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Helt sjdlvkdrande fordon, eller autonoma
fordon, som transporterar manniskor
och gods eller som verkar i industri-
miljder som gruvor och skogsindustri
kommer definitivt att bli en vanlig syn
i framtiden. Men det ar manga fakto-
rer som behover klaffa innan vi &r dar.
Teknik, lagstiftning, infrastruktur och
affarsmodeller maste harmonisera. Och
dar finns det fortsatt stora utmaningar.

| den fjarde upplagan av Di Mobilitets
rapport Mobility Insights har vi kartlagt
de svenska initiativen kring sjalvkéran-
de fordon och automation. Vi har pratat
med forskare, entreprendrer, teknik-
leverantorer och de tvéa stora svenska
fordonstillverkarna — och gjort nedslag
runt omilandet. Vi blickar ocksa ut
pa initiativ kring sjalvkorande teknik i
andra delar av varlden.

Mobility Insights, som kommer ut tva
ganger per ar, har som mal att kartlag-
ga, identifiera och analysera trender och
utveckling inom mobilitet. Miriam Ols-
son Jeffery, reporter pa Dagens industri,
har gjort innehallet i denna rapport.

Di Mobilitet &r en redaktionell sats-
ning fran Dagens industri med fokus pa
att informera, vagleda och guida under
framvaxten av det nya mobilitetssyste-
met. Med var fordjupande journalistik,
vara undersokningar, rapporter och
moten vander vi oss framst till dig som
ar beslutsfattare eller nyckelperson i
naringslivet. Satsningen sker med hjalp
av finansiering fran vara partners, men
den journalistiska produktionen ar helt
oberoende fran deras inflytande.

Ett redaktionellt
samarbete mellan: Partners:
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Sverige i startgroparna
for att lansera

sjalvkorande teknik

En avlagsen drom eller en snar verklighet? Hajpen kring sjalvkérande
fordon ar stor, men utvecklingen har kantats av brutna l6ften. Vi har

kartlagt ldget for de svenska initiativen inom sjalvkérande teknik, och
hittat omraden dér Sverige sticker ut.

Alphabet-dgda Waymo, branschledan-
de inom sjilvkorande transporter,
ar i full gang med att testa sin teknik
pa flera hall i USA, bade person- och
godstransporter. Elbilstillverkaren
Tesla har precis slappt beta-versionen
av det avancerade forarassistentsyste-
met “Full Self Driving”, till en bredare
skara. Och det kinesiska sokforetaget
Baidu har tillsammans med den stat-
liga biltillverkaren Baic Group testat
forarlosa bilar i flera storre stader.
Det ar bara nagra exempel pa den
globala utvecklingen, dar aven Sve-

rige spelar en roll. Till exempel har
Volvo Cars ett samarbete med den
kinesiska transportjatten Didi och
kollektivtrafikkoncernen Nobina be-
driver ett av varldens mest komplexa
projekt med sjalvkorande bussar i
Barkarby (las mer om det pa sidan
31).

Utvecklingen av sjalvkorande
teknik har under det senaste decen-
niet foljt en klassisk hajpkurva enligt
analysforetagets Gartners modell. I
uppgangen av kurvan var forvant-
ningarna stora. Det utlovades robot-
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* | rapporten skriver
vi sjalvkérande fordon
och autonoma fordon
synonymt.
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taxis och visionerna var storslagna.
Man sag framfor sig att kunna ta en
tupplur bakom ratten under mor-
gonpendlingen till jobbet. Men luf-
ten gick ur och de flesta fick inse att
drommen om att ta sig fran A till B i
en blandad trafikmiljo utan mansklig
inblandning 1ag en bit fram. Trots
att miljardtals kronor lagts ner pa
utveckling och att teknikavdelning-
arna lost manga problem sa aterstod
mycket jobb. Det blev tydligt att det
behovdes mer tid for att anpassa lag-
stiftning och infrastruktur.

”Det behovs entusiasm for att job-
ba framéat, men att vi skulle ha for-
don som kor av sig sjalva under alla
vag- och videromstiandigheter 2030
ar inte troligt”, sager Stefan Nord,
fokusomradesledare for automation
inom omradet mobilitet pa det statli-
ga forskningsinstitutet Rise.

Han tror daremot att vi inom en
snar framtid kommer att ha fullt
automatiserade fordon inom begran-
sade omraden, dar de kan kora runt
oberoende av annan trafik. Det kan
handla om maskiner som jobbar i
skogen eller som lastar material i gru-
vor och pa byggarbetsplatser.

“Det skulle till exempel kunna ge
mojlighet att hélla gruvor igang dyg-
net runt”, sager Stefan Nord.

I dag finns det tio aktiva tillstdnd
hos Transportstyrelsen for att testa
sjalvkorande fordon i Sverige (se
vilka de ar pa sidan 5). Av dem har
Nobina Technology tre, Volvo Cars
ett samt biltillverkarens mjukvarubo-
lag Zenseact, som testar sjalvkorande
bilar pa motorvigsled, ett. Aven upp-
stickaren Einride med sina autonoma
eldrivna lastbilar star pa listan.

Flera av aktorerna har experimen-
terat med sina losningar pa testan-
laggningen Astazero utanfor Boras,
som ags av Rise och tekniska hogsko-

o

lan Chalmers. Anldggningen byggdes
for atta ar sedan och kostade en halv
miljard kronor. P4 omradet finns ock-
sa Dry Zone, som ar varldens langsta
overtackta testbana. Den invigdes i
april i ar.

Pa Astazero far de kommersiella spe-
larna betala for att komma in, men
anlaggningen ar aven 6ppen for Rise,
Chalmers och andra intressenter att
bedriva forskning i. Vi har besokt
Astazero och du kan lasa mer om det
pa sidan 18.

"Det fanns ett behov for en ny
inomhusbana med nya sitt att testa
sensorer i en kontrollerad miljo aret
runt”, sager Stefan Nord.

Han har sjalv en bakgrund fran
fordonsindustrin och har bland annat
jobbat pa AB Volvo med forskning
och utveckling i tolv ar. Stefan Nord
ar ocksa engagerad i natverket Safer
i Chalmers regi, som ar fokuserat pa
siakerhet och inte bara har med auto-
mation att gora.

“Men det ar en viktig del, for ett

Stefan Nord, fokus-
omradesledare for
automation inom om-
radet mobilitet pa det
statliga forsknings-
institutet Rise.
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sjalvkorande fordon maste vara ut-
vecklat pa ett satt sa att det fungerar
bra for manniskan bade utanfér och
inne i bilen.”

Finansieringen till forskningspro-
jekten kommer fran staten och EU-bi-
drag. Stefan Nord namner ocksa
fordonsforskningsprogrammet FFI
pé innovationsmyndigheten Vinnova
som en viktig del i finansieringen.

"Testbaddar med tillhorande tjans-
ter ar var produkt och Rise behover
ha med sig fordonsindustrin for att
vara relevant”, sager Stefan Nord.

Han ar tydlig med att utvecklingen

av sjalvkorande teknik inte bara gar
ut pa att alla personer ska dga en
egen bil. Tvartom ar tanken att vi ska
dela fordon i allt storre utstrackning.
Malet ar att minska fordonsflottan
och sédledes ockséa utslappen genom
delade mobilitetstjanster.

”Allt handlar egentligen om farre
och mer miljovanliga bilar. Sjalvko-
rande fordon ar inte bara en haftig
teknikgrej. Det ar viktigt att se vad
som driver utvecklingen och att det
béde handlar om ett teknikskifte och
om miljoaspekter”, sager Stefan Nord.

I Sverige forra aret okade antalet
personbilar med 1,1 procent till 4,94
miljoner bilar som ari bruk. Vagfor-
don star for en tredjedel av de totala
fororeningarna i luften och personbi-
lar slapper ut halften av det. Det trots
att de star still i snitt 95—96 procent
av tiden.

Sjalvkorande fordon skulle kunna ha
potential att effektivisera korningen,
vilket skulle spara pa bransle och el.
En uppkopplad autonom fordonsflotta
ger ocksa en mojlighet att kunna dela
transporter i allt storre utstrackning.

Men utvecklingen av sjalvkorande
fordon, med allt vad det innebar fran
teknik till infrastruktur, kostar stora
pengar. Och affarsmodellerna inom

Aktiva tillstand hos Transportstyrelsen for
att kora autonoma fordon pa vigarma

Agare
Einride AB

Sjalvkérande, elektrisk transportfordon (Einrid Pod) i realistisk miljé
Keolis AB

Project S3 Lindholmen

Nobia Technology AB
WAl Kollektivtrafik i Barkarbystaden

v~ | Beviljade tillstand

Einride

Keolis

Nobia

Nobina

Nobia Technology AB
W4 Utokad ansokan Barkarby

Nobia Technology AB Nobina

W Utokat tillstand EasyMile gen, 3 Barkarby
Scania CV AB

V4 Hub 2 Hub E4 fas 1
VTI*
Sjalvkérande fordon

Scania

Transdev Sverige AB

T-engineering
Ombyggnad AD-bil i Trollhttan

Volvo Cars Corporation Volvo Cars

Motorvagsled i Goteborgstrakten

Zenseact Zenzeact
Automatiserade bilar i Goteborg och langs motorvagar

*Statens Vdg- och Transportforskningsinstitut

T-enginering

mobilitet ar till stora delar uppe i luf-
ten. Bolagen som jobbar med automa-
tion har investerat stora summor i tek-
nisk utveckling som man an sa lange
inte kan veta vad det kommer att ge for
utvaxling. Fragan ar ocksa vem eller
vilka som kommer att sitta standarden
for framtidens autonoma fordon.

I den hir utgavan av Mobility Insights
har vi kartlagt initiativen kring sjalv-
korande fordon och automation i
Sverige. Vi har pratat med forskare,
entreprenorer, teknikleverantorer och
de tva stora svenska fordonstillver-
karna — och gjort nedslag runt om i
landet. I rapporten blickar vi ocksa ut
pa initiativ kring sjalvkorande teknik
i andra delar av varlden.

5 | Mobility Insights #4

Adas - advanced
driver-assistance
systems, avancerade
forarassistanssystem
pa svenska ar system
som hjalper foraren

i kérningen eller att
parkera.

Ad - star for au-
tonomous driving,
autonom korning pa
svenska.

Computer vision

— ett samlingsord for
tekniker dar man an-
vander realtidsbilder
(tagna av kameror
pa fordonen) for att
skapa 3D-kartor av
omgivningen.
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”Svenska ingenjorer ar bra
pa att se helheten — men
kineserna ligger langt fram”

Flera aktorer testar just nu sina autonoma lésningar pa svenska vagar.
Utvecklingen pagar for persontransporter, men har kommit ldngre for
godstransporter och inom avgransade omraden - drivet av jattarna
AB Volvo och Scania.

Drive Sweden har identifierat fem viktiga faktorer som ar minst lika
viktiga som sjalva fordonet, och dér aterstar det mycket jobb.

Forsta gangen Jan Hellaker, styrelse-
ordforande for Drive Sweden som
ar regeringens strategiska innova-
tionsprogram for mobilitet, dkte i ett
sjalvkorande fordon var 1989. Sedan
dess har teknikutvecklingen tagit stora
kliv — men inte tillrackligt stora for att
realisera de grandiosa visioner som
har funnits kring sjalvkorande fordon.
Jan Hellaker listar fem faktorer som
maste 10sas innan visionen blir verk-
lighet. Det handlar dels om policy och
regelverk. An s4 linge krivs sirskilda
tillstand och sakerhetsforare bakom
ratten for att satta autonoma fordon
i drift. Sedan behovs ett anvandaren-

gagemang, det vill saga ett behov av
autonoma fordon i mixen av mobili-
tetstjanster. For att satta sjalvkorande
fordon pa vagarna maste man ocksa
identifiera héllbara affirsmodeller.
Samtidigt kan de inte sattas i drift om
infrastrukturen inte hanger med. Det
giller aven den digitala infrastruktu-
ren som maste fungera om fordonen
béade ska kunna kommunicera med
varandra och med omvarlden for att
kora sikert pa vagarna.

Dessutom kommer sjalvkorande
fordon att paverka stadsplanering-
en, dar nya ytor kan frigoras for
manniskor istallet for bilar. Med an-

Ett autonomt fordon navigerar och styr med hjalp

av lidar, radar, olika sensorer, kameror och GPS.

Kameror

Med kameror pa taket kan ett autonomt fordon lasa av Iy,
omgivningen som trafikskyltar, trafikljus, cyklister, Q
fotgangare och andra hinder med hjélp av realtidsbilder. -

Lidar

Lidar star for light detection and ranging
och ar en slags ljusradar som mater A\

avstand till olika objekt. Anvander
alaserstralar for att generera en
360-bild av omgivningen. Med
Lidar-hardvara kan ett fordon
skapa en karta som mjukvaran
kan lasa in och navigera med.
Finns bade i 3D och 4D.

©

Radar och andra sensorer

Radar star for radio detection and ranging och &r en
elektromagnetisk sensor som anvander radiovagor.
Med radar och andra sensorer kan fordonet
bestamma avstandet till olika objekt och hinder.

Huvuddator
Huvuddatorn analyserar
,,))) data frén sensorerna och

jamfoér de olika kartorna
som genereras for att de-
(e / finiera férhallanden
e .

i omgivningen.
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dra ord ar det stora omstallningar som
ska till, och de sker inte 6ver en natt.

”Pa Drive Sweden insag vi ganska
snabbt att det har ar faktorer som alla
ar lika viktiga som att bygga bilen”,
sager Jan Hellaker.

I borjan av hajpkurvan for sjalvkorande
teknik var det stor fokus pa person-
mobilitet. Sedan har forskningen och
utvecklingen ocksa kommit att handla
mycket om godsmobilitet som leve-
ransrobotar och sjalvko-
rande lastbilar.
"Det ar kanske dar
det hander allra mest i
Sverige, pa Scania, AB
Volvo och hos uppstick-
aren Einride”, sager Jan
Hellaker.
Drive Sweden-pro-
grammet har pagatt i
tolv ar och i det ingar
170 aktorer fran myn-
digheter, stader, aka-
demin och naringslivet.

fordonsflottan, &ven om de inte alltid
gar hand i hand.

"Det kanske ar lika mycket for att
de bada utvecklingssparen sker sam-
tidigt och pa sa sitt ar beroende av
varandra”, sager Jonas Martensson,
forestandare for KTH:s forsknings-
centrum ITRL — Integrated transport
research lab.

Han forskar och undervisar i reg-
lerteknik pd KTH, med inriktning mot
fordon. Nar det galler fordon handlar

reglerteknik om styrning
och optimering av for-
donsflottor, och Jonas
Martensson forskar ock-
s kring transport- och
logistiksystem.

”Jag har dven varit
med i projekt med en-
ergifokus och hur af-
fars- och vinstintressen
kan styra i forhallande
till den energi man kan

fo 3

spara in pa”, sager han.

Utifran de svenska KTH jobbar med olika

initiativ som tagit form partners, som Vinnova,
2 Jan Hellaker, 3 :

tyckgr Jan Hellaker att S Suotln Energlmyndlgheten.

Sverige har en styrka och Trafikverket i olika

i systemperspektivet och viljan att
samarbeta.

”Svenska ingenjorer ar bra pa att
se helheten och det tror jag ar valdigt
viktigt”, sager han.

Men nér det géller den enskilda
kompetensen i att fora fram ett sjalv-
korande fordon stér vi i dag inte langst
fram.

“Dar ligger de amerikanska tech-
bolagen och kanske kineserna langst
fram. Men tillampningen av tekniken
den har vi alla mgjligheter att gora
pa ett varldsledande sitt, sager Jan
Hellaker.

Nar man pratar om utvecklingen
av sjalvkorande fordon kopplas den
ofta samman med elektrifieringen av

projekt. Aven med fordonstillverkare
som Scania.

“Nar jag borjade jobba med Scania
var det en valdigt liten grupp som holl
pé med automation. Nu har den vuxit
rejalt”, sager Jonas Méartensson.

Enligt Jonas Martensson har det
funnits ett stort driv framéat de senas-
te tio &ren inom omraden som maski-
ninlarning, ai och sensorteknik som
inte bara giller fordonsindustrin.
Optimismen i branschen var stor och
alla skulle ut och testa sin teknik i
offentlig miljo.

"Men det var svarare dn vad man
trodde och visionen om ett antal
autonoma fordon pa vagarna redan ar
2015, den tystnade”.
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Lidar — star for

light detection and
ranging och aren
slags ljusradar som
mater avstand till
olika objekt. Med Li-
dar-hardvara kan ett
fordon skapa en karta
over sin omgivning
som mjukvaran kan
|&sa in och navigera
med. Finns bade som
3D och 4D.

Radar - star for
radio detection and
ranging och ar en
elektromagnetisk
sensor som anvander
radiovagor for att
bestamma avstandet
till olika objekt och
hinder. Anvands till-
sammans med lidar
for att navigera ett
autonomt fordon.

Sensor — ett sam-
lingsord for de olika
sensorer som satts
runt om autonoma
fordon. Vanligtvis
har fordonen
manga sensorer
med 6verlappande
och redundanta
funktioner, och aven
backup-sensorer.
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Istdllet har tillampningar i avlysta
omraden tagit 6ver. Som i skogs- och
lantbruksindustrin och gruvor dar
man kan sortera bort manniskor och
komplexa trafiksituationer.

"Det ar den typen av situationer
som man kan borja
gora riktiga piloter
med kunder.”

Jonas Méartensson
berattar till exempel
om forsok med kolon-
nkorning med lastbilar
— ett stort EU-projekt
dar AB Volvo och Sca-
nia ar med. Det gar ut
pa att ta fram standar-
der och att fa system
att kommunicera med
varandra. Drivkraften
ar att minska bade
kostnader och miljopaverkan.

”Man kan minska bransleforbruk-
ningen med mindre luftmotstdnd i och
med kolonnerna”, sager han.

Daremot finns det stora utmaningar
kvar med bussar i stan.

"Med alla resurser som laggs pa
detta s kommer vi att na dit, men ho-
risonten skjuts hela tiden framat. Det
gar inte att saga nagot artal.”

Hur ska da tekniken anvindas for att
gora nytta? En automatiserad buss
forandrar ju till exempel inte miljopa-
verkan sa mycket i sig, men om den
delas med flera andra och dessutom ar
elektrisk sa gor den skillnad.

Jonas Martensson har ocksa forskat
pa godstransporter. Dar kan det skon-
jas markbara forbattringar. Kan man ta
bort foraren pa sikt eliminerar det att
man maste pressa kortider, vilket gor
att det kan bli bade billigare och mer
effektivt. Godstransporterna kanske
kor langsammare, men kan samtidigt
g4 pa natten pa tomma motorvagar.

“Nar det galler godstransporter

Jonas Martensson,
forestandare for KTH:s
forskningscentrum ITRL

forsvinner en tredjedel av kostnaden
om man plockar bort foraren. Det ar
sma marginaler i transportbranschen.
Kan man reducera kostnader med en
tredjedel ar det jattemycket.”

Péa godssidan handlar det om lon-
samhet och finansiella
villkor, men nir det
galler persontranspor-
ter ar utgdngspunkten
en annan. Man reser
inte alltid for att man
maste och hur tillhan-
dahaller man tjanster
som ar tillrackligt
attraktiva for att aka
kollektivt.

“Det ar komplexa av-
vaganden man behover
gora. En 16sning som
forst verkar bra och
effektiv kanske inte far det utfallet i
slutdandan.”

Jonas Martensson tar ett exempel. Om
man effektiviserar ett fordon med 10
procent sa kanske det leder till hogre
efterfragan och i slutdandan annu fler
bilar pa vagarna.

Han kommer ocksa in pa den digi-
tala infrastrukturen som kravs for au-
tomatisering, vilket forutsatter valdigt
tillforlitlig kommunikation. Det dr en
anledning till 5g-utbyggnaden, men
fragan ar om det racker for att kora i
blandad trafik.

Knackfragan ar vilken forandring vi
kan £ till stdnd, sager Jonas Martens-
son.

”Alla inser att det behovs en forand-
ring och omstallning for att hantera
klimatmal, miljopolitiska mél och
forandrad efterfragan framfor allt pa
fossilfri drift. Det har varit en valdig
hajp kring automatisering de senaste
tio aren, men det som pratas mest om
i dag ar elektrifiering och hur de bada
utvecklingssparen hjalper varandra.”
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Jonas Martensson,
forestandare for KTH:s
forskningscentrum
ITRL
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BMW har 14
simulatorer
i Miinchen

Biltillverkaren BMW har satt upp
ett simuleringscenter i Munchen med
14 simulatorer och en industrilokal pa
11400 kvadratmeter. Notan for an-
laggningen har hittills gatt pa 1 miljard
kronor.

| simulatorerna, som rymmer en bil,
testar biltillverkaren kommande model-
ler under realistiska forhallanden — som
till exempel forarassistenttjanster och
autonoma funktioner.

BMW satsar pa att lansera bilen
BMW iX med sjalvkérande funktioner i
vissa forhallanden under nasta ar.

Biltillverkaren samarbetar ocksa
med amerikanska Argo Al, som
utvecklar en teknisk I6sning som bland
annat testas i en eldriven sjalvkérande
minibuss i Mtnchen. Den ska borja
anvandas for kommersiell samakning i
Hamburg ar 2025.

Volkswagen
testar autonom
elfolkabuss

I Miinchen testar ocksa \olkswagen
sjalvkorande teknik i den eldrivna
minibussen ID Buzz, tillsammans med
teknikforetaget Argo Al. Den kors pa ett
nio hektar stort testomrade vid stadens
flygplats. Malet ar att lansera en kom-
mersiell samakningstjanst i Hamburg
ar 2025.

Argo Al har redan tester igang pa
allméanna vagar i flera amerikanska
stader, bland annat i Miami, Austin
och Washington. Foretaget utvecklar
en teknisk plattform for sjalvkérande
bilar och bade Ford och Volkswagen
har investerat miljardbelopp. De bada
bilbolagen ar de storsta agarna.

I nagra av BMW:s simulatorer
kommer testpersonerna att ha
VR-headset for att ytterligare
kunna leva sig in i situationen.

Foto: BMW
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"Testa, testa och

testa en gang till”

23 mars 2018, en
Tesla-suv har kort
inivaggrenen pa
motorvag 101

i Mountain View

i Kalifornien. En
ingenjor fran
Apple dog i
kraschen.

Foto: KTVU

Vem bar ansvaret nar olyckan ar framme — manniska eller maskin?
Sakerhet ar en nyckelfraga i diskussionen kring framtidens fordon.
”Var tolerans for att ett automatiserat fordon gor ett misstag ar
mycket lagre an om en manniska gor det”, sager Erik Strom, professor
pa Chalmers som forskar i bland annat positionering och uppkopplad
kommunikation mellan fordon.

I mars 2018 kdrde en sjalvkorande
XCogo fran Uber in i en fotgidngare
som senare avled. Flera av Teslas bilar
har varit med i trafikolyckor och den
amerikanska trafikmyndigheten har
startat en utredning om elva bilolyck-
or runtom i USA dar Teslas forarassis-
tanssystem Autopilot varit inblandad.
I augusti i &r omkom en 31-aring i
en motorvagsolycka i en av den kine-
siska biltillverkaren Nios bilar. Den
hade vid tillfallet for olyckan assis-

tansfunktionen “navigation-on-pilot”
aktiverad — en sjalvkorande funktion
som kraver att foraren har ansvaret
for att ha koll pa ratten.

| samband med olyckan gick vd:n for
konkurrenten, den kinesiska biltill-
verkaren Li Auto, ut och varnade

for att kalla bilar for autonoma och
sjalvkorande. Att anvanda begreppen
pa fel satt kan leda till fler allvarliga
olyckor, menar han.
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Erik Strom, professor
pa Chalmers



SAKERHET

Sjalvkorande bilar har flera egen-
skaper som manskliga forare sak-
nar. De bryter till exempel inte mot
trafikregler, kor inte for fort, haller
avstand och dricker varken alkohol
eller tar droger. Men kan de hantera
situationer dar andra bryter mot reg-
lerna? Det ville branschledaren Alp-
habet-dgda Waymo, som utvecklar
teknik for just sjalvkorande fordon,
ta reda pa och samlade in data fran
samtliga olyckor med dodlig utgang
som skett i Chandler, en forort till
staden Phoenix i Arizona, mellan
2008 och 2017.

I mars i ar kom resultatet dar Waymo
menar att deras bilar skulle kunna ha
avstyrt 9 av 10 dodsolyckor — 84 av
91 olyckor. I rapporten fanns ocksa
39 scenarion dar en annan forare,

en mansklig sddan, hade felat. Av
dem kunde Waymo-bilen undvika 32
stycken.

"Man far fundera pa varfor olyck-
orna har hiant och vem som bar
hundhuvudet", sager Erik Strom,
professor och avdelningschef for
Kommunikation, antenner och optis-
ka natverk pa Chalmers.

"Var tolerans for att ett automa-
tiserat fordon gor ett misstag ar
mycket lagre 4n om en manniska gor
det. Det giller att skynda forsiktigt i
teknikutvecklingen nar det handlar
om transporter pa vagar. Testa, testa
och testa en gang till", fortsatter han.

Sakerhet ar en av de aspekter som
ofta nimns som en av fordelarna med
framtidens sjalvkorande fordon, for
att de skulle eliminera den manskliga
faktorn. Men forst maste sikerheten
kunna sakerstallas och det innebar
sa mycket mer an bara sjalva fordo-
net. En viktig aspekt ar hur fordonen
kommunicerar med varandra och
med omvarlden. Det ar ocksa dar Erik
Stroms forskning kommer in.

Ingen automatisering

Forarassistans
Kan till exempel vara avstands-, korfils-,
fart- eller parkeringsassistans.

Delvis automatisering

Fera olika férarassistanstjanster sam-
verkar, exempelvis styrning och broms.

-
,, o _

Villkorad automatisering

Fordonet kan under kortare tid kéra sjalv,
forutsatt att foraren tar 6ver om det
sjalvkérande systemet varnar.

Hoég automatiseringsgrad

Ett sjalvkorande system dar en forare kan
ta 6ver men inte nddvandigtvis maste.

Fullstandig automatisering

Fordonet klarar sig i alla situationer
utan férare.

"Det gar att tanka sig att fordon

som befinner sig narheten av varan-
dra delar information for att 16sa en
uppgift. I princip pa samma sitt som
man 'forhandlar' mellan en manniska
och en bil dar foraren och fotganga-
ren kan ha 6gonkontakt", sager Erik

Strom.

| dag finns det olika
nivaer av korning, som
brukar delas in i sex
punkter. Till exempel lig-
ger Teslas Autopilot och
Full Self Driving (som

ar i beta) i dag pa niva

2 och Waymos system
som levereras till Volvo
Cars pa 4.

Férutom att fordonen kan kinna av
sin omgivning med lidar, radar och
kameror skulle de kunna fa en batt-
re forstaelse for sin omgivning med
tradlos kommunikation. Med den
kan fordonen skicka meddelanden
mellan varandra, men det galler att
tidsfordrojningen inte ar for stor.
"Det storsta steget mellan 4g och
5g var att man ville ta ett grepp om
andra bitar utover mobiluppkopp-

ling."
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SAKERHET

Erik Strom har jobbat med profes-
sionella tillampningar av 5g i olika
projekt, bland annat kring autonoma
fordon. Hans avdelning ar aven del-
aktig i ett nytt EU-projekt om 6g som
precis har paborjats.

Férutom att kommunicera och fa data
fran andra fordon handlar det ocksa
om att samla in data frdn omgivning-
en som till exempel vagskyltar och
vaghallning. En utmaning i det ar att
kunna lita pa den datan som ar in-
kommande. Det innebar att konkur-
renter inom fordonsindustrin méste
ha tillit till varandra.

"Dels jobbar man med olika stan-
darder for att sakerstalla olika ut-
vecklingsprocesser. Det finns dven
kvalitetsstamplar pa hur man utveck-

Ny standard
for autonom
korning i Kina
2022

Kina anses ligga langt fram i utveck-
lingen av autonoma fordon och ar pa
vag att satta en ny nationell standard

for olika nivaer av sjalvkorning. Elva
biltillverkare och teknikleverantorer, som
Ford, BMW, Volkswagen i Kina, Geely
och GAC Group, har tillsammans gjort
ett utkast till den nya standarden som
innebar sex nivaer av definitioner. Kina
har hittills foljt USA:s Society of Automo-
tive Engineers, SAE:s, definitioner som
publicerades 2014 och sedan dess har
uppdaterats flera ganger. Den kinesiska
versionen anses vara mer detaljerad och
ska trada i kraft i mars nasta ar.

Foto: Autox

lar olika funktioner, som en 'best
practice', sager Erik Strom.

Mycket kommer det ocksa handla om
nar man pa riktigt borjar dela datan
och pa det sittet bygger upp en kon-
tinuerlig tillit, tror han.

Det finns aven en risk for att olika
system kan hackas och det kravs att
fordonstillverkaren tar de hoten pa
allvar. Det finns exempel pa daliga
losningar och skulle inte bromsarna
fungera pa en motorvag ar det sa
klart inte bra. Samtidigt menar Erik
Strom att ingenting ar 100 procentigt
sakert.

"Det galler att vaga for och nackde-
lar. Det gar att dka och hailla olja pa
E6:an ocksa, men det hander inte sa
ofta."

Erik Strom, professor
pa Chalmers
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Spelare i Kina

| december férra aret borjade det
kinesiska robottaxibolaget Autox, som
ar det forsta att kora helt autonoma
bilar pa vagarna i Kina, testa sin teknik
i Shenzhen och senare aven i Shanghai
utan sakerhetsforare.

"Teoretiskt sett sa godkanner inte
Kinas lagar sddana avancerade tester
av autonom korning. Men da Peking
stravar mot att lyfta upp den strategiska
autonoma fordonssektorn sa far foretag
arbetaien grazon som overses paen
hog niva’, skrev tidningen Nikkeiasia i en
artikel fran i februariiar.

Baidu Apollo dr en del av techgiganten
Baidu och utvecklar en mjukvara for
autonoma fordon. | juni i ar gick Baidu
ut och sa att Apollo siktar pa att leverera
robottaxitjanster till 3 miljoner anvan-
dare ar 2023, med en fordonsflotta pa
3000 bilar i 30 stader. Just nu testar
Apollo robottaxis i begransat antal
i Changsha, Cangzhou, Peking och
Kanton.

Andra stora kinesiska aktorer inom
autonoma fordon ar den stora taxiope-

ratoren Didi Chuxing, som samarbetar
med Volvo Cars och har som mal att ha
1 miljon autonoma taxibilar pa vagarna
ar 2030. Och Pony.ai, som biltillverkaren
Toyota har investerat i och som testar
sin autonoma teknik i form av en taxi-
tjanst i Fremont och Milpitas i Kalifornien
och Kanton i Kina. Bolaget grundades
2016 av ingenjorer som tidigare har
jobbat pa Google och Baidu. | juni med-
delade man att det finns planer pa att
boérsnotera Pony.ai i USA for att finansie-
ra en kommersialisering av taxitjansten.

Foto: Mostphotos
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Dagens industris
Asien-korrespondent
Johan Nylander har
ordet

"Kina tycker att de ar varldsledande och att hela
varlden ligger efter. Det finns flera Tesla-liknande
bolag i kina som ar valdigt snabbt framme med
elbilar och nu ar det gasen i botten med sjalvkoéran-
de bilar. Det satsas pa stenhart och ar prioriterat
av regeringen. Nu nar regeringen trycker till stora
delar av det privata naringslivet &r hardvara nagot
som fortfarande ar prioriterat’, sager Johan Nylan-
der, som ar Dagens industris Asien-korrespondent
i Hong Kong.

"Nagot som s& manga inte kanner till ar att det
inte ar ett race om vem som satter morgondagens
autonoma bilar, utan vem som satter framtidens
standarder. Kina vill satta standarder som ska an-
vandas av hela varlden. Det ar naturligtvis sa att de
som kontrollerar standarder ar de som kontrollerar
teknikutveckling och vad som ska kopplas ihop
med vad”, sager Johan Nylander.

Han utvecklar: "Det har ar nagot som under-
skattas mycket av vastvarlden. Aven om Europa
och USA inte vill félja Kinas standarder sa kanske
Sydostasien gor det och Sydamerika och Afrika.
Morgondagens viktigaste tillvaxtmarknader. Euro-
pa och USA riskerar da att bliisolerade.



LAGSTIFTNING

"Vad ar det i
lagstiftningen
som hindrar
dig?”

Miljon satter reglerna for sjalvkorande fordon — inte lagstiftningen. Det
menar Kristina Andersson, jurist och senior forskare pa Rise. Hennes
jobb gar ut pa att fa teknikutvecklingen och juridiken att hianga ihop.

Att det ar lagstiftningen som sit-

ter stopp for att vi har sjalvkorande
fordon pa vagarna, vilket vissa menar,
héller Kristina Andersson inte med
om.

“Det ar sant som ingenjorerna garna
drar till med, men da brukar jag fraga:
vad exakt ar det i lagstiftningen som
hindrar dig”, sager Kristina Anders-
son, som ar juridisk expert och senior
forskare pa det statliga forskningsin-
stitutet Rise.

Istillet brukar hon vanda pa saker
och ting och utga fran miljon det sjalv-
korande fordonet ska vistas i. Nar det
galler sjalvkorande fordon pratar man
om ODD - Operational Driving Do-
main, vilket innebar miljon de vistas
i. Det ar den som i sin tur definierar
reglerna, aven om tekniken ar den-
samma.

For att bestimma vad som ingar i en
viss miljo brukar man definiera det ut-

ifran olika zoner. Kristina Andersson
tar ett forenklat exempel med en flyg-
plats — att det i zon A bara finns auto-
noma maskiner, i B bara manniskor
och i C en mix av manniskor och
maskiner.

Ett problem ar ocksa att miljon pa
manga stallen inte ar standardiserad,
vilket utgor ett hinder for att fordon
fran olika tillverkare att samarbeta
bra.

”I Sverige har vi forsoksordningen
for autonoma fordon pa vagar. Da
maste du ga till Transportstyrelsen,
lamna in din ansokan och definiera
varfor ditt forsok ar tillrackligt sakert”,
sager Kristina Andersson.

Alla lander inom EU har sin egen
forsokslagstiftning, vilket ar ett resul-
tat av att industrin tidigt 1ag pa och sa
att man snabbt ville ha ett regelverk.

I dag kan det istéllet stilla till det for
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LAGSTIFTNING

industrin, om man vill testa autonoma
fordon utanfor landets granser, da
reglerna ofta skiljer sig at.

Nar de sjalvkorande fordonen val
ska introduceras pa marknaden kravs
ett harmoniserat regelverk inom EU,
menar Kristina Andersson.

“Det finns en forordning i EU som
handlar om typgodkidnnande, och dar
finns en liten paragraf som handlar
om ny teknik och som kan anviandas
for autonoma fordon. Men vad jag vet
sd ar det ingen som har klivit fram an
och sagt att de ar klara med sin teknik,
sd den har inte anvants
an”, sager hon.

Samtidigt menar hon
att flera aktorer har
kommit langt i forsoks-
verksamheten, sa det ar
inte orimligt att nagon
kommer fram och sager
man ar fardig. Skulle ett
svenskt foretag ga till
Transportstyrelsen och
siaga det, kommer flera
myndigheter tillsam-
mans diskutera och ga
till den paragrafen.

Men paragrafen for ny teknik och
miljobestimning skulle inte racka for
en marknadsintroduktion. P4 EU-niva
gar man ocksa och vantar pa ett nytt,
fjarde korkortsdirektiv. I dag ar det
tredje korkortsdirektivet som géller,
och i det stér att fordon ska ha en
forare.

Fordon utan forare i blandad miljo,
det vill sdga ute pa vagarna bland tra-
fik och fotgingare, ligger dock ganska
langt bort, tror Kristina Andersson.

*Juridik ar politik och politikerna
ar folkvalda. Kor en autonom maskin
over en trearing ar fragan om vi som
medborgare kan acceptera att det var
en olycka med en maskin, eller beho-
ver vi nagon forare att anklaga.”

Kristina Andersson,
jurist och senior forskare
pa Rise

Det finns tva vagar framat. I exem-
pelvis Tyskland kom man i fjol med ny
lagstiftning som sager att det ska fin-
nas ett personligt ansvar. Storbritan-
nien har valt en annan viag dar man
inte ar ute efter att straffa en enskild
person, utan istillet ska lara sig av en
eventuell olycka.

Men dar ar vi inte an. I dag kravs en
sakerhetsforare i tillstdnden for sjalv-
korande fordon.

”Sa lange den tanken finns kvar kan
vi inte ha helt autonoma fordon. Det
vill sdga att en full implementering
av tekniken overallt
ligger langt bort, men
att ha kommersiella
sjalvkorande fordon i en
kontrollerad miljo ligger
det inte alls 1angt bort”,
sager Kristina Anders-
son.

En gruva ar till ex-
empel enkel att ha en
autonom tillampning
1, for dit kommer inte
manniskor av misstag.
Snoplogar pa en flyg-
plats ar ett annat tydligt
avgransat exempel. Men
ar det en maskin som ska interagera
dar det ligger en forskola i narheten
kravs ett helt annat sakerhetstank.

Kristina Andersson lyfter ocksa fram
affarsaspekten i nar det blir intressant
att lansera sjalvkorande fordon. For
att det ska bli ekonomiskt hallbart
med till exempel en autonom bussde-
pa maste den leverera 99,7 procent av
tiden om en manuell bussdepa leve-
rerar 99,5 procent. Tekniken maéste
alltsa vara battre an manniskan.

“Levererar en autonom bussdepa
80 procent och en mansklig forare
maste ingripa stup i kvarten ar det
kanske inte sa ekonomiskt intres-
sant.”
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miljoner

Enligt analysforetaget
Juniper Research
kommer 30 miljoner
bilar vara uppkopplade
med 5g ar 2025.



Waymo kor utan
forare i Phoenix

Sokjatten Alphabets dotterbolag
Waymo, som utvecklar sjalvkorande
teknik, ar den forsta aktoren i varlden
att ha en kommersiell tjanst med bilar
utan sakerhetsforare. Bolagets tjanst

Waymo One lanserades 2020 i Phoenix,

Arizona. Bilarna har testats dar sedan
2017 1 dag finns Waymo One aven i
San Francisco och Mountain View i
Kalifornien, men dar med en saker-
hetsforare i bilen. Waymo har ocksa en
godstransporttjanst i Phoenix, Waymo
Via, som till exempel levererar varor for
kunder som UPS.

Alphabet har plojt in stora pengar i
det an sa lange forlusttyngda Waymo,
som senast tog in 2,5 miljarder dollar,
cirka 22 miljarder kronor, i en investe-
ring fran riskkapitalbolaget Andreessen
Horowitz och Alphabet. Det var tredje
gangen bolaget tog in externt kapital,
da man aven forra aret fick in 2,25 mil-
jarder dollar i mars foljt av 3,2 miljarder
dollar ijuli. I majiar lamnade Waymos
vd John Krafcik sin roll efter 5,5 ar pa
tjansten och bolaget har kritiserats

for att utvecklingen gar langsammare
an forvantat. Waymo har nu ett delat
vd-skap mellan Dmitri Dolgov, tidigare
teknikchef pa bolaget, och Tekedra
Mawakana, tidigare operativ chef.

Google-
ingenjorer
bygger fabrik
i Nevada

Aven robotforetaget Nuro ar baserat
i Silicon Valley och startades 2016 av
de tva tidigare Google-ingenjorerna
Dave Ferguson och Jiajun Zhu. De &r
veteraner i projektet som senare blev
Waymo och i Nuro har de utvecklat ett
fordon, R2, som ar halva bredden av
en personbil. | dag kor R2-fordonen
pa vagarna utan sakerhetsforare och
levererar bland annat pizza i Houston,
Texas. Bolaget ska lagga 40 miljoner
dollar, cirka 350 miljoner kronor, pa
att bygga en fabrik och testanlaggning
i Nevada som planeras 6ppna nasta
ar. Dar ska man producera den tredje
versionen av fordonet, som drivs av en
elektrisk motor och batteri.

Zoox elfordon
kan kora i
120 km i timmen

Det sjdlvkérande taxibolaget Zoox,
som e-handelsjatten Amazon kopte for
1,2 miljarder dollar (motsvarande cirka
10,5 miljarder kronor) forra aret, har kort
tester i San Mateo och San Francisco i
Kalifornien. Zoox utvecklar bade sjalvko-
rande teknik och autonoma fordon som
ser ut nastan som sma bussar. De gar
pa el och kan kora upp till 120 kilometer i
timmen. Bolaget grundades i Australien,
men flyttade sedan till Kalifornien.
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Cruise har
tillstand att
kora forarlost

i San Francisco

| oktober i ar fick den amerikanska
fordonstillverkaren General Motors dot-
terbolag Cruise tillstand att ha forarlosa
fordon i San Francisco och har gjort tes-
ter dar sedan forra aret. | april i ar skrev
ocksa Cruise ett avtal med Dubais vag-
och transportmyndighet for att kora
sjalvkorande taxitransporter. Tanken ar
att bolaget ska ha en fordonsflotta pa 4
000 autonoma taxibilar i Dubai 2030.
Cruise koptes av General Motors i mars
2016 for en okand summa, som sags ha
legat runt 500 miljoner dollar, mot-
svarande 4,4 miljarder kronor. Cruise

vd Dan Ammann vill borja ta betalt for
tjansten nasta ar och expandera verk-
samheten under 2023, enligt affarstid-
ningen Bloomberg.

Tesla ska
utvardera bilar
och forare

Tesla &r ett av de mest omtalade
bolagen nar det kommer dels till elbilar,
men ocksa till autonoma fordon. Elbils-
tillverkaren har nyligen slappt sitt nya
autonoma system — "Full Self Driving”
—ibeta. Det innebér att Tesla-bilar kan
kora sig sjalva pa motorvag och i stan
med hjalp av navigationssystemet.
Dock ar systemet inte helt sjalvkérande
an, utan anses fortfarande vara niva 2
pa skalan (se grafik pa sidan 11). Fora-
ren maste fortfarande ha kontroll 6ver
bilen och vara beredd pa att ta 6ver
ratten. | oktober meddelade Teslas vd
Elon Musk att férare maste utvarderas
pa en rad punkter innan de kommer att
fa ladda ner det nya systemet.

| USA satter varje delstat sina egna
lagar och regler for regleringen
av sjalvkorande bilar.



Pa Astazero utanfor Boras kor Volvo Autonomous Solutions med tva

sjalvkorande lastbilar. Vi har besokt den varldsunika testanlaggningen
dar fordonstillverkare, uppstickare och teknikleverantoérer provar sina
I6sningar med stort hemlighetsmakeri.

Det ar en disig formiddag i slutet av
september. Vi ar i det lilla samhallet
Hallered, i Sandhult utanfor Boras.
Fran parkeringen gar det bara att

se byggnaderna som kallas Proving
ground center — ingdngen till det 1,5
kilometer ganger 2 kilometer stora
testomradet for sjalvkorande fordon
som gar under namnet Astazero.

Pa en av parkeringsplatserna rider
det full aktivitet i en bil. Fyra perso-
ner star runtom bilen med dorrarna
och bakluckan 6ppna. De pratar och
knappar pa barbara datorer. Men
vems varumarke som star pa bilen,
som tydligt har sensorer och radar

monterat, har vi skrivit pa ett sekre-
tessavtal for att inte avsloja.
Forutom fordonstillverkare som
Volvo Cars, Volvo Trucks, Scania och
Einride testar flera bolag sina teknis-
ka losningar har. Allt frdn Veoneer
som utvecklar sensorer och autonom
mjukvara till Ericsson som star for
uppkoppling till fordonen.

Astazero ags av den tekniska hogsko-
lan Chalmers och det statliga forsk-
ningsinstitutet Rise, och har bedrivs
ocksa forskning av olika universitet
och institut.

Vi har ett stort ekosystem kring
Astazero, 1 och med att fordonen ar
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Bild ovan:
Testingenjoren Bawar
Eizuldee (fran vanster),
Magnus Nilsson chef
for sakerhet och teknisk
tillampning pa Volvo
Autonomous Solutions,
testingenjoren Priscilla
Hornman-Speelman
och Astazeros vd Peter
Janevik.

Foto: Magnus Gotander



DAR INDUSTRIN OCH FORSKNINGEN MOTS

No hands! Testingenjéren
Bawar Eizuldee sitter i forar-
satet pa den sjalvkorande
lastbilen. Foto: Magnus Gotander

- tvarfunktionella och att det i utveck-
lingen anvinds ett tvarsnitt av olika
teknologier och kompetensomréaden.
Det handlar dels om fordonsutveck-
ling, dels om automatisering och
aven uppkoppling”, siger Astazeros
vd Peter Janevik.

Omradet pa Astazero har totalt 15,7
kilometer vag. Dar finns ocksa den
nya tiltovertackta banan Dry Zone,
som invigdes i april i &r. Den dr 700
meter 1ang, 40 meter bred och ar den
langsta inomhusbanan i varlden.

”Alla forsok som gors har kan
genomforas aret runt, repeterbart,
pa lika villkor oavsett vilket vader det
ar utanfor. Att kunna prova aret runt
snabbar pa utvecklingen och jag tror
att det ar en viktig resurs for Sveri-
ge”, sager Peter Janevik.

Vi gér igenom en karuselldorr in
till sjalva testomradet. Dar ligger
en stor L-formad byggnad, som ar
garage for fordonen som testas har.
Till vinster om den star tva lastbilar
fran en svensk uppstickare som tes-
tar eldrivna sjalvkorande fordon pa
Astazero. Vi hoppar in i tva bilar oclk
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Magnus Nilsson
(frén vanster) disku-
terar dagens testning
med Bawar Eizuldee,
Priscilla Hornman-
Speelman och

Peter Janevik.

Foto: Magnus Gotander

- kor langs det interna vagnatet forbi
en stracka pa 1 300 meter diar man
kor hoghastighetstester. Alla fordon
som kor har har sandare som kon-
trollrummet héller koll

“Det ar en konstant utveckling och
vi knoppar av produkter pa vagen.
Projektet lever och vi gor riktiga
aktiviteter hos kund”, sager Magnus

Nilsson, chef for saker-

pa och slapper in och ut "Det dr en het och teknisk tillamp-

till olika banor, lite som
pa en flygplats.

konstant

ning pa Volvo Autono-

mous Solutions. b cizis Nilsser,

chef for sakerhet och

utveCinng OCh teknisk tillampning pa

Testomradet vi besoker
for dagen ar en grusba-

vi knoppar av

Lasthilarna har olika Volvo Autonomous
sensorer, med lidar Solutions.

na inkladd i tristéngsel produkter pﬁ och radar runt om. De

som i talsprak kallas vi gen.
Glenntan — en ordlek

Projektet ar uppkopplade och
skickar kommandon

pa namnet Glenn som lever och vi g6r till varandra. I mjuk-
brukar forknippas med ¢! ga aldliviteler varan finns olika stopp
vastkusten. Officiellt he- hos kund.” inprogrammerade, dar

ter den Confined Loop.

lastbilarna lastar, lossar

Har kor Volvo Auto- Magnus Nilsson, och invantar varandra

nomus Solutions, en del

av Volvokoncernen, tvé
sjalvkorande lastbilar i samarbete
med kunden Brgnney Kalk i Norge.
Flera lastbilar ar redan i bruk i sjal-
va kalkbrottet, och tekniken utveck-
las kontinuerligt bade utifrén lokala
tester i Norge och péa Astazero.

Volvo. for att undvika kollisi-
on. Hastigheten ar lag,
mellan 10 och 20 kilometer i timmen,
pa grund av begransningar péa testba-
nan och med hanseende till sakerhet.
Testingenjorerna Priscilla Horn-
man-Speelman och Bawar Eizuldeen
kor testningen den har dagen, men
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DAR INDUSTRIN OCH FORSKNINGEN MOTS

"Har gar det att verifiera
att hela system fungerar
som de ska, och under
utvecklingen ar varje bugg
som hittas en seger”

Peter Janevik
VD Astazero

vanligtvis ar det tre personer pa plats
— tva i bilarna och en i kontrollrum-
met.

Pa Astazero gor Volvo Autonomous
Solutions en sa kallad helsystemveri-
fiering, dar man testar bade hardvara
och mjukvara fysiskt och virtuellt.
Dessforinnan testas systemet i en vir-
tuell miljo. Tekniken ar egenutveck-
lad, men Magnus Nilsson vill inte ga
in pa nagra detaljer.

Omradet som lasthilarna kér pa ar
avgransat, bade har och hos kund.
Provbanan pa Astazero ar uppsatt for
att efterlikna miljon i kalkbrottet, som
aven bestar av tunnlar. Det finns en
backe for att simulera hgjdskillnader
och gruset ska efterlikna ett ojamnt
underlag.

“Har gar det att verifiera att hela
system fungerar som de ska, och
under utvecklingen ar varje bugg som
hittas en seger”, sager Peter Janevik.

Magnus Nilsson héller med, och
sager att det ar har buggarna ska hit-
tas for att det sedan ska flyta pa ute
hos kunden.

“Det har ar ett traditionellt satt
att verifiera for har ar vi utsatta for
scenarion som finns i verkligheten.
Framover blir simuleringen dn mer
viktig, for med den kan man lagga pa
otroligt stor komplexitet samt lagga
till vider och vind, sager han.

Pa Astazero gar det ocksa att fa en
stor noggrannhet i position. Pa ba-
nan finns radiomaster med antenner

Astazeros vd Peter Janevik

och Magnus Nilsson fran Volvo

dar bland annat en korrektionssignal
sands ut. Med den blir exaktheten i
gps-positioneringen s hog som inom
2,5 centimeter. Antennerna anvands
aven for utveckling och provning av
uppkoppling, bade med 3g, 4g och 5g.

”Valdigt mycket av det som testas
har syns inte. Testerna anvander ra-
diosignaler som fardas i luften”, sager
Peter Janevik.
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Autonomous Solutions.

Foto: Magnus Gotander

Peter Janevik
VD Astazero



LASTBILARNA SOM KOR PA E4:AN

Pa en av Sveriges mest trafikerade strackor, pa E4:an mellan Sédertilje
och Nykoping, pagar just nu ett unikt projekt i Europa. Har trdnas
dagligen tva av Scanias lastbilar for att pa sikt vara helt sjalvkérande.
”Nar forutsattningarna ar pa plats ska vi vara redo”, sdger Scanias

projektledare Hans Nordin.

Pa E4:an mellan Sédertilje och Nyko-
ping kor tva autonoma lastbilar fran
Scania. De ligger pa niva 4 (se gra-
fik pa sidan 5) pa den sjilvkorande
skalan, har en siakerhetsforare med i
bilen och transporterar gods mellan
tva av Scanias hubbar.

Projektet Hub2hub som lastbilarna
ingar i har pagéatt i snart tva ar, men
tillstandet for att kora pa motorvag i
Sverige fick Scania forst i december
2020.

Sedan 2017 har Scania ocksa testat
sjalvkorande lastbilar i gruvindustrin
1 Australien.

I Hub2hub samarbetar lastbils-
tillverkaren med den amerikanska

teknikpartnern Tusimple.

“Det var en startup nar vi borjade,
men nu ar Tusimple noterat pa Nas-
daq”, siger Hans Nordin, ansvarig
for projektet.

Enligt honom ar testkdérningarna med
lastbilar pa niva 4 de forsta i sitt slag
i Europa. I USA och Kina har de pa-
gatt ett tag.

Hans Nordin borjade pa Scania for
3,5 ar sedan. Innan dess jobbade han
med 4g och 5g pa telekombolaget
Ericsson. Forutom Hub2hub ar han
ocksa engagerad i projektet Ensem-
ble frén Scanias sida. Det ar EU-fi-
nansierat och handlar om kolonnkor-
ning med lastbilar.
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LASTBILARNA SOM KOR PA E4:AN

”I lastbilarna pa E4:an fokuserar
vi pa att testa och utveckla det sjalv-
korande systemet och har en testin-
genjor i passagerarsatet”, siger Hans
Nordin.

Sakerhetsforaren kan ta 6ver ratt
och broms narsombhelst och lastbi-
larna kor i 80 kilometer i timmen.

”Vi testar bara systemet pa motor-
vagen och aktiverar det forst nar vi

o »

kor pa.

Man testar just nu ocksa att kora hela
strackan, fran hubb till hubb, auto-
nomt och berdknar att kora upp for
Transportstyrelsen om nagra veckor.

”Da kommer vi aven att kora pa lite
mindre vagar, och pa pafarter och av-
farter till motorvagen. Det ar ett antal
rondeller som ska hanteras.”

Projektet ar ett forsta steg mot en
lastbil som i slutdandan kan kora helt
sjalv, troligen pa utvalda strackor till
en borjan. Nar det kommer att ske
vet inte Hans Nordin an.

“Nar forutsattningarna finns pa
plats sé ska vi vara redo.”

P& vagar med utvalda strackor
kommer utrullningen att ske i lagom
takt men en bred lansering ligger
langre fram, tror han.

Syftet ar att effektivisera transpor-
terna. Har lastbilarna inga forare kan
de kora utan stopp och pa tider som
inte ar optimala for manniskor.

"Det gar ocksa att diskutera hastig-
heter om transporterna sker pa andra
tider. Da kan farten sankas, vilket ar
mer miljovanligt”, siger Hans Nord-
in.

An sa linge &r tekniken man testar
i en tidig version, da det inte finns
samma krav pa den med en forare i
bilen. I dag kor lastbilarna ocksa pa
langre avstand till andra fordon an
vad de kommer att gora senare.

"Det ar for att vi haller pa att tra-
na systemet. Avstdnden kommer att
anpassas till det som det autonoma
systemet kan hantera”, siger Hans
Nordin.

Normalt kor lastbilarna en tur per
dag med gods fram och tillbaka. Note-
ringar under korningen rapporteras in
och tas om hand, och baserat pa datan
sa tittar teamet pa forbattringar.

Forutom samarbetet med Tusimple
utvecklar Scania ocksa egen auto-
nom mjukvara parallellt, men det
systemet har dnnu inte aktiverats pa
allman vag.

23 | Mobility Insights #4

Hans Nordin,
projektledare Scania



MJUKVARA PA PRENUMERATION

Mjukvara pa abonnemang
- framtidsmodell for

Volvo Cars

| framtiden ar det inte bara bilar som Volvo Cars ska tjdna pengar pa.
Biltillverkaren vill ocksa sla mynt av sina teknikinvesteringar genom
att bland annat erbjuda mjukvara pa prenumeration. "Djavulen sitter i
detaljerna, men malsattningen ar glasklar”, sdger Johan Taws, chef for
mobilitet och autonom koérning hos biltillverkaren.

Det har varit manga turer kring Volvo
Cars samarbeten gillande sjalvkoran-
de bilar genom &ren. Ar 2017 tackade
biltillverkaren ja till ett avtal med
taxitjansten Uber om att leverera upp
till 24 000 XC9o-bilar, som skulle ha
Ubers sjalvkorande teknik installerat.
De bada bolagen borjade jobba till-
sammans 2016 och utvecklade flera
prototyper.

2018 intraffade en olycka med en av
Ubers Volvo-testbilar da en fotgangare
blev pakord i Arizona och senare dog.

Testerna pausades, for att visserligen
sedan aterupptas, men i en intervju
med Ny Teknik i september i fjol sa
Volvo Cars vd Hdkan Samuelsson att
sjalvkorande bilar visade sig vara "mer
tekniskt utmanande an vad vi trodde
fran borjan".

| december forra aret meddelade Uber
att man skrotar sin verksamhet med
att utveckla sjalvkorande teknik. Hela
enheten med 1 200 anstillda flytta-
des istallet over till det amerikanska
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Volvo XC90

utrustad med mjuk-
vara och hardvara
fran Didi Chuxings
teknikbolag Didi
Autonomous Driving.
Foto: Volvo Cars



MJUKVARA PA PRENUMERATION

startupbolaget Aurora. Enligt Johan
Taws, chef for Volvo Cars affar och
partnerskap inom autonom korning
och mobilitet, sa pagar
dialogerna fortsatt med
Uber och aven med
Aurora.

Volvo Cars har ock-
sa slutit ett avtal med
det som ofta brukar
kallas den kinesiska
motsvarigheten till
Uber, Didi Chuxings
teknikbolag Didi Auto-
nomous Driving, for att
leverera XCqo-bilar till
sjalvkorande testflottor.
Det vari april i ar som
avtalet tillkannagavs
och Didi har redan haft
med Volvo XC60 i en
robottaxi-pilot i fjol.

I det nya samarbetet
kommer Volvo Cars att
sta for bilarna och Didi
Autonomous Driving
for hardvaran och
mjukvaran.

Nar det géller Volvo Cars egen utveck-
ling av sjalvkorande bilar har biltill-
verkaren, tillsammans med Polestar
och Lynk & Co, slutit ett avtal med
Googles systerbolag Waymo for att
leverera niva 4 (se grafik pa sidan 11)
av automatisering. Samtidigt har man
ocksa ett nara samarbete med Zense-
act (tidigare Zenuity) som ar helagt av
Volvo Cars och utvecklar en mjukva-
ruplattform med biltillverkaren som
forsta kund (1as mer om det pa sidan
28).

Det innebar alltsa att Volvo Cars
bade levererar bilar till andra aktorer
som utvecklar sjalvkorande teknik,
och att biltillverkaren sjalv integrerar
autonoma losningar i sina bilar.

Johan Taws basar Gver ett team som

Johan Taws,
chef for mobilitet och
autonom korning pa

Volvo Cars

tittar pa hur biltillverkaren ska kom-
mersialisera de tekniska initiativen
fran Volvo Cars sida.

Pa hans avdelning for
autonom korning och
mobilitet ligger fokus
pa att hitta synergier
for bade for utveckling
av tekniken och av af-
faren. Det handlar dels
om att kommersialisera
mjukvaran fran Volvo
Cars sida, tillsammans
med de partners man
jobbar med. Men dven
om de initiativ som
Volvo har i sin egen
koncern — som mobili-
tetstjansten M:s fram-
tidsplaner med robot-
taxis och affaren med
robottaxis tillsammans
med externa partners
som Didi.

"Vi har ett nara sam-
arbete med M och tittar
pa hur vi gemensamt
kan utveckla affaren",
sager Johan Taws.

Det finns planer pa att biltillverka-
ren i framtiden sjalv ska erbjuda egen
"ridehailing" i likhet med Uber, nagot
man skulle kunna licensiera teknik till
fran partners. Da skulle Volvo Cars
kunna mota behovet av fler delade
transporter, da det kommer krav pa
att minska bilar i stiderna.

Nar det galler Volvo Cars egen affar i
autonom teknik gér den ut pa att lan-
sera mjukvara pa prenumeration. Likt
det till exempel Tesla gor med syste-
met Autotpilot.

"For adas (avancerade forarassis-
tentsystem) och ad (autonom korning)
kommer vi att jobba med bland annat
prenumerationer, dar man kan aktive-
ra olika tjanster", siger Johan Taws.
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Adas innebar att

bade manniskan och
systemet ar inblandade
i korningen, medan
autonom koérning bara
gors av systemet.



Prenumerationer pa mjukvaran
ligger inte langt borta, menar Johan
Taws, vilket skulle innebara en ny
intaktskalla for Volvo
Cars.

"Vi och industrin i
stort ser majligheter i
prenumerationer fram-
over, men det ar manga
ingredienser som ska till
for att det ska bli bra",
sager Johan Taws.

"Djavulen sitter i
detaljerna, men mal-
sattningen ar glasklar”,
sager han.

Biltillverkarens nya

ta backupssystem med bromsstyrning

och stromforsorjning. Datorn drivs

av Nvidia Drive Orin-tekniken", sager
Johan Taws.

Nya XC9o ska slappas
ar 2022 och ar redo for
att vara sjalvkorande nar
andra bitar har fallit pa
plats, som lagstiftning
och infrastruktur.

”Men nar forarlosa
bilar utan ratt och pedal
dyker upp gar det bara
att spekulera om”, sager
Johan Taws.

Han vill inte ge ett
officiellt datum men har
tidigare sagt till Dagens

version av suv:en XC90 J\?Qljg gaavrvs ' Nyheter att det ligger
ar en helt eldriven bil bortom ar 2025, men
med inbyggd autonom innan 2035.

lidar-hardvara fran partnern Lumi-
nar och mjukvara fran dotterbolaget
Zenseact.

"Den kommer att lanseras med li-

dar-teknik, HD-kartor och redundan-

"Det ar inga svarigheter att tillverka
en sddan bil, men lagstiftningen ligger
efter och den forandringen sker inte av
sig sjalvt. Det galler att alla ligger pa",
menar Johan Taws.
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Konceptbilen Volvo
360c fran i septem-
ber 2018, da biltill-
verkaren blickade ut
mot "en holistisk vy
av framtidens resor
som ar autonoma,
elektriska, uppkopp-
lade och s&kra”

Foto: Volvo Cars



UTBLICK JAPAN

Toyota satsar
pa autonom
mobilitet och
smarta stader

| september i fjol meddelade den ja-
panska biljatten Toyota att man bildat en
investeringsfond pa 7 miljarder kronor i
jakten pa foretag som ligger i framkant
inom autonom mobilitet och smarta
stader.

"Investeringarna kommer att gora det
mojligt for oss att vava samman en global
portfolj av partners och tekniker som
kommer att leverera langsiktigt varde till
vara kunder, intressenter och till samhal-
let. Woven Capital (fondens namn reds
anm.) kommer ocksa att géra det mojligt
for oss att gora investeringar i de foretag
som ingar i Toyota Al Ventures-portfolien
nar de behover ytterligare kapital’, sager
James Kuffner da, vd for Toyota Research
Institute, i ett pressmeddelande om
planerna.

Tidigare under 2020 presenterade

den japanska biltillverkaren sina planer

pa att bygga "framtidens stad’, en proto-

typ-stad som heter Woven City, placerad

vid foten av berget Fuji. Det &r har som

alla nya tekniker ar tankta att testas.
"Vihar satt upp ambitiosa mal, och

vi kommer att behéva en méangd olika

partners och tekniker for att uppna dessa

mal", sager James Kuffner.

Staden ska vara ett fullt uppkopplad
samhalle som drivs av energildsningar
med vatgas och bransleceller. Den
planeras att byggas pa ett 70 hektar stort
omrade och beskrivs av Toyota som ett
levande laboratorium dér det till en bor-
jan skabo 2 000 personer. | Woven City
kan Toyota, och féretag som man samar-
betar med, testa och utveckla tekniker for
automatisering, robotar, personlig mobili-
tet, smarta hem och artificiell intelligens i
verkliga forhallanden.

En av idéerna bakom mobiliteten for
Woven City ar att dela in gatubilden i tre
nivaer:

1. Vagar endast for snabba fordon.

2. Vagar for en blandning for lagre
hastigheter, personlig mobilitet och
fotgangare.

3. Parkliknande promenadstrak endast
for gaende.

Dessa tre vagar gar ihop och bildar ett
slags organiskt rutmonster som ocksa
paskyndar utvecklingen av autonomi.
Invanarna kommer resa med helt au-
tonoma utslappsfria fordon pa stadens
genomfartsleder.

De som flyttar till Woven City far ocksa
tillgang till den senaste tekniken, som
till exempel assistans-robotar. Hemmen
ska aven vara utrustade med sensorer
som ar kopplade till ai-baserade system.
Dessa haller koll pa de boendes halsa
och ska hjalpa dem att uppratthalla och
forbattra den for att underlatta vardags-
livet, enligt Toyota.

Bygget av Woven City paborjades i
februariiar.

Foto: Toyota
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“"Framtidens personbilar
ska ha stor datorkraft”

Zenseacts mal ar att framtidens bilar ska definieras av mjukvara.
Med Volvo Cars som bade dgare och férsta kund haller bolaget pa att
utveckla en mjukvaruplattform for sjalvkérande teknik, som ocksa pa

sikt ska saljas till konkurrenterna.

Zenseact dr en avknoppning fran det
som tidigare hette Zenuity och dgdes
tillsammans av bilsikerhetsforetaget
Veoneer (tidigare del av Autoliv) och
Volvo Cars. I juli 2020 delades Ze-
nuity upp och Volvo Cars dopte om
verksamheten till Zenseact.

De bada parterna kom 6verens om
att Veoneer skulle jobba vidare pa
den delen som handlar om kollabo-
rativ korning i ett forarassistanssys-
tem (adas). Medan Zenseact tog over
utveckling och kommersialisering av

mjukvaran som stodjer bade avance-
rade forarassistanssystem och auto-
nom korning.

Samtidigt som bada foretagen fort-
satt har full tillgang till samtliga ni-
vaer av avancerade forarassistanssys-
tem och autonom korning”, uppgav
Veoneer i samband med delningen.
”Vi har valt att lagga vart fokus pa
automatisering av bilar som de ser
ut i dag och som ags av vanliga bilag-
are”, sager Erik Coelingh, som driver
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produktutvecklingsteamet pa Zense-
act.

Han pekar pa vikten att jobba med
ett segment som det gar att tjana
pengar pa, aven om det finns konkur-
rens. Styrkan ligger i att Zenseact har
Volvo Cars bilar direkt tillgangliga att
implementera tekniken i, tror Erik
Coelingh.

”Aktorer som Intels Mobileye,
Nvidia och Qualcomm satsar ocksa
stenhért, men jag kinner mig dnda
ganska optimistisk. Att utveckla
mjukvara for en sjalvkorande demo-
bil ar en sak, en annan ar att kunna
implementera tekniken i en stor flot-
ta av produktionsbilar”, sager Erik
Coelingh.

Elbilstillverkaren Teslas satsning pa
autonomi med bara sa kallad "com-
puter vision” — kameror som skannar
av omvarlden tror han inte pa. Volvo
Cars har storre chanser med en kom-
bination av computer vision, radar
och lidar — genom samarbetet med
Luminar, tror Erik Coelingh.

“Framtidens personbilar ska ha
stor datorkraft och mjukvara som
uppdateras kontinuerligt. Vart inter-
na mal ar att slippa en uppdatering
var sjatte vecka, sedan kan Volvo
Cars bestimma nar det gar till slut-
kund.”

Systemet Zenseact utvecklar gar
under namnet Onepilot. I det ingar
”Drive”, Cruise” och “Ride”. I dri-
ve-laget kan foraren kora sjalv och
datorn hjalper till nar det behévs med
exempelvis nodbroms. Med “Cruise”
gor bilen det mesta sjalv, men foraren
maste évervaka kérningen och ride
innebar att foraren blir en passagera-
re som kan gora nagot annat bakom
ratten an att hélla uppsikt.

En del av funktionerna i Onepi-
lot kommer att borja rullas ut med
Volvos nista generations plattform
under nista ar (las mer pa sidan 24).

”’I den gamla varlden fick man som
leverantor betalt en gang for ett sa-
dant system, vilket i bilindustrin be-
tyder att man far betalt per bil. Men i
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Nar Zenuity delades upp
forra aret gick 600 per-
soner gick till Zenseact
och 200 jobbar vidare
med utvecklingen pa
Veoneer. Zenseact har i
dag runt 500 anstallda
och 100 konsulter, varav
90 procent ar ingenjorer.



TEKNIKSKIFTET I BILARNA

den nya varlden blir bilindustrin mer
som mjukvaruindustrin och Zenseact
blir dirmed en saas-leverantor (saas
star for software as a service reds.
anm.)”, sager Erik Coelingh.

Volvo Cars blir Zenseacts forsta
kund, men bolaget for dven dialoger
med fler biltillverkare.

”Konkurrensen i bilindustrin ar
stenhard och vi vet inte hur den kom-
mer att se ut om 10—15 ar.”

Tekniksskiftet kommer att paverka
béde leverantor och slutkund. Mixen
av miljo, trafiksakerhet, uppkopp-
ling, bildelning och elektrifiering ar
intressant utifran leverantorsstruk-
turen. Volvo Cars ar tidigt ute, enligt
Erik Coelingh, och transformationen
kommer att ta tid. Det galler for bil-
tillverkare och teknikleverantorer att
hitta sin roll i den nya varlden, dar
Kinas utveckling kommer att ha stor
paverkan.

”For att forbattra funktionerna
over tid kravs det att vi hela tiden tar
data fran kundernas bilar tillbaka
till utvecklingen. Det handlar om att

hitta bra modeller for kunden, men
i slutindan handlar det fraimst om
trafiksakerhet”, sager han.

For att utveckla mjukvaran anvan-
der Zenseact en bilflotta med pro-
totypbilar som ibland ocksé kors pa
allmén vag, men med tva personer i
framsatet, tillsammans med virtuella
simuleringsmiljoer.

De flesta av bilarna kors i Sverige,
men Zenseact gor aven tester i USA
och i andra lander i Europa. Bolaget
har ocksa, forutom i Goteborg, ett
litet kontor i Shanghai. Fran Kina
far inte datan exporteras, sa darfor
behovs lokalanstallda.

”I den har fasen ar det jatteviktigt
att vi samlar in data och det giller att
fa diversitet i den. Dag, natt och olika
korforhéllanden med vader och vind
och vaghallning”, sager Erik Coelingh.

Sjalv tror han, med sin bakgrund
fran att ha jobbat pa Volvo Cars med
aktiv sakerhet i 15—16 ar, att vi med
de forutsattningarna som finns kom-
mer na ett trafiksiakerhetssystem som
ar mycket mer tillforlitligt 4n i dag.
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Erik Coelingh driver

produktutvecklingsteamet

pa Zenseact.
Foto: Zenseact

2045

miljarder

Marknaden for auto-
noma fordon berdknas
globalt vara vard

2 045 miljarder dollar,
motsvarande runt 17
940 miljarder kronor ar
2030, enligt rapporten
Autonomous Vehicle
Market Research Report
fran analysforetaget
Market Reports World.
Det motsvarar en arlig
genomsnittlig tillvaxt
med 40,3 procent mel-
lan 2020 och 2030



BUSSAR TILL IKEA

De sjalvkorande bussarna som
trafikerar linje 549 i Barkarbystaden.
Foto: Nobina Technology

Varldsunikt projekt
rullar ut pa vag till Ikea

De sma bussarna pa linje 549 i Barkarbystaden utanfor Stockholm ar

ett av varldens mest komplexa projekt med sjalvkérande fordon.

Vi tror att I6sningen kommer vara till stor hjélp pa landsbygden”, sager
Jens Lindstrom, chef for Nobina Technology som star bakom satsningen.

Linje 549 gar fran Stora torget i Bar-
karbystaden till Ikeavaruhuset. Sedan
oktober 2018 har de sma sjalvkorande
“poddarna”, som tar tolv passagerare,
korts genom handelsomrédet varje
dag. Det handlar om 6ver 10 000 mil
— motsvarande 2,5 varv runt jorden.
”Vi jobbar hela tiden med att utoka
omradet”, sager Jens Lindstrom, vd
for kollektivtrafikkoncernen Nobinas
innovationsbolag Nobina Technology.
Bussarna ar producerade av franska
Easymile och projektet ar ett sam-
arbete mellan SL, Jarfalla kommun,

Drive Sweden och Nobina. Utover
dem finansieras initiativet av Vinnova
och forskas pa av KTH.

“Det ar ett av varldens mest kom-
plexa projekt med sjalvkorande for-
don som pagér, dar vi som operator
tillsammans med kommunen och SL
bygger varldens mest moderna kol-
lektivtrafik”, sager Jens Lindstrom.

De autonoma bussarna kan kora
i blandad trafik och det ar manga
manniskor i rorelse i Barkarbystaden.
For sakerheten har de en forare om-
bord, men denna kor inte. Av saker-
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BUSSAR TILL IKEA

Den sjalvkoérande bussen
pa linje 549 gar fran Stora
torget i Barkarbystaden till
lkeavaruhuset.

Foto: Nobina Technology

Jens Lindstrom, chef
for Nobina Technology.

hetsskal gar de inte snabbt, max 18
kilometer i timmen och i snitt 10 — en
hastighet som ar jamforbar med den i
Stockholms innerstad.

Linjen ansluter till den sé kallade
BRT:n — bus rapid transit — som ar en
tunnelbana pa hjul och gar en fast rutt
mellan Stora Torget och Akalla tun-
nelbanestation. Tunnelbanan som ska
gd dnda till Barkarby ar inte pa plats
forran ar 2026.

Omradet ar en bra testmiljo, for dar
anvander 67 procent av reseniarerna
kollektivtrafiken. Snittet i en mindre
stad ar 10 — 15 procent, Stockholm
ligger pa 50 procent och de andra
storstaderna pa runt 30 procent.

Nasta steg ar att 6verga till att pas-
sagerare ska anropa bussen i en app
i realtid, istillet for att den ska ga en
viss slinga med fasta hallplatser pa
tidtabell. En on demand”-16sning
som i framtiden kommer att kopplas
ihop med ovrig trafik.

“Istéallet for att du star och vantar pa
en hallplats s kommer bussen till dig.
Vi tror att den 16sningen kommer vara
till stor hjalp pa landsbygden. Det
finns manga omraden i Sverige som
inte har kollektivtrafik efter klockan
177, sager Jens Lindstrom.

Det sjalvkorande bussarna skulle
kunna anvandas utanfor Barkarby re-
dan i dag, men teknik och lagstiftning

behover utvecklas sé att hastigheten
kan oka.

Nobina Technology jobbar ocksa med
ett projekt for att kora storre sjalv-
korande bussar pa strackor som BRT
i dag trafikerar. De kommer att ga i
hogre hastigheter, men i avgransade
filer skyddade fran annan trafik.

“Det handlar bade om fordonens
tekniska formaga i hoga hastigheter
och ar aven det en lagstiftningsfraga.”

Bolagets langsiktiga mal ar att
bygga sa bra mobilitetslosningar att
manniskor inte behover dga sina egna
bilar.

”Man kan prata om robottaxis och
sjalvkorande bilar, men de kommer
inte kunna forflytta tillrackligt manga
manniskor for att vara en hallbar
losning for trangselproblematiken och
miljon”, menar Jens Lindstrom.

Jens Lindstrom, chef
for Nobina Technology.
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Einrides vd och med-
grundare Robert Falck
framfor en av bolagets

autonoma ellastbilar.

Foto: Einride

Uppstickaren Einride
miljardsatsar pa Sverige
- men oroas over lagt tempo

Byrakrati star i vdgen for Sveriges utveckling av elektrifiering och
autonoma fordon. Det menar lastbilsutmanaren Einrides medgrundare
och vd Robert Falck, som tycker att politikerna ar passiva och varnar
for att Sverige halkar efter.

Einride utvecklar eldrivna och auto-  sitta sina eldrivna och autonoma
noma transportlosningar, och brukar lastbilar pa vagarna i Sverige. De
ofta kallas en uppstickare som har kommande 2-3 dren har man plane-
rort om i fordonsindustrin. rat att 1agga cirka 4 miljarder kronor

Bolaget startades 2016 av Robert for att bygga det bolaget kallar for
Falck, Linnéa Kornehed och Filip transportnat i fyra svenska regioner.
Lilja. Visionen var att driva pa elek- Har ska kunder, transportorer,
trifiering och effektivisering med nya terminaler och regioner kopplas
losningar for tunga transporter. samman, och Einride ansvarar for

I dag satsar Einride stort pa att och optimerar transporterna med en
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flotta av elektrifierade lastbilar och
mjukvara for koordinering.

“De narmaste 18 manaderna rullar
vi ut cirka 300 lastbilar till ett tiotal
kunder. Vi gor det inledningsvis i
landets tre stora stader och indu-
strinavet vid Vattern, med kunder
som Oatly, Lidl, SKF och Electrolux.
Péafoljande 18 manader ar malet att
oka till 1 000 lastbilar hos 20-talet
kunder och att nd minst en miljard
kronor i omséattning”, sa vd:n Robert
Falck till Dagens industri i en inter-
vju fran den 25 juni i ar.

I maj i ar tog Einride in en investe-
ring pa 930 miljoner kronor, fran
bland andra Singapores formogen-
hetsfond Temasek, finansmannen
George Soros bolag, riskkapitalbola-
get Northzone och danska rederigi-
ganten Maersks investeringsbolag.

Men trots stora satsningar i Sveri-
ge ar Robert Falck orolig.

"Det ar tydligt for var del att elek-

Robert Falck, VD Einride

trifieringen och automatiseringen
kommer att ske i USA forst. Dar gar
allt 3—4 génger sa snabbt jamfort
med i Europa”, sager Robert Falck, i
en intervju till den har rapporten.

Den svenska elforsorjningen har
stora brister, menar han, vilket ar
ett hot mot elektrifieringen av trans-
portsektorn. Robert Falck patalar
ocksa en franvaro av lagstiftning och
regelverk som 6ppnar upp for sjalv-
korande fordon. Det kan utgora ett
hinder for Einrides lastbilar som ar
tankta att vara helt autonoma.
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Han tycker att politikerna i Sverige
ar passiva, och sager att det ar ett
hot mot den svenska fordonsindu-
strin och naringslivets konkurrens-
kraft.

Parallellt med expansionen i Sveri-
ge har Einride ocksa
planer pé att etablera
transportnat med
elektriska och auto-
noma lastbilar i bade
USA och i flera andra
europeiska lander.

”Vi borjar samla
pa oss manga kun-
dinstallationer i
USA och kommer
att etablera kontor
dar innan arets slut.

Tittar vi pa kontrakt
och intresse sa har
det gatt om Europa
och Sverige”, sager
Robert Falck.

Han pekar pa struk-
turella skillnader
mellan Europa och
USA, att det i USA
finns en stark sam-
verkan mellan storbolag och staten.

”I Sverige star det informationsby-
rakratiska i vigen”, sager han.

Da giller det att klara sig utanfor
systemet, som Robert Falck tycker
att Einride och andra uppstickare
som elscooterbolaget Voi har gjort.
Einride har ocksd amerikanska
investerare, vilket har varit en forut-
sattning menar Robert Falck.

”Vi hade varit med pa Techcrunch
(amerikansk tekniksajt reds anm.)
tre gadnger innan de svenska medier-
na borjade skriva om oss.”

Samtidigt vill det svenska systemet
ta at sig dran for Einrides innova-
tionskraft, sager Robert Falck.

“Men det ar kopplat till ett globalt

Robert Falck,
VD Einride

system, snarare an till det svenska
innovationssystemet.”

Han ger ocksa en miljomassig kianga
till den svenska fordonsindustrin och
sager att dem star for storre utslapp
an hela Sverige som
nation.

"Det var darfor vi
startade Einride for
att driva pa en for-
andring. Grunden
ligger i den existen-
tiella krisen for hela
industrin.”

Han pratar om
globaliseringen som
en joker och sager att
Europa inte ligger i
framkant inom fram-
tidens mobilitet.

“Tittar man pa
eldrivna plattformar
ar Kina inne pa sin
tredje generation.
Mjukvarumassigt
for autonoma fordon
finns det i stort sett
inga svenska kontex-
ter. Svenska fordons-
tillverkare jobbar med kinesiska och
amerikanska partners.”

Utan tullskydd pa den europeiska
marknaden tror Robert Falck att 30
till 40 procent av elbilarna i Europa
under de kommande 15 aren kom-
mer fran kinesiska leverantorer.

”Vi ar ensam europeisk aktor nar
det galler eldrivna och autonoma
lastbilar. Det finns ndgra fa till, men
det ar ganska sma projekt. All forsk-
ning och utveckling pa autonoma
lastbilar i dag gors pa dieselplattfor-
mar. Nagonstans maste vi sdga stopp
och inte tilldta utrullningen av sjalv-
korande fordon om de inte ar héllba-
ra”, tycker Robert Falck.
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Einride kallar sin
autonoma ellastbil for
"the Pod". Den har ingen
forarhytt, istallet 6ver-
vakas den av sakerhets-
forare pa distans som
vid behov kan fjarrstyra
fordonet.

Sedan 2019 har
Einride haft tillstand att
testa the Pod pa vagar i
Sverige. Lastbilen ar helt
eldriven och kan laddas
automatiskt. Den har
plats for 15 till 18 pallar
med gods och vager
26 ton.

Einrides transportfor-
don finns i fyra varianter.
Fran en version for att
kéra i inhangnade om-
raden med lag hastighet
till att kora pa motorvag
i 85 kilometer i timmen.

Enligt Einride kan
foretag som anvander
bolagets I6sning minska
sina transportkostnader
med upp till 60 procent
och koldioxidutslappen
med 90 procent.

Poddarna ar inte
till forsaljning utan
bolagets kunder betalar
en manadsavgift for
en transportlésning
(“transport as a ser-
vice") med mjukvara
for logistikplanering
och effektivisering, och
frakt med uppkopplad
ellastbil eller pod.

Alla modellerna ar
utrustade med kameror,
lidar och radar for att ge
en 360-vy runt lastbilen.
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Enavde

autonoma
elbussarna som kor
i Vallastaden.

Foto: Ride the future

Nu kan Linkopingshorna
aka forarlost i Vallastaden

| slutet av september invigde samarbetsprojektet Ride the future i
Linkdping en utvidgad rutt for sjalvkdérande bussar. Drivkraften ar att
skapa alternativ for resendrerna i en stokig miljé. Vi vill undersoéka vad
det innebar for staden, samhallet och mobilitet”, sager Anna Anund,
som forskar om trafiksédkerhet pa VTI.

Reza - en ordlek med resa. Sa heter
en av Ride the future-projektets nya
eldrivna sjalvkorande bussar. Den tra-
fikerar en stracka genom Vallastaden
i Linkoping. Den andra bussen heter
Busse.

Den nya utokade strackan pa 3,7
kilometer invigdes den 17 september i
ar. I Vallastaden finns ett dldreboende
och en skola, och det ar barnen och de
boende som har fatt dopa bussarna.

Vi vill satta den har typen av 10s-
ningar i drift och se vad det innebar
for forandringar for staden, samhallet
och mobilitet”, siger Anna Anund,

forskarchef pa VTI, Statens vag- och
transportforskningsinstitut.

Ride the future ar ett regionalt ut-
vecklingsprojekt och ett samarbete
mellan Akademiska Hus, Linkopings
kommun, Link6pings universitet,
forskningsinstitutet RISE, Linkoping
Science Park, Transdev Sverige, Ost-
gotatrafiken och just VTI. Transdev ar
operatoren som ansvarar operativt for
busslinjerna.

Vi ar manga olika aktorer som har
gatt ihop i ett konsortium och lagt in
pengar”, siger Anna Anund.
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Anna Anund, forskarchef
pa VTI, Statens vag-
och transport-
forskningsinstitut.
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Hon ar med i ledningsgruppen for
projektet och ar till vardags ansvarig
for avdelningen Manniskan i trans-
portsystemet pa VTI.

’Jag ar med i det har for jag tycker
att det ar sa viktigt att vi utvecklar
framtidens mobilitet sa att den finns
for alla”, siger Anna Anund.

Forskningsprojektet Ride the future
startades for tre ar sedan och sedan i
februari 2020 har man kort med tva
sjalvkorande eldrivna bussar pa Lin-
koping universitetsomrade Campus
Valla. De trafikerar en stracka pa 2
kilometer och tar 10—13 passagerare.

Bussarna som gar i Vallastaden ar
lite mindre — den ena tar fem och den
andra sex passagerare.

De fyra bussarna kommer fran fran-
ska tillverkare, tva fran Easymile och
tva fran Navya.

Vi vill ha olika leverantorer i sys-
temet for att se vad som hander da”,
sager Anna Anund.

Varje buss har en siakerhetsforare
pa rutten och totalt ar det atta forare
som jobbar mandag till fredag klockan
8 —18. Bussarna laser in vart de ska ga
genom ett digitalt spar som ar kopplat
till en avancerad riskanalys.

"Det ar inte en vanlig miljo for en

Clean Motion

forare, for de maste ocksa kunna
mjukvaran.”

Drivkraften bakom projektet ar att
skapa reella alternativ for resenirer-
na. Nagra av de faktorer som testas ar
hur infrastrukturen behover anpas-
sas, bade nar det giller den fysiska
miljon och den digitala infrastruktu-
ren.

Nasta steg ar att titta narmare pa
affairsmodeller och Vallastaden ar ett
medvetet val utifran den aspekten.

“Dar finns en skola och ett dldrebo-
ende dit anhoriga aker. Det ar en gan-
ska stokig miljo och gar det att fa till
ett battre resande ar det bra bade for
alla aldre, for barn och for planboken.”

Malet dr att ménniskor ska stilla sina
bilar och dka kollektivt, men dndéa vara
sdakra pa att de kommer fram i tid.

For att underlitta resandet utveck-
las ocksa en app for Ride the future,
till vilken resenarer kan skicka infor-
mation om var de star.

“Genom att etablera en mer varak-
tig demonstrationsplattform hoppas
vi kunna fa en 6kad forstaelse for vad
denna typ av losning kan bidra med,
och vad som behdover utvecklas vidare
for att vi pa sikt ska fa fler att avsta
bildkande”, siger Anna Anund.

Goteborgsbolag som utvecklar ett elektriskt fordon pa tre hjul for persontranspor-
ter och leveranser. Testar autonoma fordon i GLAD-projektet fran juni 2020

till september 2022, tillsammans det globala teknikforetaget Aptiv, svenska
teknikkonsulten Combitech, Halmstads universitet och Rise. Projektet fokuserar
pa godstransporter den "sista milen” och tester har genomforts pa Nordstans

tak i centrala Goteborg med malet att undersoka och skapa kunskap om tillit och

acceptans for sjalvkorande leveransfordon i Sverige.
Tobii

| augusti 2021 lanserade det svenska 6gonstyrningsbolaget Tobii ett “Driver
monitoring system" — en ai-baserad |6sning som bland kan kontrollera bilférares
uppmarksamhet och trotthet. Bolaget spar att marknaden for sadana system
kommer att ta fart pa riktigt inom fyra ar, men ar inte ensamma inom omradet
utan har konkurrenter som till exempel bérsnoterade Smart Eye.

Ericsson

Ericsson har utvecklat en plattform for bilar — connected vehicle platform, en [6s-
ning som tillverkare kan koppla upp sina bilar med. Exempelvis Volvo Cars och nya
Lynk & Co star pa kundlistan. Telekombolaget jobbar ocksa med 5g-etableringen
som ar viktig for att koppla upp autonoma bilar.

37 | Mobility Insights #4

Anna Anund, forskarchef
pa VTI, Statens vag-
och transport-
forskningsinstitut.
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