teknik och funktion

Nir vi analyserade den autonoma bussen har vi utgatt fran tva olika paradigm -
regelverk som definierar de teknikspecifika losningar som kan anses sdkra i ett
typgodkiannande (sasom fordonslagen och fordonsférordningen (2009:211)) och
regelverk som definierar funktionella krav som ska vara uppfyllda men inte anger hur
(s&som maskindirektivet). Till saken hor att typgodkanda fordon egentligen ar maskiner,
men har av historiska skil sedan lange ett eget regelverk som gor att de juridiskt inte
betraktas som maskiner. Man kan forenklat sdga att alla typgodkédnda fordon uppfyller
definitionen av att vara maskiner, men anses vara sa “viktiga” att de fatt ett eget utrymme
att verka inom, se figur 1. Det finns ocksa fordon som inte fatt ett eget regelverk pa EU-
niva och istillet omfattas av maskindirektivet t.ex. motorredskap (s.k. gula maskiner).
En utmaning med autonoma fordon ar att dessa (annu) inte omfattas av regelverket for
typgodkinnande dvs. det finns inte ndgon typgodkiand autonom buss.

o Te—

- T

/ h
# Maskiner \\

/ \
|" Sjalvkérande '|

'. fordon’-’/ *\ .'

\ |Fordon| /
\ \_ ,/ /

Figur 1: Relationen mellan maskiner, fordon och sjédlvkérande fordon

2.1 Maskiner

Enligt art. 2 i maskindirektivet dr en maskin en sammansittning av olika delar, varav
minst en del ar rorlig, med tillh6rande styrsystem och motor, som tillsammans utfor ett
specifikt syfte (Maskindirektivet, 2006). Om drivkraften i systemet utgors av mansklig
kraft sd ar det inte en maskin. En handgrasklippare ar diarfor inte en maskin medan en
motorgrasklippare ar det. Termen maskin giller ocksa for en grupp maskiner som, for
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ett gemensamt syfte, stills upp och styrs sa att de fungerar som en enhet. En
produktionslina i en fabrik kan didrmed ses som en maskin dar de ingdende maskinerna
tillsammans har ett gemensamt syfte och fungerar som en enhet.

I Sverige regleras maskiner av EU:s maskindirektiv, kompletterat med
Arbetsmiljoverkets foreskrift AFS 2008:3 for maskiner.

2.1.1 Marknadskontroll

Tillsynen av ~ maskiner m.m. sker genom  marknadskontroll. —Med
marknadskontroll menas att ansvarig myndighet 6vervakar att produkter som
tillhandahalls pd marknaden eller tas i bruk uppfyller gillande krav. Syftet med
kontrollerna ar att skydda medborgarnas sikerhet, hilsa och miljo och bristfalliga
produkter kan beldggas med siljforbud. Om produkten har mycket allvarliga brister kan
myndigheten besluta att produkten ska atertas frdn marknaden. Marknadskontrollerna
syftar ocksa till att motverka snedvridning av konkurrens mellan foretag.

Krav pa att marknadskontroll ska bedrivas finns i Europaparlamentet och radets
forordning (EG) nr 765/2008 av den 9 juli 2008 om krav for ackreditering och
marknadskontroll i samband med saluféring av produkter, forordningen (2014:1039)
om marknadskontroll och annan narliggande tillsyn, produktsakerhetslagen (2004:451),
produktsidkerhetsforordningen  (2004:469) samt i  sektorslagstiftning. Hur
marknadskontrollen bedrivs inom EU:s medlemslander ser olika ut. Det som vi i denna
rapport beskriver utgér ifrn den svenska situationen. Det ar sdledes inte sidkert att vara
slutsatser rakt av gar att 6verfora till ett annat medlemsland.

I Sverige ar marknadskontrollen uppdelad pa ett stort antal myndigheter som har olika
ansvarsomraden, vilket i sin tur stiller krav pd samordning. Arbetsmiljoverket &ar
sektorsansvarig for maskiner och Transportstyrelsen ar sektorsansvarig for fordon pa
viag. En autonom buss i en bussdepd dr en ny utmaning for fordonstillverkare,
Arbetsmiljoverket samt Transportstyrelsen da den autonoma bussen inte sa latt gar att
inordna i det sektorsansvar som hittills varit.

2.1.2  CE-markning

Manga produkter ar forsedda med markningar som ska ge vardefull information om
produkten till konsumenter, myndigheter, etc. Det finns obligatoriska och frivilliga
mairkningar. Ett exempel pa en obligatorisk mirkning dr CE-markningen och ett
exempel pa frivillig markning ar Svanen, det nordiska miljomarket.

CE-markning ar en produktmarkning for EU:s inre marknad avseende vissa specifika
produkter. Markningen visar att produkten Gverensstimmer med EU-kravoch kan
siljas fritt inom EU. Genom CE-mirkningen intygar tillverkaren att produkten
overensstimmer med de lagstadgade kraven pa sidkerhet, hilsa och miljo, men dven
andra produktegenskaper.

Tillverkaren ansvarar ocksa for att produkten som ar avsedd att sldppas ut pa EU-
marknaden har konstruerats, tillverkats och kontrollerats enligt regelverket. For de flesta
produkter racker det att tillverkaren sjalv sikerstiller att produkten uppfyller alla krav,
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men for vissa produkter som anses sirskilt riskfyllda krivs att tillverkaren ska lata ett
oberoende tredjepartsorgan, sa kallat anmalt organ, kontrollera produkten.

Nir en tillverkare ska CE-mirka en produkt foljer denna ett antal steg:

1. Det forsta tillverkaren gor ar att identifiera relevant tillampligt regelverk. Det kan
handla om EU-direktiv och harmoniserade standards sdsom maskindirektivet
men dven andra regelverk, t.ex. for elektro-magnetisk stralning.

2. Inista steg ska tillverkaren verifiera produktspecifika krav (fér maskindirektivet
ar sarskilt annex I relevant).

3. Vissa produkter maste kontrolleras av en tredje part och tillverkaren kan da inte
gora detta sjalv (maskindirektivet annex IV listar produkter som behover
kontrolleras av en tredje part). Tillverkaren sjilv intygar att tredje part
kontrollerat.

4. Sedan ska tillverkaren testa produkten och setill si att den Overensstimmer
med regelverken.

5. Tillverkaren ska sedan skapa och forvara relevanta tekniska dokument (om man
CE-marker utifran maskindirektivet finns detaljer i annex II och VII).

6. En EG-forsakran om maskinens overensstimmelse upprattas (annex VII A.b om
vi foljer maskindirektivet).

7. Till sist far CE-méarkningen fastas pa produkten av tillverkaren.

Eftersom det finns tva definitioner av vad en maskin ar (se avsnitt 2.1 ovan) sa finns det
ocksa tva perspektiv pa hur en CE-markning kan ga till:

1. Maskin bestdende av delar: maskinen dr en sammansittning av olika delar, varav
minst en del ar rorlig, med tillhorande styrsystem och motor; eller

2. Maskinen bestdr av maskiner: en grupp maskiner som stills upp och styrs sa att de
fungerar som en enhet.

I bada fallen giller det att de ingdende komponenterna (delarna eller maskinerna) i
maskinen som certifieras har ett gemensamt syfte som maskin. I bada fallen kan de
ingdende delarna vara certifierade, kanske utifrdn maskindirektivet, eller inte. Det beror
pa vad som giller for just de delarna och om de byggts for storskalig produktion eller ar
unika for just den har maskinen. Det senare kan gilla i en produktionslina dir det bara
finns en dndamalsenligt konstruerad maskin for ett specifikt syfte, sig en maskin som
precisionsbojer en plét till en viss bussmodell som bara produceras i en fabrik. Da
behover inte precisionsbojaren CE-mairkas i sig utan kan CE-mairkas tillsammans med
de andra maskinerna som en grupp av maskiner.

Som framgatt dr CE-mirkning inte specifikt for maskindirektivet utan en generell
process for sjilvcertifiering dar olika regelverk tilliampas beroende pa vilken sorts
produkt som ska certifieras. Forutsattningar for att fA CE-mirka en produkt ar att

a. produkten oOverensstimmer med grundliggande krav pa exempelvis
hilsa, sdkerhet, funktion och miljo; samt
b. att foreskrivet kontrollfoérfarande har foljts.

Bestammelser om CE-mérkning finns i Europaparlamentet och radets forordning (EG)
nr 765/2008 av den 9 juli 2008 om ackreditering och marknadskontroll, lagen
(2011:791) om ackreditering och teknisk kontroll samt i sektorslagstiftning.
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2.2 Fordon

Motorfordon bestéar av flera delar, har motor och styrenhet och tillverkas for ett specifikt
syfte. De ar dndé inte maskiner. I maskindirektivet star det uttryckligen att ett antal
kategorier av fordon ar undantagna och lyder under andra regelverk (art. 1).
Fordonslagen reglerar bl.a. kontrollen av fordon samt dartill horande system,
komponenter och separata tekniska enheter (1 kap. 1 §). Ett sétt att bedriva kontroll av
fordon ar genom typgodkannande (2 kap.) till skillnad fran ett enskilt godkdnnande av
varje producerat fordon.

2.2.1  Fordonstyper

Vissa fordon anses “viktigare” dn andra bland annat eftersom de har ett stort
kommersiellt varde. De har darfor egna harmoniserade regelverk for hur de ska utformas
for att anses vara sdkra. Diarmed underlittas handel Over nationsgrinser. Ett
typgodkinnande kan vara nationellt dvs. bara gilla i Sverige eller internationellt t.ex.
gilla inom EU. I grunden forhandlas typgodkannande for bussar inom FN:s ekonomiska
kommission for Europa (UNECE) enligt ett typgodkannandedirektiv fran 1958 och EU
“overtar” darefter regelverket.

I EU:s regelverk gar bussar under en kategori som kallas M2 och M3 beroende pa storlek.
En kollektivtrafikbuss ar i regel sd stor att den klassas som en M3. Ett
typgodkiannande for en M3 innebér bland annat att bussen ska mérkas pa ett visst sitt,
det ska finnas omfattande dokumentation om hur fordonen ar konstruerade samt hur de
overensstimmer med godkind typ.”

Samtliga i dag tillatna fordonstyper utgar fran att fordonet 4r manuellt framfort, niva o
till 2 pa SAE-skalan. Fordonstyperna utgar alltsa fran att det finns en méansklig forare
som antingen alltid har full kontroll 6ver de basala siakerhetskritiska systemen sdsom
bromsar och styrning eller att foraren alltid overvakar de system som tillfalligt har
kontrollen. Det senare fallet giller funktionalitet som adaptiv farthallning eller
parkeringsassistans. Autonoma fordon, nivd 3—5 pa SAE-skalan, mgjliggor att foraren
slapper kontrollen 6ver de sidkerhetskritiska systemen under vissa forutsattningar (niva
3) till att fordonet skoter dem helt sjalv i samtliga trafiksituationer (niva 5).

2.2.2  Forsdksforordningen for autonoma fordon

Det finns (dnnu) inte nagra typgodkdnnanden for autonoma fordon. Det finns dock ett
nationellt regelverk som reglerar hur autonoma fordon far anvindas pa allmén vig i
Sverige, ndmligen forordning (2017:309) om forsoksverksamhet med automatiserade
fordon. For att fa ett forsok godkant av Transportstyrelsen behover den sokande lamna
in en ansokan om forsok med autonoma fordon pa allméan vag.

7 Foreskrifter nr 107 frdn Forenta nationernas ekonomiska kommission for Europa
(FN/ECE) Enhetliga foreskrifter for typgodkdnnande av fordon i kategori M2 eller M3
avseende dess allmanna konstruktion.
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I ans6kan ska man ange:

1. Kontaktuppgifter till den sokande.

2. Namn, person- eller organisationsnummer samt adress till den eller de personer
som ansvarar for forsoksverksamheten.

3. En beskrivning av hur forsoksverksamheten ska styras och hur ansvar ska
fordelas inom verksamheten.

4. En overgripande beskrivning av syfte och mal med forsoket.

5. En beskrivning av de helt eller delvis automatiserade funktioner som ska testas
och utvarderas i forsoket.

6. En beskrivning av hur forsoket kommer att genomforas och utvirderas.

7. Uppgifter om i vilket geografiskt omrade och pa vilka gator eller vagar forsoket

ska bedrivas.
8. Enriskbedomning som visar att riskerna med forsoket ar hanterade till
en acceptabel nivd och att forsoket inte innebar ndgon olagenhet av

betydelse for omgivningen.
9. Uppgifter om vem som ager de fordon som ingar i forsoket.
10. En teknisk beskrivning av de fordon som ingér i forsoket.
11. Behov av undantag enligt 8 kap. 18 § fordonsforordningen (2009:211).
12. Ovriga uppgifter av betydelse for prévningen.

Om de fordon som anviands i forsoken ar okdnda for Transportstyrelsen kan det
tillkomma test innan fordonet ldmnar fabriken (FAT, Factory Acceptance Tests)
och/eller pa plats (SAT, Site Acceptance Test).

Ett typgodkannande utgar t.ex. ifran att en buss har en ratt, men en autonom buss har
inte nodvandigtvis en ratt. For att 16sa konflikten med de krav som fordonslagen och
fordonsforordningen stiller pa hur ett fordon ska vara beskaffat for att anses vara sakert
att anvanda beviljar Transportstyrelsen undantag ifran reglerna i fordonsforordningen
del for del. Forsoksforordningen giller emellertid bara for autonoma fordon som
framfors pa vig (1 §). Vi kommer att aterkomma till detta senare i rapporten.

3 Den autonoma bussdepan

Distinktionen mellan fordon och maskin kan verka teoretisk, men den har dykt upp i ett
praktiskt konkret fall i Keolis bussdepd i Partille utanfér Goteborg. Dar vill man
undersoka optimeringsfordelarna med en automatiserad verksamhet baserad pa
autonoma bussar. Men ar de autonoma bussarna fordon eller maskiner nar de kor runt i
depan? Vi avslutar avsnittet med att beskriva hur vi gjorde for att kunna besvara fragan.

3.1  Keolis bussdepa i Partille

I Keolis bussdepé i Partille finns 116 bussar, vilket gor den till en medelstor depa med
svenska matt. All verksamhet som bedrivs i bussdepan ar kopplad till kollektivtrafik
dvs. det utfors ingen bestéllningstrafik. Det innebér t.ex. att bussarna inte behover ha en
fardskrivare. I regionen ar det Vasttrafik som upphandlar kollektivirafiken och
avtalen loper pa 8—10 ar. Visttrafik tillhandahaller inte depéan i upphandlingen utan det
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ar Keolis som sjilv ombesorjer detta.® Bussdepdn har nyligen vunnit en stor
upphandling och verksamheten ar sdkrad for minst 10 ar framaét.

Bussdepén ar en R&D depa och har under 2019 fétt pris som arets depa nar det giller
kvalitet och produktutveckling. I Visttrafiks regelbundna kundmatningar framkommer
att bussdepan héller en mycket hog kvalitet, bland annat for att bussarna upplevs
som rena och att chaufforerna ar trevliga.

Till bussdepan hor 350 bussforare och 40 depaarbetare (20 mekaniker och 20
servicetekniker) som arbetar i treskift. Verksamheten pagar i princip dygnet runt, fran
kl. 4.00 pa morgonen till kl. 02.30 pa natten. Chaufférerna har som mest att gora pa
morgon och kvill i samband med att manniskor ska till och fran arbete och skola. De
flesta depdarbetarna gar pa vid tio pa kvillen for att forbereda bussarna infor
morgondagens uppdrag.

3.2  Verksamheten idag

P& morgonen kommer busschaufforen for att paborja sitt arbetspass. Hen har da 8
minuter "patid”, vilket innebar att hen ska registrera sitt korkort i en terminal for att visa
att hen ar pa plats, direfter ska hen leta reda pa sin buss, gora en mindre yttre besiktning
av bussen for att sidkerstdlla att inget hidnt under natten, kontrollera att bussen ar
tillrackligt uppviarmd, sitta igéng olika system som ska anvindas under turen
(biljettsystemet, farddatorn som ger niasta haéllplats pa linjen, o.s.v.), stilla in stolen,
hénga upp jackan, etc. Sedan ger sig bussforaren ut i trafik med bussen.

Framét kvallen kommer bussarna tillbaka till depan. D& har busschaufforen 3 minuter
“avtid”, dvs. hen ska lamna ifrén sig bussen och checka ut ur systemen.

Det dr nu personerna som arbetar i depan tar 6ver bussen. Det forsta som hander ar att
bussen genomgir en sidkerhetskontroll. Vid sdkerhetskontrollen kontrolleras t.ex. att
alla vatskor har ratt niva, att det inte finns trasiga lyktor, att dacken ar godkianda, att
dorrar fungerar som de ska och om det finns nagra skador pa karossen som behover
atgardas.

Sakerhetskontrollen kan resultera i tre olika beslut.

1. Bussen har skador som verkstaden behdver étgdrda under kvillen/natten.
Bussen ar inte godkand for tjanst och det registreras i det interna depasystemet.

2. Bussen dr smutsig t.ex. nedklottrad och behover grovstidas under natten.
Bussen ar inte godkind for tjanst och det registreras i det interna depésystemet.

3. Bussen behover inga ytterligare atgarder och blir da godkdnd samt kan parkeras
over natten.

Utover siakerhetskontrollen stidas varje buss invandigt. Till exempel s& ska golven
moppas och stolarna torkas av. Bussen tvittas dven pa utsidan i en busstvitt om det
behovs. P4 depan i Partille gors sdkerhetskontrollen och stidningen i sekvens, forst
kontroll och invindig stddning och sedan yttre tvitt. Verkstadschefen bestimmer i vilken
ordning fordonen ska tas omhand under natten och gor upp en plan for detta.

8 Det gors olika i olika upphandlingar om depén ingar i upphandlingen eller inte.
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Under kvillen/natten hamtas bussarna till verkstaden. Mekanikern har da 6 minuter pa
sig att hamta bussen till verkstaden. Det dr bade sddana bussar som inte blev godkanda
i sidkerhetskontrollen och bussar som ar inplanerade for dtgird sedan tidigare. Nar
arbetet ar klart godkianner mekanikern bussenoch den kan sedan
parkeras over natten. Om det behovs s schemalaggs bussarna for stidning.

Under kvillen/natten hamtas bussarna till service/grovstiad. Serviceteknikern har da 6
minuter pa sig att hamta bussen. Hir kan det t.ex. handla om att bussen behover saneras
fran klotter, siaten beh6ver dammsugas eller bytas ut samt reklam som ska bytas ut. Nar
arbetet ar klart godkadnner serviceteknikern bussen for trafik och bussen kan
parkeras Gver natten.

Om bussen stdr uppstidlld utomhus nattetid kopplas den till en
bussforsorjningsramp.9 Genom  rampen kan  bussen t.ex. kopplas  till  el,
varme och tryckluft. Det finns arbetsmiljokrav som siger att nar busschaufforen
paborjar sitt pass pa morgonen ska det vara minst + 5° Cvid forarplatsen for att
arbetsmiljon ska vara godkiand.:° P& Keolis bussdepa i Partille star bussarna uppstillda
utomhus, men det forekommer att bussar stir i hall inomhus pa andra bussdepaer i
Sverige.

I depéan finns det ett antal system/program som haller reda pé olika saker. Ett system
anvands for att schemaldgga chaufforer och bussar, ett annat haller reda
pa inplanerad service av bussarna och ett tredje anvinds for att inrapportera olyckor
eller problem nar fordonet ar i trafik.

3.3  Morgondagens autonoma bussdepa

Volvo Bussar AB, nedan Volvo, haller pa att utveckla autonoma bussar. Volvos utveckling
med autonoma bussar bygger inte pa principen allting overallt samtidigt utan pa att
teknikutvecklingen sker stegvis och uppdelad efter olika behov kopplat till en viss miljo.
Pa sikt kan de olika delarna sedan kopplas ihop till en helhet. Det sker exempelvis forsok
med automatiserad angorning/dockning till en busshéllplats for bussar ute i trafik. Men
Volvo har dven borjat utveckla autonom teknik for bussar i depa.

Utgangspunkten i detta projekt ar att bussen dr manuellt framford (SAE-niva 2) ute i
trafik. I depan daremot ska den vara autonom, motsvarande SAE-niva 4 (dvs. autonom
under vissa forutsattningar). Det forutsitts ocksa att det ar fraga om en helt elektrisk
buss, det vill sdga att den inte har nagra andra drivlinor an den elektriska. Anledningen
till det senare antagandet ar att det dr sa operationen i depan ar tankt att se ut.

I dagens depa hamtas bussar in till depabyggnaden for olika arbeten och under
mellantiden star bussarna parkerade pa bestimda platser utomhus. Det innebér att
personalen maste gd och hamta/hitta samt lamna bussarna pd olika platser pa det
inhdgnade depdomradet. I en depd med autonoma bussar kor fordonet sjilv dit den
ska. Var den autonoma bussen ska befinna sig i depan bestims av ett kontrolltorn som

9 Om det inte finns en bussférsorjningsramp eller platserna inte racker till méste bussen
varmkoras, vilket innebar att tomma bussar kors omkring ute pé vég i cirka 20 min innan de tas
i drift.
10 Detta foljer av ett regeringsbeslut, 2003-09-05,N2003/7250/ARM.
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ger bussarna deras uppdrag och kontrollerar att de foljer sina anvisningar, riatt buss ska
vara pa ratt plats vid ratt tidpunkt. Eftersom det ar ett depdomrade behover inte fordonet
halla hogre hastighet 4n vad en gaende gor.

P& morgonen kor den autonoma bussen fram till busschaufforen, som tar 6ver bussen.
Hen maste fortfarande kontrollera bussen, starta systemen o.s.v. men tiden for att ga och
leta reda pa bussen kan sparas in, uppskattningsvis 4 minuter. P4 kvéllen, niar bussen
kommer tillbaka till depan, 6verlamnar busschaufforen bussen till kontrolltornet som
direfter bestimmer vad fordonet ska gora harnist (vinta pa anvisad parkeringsplats
eller ga till sakerhetskontrollen).

Vid sidkerhetskontrollen kommer den autonoma bussen och personalen att behova ha
niarkontakt med varandra. Detta moment gar inte att automatisera. Detsamma galler vid
service. Daremot kan samtliga forflyttningar inne pa depaomradet automatiseras sé att
bussen sjalv kor mellan parkering, pantograf (laddinfrastruktur), service och verkstad.
Vilken forflyttning och nir den ska ske skots av trafikledningen genom kontrolltornet.

Aven i en bussdepdA med autonoma bussar behdver snoréjning, sandning,
sopning, etc. fungera Over éaret. Detsamma giller formagan att kunna hantera en
nodsituation. Detta ar ocksa fragor som behdver beaktas for att uppna full potential
med automation.

3.4  Modgjliga vinster med en autonom
bussdepa

Vi vet inte hur framtiden kommer att bli, s& vi kan endast spekulera i vilka vinsterna
kommer att vara med att ha autonoma bussar i en bussdepa. I detta sammanhang kan
man tala om forsta och andra ordningens vinster. De forsta ordningens vinster ar de vi
kan forutspa med de kunskaper vi idag har om tekniken. Andra ordningens vinster ar
sddana som vi idag inte kan forutse eftersom vi inte dn forstar fullt ut hur tekniken kan
anvandas.

Automatisering forviantas leda till att risken for olyckor minskar. Har ska det papekas att
Keolis inte har haft ndgon allvarlig olycka i depan i Partille. Idag ar maxhastigheten 20
km/tim i depan for manuella fordon. Autonoma bussar kan begréansas till att kora 5
km/tim och i teorin skulle personalen kunna ga ifran en autonom buss. En bussdepa
skulle ocksa kunna utformas sa att manniskor och autonoma fordon i drift inte blandas
med varandra. Men sakerhetsvinsterna kan atas upp av att nya sorters olyckor intraffar.
Det kan t.ex. handla om att personalen pa olika satt missbrukar eller Gverskattar
teknikens formagor. Det kan ocksa handla om att personalen i en stressad situation gor
en felbedomning och glommer en siakerhetsforeskrift.

Pé en depa finns ocksa risken att mindre olyckor sker, sdsom nir farg skavs bort eller en
backspegel hamnar péd fel sida om en stolpe. Keolis uppskattar att kostnaden for
fordonsskador borde minska med 500 000 kr drligen om man kunde ta bort den
manskliga faktorn i form av stress och oaktsamhet och gar over till en autonom bussdepa.

Att anvinda autonoma bussar 6ppnar upp for mojligheten att organisera depan pa ett
annat satt. Det borde gd att hamta lardomar fran hur lager hanterar logistik. Om
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kontrolltornet héller reda pa fordonen och var de ar kan driften optimeras pa ett annat
satt. Autonoma bussar behover inte i forvag bestamda platser for att personalen ska hitta
dem utan far istillet koruppdrag fran datorn och kan sta uppstillda lite varstansi
depan dar det ar mest lampligt for stunden. Dessutom kan de parkeras tétare eftersom
dorrarna inte behover 6ppnas. De autonoma bussarna kommer da att behova en mindre
uppstéllningsyta. I Partille hyrs depan pa kommersiella villkor och om mindre yta
behovs for depan skulle det kunna leda till lagre kostnader. Keolis uppskattar att ytan
kan minska med 20-30%. Detta kan ocksa vara positivt for Partille kommun da yta
frigors som kan anviandas till andra verksamheter i en trang stad.

Med autonoma bussar i depdn borde det ocksd vara mojligt att gora
tidsbesparingar. Istallet for att personalen gar och hamtar fordonet kommer bussen till
personalen. Busschaufféren har idag 8 minuter pa sig att hamta fordonet, Keolis
uppskattar att tiden skulle kunna sankas till 4 minuter. En person som arbetar med
service eller verkstad har idag 6 minuter pa sig att hamta fordonet, detta borde kunna
sdnkas till 3 minuter. Detta ska da stillas i relation till att Keolis uppskattar att det gors
over 100 000 enskilda fordonsrorelser per ar i depan.* Dagens teknik ar dnnu inte sa
utvecklad att bussen sjalv kan ansluta till den existerande
bussférsorjningsrampen for el, virme, ventilation, etc. S& ldnge detta inte kan losas
automatiskt kommer det att dra ner automatiseringsgraden i depan och darmed
nyttan. Om nagot gar fel dvs. bussen kommer inte pa begaran méaste personal ga ut pa
plattan och se vad som har gatt fel, vilket kan vara en sakerhetsrisk. En annan risk med
automatiseringen ir att personalen fir mindre vardagsmotion i arbetet och pa sikt kan
det leda till saimre halsa bland de anstillda. Arbetsmiljo och medbestammande berors i
mer detalj i Appendix A nedan.

Brand i en bussdepa kan fa mycket allvarliga konsekvenser for samhallet eftersom det
kan innebira att kollektivtrafiken inte kan uppritthéllas och allmédnheten da riskerar att
inte kunna ta sig till arbete, skola, dagis, etc. Det borde vara lattare att bekdmpa en brand
i depd med autonoma bussar. I teorin skulle autonoma bussar sjalva (genom order fran
kontrolltornet) kunna koéra bort frdn brandhirden, bilda brandgator, evakuera
bussdepén allt utifrdn vad som ar bast i den rddande situationen. Raddningspersonalen
behover da heller inte g ndra bussarna, vilket borde innebira en sékrare arbetsmiljo for
dem samtidigt som det kommer att innebdra en utmaning att hitta sdkra
uppstéllningsplatser utanfor depén (de autonoma bussarna i depan ar inte godkénda for
autonom korning pa vag). Brand och sidkerhet berors i mer detalj i Appendix B nedan.

Det som slutligen kommer att avgéra om det finns nagon vinst med autonoma bussar i
en depa eller inte ar vilket resultat de kommer att leverera ut ur depén i avseende pa
tillforlighet. Om dagens system med manuellt korda fordon levererar att 99,5 % av alla
bussar ldimnar depan i ratt tid och i ratt skick kan inte ett system med autonoma bussar
leverera ett resultat bestdende i att 90 % av bussarna lamnar depén i ratt tid och i ratt
skick. Istdllet maste autonoma bussar leverera en tillforlitlighet ut ur depan som
overstiger 99,5 %.

1 Tidsvinsterna dr dnnu stérre om autonoma fordon anvinds i en gruva. Det kan t.ex. ta 40 min
for en anstélld att hamta ett fordon i en gruvgang.
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3.5 Legala utmaningar

Det skulle alltsa vara mojligt att rakna in en del av investeringarna for autonoma bussar
genom att fi automatiseringsvinster i depan. Men om man gir frdn ett enstaka
experiment med en buss vid ett tillfalle till vardaglig drift behover man veta vilket
lagutrymme man ska relatera till och vilka myndigheter man ska samarbeta med. Det
har t.ex. talats om att det skulle vara lattare att borja med en marknadsintroduktion av
autonoma fordon inom inhignat omrade dn ute pa vig eftersom antalet regler som
fordonet behover ta hansyn till dar ar firre och miljon mindre komplex.

Autonoma bussar i en depa ir en ny foreteelse som framforallt utmanar juridiken inom
tva falt. For det forstafinns det en utmaning niar det géller regelverk kopplade
till vilken miljo fordonet anviands inom. For det andra finns det en utmaning kring
regelverks inbordes hierarkiska ordning.

Trafiklagstiftningen i Sverige skiljer pa vag/terrang, respektive inhdgnat/inte inhagnat
omrade (vag). I fallet med depén ar regelverken for terrdng inte aktuella sa vi fokuserar
pa skillnaden mellan vag och inhagnat omrade. Inom inhidgnat omrade giller inte ett
stort antal trafikregler som annars géller ute pa vig. Detta synsitt slar ocksd igenom for
bedomningen avseende vem som bestimmer att ett fordon ar sakert att anvanda. For
fordon som ska anviandas ute pa vidg ar det Transportstyrelsen,i egenskap av
typgodkiannandemyndighet, som bestimmer om ett fordon ar sikert att anvianda. Detta
giller aven for autonom korning dar Transportstyrelsen t.ex. kan ge tillstdind for
forsoksverksamhet enligt forordningen (2017:309) om forsoksverksamhet med
autonoma fordon. Nir det géller inhdgnat omrade finns det ingen myndighet som ger
klartecken for anvindningen av ett fordon/en maskin utan det ar
tillverkaren/arbetsgivaren som ska avgora och garantera att fordonet/maskinen
uppfyller sakerhetskraven. Detta kan ske genom CE-markning enligt maskindirektivets
regler. Arbetsgivaren har ocksa en skyldighet att se till att arbetsmiljon ar siker for de
anstallda, vilket 6vervakas av Arbetsmiljoverket. Inom inhdgnat omrade finns det alltsa
ingen myndighet som ger tillstind for anvindning av ett autonomt fordon utan det ar
tillverkaren/arbetsgivaren som sjalv avgor om det autonoma fordonet ar siakert att
anvianda, men om en arbetsplatsolycka intraffar kommer Arbetsmiljoverket att utreda
héndelsen.

I detta fall framfors bussen manuellt ute pa viag och i autonomt lage inom inhagnat
omrade. Bussen ir alltsd pa SAE-niva 2 pa allmin viag och SAE-nivd 4 inom inhégnat
omrade. Diarmed ror den sig mellan tvd olika regelutrymmen i samband med
overgangen, se tabell 1 nedan.

Ibland hinder det att olika regelverk hamnar i konflikt med varandra. Det finns
darfor principer for att avgora vilket regelverk som gar fore det andra. Exempelvis géar
grundlag fore lag, lag gar fore forordning och forordning gor fore foreskrift. Ur
fordonssikerhetsperspektiv har ett typgodkidnnande for vagtrafik inneburit att fordonet
diarmed aven ansetts vara siakert att anvinda inom inhdgnat omrade dvs. nar det galler
sdkerhet gar regelverk for ej inhdgnat omrade (vag) fore regelverk for inhdgnat omrade.
Typgodkanda fordon ar dessutom explicit undantagna maskindirektivet.
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Vag Inhédgnat omrade

Manuellt framford X

Autonom X

Tabell 1: Det regulatoriska utrymmet som var buss hoppar mellan under ett och samma dygn.

Hittills har busstillverkare och bussoperatorer inte behovt fundera pa regelverken for
inhagnat/inte inhdgnat omrade ur sikerhetssynpunkt. Bussen dr manuellt framférd och
typgodkénd for vagtrafik, vilket medfort att den dven ansetts siker att anvindas inom
inhagnat omrade. En busstillverkare har darfor helt kunnat inrikta sig pa regelverken for
ej inhdgnat omrade. I detta fall reglerna for typgodkdnnande. Eftersom bussen anses
siker att anvinda pa vig ar den ocksa siker att anvdnda inom inhdgnat omréade. Vidare
har bussoperatorerna fokuserat pa att skapa en saker arbetsmiljo givet att fordonen ar
sdkra enligt typgodkinnande och darmed sikra i sig.

Nar det giller autonoma bussar i en bussdepd blir emellertid situationen en
annan. Bussen ar fortfarande typgodkéand for viagtrafik med manuell férare, men den ar
inte typgodkiand for autonom drift ute pa vag (SAE-niva 4 eller 5). Under ett och samma
dygn kommer bussen darfor att hoppa” mellan regelverken for inhignat respektive inte
inhdgnat omrade. Bussen, som tidigare var en juridisk "statisk helhet”, kommer nu
istallet att provas utifrén tva regelverk beroende pa vilken milj6 den befinner sig i och pa
graden av automation. Detta ar en helt ny situation, att en buss blir "dynamiskt delbar”
ur ett regelverksperspektiv, vilket i sin tur far konsekvenser for vem som ska bestamma
att fordonet ar sdkert att anvanda i en viss miljo.

3.6 Metod

Arbetet med att undersoka vilket lagutrymme som géller for en buss som kan anses vara
autonom under vissa forutsattningar (SAE-niva 4) men alltid framfors av en manniska
pa allmin vig (SAE-nivd 2) genomfordes inom projektet Drive Sweden Policy Lab
(DSPL). Inom DSPL bedrevs dven tva andra spar kring datadelning och de aktiviteter
och slutsatser som kom darav rapporteras i separata rapporter. Projektet beskrivs mer
utforligt i Appendix C nedan.

Inovember 2019 genomforde Volvo en demonstration av en autonom buss i bussdepén. 2
Vart arbete med den autonoma bussen i depan startade pa riktigt med ett tvi-dagars
mote i Goteborg i november 2019. Den forsta dagen var Keolis vird vilket gav en
mojlighet att ga runt i depan och bekanta sig med miljoerna. P4 motet beskrevs upplagget
och den tinkta nyttan samt hur den dagliga driften skulle kunna optimeras (se avsnitt
3.2-3.3). Forutom Keolis deltog representanter fran Volvo, Combitech, Einride,
Arbetsmiljoverket, Easymile, Chalmers Tekniska Hogskola, Sveriges Akeriforetag,
Boliden, AstaZero och RISE. Det ar vart att papeka att 4ven om de deltog pa métet var
de inte nodvandigtvis dar for att representera sina respektive verksamheter utan for att
ge sin syn pa det vi diskuterade och lyssna pa vad andra sade.

12 https://www.youtube.com/watch?v=gWrawBNufog&t=13s
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Det forsta motet foljdes upp av en serie moten med olika teman dar RISE, Keolis, Volvo
och Combitech mer utforligt analyserade de tekniska aspekterna av en autonom buss i
depén. Parallellt genomférde RISE och Combitech ytterligare analyser for att fa klarhet
i vilket regelutrymme som hade foretridde och hur det skulle kunna tillampas givet
tekniken och miljon den skulle anvandas i. Vi dgnade aven tid at att jamfora olika
regelverk och hur de tillimpas i praktiken for att fa en battre bild av vad sjdlvcertifiering
betyder for fordons- och transportindustrin. Dessa moten kompletterades med
intervjuer med Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket.

Slutsatserna fran motesserien presenterades sedan for den storre grupperingen pa ett
mote i juni 2020. Utifrdn den diskussion som dgde rum formulerade sedan RISE sina
slutsatser och presenterade dem dels i en kortare aterkoppling pa motet genom e-mail,
dels genom dragningar for projektets deltagare pa tva storre moten i september och
december 2020.

Slutsatserna ar forfattarnas egna. Hur slutsatserna hade sett ut utan de andra aktorernas
insatser ar svart att ange, deras kompetens och insikter har varit viktiga for att leda
arbetet framét. Samtidigt vill vi inte havda att slutsatserna i den hir rapporten
nodvandigtvis representerar deras analys av utmaningen eller visioner om framtiden
utan ar istéllet vara egna.

4 Var slutsats: Den autonoma
bussen ska CE-markas

Var slutsats ar att den autonoma bussen ska CE-mirkas. Vi menar ocksa att det ar
lampligast att CE-méarka den autonoma bussen utifran att bussen ar en maskin i en grupp
av maskiner. Vidare anser vi att det dr bussoperatéren som ska genomfora CE-
markningen eftersom det dr den som ansvarar for arbetsmiljon i depin och att
operatoren da ar tillverkaren av den sammansatta maskinen. Ett sddant arbete skulle
innebéra att operatéren behover tillgang till de tekniska dokument som efterfragas i
certifieringsprocessen och de specifikationer den byggts utifrdn (se avsnitt 2.1.2).
Detsamma giller i relation till kontrolltornet och pantografen. Ett annat sitt att se det
pa ar alltsi att delar av depén ska CE-mirkas utifrin maskindirektivet. En (delvis)
automatiserad depa ar att likstdlla med en maskin. De relevanta delarna av depan bestar
da av ett antal maskiner som agerar som en enhet med ett gemensamt syfte (jfr en
produktionslina i en fabrik).

Fordonstillverkaren kan darfor valja om de onskar att CE-marka den autonoma bussen.
En CE-mairkning av bussen som enskild maskin kan da ta rygg pa att den delvis utgors
av ett typgodkant fordon. Arbetet blir da att visa hur det typgodkidnda fordonet
tillsammans med det nya styrsystemet och tillhorande komponenter ar en rimligt saker
maskin. Vi ser att detta kan vara en utmaning for fordonstillverkare da de bade behover
ha en process for typgodkannande och en process for CE-markning for en och samma
produkt, beroende pad om produkten for tillfallet dr ett fordon eller en maskin. En fraga
som behover besvaras ar vilken risk omhandertas under vilken process eftersom samma
risk inte kan omhéandertas av tva regelverk samtidigt.
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Om bussen redan dr CE-markt blir operatorens arbete begrinsat till att visa hur de
certifierade maskinerna tillsammans utgor en rimligt saker helhet. Ju fler av de andra
maskinerna som redan ar certifierade desto lattare blir det arbetet. Vem som CE-marker
vad har ocksa betydelse for om det i depan kommer att finnas autonoma bussar fran olika
tillverkare (samexistens).

Certifieringen kan eventuellt granskas genom en marknadskontroll av
Arbetsmiljoverket. Det ar alltsd inget maste utan ar nagot som avgors av
Arbetsmiljoverket. Men om en incident med baring pa arbetsmiljo eller produktsikerhet
intraffar i depan dir den autonoma bussen ar inblandad kan det bli aktuellt med en
marknadskontroll. Om Arbetsmiljoverket da finner att certifieringen inte lever upp till
bevis kan det innebara bade skadestand till de drabbade och tillbakatagande av relevant
teknologi.

Forsta gdngen bussen ska ut pa allmén vag efter att det autonoma systemet installerats,
men inaktiverats for att 6verga till manuell drift, kommer troligtvis Transportstyrelsen
att vilja gora en trafikkontroll. Kontrollen motiveras med att de vill sikerstilla att det
autonoma systemet inte kan paverka bussens sikerhetskritiska system dven om det ar
inaktiverat. En sddan kontroll av bussen skulle alltsd ske innan den far tillstdnd att
framforas pa allméan vag, till skillnad fran marknadskontrollen av certifieringen som kan
ske efter att tekniken tagits i bruk. En annan fraga som behover besvaras dr om den
typgodkinda bussen med den autonoma tekniken fortfarande uppfyller kraven for det
ursprungliga typgodkidnnandet eller om bussen ar sa fordndrad si att den inte ldngre
overensstimmer med den godkianda typen.

5 Tva trender i framtiden

Vi har i de foregdende sektionerna fokuserat pa trenden att vi gar fran ett regulatoriskt
utrymme som utmairks av teknik-specifika l6sningar till ett som utgar fran funktionella
krav. Det ar nu dags att aterkomma till var andra trend — elektrifieringen — och hur den
samverkar med den forsta trenden genom att den enklare drivlinan mojliggor nya
fordonskoncept i praktiken. Men forst ska vi sdtta vad som hénder i Partille i en
internationell kontext.

5.1  Sjalvcertifiering av fordon ur ett
internationellt perspektiv

EU:s inre marknad bygger pa fri rorlighet for tjanster, personer, kapital och varor. For
att astadkomma detta kravs harmonisering. Nar det giller varor ar principen att
en medlemsstat inte far forbjuda att en vara som lagligen tillverkats eller saluforts i ett
annat EU-land siljs pa4 medlemsstatens territorium enbart pa den grunden att varan inte
uppfyller sirskilda krav i medlemsstatens lagstiftning. En princip om omsesidigt
erkdnnande ar dock inte tillrackligt. EU har darfor inom manga omraden infort regelverk
for olika varor dir gemensamma sikerhets- och skyddsnivder regleras. Eftersom
reglerna dr gemensamma brukar de kallas harmoniserade regler.
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EU har ocksa valt l6sningen att visentliga sdkerhetskrav som produkterna maéste
uppfylla faststills i rattsakter medan de tekniska detaljerna aterfinns i europeiska
standarder som det hanvisas till i EU-lagstiftningen. Dessa standarder, s.k.
harmoniserade standarder, ar i regel frivilliga att f6lja for tillverkaren. Standarderna far
emellertid betydelse enligt rattsakten eftersom en produkt som uppfyller en sddan
harmoniserad standard antas uppfylla de tvingande sikerhetskraven (tills motsatsen ar
bevisad). Tillverkaren kan alltsa vilja att inte folja en standard, men méste da pa annat
satt visa hur de tvingande kraven i rattsakten har uppfyllts vilket innebar ett 6ppet
system for teknisk provning och kontroll. Till saken hor ocksa att standarderna i sig kan
se olika ut beroende pa vilken produkt de avser att traffa.

Numera ar huvudregeln att tillverkaren sjilv ska intyga att produkten uppfyller de krav
som stélls i berorda rattsakter, s.k. tillverkardeklaration. Det finns dock undantag, i vissa
fall forutsitts att tillverkaren later ett oberoende organ, ett s.k. anmalt organ, bedoma att
produkten uppfyller de visentliga kraven innan den slapps ut pd marknaden. Anmalda
organ ir sddana organ som en medlemsstat har bedomt kompetenta att utfora provning,
kontroll eller certifiering enligt en viss produktrattsakt. Nar sedan foreskriven kontroll
har genomforts och tillverkaren har intygat att stillda krav har uppfyllts ska, om detta
foreskrivs, produkten CE-mairkas, varefter den far slippas ut pa marknaden.
Mpyndigheternas roll har genom detta system begransats till att omfatta ansvar for
lagstiftningen samt att genom marknadskontroll ut6va tillsyn pa marknaden av att
reglerna foljs.

Kommissionen genomforde under ett antal ar en 6versyn av den nya metoden i syfte att
tillvarata erfarenheterna fran tillimpningen samt att forbattra och fortydliga regelverket.
Oversynen avsig frimst regelverket for teknisk provning och kontroll samt
marknadskontroll och ingripanden mot varor som inte uppfyller kraven i harmoniserade
regler. Pa det icke harmoniserade omradet, dvs. inom det omrdde som EU &nnu inte
antagit gemensamma regler for, omfattade 6versynen forfaranden som ska iakttas vid
ingripanden mot varor som lagligen har slappts pd marknaden i en annan medlemsstat.

Sjalvcertifiering av fordon ar inget nytt. Istidllet for UNECE:s typgodkdnnanden
anvander sig de amerikanska delstaterna och Kanada av principen om sjilvcertifiering
inom fordonstillverknings. Det kravs alltsa inte ett godkdnnande av en statlig myndighet
eller auktoriserad testningsenhet innan fordonet kan sidljas eller pd annat sitt
introduceras pd marknaden. I och med att Nordamerika inte 4r med i EU sa sker inte
certifieringen utifrain maskindirektivet eller andra EU-direktiv utan fran federala
regelverk eller till och med regelverk pa delstatsniva.

National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) i USA ar den federala
myndigheten med ansvar for trafiksikerhet. En del av NHTSA:s arbete ar att ta fram
funktionella krav som reducerar risken for eller effekten av olyckor. 4 Tillverkarna maste
da sjilva certifiera att de nér kraven, men det star dem fritt att vdlja metoder och verktyg
att anvanda i den processen. NHTSA kan sedan granska efterlevnaden genom sina egna
testmetoder. Om det visar sig att nat inte star ratt till med sjalvcertifieringen kan det leda
till skadestand och tillbakadraganden av berérda fordon.

13 https://www.hsdl.org/?view&did=751039 Publicerad 18 februari 2014.
14 https: //www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/ads safety principles anprm
website version.pdf Publicerad 19 november 2020.

22


https://www.hsdl.org/?view&did=751039
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/ads_safety_principles_anprm_website_version.pdf
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/ads_safety_principles_anprm_website_version.pdf

Trenden kring sjilvcertifiering i Nordamerika ledde nyligen till ett nytt utspel fran
branschen nar ett tjugotal fordonstillverkare och leverantorer presenterade en ny
fardplan for policy-fragor i USAs. Malsattningen ar att stimulera myndigheterna till att
snabbare utveckla policy som mojliggor storskalig testning och introduktion av
autonoma fordon. Firdplanen stracker sig oOver 4 &r och bland de 14
rekommendationerna aterfinns:

1. Skapa en ny fordonsklass. Detta skulle gora det majligt for staten att effektivare
anpassa befintliga sidkerhetsregler till automatiserade fordon utan att paverka
tillampningen av reglerna for konventionella fordon som framfoérs av manskliga
forare.

2. Anamma innovativa regleringsmetoder. Till att borja med bor anpassningen av
existerande regler ga i takt med den snabba tekniska utvecklingen. Vidare bor det
amerikanska transportdepartementet tillata fordonstillverkare att med hjalp av
teknisk dokumentation bevisa sikerheten av sina nya fordon. Detta kommer
stimulera utvecklingen av unika fordon samt stimulera anvindningen av nya
valideringsmetoder som virtuell simulering.

3. Frimja branschstandarder. Branschstandarder fraimjar trafiksikerheten och
myndigheterna bor stodja utvecklingen och dra nytta av dessa standarder.

4. Utveckla kunskap om sidkerhetsvalidering. Myndigheter bor stimulera
utvecklingen av ramverk for sdkerhetsvalidering samt f6lja denna utveckling sa
att de sjalva har kunskap om de senaste ronen.

Branschens utspel foljdes sedan av ett nytt tillkinnagivande av NHTSA i december
2020.1° NHTSA slar da fast att sjidlvcertifiering ar en vedertagen process for autonoma
fordon. Summa summarum, sjdlvcertifiering ar den etablerade processen for
marknadsintroduktion av rimligt sikra, manuellt framforda fordon och kommer dven
vara det for autonoma fordon pa den Nordamerikanska marknaden.

5.2 Ar morgondagens mobilitet
sjalvcertifierad?

For att besvara fragan i rubriken kan vi borja med att jaimfora CE-méarkningsprocessen
med den information Transportstyrelsen vill se vid ansokan for forsok med autonoma
fordon (tabell 2).

Eftersom CE-mirkning ar for marknadsfardiga produkter skiljer sig kraven pa
dokumentation ifrdn det som Transportstyrelsen fragar efter. Forsok med autonoma
fordon utfors ofta i ett nara samarbete mellan de parter som ska anvinda tekniken. Det
gor att det finns olika behov av manualer for kunden, men ocksa att produkterna kan
vara i olika faser av testning. Hur information delas mellan aktérerna och hur det
paverkar ansvaret ar da nagonting som ar mer flexibelt i forsokssammanhang och

15 https://www.autosinnovate.org/posts/press-release/av-roadmap-invitation Publicerad 18

november 2020.
16 https://public-inspection.federalregister.gov/2020-28107.pdf Publicerad 21 december 2020.
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redogors for forsok-till-forsok medan massproducerade marknadsprodukter ska ha
manualer.

Trots olikheterna finns det ocksd manga likheter. Det ar fokus pa manniska-teknik-miljo
samt hur den konstellationen kan skapa eller utséttas for risker samt hur de riskerna kan
hanteras pa ett rimligt sitt. Det ar ocksda fokus pa teknikintroduktorens ansvar.
Transportstyrelsen lagger dessutom till "For att underlatta ansokningsprocessen har
Transportstyrelsen tagit fram ett flertal stoddokument som kan anvdndas, men det
star den sokande helt fritt att aberopa de dokument och den information som dr
relevant for handldggningen av drendet” pa sin hemsida under listan med begard
information?7.

CE-miirkning (mot t.ex. Transportstyrelsens lista for ansokan
Maskindirektivet): om forsok med autonoma fordon
Presentation av produkten inklusive En teknisk beskrivning av de fordon som
komponenter ingér i forsoket

Identifiera relevanta direktiv och standarder
Presentera inkopta delar

Specificera sakerhetskritiska komponenter En beskrivning av de helt eller delvis
automatiserade funktioner som ska testas
och utvarderas i forsoket

Riskanalys En riskbedomning som visar att riskerna med
forsoket ar hanterade till en acceptabel niva

Testning och verifiering av konformitet En beskrivning av hur forsoket ska
genomforas och utvirderas

Installations-, anvandar- och (Transportstyrelsen vill ha en rapport efter

underhéllsmanualer forsoket ar avslutat som redogor for hur
forsoket gick och vad man larde sig av det)

Tillverkaren garanterar sikerheten Uppgifter om den som ansvarar for

forsoksverksamheten och hur ansvar fordelas
under forsoket

Tabell 2: Processen for CE-markning i relation till den information som ska ldmnas vid en
ansokan om férsék med autonoma fordon.

Niar det giller maskindirektivets lamplighet som underlag for sjalvcertifiering av
autonoma fordon tror vi att det kommer innebira antingen att maskindirektivet blir
uppdaterat eller kompletterat®. Idag ar UNECE:s fordonstyper explicit undantagna
maskindirektivet och det gor att man inte heller har listat hur man ska forhalla sig till de
sakerhetskritiska funktionerna for ett manuellt framfort fordon. Samtidigt finns det
fordon som ska CE-mairkas idag utifran maskindirektivet (motorredskap) s regelverket
kan hantera fordon i sig. Andra maskiner som ska ha sidkerhetskritiska system (sdsom
sagar) har egna appendix dar deras specifika krav tas upp. Det finns ocksa generella
appendix som skulle behova ses oOver, t.ex. “Ytterligare grundldggande hdlso- och
sakerhetskrav for att forhindra de sdrskilda riskkdllor som uppstar pa grund av
maskiners mobilitet”. Det ar inte orimligt att tinka sig att om sjilvcertifiering utifran

17 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/forsoksverksamhet/sjalvkor
ande-fordon/ senast uppdaterad 5 juni 2018
18 Maskindirektivet tdcker sjdlvkorande maskiner men kan &ndd behdva anpassas om
distinktionen fordon/maskin upphor s& de regler som aterfinns i fordonsregelverken framover
kommer med i maskindirektivet.
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maskindirektivet med flera blir modellen for autonoma fordon att da ocksa de relevanta
direktiven uppdateras for att ticka de aspekterna.

Men sjilvcertifiering kan ocksd komma genom UNECE:s pagiende arbete inom
arbetsgrupp 29. En av arbetsgruppens uppgifter ar fordonsregelverk och inom omrédet
autonoma fordon ir funktionella krav en tydlig prioritet’. Aven pad EU-niva pagir ett
arbete for att pa sikt kunna typgodkinna autonoma fordon (se t.ex. EU-forordningarna
(EU) 2019/2144 och (EU) 2018/858). Sjilvcertifieringen kommer da ske utifran att det
ar upp till varje teknikutvecklare att visa hur just deras system uppfyller de kraven,
jamfor stegen “Identifiera relevanta direktiv och standarder” samt “Testning och
verifiering av konformitet” i CE-markningen. Om sedan myndighetsgranskningen sker
genom godkiannande innan marknadsintroduktion eller genom marknadskontroll och
tillsyn aterstar att se.

I relation till sjalvcertifiering ar det ocksa intressant att spekulera kring hur vi vet att
morgondagens fordon &r rimligt sdkra. Vi namnde i introduktionen att vi ser en trend
dar ett fordon inte ldngre ar en statisk och odelbar enhet utan att fler och fler ser att
fordon kommer bestd av flera utbytbara fysiska komponenter och dessutom vara
konfigurerbara genom mjukvaruanpassningar over de existerande fordonstyperna.
Inom dagens regelverk och standarder blir det svart i och med att varje fordon har ett
Vehicle Identification Number (VIN) som &r unikt for varje fordon. Om ett fordon da kan
byta kaross och ga fran att vara en lastbil till en buss (se bild 3 nedan), s& kommer VIN
inte langre vara last till en specifik typ utan byta typ varje gang man byter kaross. Idag
skulle det kriava en omregistrering av ett besiktningsforetag for varje byte
(fordonsforordningen (2009:211)), nagot som i praktiken gor idén ogenomforbar.

Samma resonemang giller for digital prestanda som flyttar fordonet fran personbil till
mopedbil, ddrmed blir maxfart begransad och det gér att framfora mopedbilen med
moped-korkort frén 15 ars dlder. Men dven da ska fordonet omregistreras av ett
besiktningsforetag.

Om vi istéllet utgér fran sjalvcertifiering skulle det vara upp till den som introducerar
tekniken att garantera dess sidkerhet. Det skulle 6ppna upp for dynamiska fordon utan
att specificera de tekniska forutsattningarna for att ga fran en typ till en annan.

ohttps://www.unece.org/fileadmin/DAM /trans/doc/2020/wp29grva/FDAV_Brochure.pdf

Publicerad februari 2020.
25


https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2020/wp29grva/FDAV_Brochure.pdf

Bild 3: Scanias NXT-koncept. Det gar att byta ut karossen for att fa en ny fordonstyp, fran liten
lastbil till buss, men ocksa att byta en hjulaxel. Eftersom hjulaxeln &r vard for motorn sa kan man
ocksa byta prestanda for fordonet pa det sattet. Fragan ar vad ar det dad som ar fordonet? Och
vilket sorts fordon ar det?

5.3  Resultatens giltighet

I Sverige finns en tradition av samverkan mellan industri, myndighet och akademi vilket
ger en bra grund for policy-arbete eftersom samskapande utifran flera perspektiv ar en
central del av processen. Att i forskningsform undersoka konkreta fall och darifran se
vad som ar mojligt och onskvart gor att policy-arbetet berikas av detaljer och grundas i
faktisk verksamhet, istéllet for allmanna onskemal eller vaga forhoppningar. Pa sa satt
kan man arbeta pa ett sitt som liknar det arbete som utfors inom testbaddar och
sandlddor men utan att vara begrinsad till den formens tidsbegrinsade insats —
insikterna och lairdomarna tas upp av respektive part och kan arbetas med bade internt
och genom nya samarbeten.

Det ar samtidigt viktigt att komma ihag att de inblandade aktorerna kan ha avvikande
asikter eller inte ha tagit stillning. Speciellt myndigheter som har en granskande roll i
relation till de andra aktorerna ar och ska vara forsiktiga med att lova ett visst agerande
i forvag eller ge svar som kan tolkas som forhandsbesked i ett specifikt drende. Varje
myndighets medverkan kan darfor ocksa se olika ut och variera utifran fragestillningen
och de konkreta forutsiattningarna den undersoks i. Man ska darfor inte utga fran att den
har rapporten speglar de ingdende aktorernas asikt eller analys, vill man veta vad
respektive part tycker och tinker ar det darfor battre att vianda sig till dem direkt.

En svaghet i policy-modellen ar vilka som dr med i de olika projekten. Det paverkar
representativiteten i de framtagna forslagen och man far vara forsiktig med att anta att
man har hela bilden klar for sig eller att andra aktorer ser samma sak som
projektgruppen. Darfor ska forslagen snarare ses som en utgangspunkt for utforligare
utredningar eller mer omfattande verksamhet.
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6  Avslutning

Det har talats om att det skulle vara enklare att starta med autonoma fordon inom ett
inhdgnat omrade eftersom miljon dr mindre komplex dn ute pa viag och att antalet
trafikregler ar farre dar. Vi har i var rapport visat att det kanske inte ar fullt s enkelt
utan att det med autonoma bussar i en depa foljer nya utmaningar som behover hanteras.
Den autonoma bussen behover t.ex. CE-mérkas eftersom den inte faller under nagot av
undantagen fran maskindirektivet, och vem ska gora det arbetet? Samtidigt ar det ocksa
tydligt att den autonoma bussen i depan ingér i ett system av system. Autonoma fordon
ar inte sitt eget universum utan snarare en del i ett planetsystem. Antagligen kommer
aven autonoma fordon ute pa vig i framtiden behova inga i ndgon form av system. Om
och hur ett sddant system ska CE-mirkas far bli en senare fraga.

En annan utkomst av projektet ar att tvd handlaggare vid olika myndigheter har fatt
mojligheten att ta stéallning till ny teknik och dess anvindande innan den anvands i den
lopande verksamheten. P4 sa sitt har de kunnat utvirdera sin egen roll och sitt uppdrag
i relation till de regelverk de har tillsyn over. I det konkreta fallet med en buss som bara
ar autonom inom inhagnat omrade ar de handliaggare som vi haft kontakt med pa bade
Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket 6verens om att det dr Arbetsmiljoverket som
har tillsynen. Den analysen kan dndras om forutsiattningarna for slutsatsen andras, till
exempel genom att forordningen for forsok med autonoma fordon uppdateras eller
kompletteras sa att det dven finns en forordning for inhdgnat omrade. Men sa som saken
stdr nu ar myndigheterna beredda att tillimpa existerande regelverk den dagen den nya
tekniken nar marknaden.

Hur en buss faktiskt kan CE-markas ar en friga som inte rymdes inom DSPL. Det finns
darfor en rad aspekter att ga vidare med, sdsom vilka standarder som ar relevanta att
anvianda sig av och vilka standarder som hade varit prioriterade att ta fram for att
underlédtta fler CE-méarkningar, vilken dokumentation som behovs samt inte minst
relationen till processen for typgodkannande. Om det gar att anvianda artefakter som
tagits fram for typdgodkinnandet hade mycket tid och moda kunnat besparas. Nar
arbetet med CE-mirkningen paborjas kommer fler detaljer uppenbara sig som behover
analyseras och besvaras sa listan ar langt ifrdn komplett. Att hitta detaljerna och ett
konkret forhéllningssatt till utmaningarna genom att genomféra en CE-mirkning av en
autonom buss ar darfor négot vi har pa var att-gora-lista.
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Appendix A: Arbetsmiljé och
medbestammande

Keolis, som arbetsgivare, har ett ansvar for hur arbetsmiljon i bussdepan ar utformad i
forhallande till de anstillda. Arbetsmiljolagen (1977:1160) har till dndamal att
forebygga ohélsa och olycksfall i arbetet samt att dven i 6vrigt uppné en god arbetsmiljo
(1 kap. 18).

I2 kap. arbetsmiljolagen ges de allmdnna kraven for hur en arbetsmiljo ska vara
beskaffad. Bestimmelserna ar allmént héllna eftersom arbetsmiljélagen ar en sa kallad
ramlag som ska fyllas ut med andra bestimmelser i kompletterande regelverk t.ex.
Arbetsmiljoverkets foreskrifter. Det har ocksd med att gora att arbetsmiljolagen ska
kunna passa in pa ménga olika arbetsplatser. Enligt 1 § ska t.ex. teknik utformas sa
att arbetstagaren inte utsatts for fysiska eller psykiska belastningar som kan medfora
ohilsa eller olycksfall. Arbetsmiljon ska ocksa vara anpassad i forhallande till den
tekniska utvecklingen. Enligt 2 § ska arbetet planldggas och anordnas sa att det kan
utforas i en sund och sidker miljo. Vidare ska arbetslokalen enligt 3 § vara utformad och
inredd sé att den ar lamplig fran arbetsmiljosynpunkt och maskiner ska enligt 5 § vara
sa beskaffade och placerade och brukas pa sadant sitt, att betryggande sikerhet ges mot
ohilsa och olycksfall.

I 3 kap. anges vilka som har ett ansvar for arbetsmiljon och for var och en av dem anges
hur langt ansvaret stracker sig. Utgangspunkten ar att arbetsgivare och arbetstagare ar
skyldiga att samverka for att &stadkomma en god arbetsmiljo (1 a §). Huvudansvaret for
arbetsmiljon ligger dock pa arbetsgivaren. Denne ska vidta alla atgirder som behovs for
att forebygga att arbetstagarna utsatts for ohilsa eller olycksfall i arbetet (2 §). Allt som
ar farligt ska dndras eller bytas ut sd att risken tas bort. Om det inte 4r mojligt att helt
undanrdja risken, sa ska arbetsgivaren i stillet vidta atgarder for att minska den.

Kraven pa arbetsgivaren ar alltsi mycket hoga, men bestimmelsernai 3 kap.
ska tillampas tillsammans med bl.a. bestimmelsen i 2 kap. 1 § om teknisk utveckling (3
kap. 1 §). Det behover darfor goras en intresseavvdgning. Det innebiar att det behover
goras en overgripande bedomning fran fall till fall av vilka krav som allmént sett framstar
som rimliga for det aktuella arbetet. Insatserna for att forbattra arbetsmiljon far inte
vara orimliga i forhéllande till de resultat som uppnas t.ex. utifrain en
kostnadsaspekt (prop. 1976/77:149 s 253f och prop. 1993/94:186 s 23 ff.). Arbetsgivaren
ar ocksa skyldig att informera arbetstagare om vilka riskerna dr samt hur de kan
undvikas.

Arbetsgivaren har alltid huvudansvaret for arbetsmiljon, men det finns dven andra som
kan ha ett ansvar. Lagen stiller t.ex. &ven krav pa tillverkare eller leverantorer av
maskiner. Enligt 3 kap. 8 § ska den som tillverkar, importerar, siljer eller hyr ut en
maskin eller annan teknisk utrustning se till att den erbjuder betryggande sikerhet mot
ohiilsa och olycksfall. Aven om ansvaret ir delat minskar inte arbetsgivarens ansvar. Hen
ska se till s& att maskinen underhalls och att arbetstagarna hanterar maskinen pa ett
sakert satt (se vidare avsnittet om marknadskontroll).

28



Arbetsmiljoverket ansvarar inte for arbetsmiljon utan bevakar arbetsmiljon och
kontrollerar sé att arbetsgivaren foljer lagstiftningen genom tillsyn. Enligt 3 kap. 2a § ska
arbetsgivaren bl.a. systematisk planera, leda och kontrollera verksamheten. Det innebar
att alla arbetsgivare ska bedriva ett systematiskt arbetsmiljoarbete enligt AFS
2001:1.2° Ett systematiskt arbetsmiljoarbete bygger pa att arbetsgivaren forst gor en
kartlaggning av arbetsplatsen, sedan ska en riskbedomning goras. Darefter ska atgirder
vidtas for att minimera risker. Slutligen ska en uppfoljning ske. Blev det som det var
tankt? Har riskerna minimerats eller har nya risker tillkommit? Detta arbete
resulterar sedan i en arbetsmiljopolicy t.ex. trafiksikerhetspolicy. Det finns frivilliga
ledningssystem som paminner om AFS 2001:1 t.ex. standarden ISO 45001 som foretag
véljer att bli certifierade mot. Att vara certifierade kan t.ex. vara ett viktigt krav
vid upphandlingar.

Arbetsmiljobrott regleras i 3 kap. 10 § brottsbalken. Anmalningar om brott kommer
oftast till polisen i samband med en arbetsplatsolycka. Darefter utreds det vem som eller
vilka som haft ett skyddsansvar enligt arbetsmiljolagen. Aklagaren har att bevisa vilka
brister i arbetsmiljoarbetet som orsakat olyckshandelsen. For en fallande dom galler det
bl.a. att visa att olyckan med hog grad av sannolikhet inte hade intraffat om den
skyddsansvarige hade gjort vad hen borde ha gjort enligt lagen. Foretagsbot kan ocksa
bli aktuellt vid arbetsmiljobrott.

Keolis arbetar aktivt med arbetsmiljo t.ex. genom arbetsmiljokontroller, skyddsronder.
Det gors regelbundet riskanalyser t.ex. nir tidtabellen byts eller nya produkter/varor
kops in.

Enligt var mening behover en operator och en busstillverkare forst gora upp om vem som
ska CE-marka vad i en autonom bussdepa (se vart resonemang ovan om CE-markning).
Nir det ar klart behover bussoperatéren genomfora ett systematiskt arbetsmiljoarbete
och uppritta en arbetsmiljopolicy enligt ovan. Under projektets gang har det framforts
olika asikter om huruvida en autonom bussdepa frén borjan bestar enbart av autonoma
bussar eller om det under en 6vergangsperiod kommer finnas autonoma och SAE-niva 2
bussar i en och samma depd. Vi ser att detta ar t.ex. ndgot som kommer att paverka
arbetsmiljoarbetet. Det kan t.ex. uppsté en situation dar en forare av en manuell buss
tranger sig forbi en autonom buss (autonoma bussar ska stanna for hinder).

Lagen (1976:580) om medbestimmande i arbetslivet innehéller bl.a. regler om nir
arbetsgivaren maste forhandla med representanter for de anstidllda och om
bestimmelser for kollektivavtal. Om arbetsgivaren dr bunden av kollektivavtal eller dess
arbetstagare ar fackligt anslutna maéste arbetsgivaren forhandla med facket innan beslut
fattas om viktiga forandringar av verksamheten t.ex. inférande av ny teknik i
bussdepén. Busschaufforerna i det har fallet ar organiserade i
arbetstagarorganisation Kommunal. Enligt vir mening ar overgangen till autonom
bussdepa en sddan viktig forandring som behdver forhandlas med facket.

20 T bakgrunden finns EG direktiv (89/391/EEG).
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Appendix B: Samhallsskydd

Att ga ifran manuellt korda bussar i bussdepan till autonoma sddana kommer att
innebdra helt nya sidkerhetsrisker for samhillet. Om den automatiserade bussdepan
skulle slas ut genom en cyber-attack finns det t.ex. risk for att fordonsforsorjningen till
kollektivtrafiken inte kan uppratthéllas. Samhallet kan bli sarskilt sarbart om flera
bussdepaer i hela landet har samma brist i sitt IT-system och slds ut samtidigt.

Regeringen har en nationell sikerhetsstrategi fran 2017. I den lyfts bland annat fram att
teknologiska beroenden kan vara en riskfaktor for att uppratthalla sakerheten i samhallet
och att risk for storningar dirmed 6kar i viktiga samhallsfunktioner. Det kan t.ex. handla
om cyberhot/IT-angrepp fran frimmande makt, terrorister och organiserad brottslighet.
Sakerhet for manniskor i Sverige handlar bl.a. om sdkra och palitliga transporter, som ar
en viktig funktion i samhallet for att det ska fungera. Utvecklingen har ocksad medfort att
funktioner som tidigare lag pa staten eller kommuner nu kommit att utforas av privata
aktorer t.ex. ett resultat efter en upphandling. Det medfor att ven privata aktorer méste
bidra till samhallsskydd och krisberedskap genom att ha IT-system med hog
driftsdakerhet och starkt skydd mot externa attacker som standigt forbattras. Det behover
finnas en resiliens dvs. en formaga i samhillet att foérebygga, motstd, hantera och
aterhamta sig.

P& EU-niva finns NIS-direktivet.2* NIS stér for Network and Information Security. EU-
direktivet ar infort i svensk lag genom lagen (2018:1174) om informationssikerhet for
samhillsviktiga och digitala tjdnster. Regleringen syftar till att stirka siakerheten och 6ka
forsorjningstryggheten inom samhallsviktiga sektorer daribland transporter. Den som
inom ramen for NIS-regleringen identifierat sig som en leverantér av samhallsviktig
tjainst ska anmila det till berdrd tillsynsmyndighet. For transportomrédet &r
Transportstyrelsen tillsynsmyndighet. Lagen stiller krav pé att foretag ska arbeta
systematiskt och riskbaserat med informationssikerhet samt rapportera incidenter.
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap har identifierat ett antal leverantorer av
samhaillsviktiga tjanster inom transportomradet (MSBFS 2018:7). I 4 kap. 4 § anges att
intelligenta transportsystem hor hit t.ex. e-call. Autonoma bussdepaer star inte med pa
listan, men pa sikt ar det mojligt att listan kompletteras med dessa.

NIS-direktivet utgar ifran begreppet samhallsviktiga tjanster. I ett storre sammanhang
finns begreppet samhaillsviktig verksamhet och som det ocksa finns en nationell strategi
for utarbetad av Myndigheten for samhillsskydd och beredskap ar 2011.22 Ar 2013 tog
myndigheten vidare fram en Handlingsplan for skydd av samhdllsviktig verksamhet.
Malet med handlingsplanen ar att konkretisera strategin och astadkomma ett
systematiskt sdkerhetsarbete for samhallsviktiga verksamheter. Handlingsplanen riktar
sig till alla som &ger eller bedriver samhallsviktig verksamhet. I handlingsplanen anges
kollektivtrafik som  exempel pad en  viktig samhillsfunktion inom
samhaillssektorn transport. Strategin tar upp tre viktiga principer for arbetet:

21 Europaparlamentet och ridets direktiv (EU) 2016/1148 av den 6 juli 2016 om atgirder for en
hog gemensam niva pé sakerhet i natverks- och informationssystem i hela unionen.
22 MSB 2011 ett fungerande sambhille i en fordnderlig varld: nationell strategi for skydd av
samhallsviktig verksamhet.
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Systemperspektiv: Den sambhaillsviktiga verksamhetens funktionalitet pa lokal,
regional och nationell niva ska sidkerstillas. Det innebér att bade offentliga och privata
aktorer ska engageras i arbetet och inte bara se till sin egen verksamhet utan ocksa se sin
verksamhet i forhéllande till andra aktorers och fora en dialog med dessa. En storning
kan snabbt spridas i systemet dar flera aktorer ar beroende av varandra.

Atgiirder fore, under och efter storning: Hela hiindelseforloppet bor beaktas vid
en krissituation. For att uppna detta mal kravs ett systematiskt siakerhetsarbete.

Omfatta alla slags hot och risker: Risker dr svéra att forutse. Det dr darfor viktigt
att arbeta utifrén en sa bred ansats som mojligt nér risker och hot bedoms.

I ett systematiskt sikerhetsarbete ingér tre delar. Dessa ar:

Riskhantering: Risk- och sarbarhetsanalys ar starten pa arbetet med systematiskt
sakerhetsarbete. Det innebar att identifiera, bearbeta, viardera, hantera och kontrollera
risker t.ex. efter standarden ISO 31000.

Kontinuitetshantering: Innebar att planera for att uppratthalla verksamheten pé en
tolerabel niva oavsett storning dvs. ha en plan B for verksamheten sa att den kan fortsatta
att fungera trots krisen t.ex. efter standarden ISO 22301. Hur ska verksamheten fungera
om lokalen forstors, personalen p.g.a. sjukdom inte kommer till arbetet, elforsorjningen
uteblir sd att den inte gar att ladda bussarna, etc. Det handlar om att avgransa
verksamheten och prioritera och sedan planera for att uppratthélla verksamheten.

Hantering av intriiffade hiindelser: Innebir att ha en forméga att hantera fran sma
incidenter till allvarliga kriser.

Ovanstdende punkter framgar inte av nagot regelverk utan &r istillet tdnkta att bli
bindande genom att de t.ex. ingar i offentlig upphandling. Pa sa sitt kan krisberedskap
beaktas och bli en del av inképsprocessen.
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Appendix C: Brand

Brand i en bussdepa kan fa mycket allvarliga konsekvenser for samhallet eftersom det
kan innebaira att kollektivtrafiken inte kan uppratthallas och allméanheten da riskerar att
inte kunna ta sig till arbete, skola, dagis, etc. Keolis bussdepa i Hornsberg (Stockholm)
totalforstordes 2018 i en brand, men bussarna klarade sig eftersom branden startade
dagtid (bussarna hade lamnat depan nir branden startade).

Niar en bussdepa forstors uppstar logistiska problem. Bussarna behdéver nya
uppstallningsplatser, busschaufférerna ska hitta till bussarnas nya platser, bussarna
maste varmkoras genom att koras runt istéllet for att vara rampade, etc. Om brand
uppstar nattetid i en bussdepa finns det dessutom risk for att ménga fordon forstors
samtidigt, vilket i sin tur medfor risk for stora storningar i kollektivtrafiken.

Autonoma elbussar i en depa kommer att innebéra nya utmaningar och mgjligheter ur
brandsynpunkt. Spridningsrisken kan oka eftersom autonoma bussar kommer att sta
mycket tatare parkerade, vilket ocksa gor det svarare att komma at att bekdmpa branden.
Samtidigt skulle autonoma bussar i teorin sjdlva (genom order fran kontrolltornet)
kunna kora bort fran brandhidrden, bilda brandgator, evakuera bussdepan etc.
Réddningspersonalen behover da heller inte ga nira bussarna, vilket borde innebara en
sdkrare arbetsmiljo for dem sarskilt vid batteribrand.

Sannolikheten for att det ska uppstd brand i en bussdepa ar ldg, men om en brand
intraffar fir den stora konsekvenser. En bussoperator behover darfor arbeta med att
behélla sannolikheten pad en 1ldg nivi men ocksd vidta atgiarder for att lindra
konsekvenser vid olycka. Enligt 2 kap. 2 § lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ar det
fastighetsdgaren eller nyttjanderittshavaren till byggnaden som &r ansvarig for att i
skilig omfattning bl.a. vidta de atgarder som behovs for att forebygga brand eller
begriansa skador till f6ljd av brand. Med skilig omfattning menas att den enskilde inte
ska behova vidta mer omfattande atgarder an vad som ar motiverat utifran risken och att
kostnaden for en eventuell atgidrd ska std i proportion till den forvantade nyttan.
Samtidigt kan vad som anses vara skiligt variera utifrdn anviandningsomrade. De
atgarder som ska vidtas ar bdde tekniska (utrustning) och/eller organisatoriska
(utbildning och information) (prop.2002/03:119 s 50ff).

Mpyndigheten for samhéllsskydd och beredskap delar in ett olycksforlopp i fem steg.

Forhindra olyckor: Det forsta steget utgar ifran att god forebyggande planering
minskar sannolikheten for olycka. Detta betyder i vart fall att ta fram underlag for
siakerhetsdesign avseende en framtida autonom bussdepa. Det kan ocksa handla om att
forandra manskligt beteende i en framtida bussdepa.

Vidta skadebegrinsande atgidrder: Det andra steget syftar till att minska
konsekvenserna av olycka genom att mildra skador och avbryta pagéende olycksforlopp.
I detta skede skulle det kunna handla om att systemet designas sa att det mojliggor att
autonoma bussar kan evakuera sig sjdlva samt sikerstilla att det finns ledigt utrymme
att evakuera bussar till etc.

Forbered riaddningsinsats: Ett tidigt ingripande dr avgorande for olycksforloppet
eftersom konsekvenserna da blir mindre. Den enskilde har ocksé ett primart ansvar att
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radda sin egendom och sitt liv och paborja slackningen med egna resurser. Forst om den
enskilde inte klarar av situationen ar det samhallets skyldighet att ingripa. Har handlar
det om att ta tillvara tiden pa basta séatt innan raddningsstyrkan nér riskomradet.

Genomfor riaddningsinsats: I det fjarde steget fullfoljs raiddningsinsatsen. I detta
steg ar det raiddningstjansten som gor riskbedomningar, sparrar av riskomradet, etc.

Efteratgirder: I det sista steget handlar det om t.ex. att sanera mark, men ocksd om
att utviardera och dra lirdom av olyckan och olycksforloppet.

Vi har under projektet intervjuat en styrkeledare fran raddningstjansten i Goteborg for
att fA en oOkad forstdelse for de utmaningar en autonom bussdepd medfor i
brandhénseende. Har foljer ett sammandrag fran intervjun.

Det ar rimligt att utga ifran kravet att autonoma fordon i framtiden ska kunna evakuera
sig sjdlva. En autonom elbuss kommer att ha ett hogre virde dn dagens bussar samtidigt
som det handlar om bussar som ska anvindas i kollektivtrafik (samhallsviktig funktion).
Det ar darfor viktigt att pa ett tidigt stadium i teknikutvecklingen dven fa med
brandskyddet.

Brand i en bussdepa kan ha ménga olika handelseforlopp, alltifran att en buss tar eld vid
laddning till att 10 fordon satts i brand samtidigt (sabotage). Det ar darfor osannolikt att
en Al i ett kontrolltorn skulle kunna fatta nagot beslut om hur olycksforloppet ska
hanteras genom att ett automatlarm startas. Det maste alltid vara en méanniska som
fattar beslut om raddningsinsatser, alltsa inget automatlarm som sétter igng alla bussar
samtidigt for evakuering. Det kommer ocksa att ha stor betydelse om en autonom
bussdepéa planeras helt fran grunden fran ett blankt papper utifran brandsidkerhet eller
om det under en 6vergangsperiod kommer att finnas olika nivaer fordon i en gammal
depa (samexistens).

Brand i en buss kraver en mindre insats. En tumregel ar att om ett fordon brinner
kommer minst fyra fordon i led runtomkring att skadas dvs. fyra pa var sida. Det kan
darfor vara bra att i forsta hand fa bort dessa fordon runt den brinnande bussen och flytta
dem till en ny plats ca 100 meter bort. Eftersom det inte handlar om si manga fordon
borde det vara mojligt att flytta dessa till ett annat omrade inom depén.

Om det ar frigan om en sabotagesituation dar manga fordon brinner samtidigt ar det
frigan om en stor insats. Antagligen kommer fordon att behova evakueras till en plats
utanfor depan. Det kan ske genom att rdddningstjansten med hjélp av polisen avlyser en
vag utanfor depan dar fordonen kan stéllas upp (dé spelar det ingen roll att de autonoma
fordonen inte dr godkinda for vigtrafik). For att kunna genomf6ra en sddan evakuering
kravs en del forarbeten utifran bussarnas teknik t.ex. om det behovs en inspelning av
slingan som fordonen ska folja vid en evakuering. Det behover ocksa finnas ett antal
alternativa vagar for att ta hojd for vindriktningen vid brandtillfallet. Samtidigt méaste
raddningsinsatsen ha fri vag in till depan. En trang sektor kommer att vara grinden in
till depan. Det kommer inte att fungera om de autonoma bussar ska ut ur depan
samtidigt som raddningstjanstens fordon ska in i depén.

Det borde ga att personalen pa depan paborjar en rdddningsinsats och flyttar pa de
autonoma bussarna inom depéan i viantan pa att riddningstjansten ska na fram. Nar
raddningstjinsten kommer fram far det arbetet avbrytas eftersom nista steg maste
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planeras och samordnas i samf6érstdnd. Ridddningstjansten vill bl.a. veta vilka drivmedel
bussarna anvander och gora riskbedomningar pa plats. Riddningstjansten vill styra vilka
autonoma fordon som ska evakueras till vilken plats. Det gar t.ex. inte att en autonom
buss kor 6ver en brandslang, for da gar brandslangen sonder och branden kan inte langre
bekampas. Det blir antagligen for farligt att blanda autonoma fordon i drift med personer
runt omkring dessa utan autonoma fordon och personer behover separeras. Man kan
behova dela in riskomradet i olika zoner och styra evakueringen utifréan detta.
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Appendix D: Drive Sweden Policy Lab

Drive Sweden Policy Lab initierades 2019 av Drive Sweden som ett initiativ for att stotta
teknikutvecklingsprojekt inom Drive Swedens portfolj som hade stott pa regulatoriska
utmaningar. Tanken var da att dessa projekt skulle 16pa pd som planerat men att
intressenterna i de projekten tillsammans med RISE skulle undersoka policy-aspekterna
i ett systerprojekt, Drive Sweden Policy Lab (DSPL). Som namnet antyder skulle
verksamheten bedrivas som ett policy lab utifran erfarenheterna av tidigare policy-
projekt inom Drive Swedens regi.23

Fordelarna med upplagget var att de ursprungliga projekten pa sa sitt inte behdvde
omfordela budget eller andra sin planerade verksamhet inom projektet. Samtidigt kunde
fler av Drive Swedens medlemmar ansluta till policy-arbetet om de sag liknande fragor
utifran sin egen verksamhet. For att majliggora en sadan 16sning blev varje policy-fraga
ett eget arbetspaket inom DSPL med sin egen budget. Vidare lat vi den totala budgeten
vara Oppen sd att det gick att ansluta nya arbetspaket under projektets gang.
Projektformen i sig ar alltsa ett bidrag fran projektet da det var ett nytt satt att organisera
projekt for att mota regulatoriska utmaningar i teknik-fokuserade utvecklingsprojekt.

DSPL startade med ett forsta mote i november 2019 med 16ptid fram till december 2020.
Vid starten hade vi tva arbetspaket, ett kopplat till CeViSS-projektet (Cloud enhanced
cooperative traffic safety using vehicle sensor data)24 och ett kopplat till Keolis och
Volvos forsok med autonoma stadsbussar.25 26

For CeViSS var fragan hur fordonssensorer kan bidra med data till allménhetens tjanst.
I arbetet med den frédgan sdg vi att det finns ett intresse frain myndigheters sida att
upphandla fordonsdata men ocksa en osidkerhet kring hur det ska ga till. Om polisen
spanar efter en vit Audi i Solna kan fordon i narheten mycket vil ha data om fordonet
utifran olika sensorer. Men polisen vill knappast gora sin spaning publik pa en 6ppen
marknad. Samtidigt kan det finnas ett behov av historiska data i utredningsarbetet och
det ar ett spar som antagligen kan behova foljas upp. Har vill teknikleverantorerna girna
se en annan affirsmodell dn den som teleoperatorerna har gentemot myndigheterna.
Finns det inte en affar for dem ar det inte heller 16nt att utveckla tjansten.

For Keolis och Volvo var fragan vilka regelverk som giller for en autonoma buss i depéa-
miljo. Eftersom bussen bara skulle vara autonoma inne pa depdomradet men manuellt
framford pa allmdn vdg innebar det att bussen ska sjéilvcertifieras under
Arbetsmiljoverkets tillsyn gentemot maskindirektivet istéllet for att Transportstyrelsen
granskar den i relation till forsoksférordningen. Vi sag dessutom en allmin trend i att
sjalvcertifiering blir allt viktigare inom fordonsindustrin, bade for att hantera autonoma
funktioner, men ocksa for de nya dynamiska fordonskoncept som majliggors av Il6pande
omkonfigurering av den fysiska plattformen samtidigt som sidkerhetskritisk

23 https: //www.drivesweden.net/projekt-3/platt

24 https: //www.drivesweden.net/en/projects-5/ceviss-cloud-enhanced-cooperative-traffic-
safety-using-vehicle-sensor-data

25 https: //www.drivesweden.net/nyheter/unik-demonstration-av-sjalvkorande-buss-o

26 https: //www.drivesweden.net/projekt-3/automatisering-av-stadsbussar
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fordonsprestanda kommer ifrdn olika molntjanster. Arbetet har presenterats for bl.a.
BILSweden och Volvo samt Komet - Kommittén for teknologisk innovation och etik.

Arbetet med det tredje arbetspaketet paborjades hosten 2020 efter en forfragan fran
Trafikverket. Kontakten foranleddes av att Trafikverket fatt ett regeringsuppdrag med
malet att utarbeta forslag pa system for informationsutbyte och 6ppna data for
horisontell samordning i syfte att 6ka fyllnadsgraden.2” Uppdraget 16per 2018—2029 och
fram till idag har uppdraget resulterat i tva tidigare rapporter varav en presenterades 31
maj 2019 och den andra rapporten presenterades 30 juni 2020. Uppdraget forvintas
leda till 6kad transporteffektivitet och minskad klimatpaverkan.

Fragan RISE fick pa sitt bord var vilka legala aspekter det fanns kring horisontell
datadelning for att effektivisera Sveriges transporter. Vi har sett att frigan ar
komplicerad ur ett konkurrensperspektiv. Vi kan ocksé se att det finns en rad initiativ
kring datadelning, men de har svart att ta fart utifran att marknaden ar fragmenterad.
Diaremot har flera speditorer arbetat med att effektivisera sin marknadsdel, t.ex.
Schenker for leverans av paket, och vi kan se hur IKEA och Green Cargo samarbetar for
att fa upp effektiviteten pa tagsidan.

Resultatet fran respektive arbetspaket gar att fa genom RISE rapport-serie fran 2021.

27 https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/08 /uppdrag-att-utarbeta-forslag-om-
horisontella-samarbeten-och-oppna-data-for-okad-fyllnadsgrad/ Publicerad 28 augusti 2018.
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