
 

  
  

 
 

 

                              

 

                                   

Självkörande bussar i stadstrafik - förstudie 

Jan Jacobson, Kari Westgaard Berg, Daniel Bügel, 
Kristian Flink, Anders Thorsén, Charlotta Tornvall, 
Mari Lie Venjum 
RISE Rapport 2018:63 

  



 



 

Självkörande bussar i stadstrafik - förstudie 

Jan Jacobson, Kari Westgaard Berg, Daniel Bügel, 
Kristian Flink, Anders Thorsén, Charlotta Tornvall, 
Mari Lie Venjum 

 



 

  



1 

 

Abstract 

Automated buses in urban traffic - prestudy 

Automated road transport is regarded as a key enabler for sustainable transport. One 

example is the use of small automated buses as a supplement to already existing public 

transport services. There are several manufacturers of these kind of buses, and field 

trials are in progress. 

The goal of the pre-project is to evaluate the feasibility and criteria for transport with 

automated buses in two middle-sized Nordic municipalities, Lørenskog in Norway and 

Borås in Sweden, by analyzing at least two different test-cases in each location. 

Feasibility, adaptation to existing traffic and conditions for public acceptance are 

described. The pre-project concludes that automated buses are possible in these two 

municipalities. Further test and demonstrations should be made. 
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Förord 
Mange af de samfundsudfordringer, som Danmark, Norge og Sverige står over for, 

strækker sig over landegrænser. En af de mest effektive måder at håndtere disse fælles 

udfordringer på er ved at samarbejde på tværs af grænserne.  

Interreg Öresund-Kattegat-Skagerrak er et EU-program, der støtter projekter mellem 

danskere, svenskere og nordmænd, som vil løse fælles udfordringer inden for 

4  indsatsområder i perioden 2014-2020. 

 

I denna förstudie har följande personer deltagit: 

Steinar Aasen, Kunnskapsbyen Lillestrøm (Norge) 

Kari Westgaard Berg, Lørenskog kommune (Norge) 

Daniel Bügel, Kunnskapsbyen Lillestrøm (Norge) 

Jon Eriksen, Kunnskapsbyen Lillestrøm (Norge) 

Kristian Flink, RISE (Sverige) 

Jan Jacobson, RISE (Sverige) 

Victor Malmberg, RISE (Sverige) 

Anders Thorsén, RISE (Sverige) 

Charlotta Tornvall, Borås Stad (Sverige) 

Mari Lie Venjum, Lørenskog kommune (Norge) 

 

Denna förstudie har utförts med stöd från Interreg ÖKS, inom det operativa 

programmet Transport. Verksamheten vid RISE kring självkörande bussar stöds också 

av Västra Götalandsregionen. Verksamheten vid Kunnskapsbyen Lillestrøm stöds också 

av Akerhus fylkeskommune. 
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Sammanfattning 
Självkörande fordon anses vara en viktig faktor för hållbara transporter. Ett exempel är 

användningen av små självkörande bussar som ett tillägg till redan befintlig 

kollektivtrafik. Det finns flera tillverkare av denna fordonstyp och fältförsök pågår. 

Rapporten redovisar tillverkare, operatörer, test och demonstrationer. Risker, lagar och 

regler för självkörande bussar beskrivs också. Några olika ”case” beskrivs för 

användning av självkörande bussar i Lørenskog kommune och Borås Stad.  

Resultaten från förprojektet kan sammanfattas 

• Självkörande bussar kan ge nytta 

• Självkörande bussar kan ge hållbara transporter 

• Liten risk för personskador 

• Tillförlitlig drift behöver utvecklas 

• Acceptans från alla parter är viktig 

• Det finns av ytterligare erfarenheter 

Borås Stad och Lørenskog kommune är lämpliga för prov av självkörande bussar. Båda 

städerna har områden med olösta transportbehov som lämpar sig för test och 

demonstration av teknologin. Nya effektiva transportlösningarna öppnar nya 

möjligheter för utveckling av städerna. 

Utmaningarna i samband med omvandling till mer hållbara transport är höga. Förutom 

att ersätta bensin och dieseldrivna fordon med alternativa bränslen som el, väte och 

biogas, finns det många som arbetar för att göra transporterna smartare och mer 

självständiga. Kollektivtrafikföretag är pådrivare i denna utveckling. Detta ger stora 

möjligheter att effektivisera transportlösningar och det innebär nya möjligheter till 

utveckling av städer och tätorter. Samtidigt innebär det nya utmaningar som måste 

beaktas. Bland annat måste medborgarnas säkerhet och integritet skyddas. 

Transportnytta, anpassning till övrig trafik och förutsättningar för allmänhetens 

acceptans beskrivs. Målet med förprojektet är att utvärdera genomförbarheten och 

kriterierna för självkörande bussar. Förprojektet föreslår fortsättning i ett huvudprojekt 

som ska testa självkörande bussar i nordiska städer. 
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Sammendrag 
Selvkjørende veitransport betraktes som en viktig faktor for bærekraftig transport. Et 

eksempel er bruken av små selvkjørende busser som et tillegg til eksisterende 

kollektivtransport. Det er flere produsenter av slike busser, og feltforsøk pågår. 

Rapporten presenterer informasjon om produsenter, operatører, tester og 

demonstrasjoner. Risikoer, lover og forskrifter er også beskrevet. Noen få forskjellige 

"case" er beskrevet for transport av selvkjørende busser i Lørenskog kommune og Borås 

Stad. 

• Resultatene fra forprosjektet viser at:Selvkjørende busser kan være til nytte 

• Selvkjørende busser kan gi bærekraftig transport 

• Lav risiko for personskader 

• Det må jobbes med pålitelig drift 

• Aksept fra alle parter er viktig 

• Det er behov for å bygge flere erfaringer 

Borås Stad og Lørenskog kommune er egnet for testing av selvkjørende busser. Begge 

byene har uløste transportbehov som er egnet for testing og demonstrasjon av 

teknologien. En effektivisering av transportløsninger åpner for nye muligheter for 

byutvikling. 

Utfordringene knyttet til omlegging til en mer bærekraftig transport er store. I tillegg til 

å erstatte kjøretøy på bensin og diesel med alternative drivstoff som elektrisitet, 

hydrogen og biogass, arbeides det på mange hold for å gjøre transporten smartere og 

mer autonom. Kollektivtransportselskapene er drivere i denne utviklingen. Etter hvert 

vil også kunne se den samme utviklingen for lastebiler og andre nyttekjøretøy. Dette gir 

store muligheter for å effektivisere transportløsningene, og det innebærer nye 

muligheter for utvikling av byer og tettsteder. Samtidig innebærer det nye utfordringer 

som må tas hensyn til. Blant annet må innbyggernes sikkerhet og personvern ivaretas. 

Transportnytte, tilpasning til annen trafikk og vilkår for offentlig aksept beskrives. 

Målet med det forprosjektet er å evaluere muligheten og kriteriene for transport med 

selvkjørende busser i de to kommunene ved å analysere minst to forskjellige ruter på 

hvert område. For prosjektet skal danne grunnlag for et prosjekt for å teste 

selvkjørende busser de i nordiske kommunene. 
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1 Projekt, bakgrund och omvärld 
 

1.1 Självkörande bussar 

Självkörande vägtransporter anses vara en viktig faktor för hållbara transporter. 

Trafiksäkerhet, ekonomi och miljöbelastning kan förbättras genom elektriskt drivna 

fordon som kan köra automatiserat. Ett automatiserat fordon kan programmeras att 

köra med goda säkerhetsmarginaler och alltid enligt trafikreglerna. Därmed förbättras 

trafiksäkerheten. Transportekonomin kan förbättras genom anpassade rutter och 

minskat personalbehov. Fordon med elektrisk drivlina innebär att vi slipper utsläpp 

från förbränningsmotorer i våra städer. 

Självkörande bussar förväntas bidra till persontransporter, speciellt under den första 

och sista sträckan av resan. Resenären kan välja en självkörande mindre buss när resan 

startas. Stora etablerade busslinjer trafikerar inte alltid nära hem och arbetsplatser. 

Även om huvuddelen av resan görs med redan etablerad kollektivtrafik, kan den första 

och sista delen av resan ske med mindre linjer. 

Självkörande mindre bussar kan också ge tillgänglighet för resenärer som annars inte 

skulle kunnat ta sig fram. Små bussar kan trafikera områden där stora bussar inte kan 

komma fram. Nya busslinjer med kort sträckning och hög turtäthet kan etableras. 

Trafikanterna acceptans av automatiserade transporter är ännu okänd. En resenär ska 

kunna känna trygghet i trafiken även om en förare inte är närvarande i fordonet, utan 

ersatts av en person som via radiolänk övervakar det självkörande fordonets färd. 

De tekniska lösningarna har ännu att bevisa tillgängligheten vid skiftande 

miljöbetingelser. Transporterna ska kunna ske både i mörker och i kraftigt solljus. 

Måttliga mängder av snö, regn eller dimma ska inte stoppa den automatiserade 

trafiken. 

Trafikanterna och samhället måste också kunna lita på funktionssäkerheten i det 

självkörande fordonet. Det ska inte finnas fel i programvara eller elektronik som kan 

leda till felfunktion och olyckor. 
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1.2 Vad är ett självkörande fordon? 

En väsentlig fråga är vad ett självkörande fordon är. I bilaga 5 av SOU 2018:16 [1], 

bilaga 5, defineras ett automatiserat fordon som ett fordon med följande egenskaper: 

• Fordonet kan känna sin omgivning och navigera utan mänsklig input. 

• Fordonet är utrustat med teknologier för att känna sin omgivnings som tex 

RADAR, LIDAR, GPS och kameror. 

• Fordonet har avancerade styrsystem (algoritmer) som tolkar 

omvärldsinformation, t ex sensor-data, för att identifiera lämpliga vägar såväl 

som hinder och relevant skyltning. 

Tabell 1. En förenklad och översatt redovisning av SAEs automationsnivåer i J3016 som hämtats 
från SOU 2016:18 [1][2]. 
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Mänsklig förare övervakar körningen (körmiljön) 

0 Ingen 

automatik 

Hela den dynamiska köruppgiften utförs hela tiden 

av den fysiska föraren, även om det finns varnings 

och interventionssystem 

Fysisk 

förare 

Fysisk 

förare 

Fysisk 

förare 

Ej 

tillämplig 

1 Förarstöd Köruppgiften utförs av ett förarstödjande system, 

med antingen styrning eller acceleration / 

inbromsning, med användande av information om 

körmiljön, under förutsättning att den fysiska 

föraren utför alla övriga dynamiska köruppgifter. 

Fysisk 

förare 

Fysisk 

förare 

Fysisk 

förare 

Vissa 

funktioner 

2 Viss 

automatik 

Köruppgifter utförs av ett eller flera förarstödjande 

system, med både styrning och acceleration / 

inbromsning, med användande av information av 

körmiljön, under förutsättning att den fysiska 

föraren utför alla övriga dynamiska köruppgifter. 

System Fysisk 

förare 

Fysisk 

förare 

Vissa 

funktioner 

Det automatiserade system övervakar körning   

3 Villkorad 

automatik 

Hela den dynamiska köruppgiften utförs av ett 

automatiskt körsystem under förutsättning att en 

fysisk förare ska svara på systemets begäran att 

ingripa på adekvat sätt. 

System System Fysisk 

förare 

Vissa 

funktioner 

4 Hög 

automatik 

Hela den dynamiska köruppgiften utförs av ett 

automatiskt körsystem även om en fysisk förare inte 

svarar på systemets begäran att ingripa på adekvat 

sätt. Fordonet kan vara helt förarlöst. 

System System System Vissa 

funktioner 

5 Full 

automatik 

Hela den dynamiska köruppgiften utförs hela tiden 

av ett automatiskt körsystem på alla vägar och under 

alla förhållanden som en fysisk förare klarar av. 

Fordonet kan vara helt förarlöst. 

System System System Alla 

funktioner 
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Figur 1. SAEs körautomatiserings nivåer [3]. 

Idag anges automationsnivån vanligtvis enligt SAE J3016-skalan [2] visad i Tabell 1. 

För att underlätta förståelsen av hur de olika nivåerna mappar mot existerande och 

kommande körassistanssystem har SAE även publicerat bilden som visas i Figur 1. När 

det gäller självkörande fordon är det vanligt att det anges att de ska klara SAE nivå 4 

vilket innebär: 

• Hög automation 

• Fordonet är designat att vara självkörande inom sin operationella designdomän 
(SAE: ODD = Operational Design Domain), dvs inom de gränser som fordonet 

är designat för att vara självkörnade inom. 

• Inom detta ska fordonet klara att utföra sitt dynamiska köruppdrag 
(SAE: DDT = Dynamic Driving Task) 

• Är fordonet på väg att lämna sin ODD eller att ett fel inträffar i dess 
självkörningssystem ska det genomföra en manöver för att minimera riskerna 

(t ex stanna om det kan genomföras säkert) alternativt lämna över till en 

mänsklig förare. 

• För långsamgående fordon kan ett stopp alltid antas vara en säker manöver. 

Enligt SAE J3016, kapitel 3.3, not 4 exempel 1, kan ett nivå 4 fordon kan vara helt 

förarlöst om det opererar helt inom ett företagsområde efter en bestämd sträckning och 

endast kräver ingripande från en förare, antingen i fordonet eller med fjärrstyrning, vid 

tillfälliga avvikelser från det dynamiska körområdet. Detta innebär att båda 

nedanstående exempel är fordon som uppfyller SAE nivå 4 trots att de från en 

användares synpunkt har stor skillnad i funktionalitet: 
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1. Fordon följer en virtuell korridor som det inte kan avvika ifrån. Dyker ett 

temporärt hinder upp stannar för fordonet för hindret och kan inte fortsätta 

innan hindret avlägsnats eller en förare styrt fordonet förbi hindret. 

2. Fordon har förmåga att själv välja väg utifrån ett antal fördefinierade vägar, där 

fordonet själv får välja position på vägbanan, och förmåga att styra runt 

temporära hinder på vägen så länge som den håller sig inom tillåtet område på 

vägbanan. 

Följaktligen är det väsentligt att veta för vilken dynamisk köruppgift som fordonet 

uppfyller SAE nivå 4 för att rättvist kunna jämför olika fordons förmåga. 

 

Figur 2 Exempel på sensorer, buss EZ10 från EasyMile. 

1.3 Klima og miljø 

Hovedmålet med utviklingen av selvkjørende busser er å skape et smartere 

mobilitetssytem. Dette for å gjøre kollektivtransport til en mer attraktiv reisemåte enn 

den er i dag. Det betyr at målet på lang sikt er å redusere antall reiser med personbil. 

Derfor er disse kjøretøyene en interessant mulighet for å nå nullvekstmålet 

(kollektivtransport, sykkel og gange må ta veksten i personreiser). 

Personbilen har flere egenskaper som det er vanskelig å konkurrere med, 

 

I følge Lasse Fridstrøm [4] er det «minst tolv grunner til at vi elsker privatbilen: 

1. Uendelig høy avgangsfrekvens – ingen ventetid, vi kjører når det passer oss 

2. Dør-til-dør-transport –  direkte ‘ruter’ overalt, ingen omstigning nødvendig 

3. Kort reisetid – bilen er raskere enn alle andre reisemidler på nesten alle 

relasjoner  opp til 40 mil 
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4. Effektiv navigasjon – med GPS finner vi straks fram, og unnviker, så langt det 

går an, kø 

5. Praktisk bagasjehåndtering – god plass, minimal baksing  med kofferter og 

handleposer 

6. Kundevennlig og tydelig salgsapparat – bensinstasjoner, bilutleie og -

forhandlere 

7. Lav marginalkostnad – ca. 1 kr per km for diesel/bensin, 20 øre per km for 

strøm 

8. Høy komfort – behagelig temperatur, alltid sitteplass! 

9. Paraply på fire hjul – det fins ikke dårlig vær! 

10. Et rom for meg/oss selv – unødvendig å forholde seg til andre 

11. Konsertlokale – eller stille sone 

12. Statussymbol – eller identitetsmarkør» 

Han skriver videre at «om vi skal lokke bilistene over på alternative reisemåter, må 

disse overgå personbilen ved hjelp av gulrøtter på noen av punktene 1 til 12, eller i 

verste fall aksepteres som nest beste løsning når pisken svinges over personbilen i form 

av avgifter, bompenger, trafikkregulering, lavutslippssoner eller 

parkeringsrestriksjoner. 

Kollektivtransporten har også sine fordeler. Vi liker bussen/trikken/banen på grunn av 

… 

1. At tiden ombord kan anvendes – til arbeid, underholdning, avslapning etc. 

2. Fast rutetabell, forutsigbar avgangs- og ankomsttid 

3. Hyppige avganger, kort ventetid 

4. Forutsigbar, gjenkjennelig rute 

5. Optimalisert rute, langs hovedveier, kollektivfelt og egne traseer 

6. Store nok kjøretøy til at den enkelte kan være anonym 

7. Høy sikkerhet og trygghet 

8. Moderate priser, betydelig kvantumsrabatt for daglige reiser 

9. Ingen parkeringsproblem» 

Dette illustrerer at privatbilen har store fordeler som det er meget vanskelig å 

konkurrere med. Punkt nummer 2 under privatbilens fordeler (dør-til-dør transport), 

er i dag vanskelig eller ikke ønsket for kollektivtransport. Kollektivselskapet Ruter har 

flere ganger sagt fra scenen i ulike fora at deres forretningsmodell alltid har vært å 

«frakte deg fra et sted du ikke er, til et sted du ikke skal». Det store spørsmålet i de 

seneste årene har vært om man med ny teknologi kan endre dette på noen som helst 

måte. 

Fridstrøm peker på dør-til-dør transporten, eller «first last mile», som en av bilens 

fordeler. I teorien kan en selvkjørende buss bidra til at den første eller siste delen av 

reisen kan gjøres mer attraktiv enn den er i dag (der det er passende og mulig). 
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Figur 3 First last mile av en reise. 

Det oppstår naturligvis en konkurranseflate opp mot andre alternativer som sykling og 

gåing. Dette er en reell utfordring man bør undersøke nærmere og se konsekvensene av 

om man etablerer nye busstilbud. Kanskje man bør ta for seg områder eller 

markedsgrunnlag der alternativene ikke er attraktive eller vanskelige (i bakker og for de 

med spesielle behov). De færreste ønsker å sykle i bratte oppoverbakker eller gå hjem i 

regnvær. Utfordringen er å finne en tjeneste som kan fungere over tid i et område med 

reelle behov, der man ikke utelukkende bare putter gående inn i en buss. Det vil være 

en dårlig samfunnsøkonomisk løsning, fordi man øker utslippene til reisegruppen med 

minst utslipp, pluss at man reduserer helsegevinsten ved sykling og gåing  

Klarer man å finne de riktige bruksområdene, skaper man en mer attraktiv 

kollektivløsning som kan ta veksten i personreiser og kanskje gjøre at noen lar bilen stå. 

Sammen med tiltak som begrenser attraktiviteten til privatbilisme kan man oppnå 

dette. På denne måten reduserer vi privatbilismen og reduserer utslipp.  

I tillegg er selvkjørende busser i dag stort sett elektriske, uten utslipp fra kjøretøyet. 
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1.4 Sikkerhet 

Sikkerheten til omgivelsene og til passasjerer er høyeste prioritet for bussprodusentene 

og de som utvikler programvaren.  Dette avsnittet fokusere på sikkerhet i et større 

perspektiv. Fører teknologien til færre ulykker? 

Vi vet at de aller fleste ulykker på våre veier skyldes menneskelige feil. Ved å fjerne den 

menneskelige komponenten fra kjøretøyet kan vi i teorien redusere antall ulykker 

radikalt. Det store spørsmålet er om teknologien kan nå dit og når den evt. gjør det. 

I dag opererer hvert kjøretøy innenfor sine rammeverk (også kjent som sitt eget 

Operational Design Domain (ODD)), der kjøretøyet er designet for å kunne operere 

trygt. Eksempler på hva som kan definere en ODD kan være: 

• Ikke regnvær 

• Kjøretøyet må kunne se striper på vegen 

• Det kan maks være 60 km/t fartsgrense på strekningen 

• Det skal være en motorvei 

Dette betyr at hvis kjøretøyet ikke møter disse betingelsene, vil det ikke kunne operere. 

Kjøretøyet skal vite når det kan og ikke kan kjøre selv. ODD danner også grunnlaget for 

rettslige vurderinger ifht. lovverket. Har man godkjent et kjøretøy innenfor et visst 

ODD og det beveger seg utenfor kan ansvaret bli lagt på den som bryter ut av hva som 

var definert.  

Det kan være mange situasjoner der et kjøretøy må bryte med det automatiske 

systemet, fordi det møter på situasjoner/betingelser der ODD ikke kan oppfylles. Dette 

eksemplifiserer også at det er en utrolig mengde uttesting som må gjøres før 

kjøretøyene kan kjøre overalt til alle tider og i alle forhold. Man kan derfor se for seg at 

det i lang tid vil vare behov for menneskelig kontroll over kjøretøyet. 

På spørsmålet om selvkjørende busser vil føre til færre ulykker er dette nesten umulig å 

svare på i dag. Selv om teknologien i teorien kan bli tilnærmet perfekt er det uttallige 

situasjoner programvaren må håndtere. At den skulle klare alle verdens situasjoner 

uten ulykker er usannsylig. Kan sannsynligheten for ulykker reduseres? Trolig.  

Et annet aspekt er at en bussjåfør har kjøring som yrke og har således trolig mindre 

sannsylighet for å forårsake ulykker. Dermed er det lite trolig at selvkjørende buss er så 

mye mer sikkert enn buss med sjåfør. Dette blir spekulasjoner. 
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1.5 Förutsättningar för självkörande bussar 

I förprojektet har vi beslutat oss för vad vi menar med en självkörande buss. Vi 

definierar vad ”systemet” består av, vilka intressenter som finns och hur avgränsningar 

kan göras. 

 ”Systemet” självkörande buss 

Systemet ”självkörande buss” kan beskrivas som bestående av: 

• Fordonet (själva bussarna) 

• Servicepersonal 

• Vägen 

• Hållplatser 

• Laddstationer, parkeringsgarage 

• Tidtabell/bokningstjänst 

• Service, underhåll 
 

 Intressenter 

Det finns olika slags intressenter kring den självkörande bussen: 

• Passagerare på bussen 

• Andra trafikanter i trafiken (fotgängare, cyklar, motorfordon …) 

• Staden 

• Bussbolaget 

• Myndigheter 

• Eventuellt brottslingar och terrorister som vill skada viktiga samhällsfunktioner 
 

 Avgränsningar 

När vi bedömer riskerna i ett tekniskt system är det nödvändigt att avgränsa och 

definiera systemet. För denna riskanalys har följande förutsättningar identifierats: 

• Fordonet är en självkörande buss med plats för maximalt 20 passagerare. 

• Fordonet är avsett att fördas i stadstrafik med en hastighet lägre än 50 km/h. 

• Busslinjen är en fast rutt med ändhållplatser och minst en hållplats utefter 
rutten. 

• Fordonet kan förekomma i en blandad trafikmiljö (dvs. fotgängare, cyklar, bilar 
och andra fordon kan finnas runt den självkörande bussen). 

• Fordonet ska kunna framföras utan förare, men kan inledningsvis förväntas ha 

en ”bussvärd” (eller ”konduktör”) ombord. ”Bussvärden” har till uppgift att 

hjälpa passagerarna. 

• Fordonet drivs elektriskt. I det tekniska systemet ingår utrustning för elektrisk 
laddning och energilagring. 

• Passagerarna är till en början ovana vid att åka med den sjlälvkörande bussen. 
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1.6 Oönskade händelser 

Det finns ett flertal oönskade händelser att ta hänsyn till. Vanligtvis diskuteras risken 

för personskada om den automatiserade bussen kör på en annan trafikant eller ett 

föremål i dess väg. Personskadorna vid en sådan olycka är den allvarligaste 

konsekvensen, men andra risker med den självkörande bussen måste också hanteras. 

 

Tabell 1. Exempel på oönskade händelser/konsekvenser 

SÄKERHET Buss kör på och skadar annan trafikant 

 
Passagerare i buss trillar omkull och skadar sig 

(sittande eller stående passagerare?) 

 
Passagerare skadas vid krock (lättviktsbuss, bälten 

saknas, islagsrisk) 

 Buss börjar brinna (elbrand, batteribrand) 

 Problem med öppning/stängning/låsning av dörrar 

 Bussen kör på ett objekt (hus, stolpe, räcke) 

 Bussen blir påkörd av annat fordon 

DRIFT 
Otillförlitlig tjänst (tekniska fel, snö/regn/mörker, 

försening, driftstopp) 

 
Andra trafikanters försök att påverka bussen 

(provocerade topp) 

 
Låg kapacitet (alla som vill resa får icke plats på 

bussarna) 

ACCEPTANS Otrygg bussresa (bus på buss, skadegörelse) 

 
Ingen acceptans från allmänheten (”vill icke resa utan 

förare”) 

 Inget tillstånd från myndigheterna 

EKONOMI  
Oekonomisk transportlösning (dyr drift, höga 

investeringar, personal krävs) 

 Inget passagerarunderlag (feltänkt linjesträckning) 

 Svårt att ta betalt för transporttjänsten 

 Ingen acceptans från ”vanliga bussbolaget” 
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2 Tillverkare av självkörande bussar 

2.1 Inledning 

Små självkörande elektriska minibussar är ett förarlöst fordon som faktiskt finns idag. 

Mest kända är troligen EasyMile EZ10, Navya Arma och Local Motors Olli, varav 

åtminstone de två testkörts i Norge och/eller Sverige, men de finns fler och ännu fler är 

på gång. Syftet med detta kapitel är att ge en översikt över vilka självkörande bussar 

som finns och är tänkbara att använda vid försök i Lørenskog kommune och Borås 

stad. Det summerar aktuell status och ger nyckelinformation. Eftersom utvecklingen 

inom området automatiserade fordon för närvarande sker mycket inkluderas 

information om vilken utveckling som förväntas ske under det närmaste året då en 

realistisk tidpunkt för prov antas vara senare delen av 2019. En mer övergripande 

omvärldsstudie, om dock snart 1 år gammal (daterat 15/11-2017), gällande regelverk 

och teknologier for självkörande fordon finns som bilaga 5 till SOU 2018:16 [1] 

Viktigt att notera är dessa små bussar är begränsade i sin operativa designdomän, t ex 

är de vanligen begränsade till att köra i relativ låg hastighet efter ett virtuellt spår som 

de inte kan avvika ifrån. Dock sker en kontinuerlig utveckling och det kan förväntas att 

bussarnas självkörningsförmåga kraftigt förbättras.  

2.2 Typ av aktörer 

En intressant aspekt är att analysera typen av aktörer som är involverade i 

automatiserade fordon och då speciellt små elektriska självkörande bussar. 

• Tillverkare av fordon 

• Underleverantörer som levererar direkt till fordonstillverkare (sk Tier 1:or) 

Alla dessa kan antas ha olika intressen i utvecklingen av små självkörande bussar. 

 Tillverkare av fordon 

 Tillverkare specialiserade på små självkörande bussar 

När självkörande bussar nämnts i pressen rör det ofta olika elektriska minibussar och 

då framförallt EasyMile EZ10 [2], Navya Arma [3], samt Local Motors Olli [4], men det 

finns fler tillverkare som gås igenom i kapitel 0. Gemensamt för det flesta tillverkare av 

dessa bussar är att de är mindre start-upp företag även om undantag finns som Baidu 

och även finns flera exempel med större företag som delägare. En del verkar ha 

bakgrund inom robotik, t ex EasyMiles ena grundarföretag Robosoft Technology [5]. 

 Etablerade personbilstillverkare 

Etablerade personbilstillverkare som Audi/Volkswagen, BMW, Ford, GM, Mercedes, 

Toyota, Volvo Cars är alla involverade i olika aktiviteter relaterade till självkörande 

bilar och då primärt system som tar hand om t ex parkering, motorvägskörning och 

kökörning (se t ex [1], bilaga 5). Flera av dem tillverkar även minibussar och det kan 

antas att teknologin för personbilar kommer användas även för minibussar. På senare 
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tid har dessutom Toyota [6]–[9], Volkswagen [10]–[14] och Mercedes [15] presenterat 

koncept självkörande elektriska poddar och minibussar och Volvo har presenterat sin 

360c [16], [17]. Ett rimligt antagande är att de bedömer dagens små självkörande 

elektriska bussar att ha alldeles för begränsad operationell designdomän med för lite 

marknad för att de ska sats på den. 

 Nya aktörer inom personbilsbranschen 

Nya aktörer som Tesla, Waymo (Google), Voyage, Zoox och Faraday Future verkar 

tänka bredare än vad de etablerade personbilstillverkarna hittills gjort (se t ex [1], 

bilaga 5). Intresset för små självkörande elektriska bussar verkar dock vara lågt även 

för dessa. Tidigare har Tesla visat intresse [18], men det verkar ha svalnat [19]. 

Gissningsvis gör de liknande bedömning som de etablerade personbilstillverkarna plus 

att de, utöver möjligtvis Google, har ännu större anledningen att fokusera sina 

aktiviteter. 

 Fullstora bussar 

Flera tillverkare har presenterat (delvis) självkörande konceptbussar, t ex Iveco [20], 

[21] Mercedes [22], Scania [23] och Volvo [24]. Det finns också flera exempel på 

kinesiska aktörer som Alphaba-projektet där Haylion Techologies testar i Shenzen 

[25]–[28], (där det kan noteras att Scania lierats sig med Haylion [23]), King Long och 

Baidu har testat fullstora självkörande bussar [29], [30], Golden Dragon (dotterbolag 

till King Long) har också visat fullstora bussar [31]–[33] likväl som Yutong [34]–[36]. I 

Korea har KT (Korean Telecom) visat en fullstor själkörande buss [37]–[40]. Från 

Japan finns information att SoftBank testat självkörande bussar (dock korta stora 

bussar) [41], att en Hino-buss gjorts självkörande [42] och från Singapore uppges att 

självkörande bussar ska testat [43] plus att företaget ST Engineering visat sin teknik 

[44]. Intresset för att gå in på små bussar verkar litet, troligen av liknande orsaker som 

ovan. 

 Lastbilstillverkare: 

Automatiserad lastbilskörning handlar framförallt om motorvägskörning t ex 

kolonnkörnings (platooning), se [1], bilaga 5. Tester har gjorts i Europa över 

nationsgränser där DAF, Daimler, Iveco, MAN, Scania och Volvo Group deltog. Tester 

har utförts eller planeras även i Japan, USA och Singapore. Svenska Einride har 

presenterat prototyper på självkörande ellastbilar [45] och timmerbilar [46], där i alla 

fall den senare hävdas stödja SAE nivå 4, och nyligen har Volvo presenterat sitt Vera-

koncept [47]. Tesla har presenterat en eldriven lastbil [48], och kan de erbjuda 

självkörningsteknik på personbilar kan de troligen göra det även för lastbilar. Uber har 

kört tester med självkörande lastbilar [49] såväl som Googles systerföretag Waymo [50] 

och Embark [51]–[54]. I USA arbetar Paccar tillsammans med Nvidia [55]–[58] kring 

självkörande fordon och Peloton Technologies arbetar med lösning för platooning [59]. 
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 Underleverantörer som levererar direkt till 

fordonstillverkare 

Underleverantörer som leverera till fordonstillverkarna (Tier 1:or) har visat intresse för 

små långsamgående självkörande bussar. T ex har Continental AG gått in som delägare 

i EasyMile [60], och även gjort en egen version baserad på EasyMile EZ10 [61], [62], 

Valeo är delägare i Navya [63] och ZF är en av delägarna i e.GO Moove [64]. Ett 

tänkbart motiv är att det är en bra utvecklingsplattform för Tier 1:ornas teknik som 

sensorer och ADS1-funktionalitet som ger dem värdefulla mätdata från verklig körning 

många gånger längs samma sträcka även om hastigheten är låg. 

2.3 Självkörande bussar 

Det sista året har det skrivits en hel del i tidningar om självkörande bussar och då är 

det oftast små, långsamgående elektriska minibussar det handlar om, dvs bussar som 

kan ta ca 6 till 12 passagerare. Även större bussar har testats, men då är det oftast 

konceptfordon. 

För försök inom de närmaste åren antas att det primärt är de små bussar i storleken 

kring 12 passagerare som är aktuella. Det är dock svårt att bedöma hur utvecklingen går 

och i följande görs försök att även inkludera information om båda typerna av bussar. 

 Små själkörande elektriska minibussar 

Tillverkarna av små självkörande minibussar verkar mestadels vara uppstartsföretag 

som inte producerar fullstora bussar. Bussar har oftast ingen förarplats med ratt, dvs 

enligt SAE J3016 nomenklaturen är det en ADS- DV (Automated Driving System - 

Dedicated Vehicle)[65] . Primärt verkar de vara tänkta som skyttelbuss mellan två 

destinationer där de körs med tät frekvens, t ex mellan ett resecentrum och ett 

arbetsområde, men det finns också presentationer som visare att bussen körs utifrån 

passagerarnas anmälda behov. 

De mest kända är troligen EasyMile EZ10 [2], [5], [66], som bl a testats i Kista, 

Stockholm, Navya Arma [3], [67], som bl a testats i Göteborg [68], och Local Motors 

Olli [4]. Det finns även exempel på liknande fordon som körs i trafik, men på separat 

inhägnad körbana, t ex ParkShuttle i Rotterdam som tillverkas av 2getthere Den har 

körts sedan 2006 och under 2019 kommer linjerna utökas och man planerar även trafik 

på allmänna vägar. Samma företag ska bygga ett shuttle-system på Bryssels flygplats 

[69]. Baidu har också presenterat en självkörnade buss [70] och planerar trafik i Japan 

från 2019 [71]. Andra aktörer inkluderar Auro Robotics [72], e.Go-mover [64], May 

Mobility [73] och på CES 2018 presenterade Toyota sitt koncept som ska demonstreras 

vid OS 2020 [6]–[9], [74]–[81]. Även VDL Bus & Coach (fd DAF Bus) har visat intresse 

och var med och försökte få uppdraget på Byssels flygplats [82]–[84] och de verkar ha 

erfarenhet från andra automatiserade fordon. 

                                                        
1 Automated Driving System 
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Tabell 2. Sammanställning av mindre självkörande bussar som är potentiella alternativ för tester i Borås och Lørenskog. 
Kapitel Buss Pass. 

Sitt/Stå 

Hast. 

[km/h] 

Storlek 

L×B×H [m] 

Till-

gång 

Länk 

2.3.1.1 2getthere GRT 8 / 12 

16 / 6 

60 6×2,1×2,8 Ja https://www.2getthere.eu/  

2.3.1.2 Auro Robotics ? ? ? ? http://auro.ai/  

2.3.1.3 Baidu Apolong 8/6 60 4,3×?×? ? https://wattev2buy.com/list-autonomous-vehicle-brands-self-driving-

cars/baidu-apollo-king-long-apolong-autonomous-a-ev-specs/  

2.3.1.4 EasyMile EZ10 6 / 6 15 3×2×2,75 Ja http://www.easymile.com/  

2.3.1.5 e.GO Moover 10/5 ? 4,934×2,016×2,55 ? http://www.e-go-moove.com/en  

0  

Kamaz Shuttle 

12 ? ? ? https://kamaz.ru/en/press/releases/kamaz_has_presented_a_unique_urban_

transport_system/?sphrase_id=5262604  

2.3.1.7 Local Motors Olli 12 40 3,92×2,05×2,5 ? https://localmotors.com/meet-olli/  

2.3.1.8 Lohr / Trandev i-Christal 16 50 3,97×1,87×2,42 ? https://www.transdev.com/en/press-release/lohr-and-transdev-unveil-i-cristal-

the-new-autonomous-electric-vehicle/  

2.3.1.9 May Mobility 6 ? ? ? https://maymobility.com/  

2.3.1.10 Mercedes 12 ? 5,14×?×? ? https://media.daimler.com/marsMediaSite/ko/en/41169541  

2.3.1.11 Muji / Sensible 4 Gacha 10/6 40 4,5×2,5×2,8 ? https://ryohin-keikaku.jp/eng/news/2018_1101_e.html  

2.3.1.12 Navya Arma 11 / 4 25 4,75×2,11×2,65 Ja https://navya.tech/en/  

0  
Ohmio 

≤20 ? ? ? https://ohmio.com/  

2.3.1.14 Rinspeed Snap 4 ? ? ? https://www.rinspeed.eu/en/  

2.3.1.15 Toyota ? ? ? ? https://newsroom.toyota.co.jp/en/corporate/20546438.html  

2.3.1.16 VDL Bus & Coach ? ? ? ? www.vdlautomatedvehicles.com/  

2.3.1.17 Volkswagen ? ? ? ? https://www.volkswagen-newsroom.com/en/id-buzz-concept-car-3550  

https://www.discover-sedric.com/en/  

2.3.1.18 Volvo Cars 360c ? ? ? ? https://www.volvocars.com/intl/cars/concepts/360c  

https://www.2getthere.eu/
http://auro.ai/
https://wattev2buy.com/list-autonomous-vehicle-brands-self-driving-cars/baidu-apollo-king-long-apolong-autonomous-a-ev-specs/
https://wattev2buy.com/list-autonomous-vehicle-brands-self-driving-cars/baidu-apollo-king-long-apolong-autonomous-a-ev-specs/
http://www.easymile.com/
http://www.e-go-moove.com/en
https://kamaz.ru/en/press/releases/kamaz_has_presented_a_unique_urban_transport_system/?sphrase_id=5262604
https://kamaz.ru/en/press/releases/kamaz_has_presented_a_unique_urban_transport_system/?sphrase_id=5262604
https://localmotors.com/meet-olli/
https://www.transdev.com/en/press-release/lohr-and-transdev-unveil-i-cristal-the-new-autonomous-electric-vehicle/
https://www.transdev.com/en/press-release/lohr-and-transdev-unveil-i-cristal-the-new-autonomous-electric-vehicle/
https://maymobility.com/
https://media.daimler.com/marsMediaSite/ko/en/41169541
https://ryohin-keikaku.jp/eng/news/2018_1101_e.html
https://navya.tech/en/
https://ohmio.com/
https://www.rinspeed.eu/en/
https://newsroom.toyota.co.jp/en/corporate/20546438.html
https://www.vdlautomatedvehicles.com/
https://www.volkswagen-newsroom.com/en/id-buzz-concept-car-3550
https://www.discover-sedric.com/en/
https://www.volvocars.com/intl/cars/concepts/360c


22 

 

 2getthere GRT 

2getthere är ett holländskt bolag som driver Parkshuttle i Amsterdam sedan 2006 

[85]–[88]. Hittills har den endast gått på en särskild, inhägnad vägbana, i princip som 

en spårvagn men utan räls, men från och med 2019 ska en ny generation fordon 

(2getthere GRT) sättas i trafik och linjen ska förlängas och då även gå på allmän väg 

utan säkerhetsförare [86]. 2getthere har även flera andra projekt och har fått uppdraget 

att utvärdera ett system för Bryssels flygplats [69]. Generation II och III av Parkshuttle 

visas i Figur 4 

 

Figur 4. Generation II and III of Parkshuttle från 2getthere [87]. 

 Auro Robotics 

Auro Robotics erbjuder självkörande lösningar för universitetscampus, företagsparker, 

bostadsområden och liknande områden [72], [89]. Mycket focus verkar vara på 

behovsstyrd mobilitet. De erbjuder skyttlar för 12, 6 och 12 sittande passagerare. Inga 

foton på existerande fordon visas på deras website och det finns heller inga referenser 

till lyckade projekt. Auro Robotics är numera en del av Ridecell och fokus verkar ha 

flyttat mot autonomous mobility service. 
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 Baidu Apolong 

Baidu har utvecklat en 14 passagerares självkörande buss tillsammans med King Long, 

en av de största kinesisk busstillverkarna. Enligt tillgängliga artiklar, har den hittills 

tillverkats i mer än 100 exemplar, ska nu börja masstillverkas i King Longs fabrik och 

tillsammans med den japanska teleoperatören Softbank ska den börja köras i Tokyo 

tidigt 2019 [70], [71], [90]–[95]. Den använder Baidus Apollo Auto-plattform [96], 

[97]. Den ska även använda Mobileye’s sensorer. Apollo Auto har också lagt ut en 

Youtube-film om att Baidu Apolong passerat säkerhetstester [98], men omfattningen 

har inte analyserats som del av denna rapport. 

 

Figur 5. Baidu Apolong [90] 

 EasyMile EZ10 

Företaget EasyMile SAS grundades i juni 2014 som ett JV mellan Ligier och Robosoft 

Technology PTE Ltd) (France) [5], [99]. EZ10 utvecklades med hjälp av FP7 projektet 

CityMobile2. Alstom och Continental har enligt uppgift investerat i EasyMile [60], 

[100], [101]. Bussen, som visas i Figur 6, är helt elektrisk, kan ta upp till 12 passagerare 

och har inbyggd rullstolsramp [102]. Den kräver ingen extra infrastruktur, kan köra på 

fasta rutter eller behovsstyrt och övervakas av EasyMiles mjukvara för flotthantering. 

Enligt uppgift i december 2017 har EasyMile tillsammans med bl a IVECO påbörjat 

utvecklingen av en fullstor buss [103]–[105]. 

 

Figur 6. EasyMile EZ10 [102] 
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EasyMile EZ10 har används av Nobina Technology för ett flertal tester i Sverige och 

Norge och sedan 25 oktober 2018 kör Nobina enligt SLs tidtabell med 3 st bussar i 

Barkarbystaden utanför Stockholm [106], [107]. Mer information finns i kapitel 0 och 

0. Minnesota har testat EZ10 i vinterklimat [108]. Den har även testats i Nanjing, Kina, 

där de också verkar ha snö.[109]. Applied Autonomy i Norge har en EZ10 och har ett 

samarbetsavtal om utveckling av fjärrstyrning samt vintertester. 11 maj 2018 gavs 

klartecken för tester med EasyMile EZ10 på allmän väg i Norge [102]. 

 e.GO Moover 

E.go Mover är en liten elektrisk buss som utvecklas av e.GO Move GmbH, ett JV mellan 

ZF och  e.GO Mobile AG [64], [110]–[114]. Man samarbetar med NVIDA för att 

utveckla självkörningsfunktioner baserade på med ZFs ADAS-teknologi och AI-teknik. 

Den ska finnas tillgänglig för tester från 2019 och ska i alla fall på sikt klara SAE nivå 4. 

 

Figur 7 e.GO mover [114]. 

 

Figur 8. E.GO mover [Foto: Daniel Bügel] 
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 Kamaz Shuttle 

Kamaz shuttle, som visas i Figur 9 demostrerades under fotbolls-VM 2018 i Ryssland 

där den körde en sträcka på 650 m. Den har en kapacitet på 12 passagerare och har 

gjorts av Yandex (Rysslands Google), Daimler, lastbilstillverkaren Kamaz och det 

statliga forskningsinstitutet NAMI [115]–[118]. Det framgår inte vad de fortsatta 

planerna är – är det enbart ett konceptfordon eller finns planer att gå vidare? 

 

Figur 9. Ryska självkörande bussen Kamaz Shuttle [119]. 

 Local Motors Olli 

Olli är en 3D-printad, självkörande elektrisk minibuss designad av Urban Mobility 

Challenge: Berlin 2020 vinnaren Edgar Sarmiento och tillverkad av Local Motors 

[120]–[124]. Den visades först upp dem 16 juni 2016 i National Harbor, Maryland, 

strax söder om Washington DC [4]. Enligt Local Motors är den världens första fordon 

utrustad med IBM Watsons bil-fokuserade kognitiva Den är utrustad med en IBM 

Watson [125], [126]. 

  

Figur 10. Olli: self-driving, cognitive electric shuttle [120] 

Speciellt är att Local Motors använder crowdsourcing som ett nyckelkoncept [121]. 

Local Motors driver ”Launch Forth” [127], en site som förenar världens största online 

kommunitet av designers, ingenjörer och tekniker med syfte att forma framtidens 

industri från mobilitet och fordon till teknik, konsumentelektronik och till och med till 

Mars och bortom . Bland annat innehåller siten projektet att utveckla Olli [120] och att 

göra Olli tillgänglig för personer med särskilda behov [128] vid sidan av många andra 

projekt. 

I konceptet ingår också ett fleet-management system, Modally, som inkluderar Modally 

mobilapp som front end interface, en fleet management plattform som back end system 
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för att kontrollera fordonens drift (laddning, underhåll, realtids mobilitet och 

kundhantertering). T ex kan rutten optimeras enligt kundernas önskningar och antalet 

fordon. Modally kan även integreras med övrig trafikmiljö som trafikljus styrning och 

multimodal mobilitetsservice. Den ska även erbjuda en plattform att samordna 

kollektivtrafik, bilpool, cykelpool och shuttle-system. 

Olli ska ha körts i Washington DC, Las Vegas, Köpenhamn [129], [129] och på Euref 

Campus i Berlin [4]. Den uppges vara ett alternativ som utreds för de planerade 

försöken i Linköping [130]. Under 2018 LM Demo Day på Robotic research Campus, 

Maryland, USA, visades att Olli kan undvika hinder på vägen [131]. 

 Lohr / Trandev i-Christal 

Lohr och Transdev presenterade nyligen den automatiska elektriska bussen i-Cristal, se 

Figur 11 [132], [133]. Den är baserad på Lohr elektriska Skyttel Cristal [134]–[137] där 

man inkluderar Transdevs teknik för autonoma fordon. Målet är att bussen ska kunna 

köra i blandad stadstrafik med en max hastighet på 50 km/tim. Kapaciteten är 16 

passagerare och den kan laddas till 50% på 30 min och 100% på 90 min. 

 

Figur 11. Lohr och Trandevs i-Cristal [132]. 

 May Mobility 

May Moblity har utvecklat en liten självkörandebuss för upp till 6 passagerare [73], 

[138], [139]. De har fått finansiering från bl a BMW Venture och Toyota AI Venture. 

Enlig uppgift ska de ha fordon ute för test under 2018. 

 

Figur 12. Microbuss från May Mobility [139] 
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 Mercedes 

Mercedes har i september 2018 presenterat ett koncept Vision Urbanetic [15] som visas 

i Figur 13. Bilen är eldriven, helt självkörande bil och tänkt att användas i tättbebyggda 

områden. Konceptet är en plattform med utbytbar kaross som bl a inkluderar 

godstransport och minibuss, det senare för upp till 12 passagerare. 

 

Figur 13. Mercedes-Benz Vision URBANETIC people-mover module [15]. 

 Muji / Sensible 4 Gacha 

Japanska Muji (Ryohin Keikaku Co., Ltd) [140] och finska Sensible 4 [141] har 

utvecklat en självkörande skyttel som möter SAE nivå 4, benämnd Gacha, som visas på 

fotot i Figur 14 och som hävdas vara först i världen att kunna hantera alla 

väderförhållanden inklusive snö [142]–[144]. Gacha är 4,5 m lång, har plats för 10 

sittande och 6 stående passagerare, har fyrhjulsdrift och kan köra i hastigheter upp till 

40 km/h. Räckvidden är 10 mil. Den är utrustad med GPS, fyra lidarsensorer, åtta 

radarsensorer och en 360-graderskamera. Under våren 2019 ska den visas upp i 

Helsingfors och därefter testas på allmän väg i tre finländska städer. Massproduktion 

är tänkt att inledas år 2020 och året efter ska allmänheten erbjudas transportservice 

med bussen. Sensible 4 har bidragit med AD2-teknik, inklusive navigation och 

hinderdetektion som fungerar i kraftigt regn, dimma och snö – alla förhållanden som 

är vanliga under de nordiska vintrarna. Tester har utförts i arktiska Lappland, bl a med 

Juto, deras test fordon bygd på en Renault Twizy [141], [145]. 

 

Figur 14. Muji / Sensible 4 Gacha [142]. 

                                                        
2 Autonomous Driving 
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 Navya Arma 

En prototyp presenterades av företaget Induct på CES 2014 i Chicago [67] och testades 

vid Civaux kärnkraftsanläggning i juni 2015. Efter att Induct gått i konkurs togs det 

över av Robolion Capital i juni 2014. Det nya förtaget döptes om till Navya. Ett år efter 

ombildandet presenterades Arma, Navys första produktionsfordon, vilket visas i Figur 

15. 2016 påbörjades en experimentell tjänst med Navyas bussar i Lyon. 

 

Figur 15 Navya Arma (By Frank Schwichtenberg - Own work, CC BY-SA 4.0, 
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=57764776) 

Navya hävdade i november 2017 att mer än 50 bussar körs runt om i världen i länder 

som Frankrike, Schweiz, Australien, Singapore, Nya Zealand, USA, Österrike, Kina, 

Japan och Tyskland. I juni 2018 offentliggjorde Navya att de producerat totalt 100 st 

autonoma bussar samt att man ingår i ett H2020-projekt, AVENUE, där total 10 

stycken av Navyas bussar ska testas i 4 städer (Luxemburg, Lyon, Köpenhamn och 

Geneva) i 4 olika europeiska länder. Navya Arma har i Sverige testats i Göteborg på 

Chalmersområdet som en del av S3-projektet som beskrivs i kapitel 4.1.2.1. 

Autonomous Mobility har testat Navya Arma i snö [146] och bussar har även testats av 

Softbank i Japan [147]. För närvarande pågår även en pilotverksamhet i schweiziska 

Sion [148]–[152]. 
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 Ohmio 

Nya Zeeländska Ohmio har tagit fram två självkörande minibussar i storleken 4-6 

passagerare respektive upp till 20 passagerare som visas i Figur 16 och Figur 17 [153]–

[155]. Utvecklingen har ursprunligen skett vid Ohmios grundarföretag HMI Industries 

[156], [157]. Ohmio har fått en stor beställning på 150 fordon från Sydkorea [158]. 

 

Figur 16. Ohmio Hop – 4-6 sätes autonom 
skyttel tänkt för inomhus och utomhus bruk 
i mixad miljö [153]. 

 

Figur 17. Ohmio Lift – Autonom skyttel för upp 
till 20 passagerare som stödjer SAE nivå 4+[153]. 
Den kan även dubbelkopplas för att rymma upp 
till 40 passagerare. 

 Rinspeed Snap 

Rinspeed AG har presenterat ett antal konceptbilar [159], t ex Rinspeed Oais vid 

bilutställningen i Geneve 2017, Rinspeed Snap vid CES 2018 och har annonserat att de 

ska visa Rinspeed Microsnap vid CES 2019. Dessa är snarast tänkta som 

automatiserade taxibilar där Oasis har två sittplatser och Snap, som visas i Figur 18, 

har fyra sittplatser. Konceptet inkluderar att fordonet består av en separat ovandel med 

passagerarutrymme och ett intelligent chassi som kan användas tillsammans eller 

separat [160]–[162]. Rinspeed Snap är idag troligen inget alternativ för Borås eller 

Lørenskog, men Rinspeed är på gång att starta ett företag, Snap Motion, som ska 

utveckla konceptet och det kan tänkas komma versioner för fler passagerare. 

 

Figur 18. RinSpeed Snap visad på ITS Word Congress i Köpenhams 2018 [Foto Daniel Bügel]. 
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 Toyota 

Toyota presenterade et mobilitetskoncept och ett konceptfordon vid CES 2018 i Las 

Vegas som inkluderar en självkörande minibuss [6]–[9]. Enligt uppgift ska en 

demonstrator vara framme till OS 2020. 

 

Figur 19 Toyota e-Pallette koncept [6]. 

 VDL Bus & Coach 

VDL Bus & Coach (tidigare DAF Bus) har inte visat upp någon självkörande liten buss, 

men fanns med som potentiell leverantör till Bryssels flygplats [84], så de bör ha något 

på gång. De har erfarenhet av andra automatiska fordon [82], [83]. 

 Volkswagen 

Volkswagen presenterade sitt Sedric-koncept vid bilutställningen i Geneve 2017[13], 

[163]. Det är en självkörande bil i pod-liknande utförande med plats för 4 till 6-

passagare, se Figur 20. Volkswagen har också visat sin nya elektriska VW-buss, ID Buzz 

[11], som visas i Figur 21, och som ska stödja automatiserad körning som ska finnas 

tillgänglig 2022. Den senare motsvarar mer dagens Volkswagen buss och designen 

anspelar ju klart på den ursprunglig Volkswagen Typ 2. 

 

Figur 20. Volkswagen Sedric [164]. 
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Figur 21. Volkswagen ID Buzz [11]. 

 Volvo Cars 360c 

Volvo Cars visade i början av september 2018 upp framtidskonceptet 360c som syns i 

Figur 22 [16], [17]. Fordonet är elektriskt och fullt autonomt och tanken är att du ska 

kunna t ex äta, arbeta, koppla av eller sova medan bilen kör dig dit du ska. 

 

Figur 22. Volvo 360c [16], [17]. 
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 Stora bussar 

 Alphaba 

Alphaba är ett projekt i Kina där 4 st bussar för 19 passagerare testats i staden 

Shenzhen [25]–[28]. Det verkar vara ombyggda vanliga busar som alltså har kvar 

förarplatser. De körs i upp till 40 km/h på allmänna vägar. Tekniken för självkörning 

har utvecklats av Shenzhen Haylion Techologies Co som även påbörjat samarbete med 

Scania [23]. 

 

Figur 23. Alphaba-bussen i Shenzhen [25]. 

 IVECO 

IVECO har demonstrerat en buss som själv kör ut ur bussdepån och till den väntande 

föraren vid utfarten [20], [165]–[167]. Under försöken har det funnits en förare 

ombord. Arbetet har gjorts tillsammans med RATP Group [168] och CEA [169] som en 

del av Horizon 2020-projekten ”Bus System of the Future” (EBSF and EBSF_2 [170]). 

IVECO samarbetar också med EasyMile i att designa en självkörande buss[103]. 

 Scania 

Scania arbetar med autonoma bussar [171]. En självkörande City-buss visas här [172]. 

Enligt en pressreleases har Scania inlett ett samarbete med Haylion Techologies som 

utvecklat Alphaba-bussen [23]. 

 Hino 

En självkörande, ombyggd mindre Hino-buss har testats i Japan [42]. 

 KT 

KT (Korean Telecom) har testa en fullstor självkörande buss som bl a användes under 

OS i Pyeongchang [37]–[40]. 

 MAN 

Man har visat själkörande tunga fordon [173]. Dessutom delar man ägare med Scania. 
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 Mercedes 

Daimler har presenterat en självkörande koncept-buss redan sommaren 2016 [22], 

[174]–[177]. Det är ett rimligt antagande att arbetet fortgår, speciellt som Daimler 

tillverka även lastbilar såväl som personbilar. 

 Singapore och ST Engineering 

Singapore gick 2016 ut med att de under 2018 ska testa självkörnade bussar [178]. 

Status är oklar, men det finns en video från det Singapore-baserade företaget ST 

Enginnering som handlar om självkörande bussar [44]. 

 SoftBank 

Japanska Softbank verkar vara djupt engagerade i självkörande bussar och genomförde 

under 2017 tester med en halvstor buss [41]. De har också lierat sig med Baidu och 

planerar tester med deras bussar [147], [179], [180]. 

 Volvo 

Volvo visade nyligen upp en självkörande elektrisk buss i samband med Volvo Ocean 

Race [24]. Det finns relaterade aktiviteter hos Volvo som rör lastbilar [181]–[184]. 

 Xiamen Golden Dragon Bus 

Xiamen Golden Dragon Bus, som är ett dotterbolag till King Long som bygger Baidus 

bussar, har visat upp försök med självkörande bussar [31]–[33].  

 Yutung 

Yutung, ytterligare en kinesisk busstillverkare har testat en själkörande 12 meters-buss 

för 80 passagerare [34]–[36]. De verkar även ha testat den på allmän väg. 
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3 Operatörer av självkörande bussar 
Att operatörer har intressen relaterade till små självkörande elektriska bussar är väntat. 

Nedan listas operatörer som bedöms aktuella för trafik i Norge och Sverige, 

internationellt finns fler: 

3.1 Acando 

Acondo är ett konsultföretag som har Smarta Städer som satsningsområden och där 

ingår intelligenta transportsystem och självkörande minibussar. I februari 2018 hade 

de under två år genomfört demonstrationer i Norge med självkörnade bussar där över 

15 000 personer provåkt bussen. Sommaren 2018 kördes bussen i linjetrafik på 

Fornebu för att frakta badgäster till och från Storøyoddens badstrand [1], [2]. Även 

Acando Sverige har rapporterat om försöken med självkörande bussar [3]. 

3.2 Applied Autonomy 

Applied Autonomy är ett norskt företag som levererar kunskap, lösningar och tjänster 

för autonoma transporter inklusive drift av demonstratorer, piloter och utprovning av 

autonoma fordon[4]. De är det första företaget i Norge som äger en självkörande 

minibuss, en Easymile EZ10 som kostande €250 000 plus drift och underhåll [5]. 

Bussen har/ska testas i Gjøvik kommune och i Kongsberg kommune. Applied 

Autonomy har ett samarbetsavtal med EasyMile för att utveckla lösningar för 

fjärrstyrning av fordonet över 5G, interaktion med andra fordon i trafiken och testning 

och förbättring av fordonet för tuffa klimatförhållanden på vintern i Norge. I slutet av 

2017 gick NSB in som delägare i Applied Autonomy jämte grundarbolaget Kongsberg 

Innovasjon och det finns ett samarbete mellan Kongsberg och Nettbuss [6]. 

3.3 Arriva 

Arriva är ett ursprungligen engelskt persontransportföretag som ägs av Deutsche Bahn 

sedan 2010. Den svenska verksamheten har ursprung i Ödåkra buss som togs över 1999 

då Arriva köpte dess ägare BusDanmark[7]. Arriva Sverige har idag ca 3900 

medarbetare och kör idag bussar, tåg och spårvagnar i Stockholmsområdet, 

Östergötland, Halmstad och Skåne [8]. Arriva har utfört testbussar med självkörande 

bussar av typ EasyMile EZ10 i Danmark [9]–[11] och Arrivas chef i Danmark för 

”Mobility Services” har uttalat att inom 10 år är bussar självkörande [12]. 
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3.4 Autonomous Mobility 

Autonomous Mobility är ett danskt företag som presenterar sig som en ledande 

leverantör av autonoma lösningar i Norden och Baltikum [13] och är grundat av 

Semler-gruppen, Danmarks största bil- och maskinkoncern [14]. De driver ett flertal 

pilot-projekt, t ex är de operatör för bussarna som kört på Chalmers [15]–[19], de kör 

bussarna under testerna på Sjællands Universitetshospital, Køge, [20], [21] och 

planerar fortsätta på Slagelse Sygehus. De ska även köra bussar i Aalborg [22], [23] och 

nyligen har det presenterats att även presenterats de tillsammans med Ruter i Oslo ska 

genomföra ett försöksprojekt i Oslo och Akershus [24]. I den trafik som visats har 

Autonomous mobility använt en eller flera bussar av typen Navya Arma, men enligt 

hemsidan har de även minst ett exemplar av Local Motors Olli [25]. 

3.5 First Group 

First Group är skotskt multinationellt transportföretag verksamt primärt i 

Storbritannien, USA, Kanada och Irland [26]. Sedan 2017 har de genom dotterbolaget 

First Transit testat självkörande minibussar av typen EasyMile EZ10 på flera platser i 

USA [27]–[33] och de kommer också leda de första försöken i Storbritannien. 

3.6 Forus PRT 

Forus PRT är ett norskt företag, baserat i Stavenger och en del av Seabrokers Group, 

som sedan 2017 levererat autonoma lösningar anpassade för norska klimat och 

körförhållanden [34]. Autonoma fordon har körts på testbana sedan 2017 och Forus 

PRT och deltar i projektet att köra autonoma bussar i Stavanger. Forus PRT 

demonstrerade en buss av typen Navya Arma i samband med ONS 2018 i Stavanger 

som hölls i slutet av augusti 2018 [35]. Eftersom bussen på bilden även är försedd med 

Autonomous Mobilitys logotyp kan det antas att de är bussens operatör, men det står 

inte explicit. 

3.7 Keolis 

Keolis [36] är ett franskt transportföretag som är delägare i Navya [37] och som testar 

Navya-bussar på ett flertal platser, se t ex [38]–[40]. Keolis verksamhet i Sverige har 

ursprung i SL Buss och Näckrosbuss som 1999 slog samman till Busslink [41]. I 

dagsläget har Keolis Sveige ca 6000 anställda och kör bl a trafik för Västtrafik, men inte 

i Borås-området [36], [42]. I Sverige verkar Keolis representera Navya genom Jan 

Jansson som har titeln ”International Mobility Devloper” [43], [44]. Keolis är även 

närvarande i Norge där man har ca 120 anställda trafikerar Bybanen i Bergen [45]. 
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3.8 Nobina 

Nobina [46], [47] är ett transportföretag verksamt i de nordiska länderna med ca 11000 

anställda. Nobina Sverige [48] har sitt ursprung i SJ-buss som genom fusioner blev 

Swebus och senare Nobina. Förnärvarande är det Nobina som har uppdraget att köra 

stadstrafiken i Borås. Nobina Norge kör busstrafik åt Ruter i Oslo. Genom 

dotterbolaget Nobina Technology [49] är Nobina involverade i tester av små 

självkörande bussar av typ EasyMile EZ10 och har varit operatör for testerna i Kista 

[50], [51] och på Fornebu [52] och Nobina är också med i en överenskommelse med 

Stockholms läns landsting och Järfälla kommun där man har målet att i 

Barkarbystaden utanför Stockholm skapa världen mest moderna stadstrafik 

inkluderande Europas första självkörande elektriska bussar i linjetrafik som på sikt ska 

kunna erbjuda resa dörr till dörr [53]. Trafikstart med tre stycken EasyMile EZ10 

skedde den 24 oktober 2018 [54], [55]. 

3.9 Transdev 

Transdev [56], [57] är ett franskt multinationellt transportföretag som har varit 

involverade med tester med EasyMile bussar [58], Navya-bussar [59] och som nyligen 

tillsammans med Lohr visat upp en ny självkörande minibuss, i-Cristal [60]. I 

Nederländerna har de erfarenhet av självkörande skyttlar i from av Parkshuttle [61] där 

dotterbolaget Connexxicon är operatör [62], [63]. Transdev har relativt stor 

verksamhet i Sverige med ca 4500 anställda och ett ursprung i AB Linjebuss [57], [64] 

och kör bl a majoriteten av regiontrafiken som utgår från Borås. Tidigare hade man 

även verksamhet i Norge, men den övergick 2011 till Borel Transport Norge [57]. 
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4 Försök med självkörande bussar 

4.1 Försök i Sverige 

I Sverige pågår idag ett stort antal projekt kring självkörande bussar och en 

sammanställning ges i Tabell 3. En del övergripande information finns hos Drive 

Sweden / Autonomous Base Camp – ABC [1] och det finns även lite information från 

Svensk Kollektivtrafik [2]. 

Det finns två större forskningsinitiativ, dels Urban ICT Arenas Autopiloten som kört i 

Kista [3] med Nobina Technology som operatör, dels S3-projketet i Göteborg [4] med 

Autonomous Mobility som operatör. Kista-projektet har en fortsättning där Nobina 

sedan 25 oktober 2018 kör bussar enligt tidtabell i Barkarbystaden [5]–[7]. Det har 

även förekommit flera korta försök på någon eller några dagar. Utöver ovan nämnda 

Barkarbystaden är det även ett större antal piloter på gång som listas i Tabell 3 och i 

visa fall beskrivs utförligare nedan. 

På senare tid har det även skett en del kortare demonstrationer under en eller några 

dagar. T ex har Nobina enligt egen uppgift numera möjlighet att köra kortare 

demonstrationer med sina självkörande bussar [8]. Detta gjordes t ex den 16 september 

2018 då Nobina under en dag körde med en EasyMile EZ10 vid Kungsträdgården i 

centrala Stockholm [10]–[13] och på samma sätt gjordes en demonstration Täby 

Centrum norr om Stockholm den 31 augusti 2018 [8], [14]. 
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Tabell 3. Sammanställning av pågående svenska projekt och förstudier relaterade till 
självkörande bussar  [2], [15]. 
Plats Projekt / Aktör Kommentar 

Pilotprojekt i operativ drift 

Barkarbystaden [2], [5]–[7] Kommun Se kapitel 4.1.1.1 

Forskningsinitiativ under genomförande 

Göteborg S3-projketet Se kapitel 4.1.2.1. 

Avslutat forskningsinitiativ 

Kista Urban ICT Arena Se kapitel 4.1.2.1. 

Pilotprojekt med indelning enligt Svensk Kollektivtrafiks presentation 3 oktober 2018 [2] 

Förstudier 

Borås [2], [15] Intereg Autobus  

IKEA Kållered [2], [15] Företag Se kapitel 4.1.4.1. 

IKEA Älmhult [2], [15] Företag Se kapitel 4.1.4.1. 

IKEA Hubhult, Malmö [2], [15] Företag Se kapitel 4.1.4.1. 

Logpoint, Jönköping [15] Företag Se kapitel 4.1.4.2 

GoCo Valley, Mölndal [15] Campus Se kapitel 0 

Sahlgrenska Östra, Göteborg [15] Campus Se kapitel 4.1.4.4 

Sjöbo / Tomelilla Kommun Se kapitel 4.1.4.5 

Varberg [2], [15] Kommun Se kapitel 4.1.4.6. 

Ansökningar 

Lund [2], [15] Kommun Ingen ytterligare info utöver [2], [15]. 

Skellefteå [2], [15] Kommun Motion i kommunfullmäktige [16] 

plus [2], [15]. 

Pågående dialog 

Gotland [2], [15] Kommun Året runt bussar på landet [15], [17]. 
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 Pilotprojekt i operativ drift 

 Barkarby 

Stockholms läns landsting, Järfälla kommun och Nobina presenterade i juni 2018 en 

kollektivtrafiköverenskommelse med målet är att skapa världens mest moderna 

stadstrafik i Barkarbystaden som byggs nordväst om Stockholm och sedan 25 oktober 

2018 är trafiken igång som SL linje 549 [5]-[7], [10], [14]. Det är satsning på runt 200 

miljoner SEK som inkluderar elektriska självkörande bussar i linjetrafik, en ny elektrisk 

snabbkörande BRT-linje och en i övrigt helt elektrifierad busstrafik. Nobina har 

införskaffat tre stycken bussar av typ EasyMile EZ10, som visas i Figur 24, som ska 

användas i trafiken och det finns planer på att utöka trafiken med ytterligare tre bussar. 

 

Figur 24. 3 st av de EasyMile EZ10 som ska användas av Nobina i Barkarbystaden [9]. 

 Forskningsinitiativ under genomförande 

 S3-projektet, Göteborg 

S3-projektet (Shared Shuttle Services) testar hur självkörande skyttelbussar kan 

förbättra stadstransporter, genom att tillåta ökad förtätning av staden och minska 

behovet av parkeringsplatser [4]. Det är det andra försöket i Sverige och testerna körs 

med en buss av typen Navya Arma med Autonomous Mobility som operatör, RISE 

Viktoria som projektledare och ett flertal andra projektpartners, däribland Chalmers 

och Göteborgs Stad. Trafik har körts på Chalmers Johanneberg i tre omgångar på 

vardagar 8:00 till 16:00: 3 maj till 1 juni, 3 till 21 september och från den 26 september 

[19]-[21]. Planen var ursprungligen att kära testtrafik på Lindholmen under 6 månader 

med start hösten 2018, men denna har ännu inte kunnat påbörjats varför försöken på 

Chalmers Johanneberg i mitten av november 2018 fortfarande pågår. Det finns även 

planer på tester på andra platser i Göteborgsområdet, t ex i Härryda kommun [18]. 

Autobus-projektgruppen provåkte bussen den 3 september 2018 och några fotografier 

visas i Figur 25. Bussens körsträcka visas i Figur 26 (från s3-projektets hemsida [4]). 
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Figur 25. Fotografier tagna i samband med Autobus-projektgruppens provåkning 3 september 
2018 [Foto: Anders Thorsén]. 
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Figur 26. Körsträckan runt Chalmers Johanneberg [4]. 

 Avslutat forskningsinitiativ 

 Urban ICT Arena – Autopiloten, Kista 

Testbädden Autopiloten [3] inom Urban ICT Arena [22], en Kistabaserad arena för 

gemensamt skapande och testbäddar, genomförde den första testen i Sverige och 

Skandinavien på allmänna vägar [23], [24]. Försöket genomfördes med två bussar av 

typen EasyMile EZ10 och bussarna kördes vardagar 07:00 till 18:00 från 24 januari 

2018 och 6 månader framåt. Under körningen måste alltid en värd finnas ombord som 

kan stoppa och styra bussen manuellt om det skulle behövas. Operatör och ägare till 

bussarna var Nobina och övriga partner var Ericsson, SJ, KTH, Klövern, Urban ICT 

Arena och Stockholms stad. Under försökets 3 första månader hade de 10 000 

passagerare och körde 2000 km i trafik [25]. Försöket hade föregåtts av testkörningar 

av Ericsson [26]. 

 

Figur 27. Nobinas EasyMile EZ10 [23]. 

Sträckan som bussarna körde är ca 750 m och är ungefärligt inritad i kartbilden i Figur 

28. Bussarna följer en virtuell räls som är inspelad i förväg och använder LIDAR och 

GPS för att lokalisera sig. Om någon eller något riskerar att kollidera med bussarna 

stannar de och under försöken är maxhastigheten begränsad till 20 km/timme. Bussen 

har testats i vinterväglag, men vid snöfall, dimma eller kraftigt regn ställdes trafiken in. 

Projektet har en fortsättning i Nobinas trafik med självkörande bussar som en del av 

kollektivtrafiken i Barkarbystaden [5]–[7] som beskrivits ovan. 



42 

 

 

Figur 28. Ungefärlig sträcka trafikerad under Autopilot-försöken i Kista mellan Scandic Victoria 
Tower och Jan Stenbecks torg [24] (Karta från Google Maps modifierad med inritad 
körsträcka). 

 Förstudier 

Ett antal förstudier är pågående eller har utförts och Autonomous Base Camp varit 

involverade i ett antal [15]. 

 IKEA 

Studier för IKEAs varuhus och/eller kontor i Kållered, Älmult och Hubhult T ex är 

undersöks om en autonom busslinje mellan varuhuset i Kållered och lokaltågstationen 

skulle förbättra kollektivtrafiken och därmed kundupplevelsen, se Figur 29 [15]. 

 

Figur 29. Illustration av sträckan mellan IKEA Kållered och Kållered station [15]. Sträckan är ca 
1 km. 
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 Logpoint Industrial Park, Jönköping 

Logpoint är en industriell logistik-hub mellan Stockholm. Göteborg och Malmö. 

Kommunen behöver hjälp för att lösa mobilitetsproblem för anställda att ta sig från och 

till kollektivtrafiken, se Figur 30 [15]. 

 

Figur 30. Flygbild av Logpoint Industrial Park i Jönköping [15]. 
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 GoCo Valley, Mölndal (Göteborg) 

Ett samarbete mellan de två fastighetsägarna Next Step Group AB och Vectura 

Fastigheter AB där man i anslutning till AstraZeneca i Mölndal bygger ett Life Science 

kluster med en yta på 100 000 m2, 5000 anställda och 350 boende. Inflyttningen 

startar 2021 och allt ska vara färdigbyggt 2031 [15], [27]-[30]. Sträckan mellan 

CoValley och Mölndals Centrum med buss- och tågstation illustreras i Figur 31. 

 

Figur 31. GoCoValley i Mölndal [15]. Mätt på Google map är sträckan ca 2,8 km. 

 

 Östra Sjukhuset, Sahlgrenska Universitetssjukhuset, 

Göteborg 

I Göteborg pågår ett projekt som syftar till att köra i skytteltrafik med självkörande 

bussar på Östra sjukhuset [15], [31]–[33]. Arbetet har sitt ursprung i ett Vinnova-

sponsrat projekt hösten 2016 och första delen av 2017 med VGR, Västtrafik, Volvo, 

Borconsult Astando, Synskadades Riksförbund, RISE Viktoria samt ytterligare några 

aktörer [34]. 

De har kommit ganska lång och har ett förslag på rutt som visas i Figur 32. 16 maj 2018 

hade man en idéworksop som redovisas i [31], [33] och som bör vara av intresse att läsa 

för Autobus-projektet. I [33] konstateras också att projektets ekonomi radikalt 

förändrats under förstudien. Ursprungliga kostnadsuppskattningen på 50 kSEK har 

ökat till spannet 2,4 – 4,7 MSEK beroende på vad som är inkluderat när det gäller 

driften av fordonet. 
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Figur 32. Idé till rutt på Östra sjukhuset med spårvagnar nere till vänster och apoteket upp till 
höger [33]. Mätt på Google maps rör det sig om en sträcka på knappt 500 m. 

 

 Sjöbo / Tomelilla 

Sjöbo var tidigt ute med att de planerade att söka pengar för en förstudie [35] och 

verkar nu att tillsammans med Tomelilla ha fått detta [35]–[37] för en studie med 

fokus på framtida kollektivtrafik på landsbygden. Det är statlige tillväxtverket som 

beviljat totalt 400 kSEK för projektet. 

 Varberg 

Varberg håller på med stor projekt där järnvägen genom centrum ska grävas ner i en 

tunnel samtidigt som att hamnverksamheten närmast centrum flyttas längre bort och 

man därigenom möjliggör att skapa en helt ny stadsdel, Västerport [38]. Under 

byggtiden kommer det bli krångligt att köra i centrala Varberg, det kommer vara 

mycket tung trafik och det kommer bli ont om parkeringsplatser. Därför är man 

intresserade att ordna transport mellan parkeringsplatser i stadsdelen Lassabacka, se 

Figur 33, och centrala Varberg genom skytteltrafik med självkörande minibussar. Målet 

är att ha trafiken igång under 2019 [39]. 
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Figur 33. Till vänster vy över Varberg med den nya stadsdelen Västerport inritad och till höger 
en illustration vilka delar av staden som kommer grävas upp till stor del (streckad blå linje) [15] 
samt centrum och Lassabacka mellan vilka man vill köra skytteltrafik med självkörande 
minibussar [39]. 

 Pilotprojekt On hold 

Det finns ett antal pilot-projekt som i [2] listas som on hold, se Tabell 3. Nedan följer 

de av projekten där mer information hittats än att de listas i referenserna [2] och [15]. 

 Helsingborg 

Nobina testade en buss av typen EasyMile EZ10 i Helsingborg den 16-20 sept 2017 [14], 

[40], [41] som totalt 1703 personer åkte med och det har även presenterats en 

utvärdering av Trivector [42]. Nuvarande status är oklar. 

 Gävle 

I april 2018 förekom uppgifter om att självkörande bussar skulle testat i Gävle under 

oktober [43], [44], men status är okänt. Baserat på fotot i referenserna kan det vara 

Nobina som ska testa med EasyMile EZ10, men det kan lika gärna vara tidningen som 

bara använt ett foto på lämplig buss. 

 Lidingö (Stockholm) 

Det har förts fram idéer om att trafikera med självkörande bussar mellan Lidingöbanan 

och Lidingö centrum enligt skissen i [45]–[48]. 
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Figur 34. Föreslagen sträckning på Lidingö från Bodal runt Lidingö centrum [45]. 

 Linköping 

Det har funnits konkreta planer på att köra med självkörande små bussar på Mjärdevi i 

Linköping [49]–[51]. Involverade i projektet var VTI, Linköpings Universitet, 

Linköpings Kommun, Östgötatrafiken, Science Park Mjärdevi och IBM tillsammans 

med Transdev som skulle vara operatör [52], [53]. Statusen idag är okänd, i april 2018 

skrev Östgötakorrespondenten att man siktade på projektstart inom ca 1 år och att 

finansieringsbehovet bedömdes till 40 MSEK för att köra med 5 bussar [50], [51]. 
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4.2 Forsøk i Norge 

I Norge var man tidlig ute med å vise frem de selvkjørende bussene på ulike 

arrangementer. Disse bussene gikk ikke rute på offenlig vei, men var med for å 

promotere teknologien og mulighetene. Disse korte demonstrasjonene er ikke tatt med 

i oversikten over prosjekter i Norge. Prosjektene som er inkludert i listen har hatt en 

buss som har kjørt over lengre tid (mer enn 1 mnd). 

Det er flere pågående prosjekter, samt noen som nylig er avsluttet. Se Tabell 4. 

 

Tabell 4 En oversikt over prosjekter i Norge. 

Sted Prosjekt / Aktør Kommentar 

Pågående prosjekter 

Forus  Kolumbus mm Se kapittel 4.2.1.1 

Gjøvik  Kommune mm Se kapittel 4.2.1.2 

Kongsberg SOHJOA mm Se kapittel 0  

Fornebu SmartFeeder Se kapittel 4.2.1.4 

Pilotprojekt 

Oslo Ruter mm Se kapittel 4.2.1.5 

Gjesdal Fabolous Se kapittel 4.2.1.6 

Forprosjekter   

Hamar, Brumunddal og Elverum Askelab Se kapittel 4.2.1.7 

Fredrikstad og Sarpsborg Østfold Fk Se kapittel 4.2.1.8 

Andre prosjekter   

Ulike demonstrasjoner Nasjonalt Se kapittel 4.2.1.9 

 

 Pågående prosjekter  

 Forus  

Kollektivselskapet i Rogaland, Kolumbus, var først i Norge med utprøving av 

selvkjørende buss på offentlig vei i blandet trafikk.  

Prosjektet, som er delt inn i flere faser, startet i januar 2017. I første fase kjørte den 

førerløse bussen på et lukket testområde på Forus. Ett år etter oppstarten kom 

lovverket som tillater utprøving av selvkjørende kjøretøy på offentlig vei i Norge. Etter 

en søknadsprosess, kjørte Kolumbus' selvkjørende buss som første av sitt slag på norsk 

trafikkert vei den 12. juni 2018. Fram til desember 2018 skal bussen kjøre en bestemt 
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rute mellom Tvedtsenteret og bussveien og flere tusen arbeidsplasser langs Kanalsletta 

på Forus. Man kan følge bussen i et sanntidskart her3. 

 

 

Figur 35 Ruten til bussen 

Prosjektet benytter en Easymile-buss på strekningen og har en sikkerhetsansvarlig om 

bord. Forus PRT er operatør og er ansvarlige for å drifte bussen. Kolumbus, som er 

kollektivselskapet i regionen, er med å finansiere prosjektet. Prosjektet avsluttes 

desember 2018. 

 

 Gjøvik 

Gjøvik kommune fikk innvilget støtte av Miljødirektoratets Klimasatsmidler i 2017 for 

uttesting av selvkjørende busser. Bussene skulle gjøre det mulig å etablere flere grønne 

arealer, samt å forbedre kollektivtilgangen til NTNU Gjøvik.  

Bussen ble satt i blandet trafikk sensommeren 2018, rett etter prosjektet på Forus. 

Bussen går fra Fjellhallen, gjennom sentrum med tre stopp og opp til Fjellhallen igjen. 

Ruten har blitt noe forenklet ifht. det som var planlagt. Ruten var totalt på ca. 800 

meter. 

Bussen som benyttes er en Easymile v2 og det har vært en vært med under hele 

testperioden. 

Prosjektet ble avsluttet ila. høsten 2018 tidlgiere enn planlagt, da bussen fikk 

problemer med drivverket. 

                                                        
3 
https://www.kolumbus.no/ruter/kart/sanntidskart/?c=58.897065,5.689073,15&lf=all&vf=AM000007&v
t=bus,ferry     

https://www.kolumbus.no/ruter/kart/sanntidskart/?c=0.000000,0.000000,16&lf=all&vf=AM000007&vt=bus,ferry
https://www.kolumbus.no/ruter/kart/sanntidskart/?c=58.897065,5.689073,15&lf=all&vf=AM000007&vt=bus,ferry
https://www.kolumbus.no/ruter/kart/sanntidskart/?c=58.897065,5.689073,15&lf=all&vf=AM000007&vt=bus,ferry
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Figur 36 Ruten til bussen 

 Kongsberg 

Sohjoa Baltic prosjektet omfatter forskning, markedsføring og utprøving av 

automatiske førerløse elektriske minibusser som del av en offentlig transport kjede, 

med spesielt fokus på de første og siste meterne av reisen. 

Konsortiet for Sohjoa Baltic prosjektet består av Finske, Estiske, Svenske, Latviske, 

Tyske, Polske og Danske partnere som samlet har kunnskap innenfor transport 

planlegging samt jordiske, tekniske, og andre krav som må ivaretas for å realisere 

autonome transportløsninger 

Sohjoa Baltic prosjektet er finansiert av Interreg – Baltic Sea Region Programmet. 

I Norge er det Kongsberg kommune som er partner og de samarbeider med Nettbuss og 

flere aktører som Statens vegvesen, Brakar og Buskerud fylkeskommune. 

Det skal gå to busser i blandet trafikk fra oktober 2018. Målet er å teste kjøretøyene i 

norsk vinterklima. 

Traseen er på ca. 2,5 km mellom togstasjonen, sentrum, universitetet og et 

næringsområde. 

Applied Autonomy skal opprette et kontrollsenter ved universitetet som skal overse 

uttestingen [1]. 

 

 Fornebu 

Sommeren 2018 gjennomførte Acando, OBOS, Bærum kommune, Nobina og Ruter et 

pilotprosjekt på Fornebu. Prosjektet fikk stempelet «Badebussen», fordi den fraktet 

passasjerer fra Fornebu S til Storøya (ved badestrender) [2]. 

Et av målene var å finne ut om selvkjørende busser kan løse et transportbehov for folk. 

Et av hovedspørsmålene var om slike busser, kombinert med bil- og 
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sykkeldelingsordninger, kan gjøre det mulig å klare seg uten privatbilen. Resultatene 

fra prosjektet er gode. 

Sluttrapporten viste at rundt 10 000 passasjerer kjørte bussen og bussen ble 

overveldende positivt mottatt. Man løste trolig ikke et mobilitetsbehov, men dette var 

et læringsprosjekt. Samspillet med trafikken blir viktig i nye tester, da dette ga noen 

utfordringer. Det var også enighet om at teknologien fortsatt må utvikles. 

Det opererte to busser på strekningen på ca. 1 km., i blandet trafikk. Bussen kjørte 8 

timer hver dag over hele sommeren (juni-august). Bussen hadde alltid en vært ombord. 

Prosjektet ble hovedsakelig finansiert av private aktører. 

 

Figur 37 Ruten til bussen på Fornebu 

 

 Oslo / Akershus 

Oslo kommune fikk støtte til uttesting av selvkjørende busser fra Klimasats i 2017. 

Senere i 2017 lanserte Samferdselsdepartementet en konkurranse om «Smartere 

Transport i Norge», der Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gikk sammen om 

en søknad. Deler av denne vant frem og fikk støtte, og vil delfinansiere uttestingen av 

selvkjørende kjøretøy. Det er kollektivselskapet Ruter som skal operasjonalisere 

uttestingen, i samarbeid med Statens vegveen og Bymiljøetaten.  

Ruter har hatt dialog med bransjen og bestemte seg forå velge ut én partner i den første 

fasen av uttesting. Det er danske Autonomous Mobility som vant frem og de kommer 

trolig til å starte sin første uttesting tidlig i 2019. 

Målet er å teste ut en flåte samordnet med lokal kollektivtrafikk. Det blir trolig uttesting 

både i Oslo og i Akershus. 
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 Gjesdal 

Gjesdal kommune er med i prosjektet FABULOS (Future Automated Bus Urban Level 

Operation System). Dette er et forsknings- og utviklingsprosjekt for å etablere og levere 

en systematisk konseptvalidering for en automatisert gjennomføring av den siste delen 

av en kollektivreise som en del av det eksisterende transportsystemet for byområder, 

basert på bruk av selvkjørende minibusser.  

FABULOS-prosjektet har fått støtte fra EUs forsknings- og innovasjonsprogram 

Horizon 2020, og går fra 1. januar 2018 til 31. desember 2020. FABULOS-prosjektet 

har partnere i Estland, Finland, Hellas, Nederland, Norge og Portugal. 

Prosjektet skal teste ut kjøretøy i alle land, men oppstart av uttestingener planlagt til 

mars 2020 og skal vare i ca. 3 måneder. 

Det skal være en flåte av busser på strekningen (2-4 stk) og man ønsker at dette skal gå 

over i ordinær drift. 

 

Figur 38 Ruten i Gjesdal 
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 Hamar, Brumunddal og Elverum 

Askelab er iniativtaker og prosjektleder for et forprosjekt for uttesting av selvkjørende 

buss i Hamar, Brumunddal og Elverum. Partnerne i prosjetket har vært Hamar, 

Ringsaker og Elverum kommune sammen med Hedmark Trafikk. 

Forprosjetket ble ferdig i 2018 og det jobbes nå med realisering. 

 

 Fredrikstad og Sarpsborg 

I styringsgruppe for Bypakke Nedre Glomma den 15.09.2017 ble det uttalt følgende: 
«Jernbanestasjonene i Sarpsborg og Fredrikstad må kobles til kollektivknutepunktene 
ved Torvbyen og Storbyen. Det etableres et minibusstilbud som skysser reisende til og 
fra jernbanestasjonene i forbindelse med togavgangene til Halden og Oslo. Det er 
ønskelig at det utredes om dette tilbudet kan benytte seg av førerløse busser.» 
 
En mulighetsstudie for selvkjørende buss i Fredrikstad og Sarpsborg ble utarbeidet av 

Applied Autonomy. Målsettingen for utredningen har vært å avdekke grunnlaget for et 

tilbud der en eller flere selvkjørende minibusser korresponderer med tog i begge 

retninger, og kan betjene busstasjonen i andre enden av kjøreruten. 

  
 

Figur 39 Foreslått rute i Fredrikstad (tv) og Saprsborg (th) 

Sluttrapporten konkluderer med at det er mulig å gjennomføre en pilot for selvkjørende 

buss i både Fredrikstad og Sarpsborg, men at det er visse utfordringer som må løses før 

eventuell gjennomføring. Blant annet er det forslått å fjerne noe gateparkering som kan 

forstyrre kjøretøyet og ruten i Sarpsborg ble lagt i en gågate, noe som var uønsket fra 

politikerne. Det ble også foreslått å pilotere ruten i Fredrikstad i 2019 da bussen bedre 

kan håndtere vikeplikt (ifølge Applied Autonomy) 

Det ble også vurdert fra kommunen sin side at det ikke vil være mer effektivt å innføre 

en selvkjørende buss i rutetrafikk mellom sentrum og jernbanestasjonene. Det 

anbefales at man avventer erfaringer fra utprøving av selvkjørende buss andre steder i 

landet før det arbeides videre med et mulig prosjekt i Nedre Glomma. Finansieringen er 

uavklart og dermed også realisering. 

Politikerne konkluderte med at «Det anbefales ikke oppstart av pilot for selvkjørende 

buss i Fredrikstad og Sarpsborg i2018 og 2019.» [4]. 
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 Demonstrasjoner 

Det er de siste årene gjennomført en rekke demonstrasjoner av selvkjørende busser. 

Disse demonstrasjonene varer gjerne noen få dager på et lite område, der ulike aktører 

har markedsført seg. Dette har vært en fin mulighet til å skape oppmerksomhet rundt 

teknologien og mulighetene. Acando har laget en oversikt over hvilke demonstratorer 

de har kjørt de siste årene (Figur 40). 

 

 

Figur 40 Acandos demonstrasjoner 

 

I tillegg har andre operatører, slik som Applied Autonomy og FORUS PRT gjennomført 

en rekke demonstrasjoner på ulike steder. Lørenskog kommune hadde blant annet en 

demonstrasjon under den Europeiske Mobilitetsuka i september 2018. En vellykket 

demonstrasjon med 435 passasjerer over to dager. 
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5 Risker 

5.1 Risker i tekniska system 

Det finns alltid risker då ny teknik införs. Självkörande bussar är inget undantag. Ofta 

kan man se hur nya tekniska områden utvecklas med innovativa lösningar och kanske 

en vildvuxen teknik. Efter några tillbud och olyckor byggs erfarenhet, vilket 

förmodligen kommer att leda till regler och kontroll inom teknikområdet. Användarna 

inser alltså att olycksrisker måste minskas till en tolerabel nivå. För att minska 

sannolikheten för problem under drift är det viktigt att analysera vilka risker som finns, 

och vilka risker det är mest angeläget att minska. Resurserna för att minska riskerna 

ska satsas där de gör mest nytta. Därför är det viktigt att känna till vilka risker som 

dominerar.  

Det är ofta svårt att beskriva vilka risknivåer som kan tolereras i samhället. Till 

exempel miste 25 300 personer livet i trafiken i EU under 2017. Detta motsvarar ett 

genomsnitt på 49 trafikdöda per en miljon invånare, och vi arbetar för nollvisionen att 

ingen ska dö eller allvarligt skadas i trafiken. Dagens risker i vägtrafiken är på något 

sätt socialt accepterade även om vår ambition är tydlig: fler liv ska räddas på våra 

vägar. 

Vi exponeras för risker och varje år dör människor i olycksfall. Det inträffar ungefär 50 

dödsfall/år på grund av skador och förgiftningar per 100.000 invånare i Sverige. Vi är 

medvetna om att olycksfall förekommer och tolererar risken så länge som 

sannolikheten är låg. 

I arbetslivet omkommer tragiskt människor varje år trots arbete för säkerhet i 

arbetsmiljön. Mänskliga misstag och olyckliga omständigheter leder till olyckor. I 

Sverige sker ungefär 1 dödsfall per 100 000 arbetstagare och år. Acceptansen för att 

någon ska omkomma i sitt arbete är hos de flesta människor mycket låg. 

Åtgärder för att minska riskerna görs för att alla risker ska bli tolerabla. En risk 

försvinner aldrig helt, men kan minskas tills den anses tolerabel. (Figur 41.) 

 

Figur 41 Riskreduktion. 

Hög risk 

     Risk utan åtgärd 

 

                                      Riskreducerande åtgärd 
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     Risk efter åtgärd 

Låg risk 
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Begreppet ”risk” beskriver en kombination av sannolikheten för att en oönskad 

händelse inträffar och dess konsekvens. I dagligt tal blandar vi ofta begreppen på ett 

felaktigt sätt. Ett vanligt sätt att åskådliggöra risker är genom en så kallad riskmatris. 

(Figur 42) När en risk bedöms vara mycket sannolikhet, och samtidigt kan få allvarliga 

konsekvenser, bedöms risken som hög. Däremot anses en risk med försumbara 

konsekvenser, eller mycket osannolikt inträffande, som en låg risk. 

 

Figur 42 Riskmatris 

Konsekvensen av en olycka är eventuell skada på person, egendom eller miljö.  Till 

exempel kan konsekvenser för olyckor med självkörande bussar vara att ett annat 

fordon skadas eller att en passagerare skadas. Allvarligheten i de olika konsekvenserna 

kan klassas i begrepp som ”allvarlig”, ”måttlig” eller ”försumbar”. 

Konsekvenser kan också innebära andra typer av skador än fysiska skador. Bristande 

förtroende eller förlust av good-will kan också vara konsekvenser att analysera. 

Sannolikheten för olika fel varierar. Sannolikheterna bör jämföras, och beskrivas i 

begrepp som t.ex. ”hög”, ”medel” eller ”låg”. 

Både sannolikhet och konsekvens kan ibland klassas med numeriska värden. 

Det är lätt att blanda begreppen i dagligt tal. När man talar om ”risk för regn” skulle ett 

mer korrekt språkbruk vara ”hög sannolikhet för regn”. Eftersom konsekvenserna av 

nederbörd oftast inte är allvarliga, är riskerna vid regn på våra breddgrader oftast små.   

Ibland hör man en debatt om ”risker vid ett kärnkraftshaveri”. Förmodligen avses 

”konsekvenser vid ett kärnkraftshaveri”. Om sannolikheten är mycket låg kan också 

olycksrisker med allvarliga konsekvenser vara acceptabla i samhället. 

Eftersom sannolikheten för olycka nästan alltid är låg, blir det svårt för den enskilda 

individen att relatera till risken. Kan det verkligen vara så farligt att köra bil med en 

hastighet 10 km/h över den tillåtna? Måste jag använda hjälm med visir när jag arbetar 

med motorsågen? Flytväst behöver jag knappast eftersom jag kan simma?  

När vi tänker ”detta har aldrig hänt mig, och det kommer inte att hända eftersom jag är 

försiktig”, har vi de flesta gånger rätt. Men vid olyckliga förutsättningar sker också 

osannolika händelser. Det är vanskligt att bedöma händelser med låga sannolikheter. 



57 

 

5.2 Säkerhetsmålsättning 

En målsättning för vad som ska åstadkommas med säkerhetsarbetet behöver 
fastställas. Riskanalysen handlar om att ingen människa ska bli skadad. Både 
passagerarna i bussen och andra trafikanter i bussens närhet ska vara säkra.  
 

En säkerhetsmålsättning kan formuleras: 

• Den självkörande bussen ska erbjuda trafikanterna minst samma 

personsäkerhet som en konventionell buss med förare. 

Det finns flera risker för ytterligare skador eller för otillförlitlig drift. I riskanalysen har 

vi valt att inte fokusera på skador på fordon eller infrastruktur. Riskanalysen behandlar 

inte heller informationssäkerhetsrisker, till exempel om det skulle kunna vara möjligt 

att spåra en resenär som åkt med den självkörande bussen. 

Eftersom en lyckad transporttjänst ska vara både säker och tillförlitlig behövs också en 

målsättning för driften: 

• Passagerarna ska uppleva den självkörande bussen minst lika tillförlitlig som en 
konventionell buss med förare. 

• Passagerarna ska uppleva den självkörande bussen som ett tillräckligt 
komfortabelt transportsätt. 

5.3 Preliminary Hazard Analysis, trafikolycka 

Tekniska fel på fordonet kan uppträda och orsaka en olycka. Det är också tänkbart att 

vägförhållanden, vägarbeten och väderförhållanden kan vara bidragande till en olycka. 

Även andra trafikanters handlande kan orsaka olyckor där den självkörande bussen 

drabbas. 

Riskerna kan visas i en ”Preliminary Hazard Analysis” där felorsaker och konsekvenser kan 
knytas till olika typer av olyckor (se Tabell 5 och Tabell 6). 
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Tabell 5. Exempel på Preliminary Hazard Analysis 

Olycka Felorsak Konsekvens Sannolikhet 

Bussen kör på en 

fotgängare eller en 

cyklist 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke 

fotgängaren eller 

cyklisten 

Personskada på 

medtrafikant 
? 

” 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke 

fotgängaren eller 

cyklisten i tid 

” ? 

Bussen kör på ett 

annat fordon 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke det 

andra fordonet 

” ? 

” 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke det 

andra fordonet i tid 

” ? 

Bussen kör på ett 

objekt 

(hus/stolpe/räcke/…) 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke 

objektet 

Ekonomisk skada ? 

” 

Bussens 

sensorsystem 

upptäcker icke 

objektet i tid 

” ? 

” 
Fel i den elektroniska 

kartan 
” ? 

Ett annat fordon kör 

på bussen 

Förarfel i det andra 

fordonet 

Personskada på 

busspassagerare 
? 

” 
Tekniskt fel på det 

andra fordonet 
” ? 
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Tabell 6. Exempel på Preliminary Hazard Analysis 

Driftsätt Avsedd funktion Felfunktion Konsekvens 

Automatiserad körning 
Bussen stannar för 

hinder i vägen 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke 

fotgängaren eller 

cyklisten 

Bussen kör på en 

fotgängare eller en 

cyklist. 

Personskada. 

” 
” 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke 

fotgängaren eller 

cyklisten i tid 

” 

” 
Bussen stannar för 

andra fordon 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke det andra 

fordonet 

Bussen kör på ett annat 

fordon. 

Personskada. 

” ” 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke det andra 

fordonet i tid 

” 

” 
Bussen stannar för 

hinder i vägen 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke objektet 

Bussen kör på ett objekt 

(hus/stolpe/räcke/…) 

Ekonomisk skada. 

” ” 

Bussens sensorsystem 

upptäcker icke objektet i 

tid 

” 

” ” 
Fel i den elektroniska 

kartan 
” 

Buss står stilla vid 

hållplats 
Buss parkerad 

Förarfel i det andra 

fordonet 

Ett annat fordon kör på 

bussen. 

Personskada på 

busspassagerare. 

” ” 
Tekniskt fel på det andra 

fordonet 

Ett annat fordon kör på 

bussen. 

Personskada på 

busspassagerare. 

Automatiserad körning Automatik 
Förarfel i det andra 

fordonet 

Ett annat fordon kör på 

bussen. 

Personskada på 

busspassagerare. 

” 
” 

Tekniskt fel på det andra 

fordonet 

Ett annat fordon kör på 

bussen. 

Personskada på 

busspassagerare. 
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5.4 Felträdsanalys, trafikolycka 

Felträdsanalys (Fault Tree Analysis, FTA) kan användas för att åskådliggöra 

sambanden mellan olika felorsaker och de felhändelser som uppstår [1]. 

Topphändelsen i felträdet kan orsakas av en eller flera felorsaker. Ibland krävs en 

kombination (”OCH”) av två eller flera felorsaker. Ibland kan flera felorsaker ensamma 

(”ELLER”) orsaka topphändelsen. 

De tekniska delsystemen i fordonet kan beskrivas i ett felträd. (Figur 43). Fel i 

elektronikhårdvara, programvara, mekanik, kommunikationssystem eller mänskliga fel 

kan vara orsak till en oönskad händelse. Beroende på hur konstruktionen av ett 

specifikt fordon är gjord ska felträdet utformas på olika sätt. 

Infrastrukturen och övriga trafikanters beteende kan beskrivas i ett felträd. (Figur 44). 

Beroende på körsituation och omgivande miljö ska felträdet utformas på olika sätt. 

Genom att kombinera felträden för teknik och människa/infrastruktur fås en 

sammanfattande bild. Det går också att beräkna sannolikheten för fel. Med de 

förutsättningar som antagits beräknas en felsannolikhet Q = 0.000158048 per färdad 

mile för det autonoma fordonssystemet. (Figur 45). Numeriska beräkningar är 

beroende av att sannolikheten för de enskilda felorsakerna är korrekt, och måste göras 

om för varje trafiksituation. Ett felsannolikhetsvärde kan knappast anses vara generellt 

gällande för ett autonomt fordonssystem. 
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Figur 43. Fault Tree Analysis Considering Failure Due to Vehicular Components [1]. 
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Figur 44. Failures Due to Other Road Users and Transportation Infrastructure Components [1]. 
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Figur 45. Failure of Autonomous Vehicles in Mixed Traffic Streams Using Fault Tree Models [1]. 
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5.5 Riskreducerande åtgärder 

Tillverkarna har vidtagit ett flertal åtgärder för att reducera risken för de självkörande 

bussar vilka finns på marknaden: 

Begränsad maximal hastighet – Att färdas i låg hastighet ger både bussens 

sensorsystem och andra trafikanter mer tid att reagera i kritiska situationer. Om en 

kollision inträffar blir krockvåldet lägre vid låg hastighet. 

Redundanta sensorsystem – Med flera sensorsystem på bussen skapas en mer 

tillförlitlig bild av omgivningen. Om en sensor inte upptäcker ett hinder, kanske hindret 

kan upptäckas av en annan sensor på bussen. 

Redundanta navigeringssystem – Genom att kombinera en noggrann digital karta med 

satellitnavigering och odometri (dvs att använda data från rörelsesensorer för att 

beräkna ändring i position) blir navigeringen mer exakt. 

Nödstopp på bussen – Nödstoppet gör det möjligt att stoppa bussens färd om en 

person i bussen upptäcker att en olycka håller på att ske. 

Nödtelefon – Genom en nödtelefon inne i bussen kan passagerarna snabbt komma i 

kontakt med driftledningen. 

Kameraövervakning – Kameror kan placeras i bussen eller på hållplatserna för att 

övervaka passagerarna. Olyckstillbud kan snabbt upptäckas, och systemet har en 

preventiv verkan mot skadegörelse och ”bus i buss”. 

 

 

5.6 Riskanalys för speciella fall 

Den generella riskanalysen ger inte tillräcklig information om säkerheten i en viss 

tillämpning. En meningsfull riskanalys måste kopplas till ett speciellt trafikfall. Vi 

behöver beskriva 

• transporttjänst 

• fordon 

• trafikmiljö 

Därför behövs en riskanalys göras för varje ”case” för en automatiserad transporttjänst. 
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6 Lagar och regler 
 

6.1 Norge 

Det er gjort en god gjennomgang av norske lover og regler knyttet til uttesting av 

selvkjørende kjøretøy i «Prop. 152 L (2016–2017) Proposisjon til Stortinget (forslag til 

lovvedtak) Lov om utprøving av selvkjørende kjøretøy». Under, er viktige punkter fra 

denne proposisjonen satt inn. For en mer utdypende innsikt bør både gjeldende lovverk 

og proposisjonen leses i sin helhet. Kort oppsummert ga gjeldende regelverk noen 

utfordringer med uttesting av selvkjørende, som nå er løst i den nye loven som ble 

gjeldende fra januar 2018. 

 

 Gjeldende norsk rett 

 Vegtrafikkloven med forskrifter 

I Norge reguleres all trafikk med motorvogn, samt annen trafikk på veg gjennom 

Vegtrafikkloven (lov av 16. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk). Det er ikke et forbud mot 

kjøretøy uten fører i loven, men det er en tydelig forutsetning av motorvognen skal ha 

en fører i førersetet. Man ser dette spesielt under loven bestemmelser som stiller krav 

om førerens kompetanse og adferd. 

Det stilles også krav til kjøretøy, godkjenning av kjøretøy, bruk av kjøretøy og 

registrering. 

Man anser at vegtrafikklovgivningen krever en ansvarlig fører i kjøretøyet. Under Prop 

152L skriver man videre at «Dette innebærer at utprøving av selvkjørende kjøretøy, kan 

gjennomføres innenfor eksisterende vegtrafikklov så lenge det er en fører som til 

enhver tid har kontroll over kjøretøyet og ellers ivaretar pliktene og 

kompetansekravene som stilles til fører, og som benytter et godkjent og registrert 

kjøretøy. Dette innebærer også at det ikke er lov å benytte selvkjørende kjøretøy når det 

ikke er en fører som ivaretar føreransvaret. Dette gjelder også under utprøving av slike 

kjøretøy.» 

Dermed gir dagens regelverk mulighet til uttesting, men bare med fører om bord. Dette 

er dermed ikke tilstrekkelig for uttesting uten sjåfør. 

 Straffeloven 

Overtredelser av vegtrafikkloven og yrkestransportlova kan straffes med bøter eller 

fengsel. Dermed blir de generelle bestemmelsene i Straffeloven gjeldende, for eksempel 

reglene om medvirkning, nødverge, nødrett, selvtekt, tilregnelighet og skyldkrav. I 

henhold til vegtrafikkloven kan også uaktsomme, ikke bare forsettlige, overtredelser 

straffes.  
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 Bilansvarslova 

Bilansvarslova gjelder erstatning for skade som motorvogner gjør på folk eller eiendom, 

og forsikring mot slik eventuell skade. Her kommer også forsikringsplikten inn, som er 

rettet mot eier av motorvognen. Dette bør ikke være til hinder for utprøving av 

selvkjørende kjøretøy. 

Prop 152L skriver videre at «Departementet legger til grunn at kjøretøy som skal 

brukes ved utprøving av selvkjørende kjøretøy forsikres i henhold til gjeldende rett. De 

som vil gjennomføre utprøving, forutsettes selv å vurdere hensiktsmessige avtaler om 

forsikring av aktuelle kjøretøy i samarbeid med forsikringsselskapene.» 

 

 Personopplysningsloven 

Personopplysningsloven inneholder regler om behandling av personopplysninger som 

skal beskytte den enkelte mot at personvernet krenkes. Ved utprøving av selvkjørende 

kjøretøy vil man i mange tilfeller innebære personopplysninger. Dette gjelder for 

eksempel ved kamerabruk, bruk av radarer og sensorer, registrering av informasjon om 

kjøremønster og lokalisering av identifiserbare personer som deltar i prosjektet.  

”Datatilsynet har kommet frem til at bruk av kamera montert på kjøretøy, i 

alminnelighet ikke regnes som ”vedvarende eller regelmessig gjentatt 

personovervåking”, jf. § 36, og dermed ikke anses som kameraovervåkning etter 

personopplysningsloven. Dette kan imidlertid stille seg annerledes for kjøretøy, for 

eksempel selvkjørende busser, som regelmessig kjører en kortere rute med kameraer.” 

Man må melde fra til Datatilsynet hvordan personopplysninger behandles og 

registreres. 

 

 Yrkestransportlova 

Yrkestransport med motorvogn og fartøy (yrkestransportlova) gjelder for transport 

med motorvogn og fartøy i Norge. For å drive transport mot vederlag, både nasjonalt og 

internasjonalt, kreves løyve for den aktuelle transporttypen. Krav om vil også gjeløde 

for selvkjørende kjøretøy hvis de tar imot betaling, men krav rettes mot 

næringsdrivende og ikke fører. 

Løyvekravet er ikke til direkte hinder for utprøving, men det kan være med å forhindre 

eller vanskeliggjøre uttesting i noen situasjoner. Dermed kan det være behov for unntak 

fra løyvekravene.  

 

 Forsøksvirksomhet i Norge 

Samferdselsdepartementet har gjort en vurdering av norsk regelverk og hvordan 

uttesting av selvkjørende kjøretøy kan gjennomføres: 

«Føreransvaret i gjeldende vegtrafikklov anses å være til hinder for utprøving hvor 

føreren ikke har kontrollen over kjøretøyet. Samferdselsdepartementet har tidligere 
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vurdert enkelte konkrete henvendelser om demonstrasjoner med selvkjørende 

minibuss. Det aktuelle kjøretøyet var uten tradisjonell førerplass, og spørsmålet om 

førerens mulighet til å ivareta føreransvaret stod dermed sentralt. Demonstrasjonene 

ble ansett å kunne gjennomføres innenfor vegtrafikklovens rammer. I departementets 

vurdering ble det lagt særlig vekt på de svært avgrensede rammene som ble skissert (lav 

fart, over korte tidsrom og på områder avstengt for annen trafikk). Det ble forutsatt at 

føreren skulle være om bord i kjøretøyet under kjøring, med utsyn som en alminnelig 

fører, og at vedkommende når som helst kunne overstyre kjøretøyet, herunder svinge, 

tilpasse farten og bremse. Etter departementets vurdering er slike demonstrasjoner 

nær yttergrensen for hva som kan anses tillatt etter vegtrafikklovgivningen. 

Departementet ser det derfor som hensiktsmessig at fremtidige utprøvinger med 

kjøretøy uten fører på tradisjonell førerplass, gjennomføres innenfor rammene av den 

foreslåtte loven om utprøving.» 

 

 Lov om utprøving av selvkjørende kjøretøy 

Den foreslåtte loven i Prop 152L, oppsummeres her. Lov om utprøving av selvkjørende 

kjøretøy ble satt i kraft 01.01.2018. 

 

 Formål 

Formålet med loven er: «…er å legge til rette for utprøving av selvkjørende kjøretøy 

innenfor rammer som særlig ivaretar trafikksikkerhets- og personvernhensyn. 

Utprøvingen skal skje gradvis, særlig ut fra teknologiens modenhet og med formål om å 

avdekke hvilke effekter selvkjørende kjøretøy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i 

trafikkavviklingen, mobilitet og miljø.»  

Loven gjelder for utprøving av selvkjørende kjøretøy uten ansvarlig og for selvkjørende 

kjøretøy med ansvarlig fører som ikke befinner seg på tradisjonell førerplass. Loven 

gjelder også utprøving av selvkjørende kjøretøy hvor kjøretøyet har en ansvarlig fører 

på tradisjonell førerplass, men hvor det av andre grunner er nødvendig med unntak fra 

gjeldende regler. 

«Med selvkjørende kjøretøy menes et kjøretøy som er utrustet med et teknisk system 

som automatisk fører kjøretøyet og som har kontroll over kjøringen. Selvkjørende 

kjøretøy omfatter kjøretøy der en fører kan overlate kjøringen til det tekniske systemet 

som automatisk fører kjøretøyet, og kjøretøy som er konstruert for å kjøre uten fører.» 

Vegtrafikkloven med forskrifter, yrkestransportlova med forskrifter og 

personopplysningsloven med forskrifter gjelder under utprøvingen. 

Det kan gis unntak fra vegtrafikkloven og yrkestransportlova når dette er nødvendig for 

utprøving av selvkjørende kjøretøy. 
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 Utprøving av selvkjørende kjøretøy 

Fysisk eller juridisk person kan etter søknad på tillatelse til utprøving av selvkjørende 

kjøretøy. Slik tillatelse skal gjelde for en begrenset tidsperiode med mulighet for 

forlenging. 

Den som har fått tillatelsen, skal treffe alle tiltak som er nødvendige for å forebygge og 

hindre at kjøretøyet forårsaker skade på liv, helse, miljø eller eiendom. 

Det kan gis spesielle vilkår dersom særlige grunner gjør det nødvending. Disse kan også 

endres. 

I søknad og tillatelse skal det utpekes en fysisk person som er ansvarlig for at utprøving 

følger etter gjeldende bestemmelser og vilkår. Sikkerheten er her viktig. 

Tillatelsen kan tilbakekalles eller stanses midlertidig dersom forutsetningene for 

tillatelsen endres. 

Opplysninger som er lagret i kjøretøyet kan ikke slettes, hvis det oppstår en forsikrings- 

eller politisak, før saken er avklart. Den som har fått tillatelse er pliktig å levere 

opplysninger, uten kostnad. 

Den som har fått tillatelsen, skal avgi rapport med en redegjørelse for utprøvingen til 

myndigheten som har gitt tillatelsen. 

Den som har fått tillatelsen skal, når en ulykke eller en trafikkfarlig situasjon inntreffer, 

snarest utrede ulykken eller hendelsen og gi rapport til den myndigheten som har gitt 

tillatelsen. 

 

 Personopplysninger 

Den som ved utprøving av selvkjørende kjøretøy får tilgang til informasjon om noens 

personlige forhold, plikter å hindre at andre får adgang eller kjennskap til denne 

informasjonen, med mindre annet følger av lov eller regler gitt i medhold av lov. 

Den som har fått tillatelsen, kan behandle personopplysninger når det er nødvendig av 

sikkerhetshensyn eller for forsknings- og utviklingsarbeid med sikte på å avdekke 

hvilke effekter selvkjørende kjøretøy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i 

trafikkavviklingen, mobilitet og miljø. 

Nødvendige personopplysninger fra områder utenfor kjøretøyet, og i kjøretøy hvor 

allmennheten har tilgang, kan innhentes og lagres uten samtykke fra dem som 

fremkommer i materialet, forutsatt at materialet slettes eller avidentifiseres innen syv 

dager med mindre annet følger av lov eller regler gitt i medhold av lov. 

Lydopptak er ikke tillatt under utprøvingen, med mindre det er nødvendig for formålet 

og det på forhånd er gitt skriftlig samtykke fra alle som kan høres på lydopptaket. 

I kjøretøy hvor allmennheten ikke har tilgang, kan det innhentes personopplysninger 

som er nødvendige for formålet, dersom den eller de som befinner seg i kjøretøyet har 

samtykket skriftlig til dette. 
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Innhenting og lagring av informasjon som kan inneholde personopplysninger, skal 

varsles gjennom tydelig skilting eller på annen hensiktsmessig måte. Det skal også 

opplyses om hvem som innhenter informasjonen. 

Personopplysninger innhentet under utprøving av selvkjørende kjøretøy kan bare 

benyttes til forsknings- og utviklingsarbeid knyttet til utprøving av selvkjørende 

kjøretøy. 

Slike opplysninger kan bare utleveres i forbindelse med gjennomføring av tilsyn, 

forskning og utviklingsarbeid knyttet til utprøving av selvkjørende kjøretøy eller der 

plikt til slik utlevering følger av lov eller regler gitt i medhold av lov. 

Slike opplysninger skal slettes når de ikke lenger er nødvendige for formålet med 

behandlingen av opplysningene. 

 

 Tilsyn 

Tilsynsmyndigheten skal kontrollere at utprøving gjennomføres etter gjeldende 

regelverk og tillatelsen. 

Tilsynsmyndigheten kan vedta påbud om tiltak, herunder retting, som er nødvendige 

for å sikre at utprøvingen gjennomføres etter gjeldende regelverk og tillatelsen. 

Den som har fått tillatelsen til utprøving, plikter å gi tilsynsmyndigheten tilgang til 

områder, lokaler og kjøretøy tilknyttet utprøvingen. Vedkommende plikter også å gi 

tilgang til opplysninger som er nødvendige for å gjennomføre tilsynet, herunder 

personopplysninger innhentet under utprøving. 

 

 Øvrige bestemmelser 

Person som befinner seg på tradisjonell førerplass, anses som kjøretøyets ansvarlige 

fører med mindre det er gjort unntak i tillatelsen. Person som ikke befinner seg på 

tradisjonell førerplass, anses som ansvarlig fører dersom det følger av tillatelsen. 

Hvis en person påvirker kjøringen når kjøretøyet er selvkjørende, skal personen anses 

som ansvarlig fører. 

Utprøving av selvkjørende kjøretøy som faller innenfor lovens virkeområde, uten at det 

er gitt tillatelse, straffes på samme måte som etter vegtrafikkloven § 31. 

Den som forsettlig eller uaktsomt overtrer vilkår eller regler gitt i eller i medhold av 

denne loven, straffes med bøter eller fengsel i inntil ett år, med mindre forholdet 

rammes av en strengere straffebestemmelse. 
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 Forskriftsmyndighet 

Departementet kan i forskrift gi nærmere bestemmelser om utprøving av selvkjørende 

kjøretøy, herunder om: 

a) tillatelse til utprøving, herunder hvem som kan gi slik tillatelse, 

b) vilkår for utprøving, 

c) midlertidig stans og tilbakekall av tillatelse, 

d) krav til den som skal være ansvarlig for utprøvingen, 

e) behandling av personopplysninger, 

f) tilsyn, herunder om tilsynsmyndighet og 

g) gebyr for behandling av søknad om tillatelse og tilsyn. 

 

 

 Internasjonal rett 

Norge har ratifisert Wien-konvensjonen om vegtrafikk av 1968 og Genèvekonvensjonen 

om vegtrafikk av 1949, og er forpliktet til å utforme norsk vegtrafikklovgivning i 

samsvar med innholdet i konvensjonene. 

Det er ingen eksplisitte forbud i lovgivning etter EØS-avtalen for utprøving av 

selvkjørende kjøretøy. Tvert imot arbeides det med å legge til rette for slik utprøving. 

Amsterdamerklæringen «Cooperation in the field of connected and automated driving» 

ble signert av alle EUs medlemsstater og Norge i mars 2016. Erklæringen fastsetter 

felles mål for å jobbe mot et europeisk rammeverk for automatiserte kjøretøy og legge 

til rette for utprøving av automatiserte kjøretøy i egen stat og på tvers av landegrenser i 

EU. 

Det er enighet om at konvensjonene om vegtrafikk ikke er til hinder for utprøving av 

selvkjørende kjøretøy, så lenge fører kan ta over kontrollen av kjøretøyet. Situasjonen 

er ikke like klar for utprøving av selvkjørende kjøretøy der det ikke er en fører som kan 

ta over kontrollen. 

Departementet anser at konvensjonene og regelverk i henhold til EØS-avtalen ikke er 

direkte til hinder for utprøving av slik teknologi innenfor slike ordninger som 

lovforslaget legger opp til. 
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6.2 Sverige 

Regeringen ser det som viktigt att Sverige är ett land där ny innovativ teknik för 

hållbara transporter kan testas. Utgångspunkten är att Sverige i så stor utsträckning 

som möjligt ska bejaka en snabb introduktion av fordon med automatiserade 

funktioner. För en djupare insikt i lagar och regler i Sverige bör referensmaterialet läsas 

i sin helhet. 

 Förordning om försöksverksamhet  

Regeringen har beslutat om en förordning om försöksverksamhet med självkörande 

fordon SFS 2017:309 [1]. Genom förordningen införs krav på tillstånd för att få bedriva 

försöksverksamhet med självkörande fordon. Det är Transportstyrelsen som prövar 

frågor om tillstånd. Nuvarande fordonsregler (fordonslagen och fordonsförordningen) 

ger Transportstyrelsen möjlighet att meddela beslut om dispenser från hur fordon ska 

vara utrustade vid testverksamhet. I förordningen regleras att det vid färd med ett 

självkörande fordon ska finnas en fysisk förare i eller utanför fordonet. Förordningen 

trädde i kraft den 1 juli 2017. Se också förordning om ändring i förordningen 

(2017:309) om försöksverksamhet med självkörande fordon SFS 2018:916 [2]. 

Förordningen är meddelad med stöd av lagen: 

• Lag (1975:88) med bemyndigande att meddela föreskrifter om trafik, 
transporter och kommunikationer. 

Försök med självkörande fordon får endast göras efter godkänt tillstånd erfordrats. Ett 

tillstånd gäller under en begränsad tidsperiod och det finns också möjlighet att söka 

förlängning av tillståndet. Om tillståndet inte längre uppfylls eller om villkoren inte 

följs kan tillståndet återkallas. Den som bedriver testverksamhet med självkörande 

fordon utan tillstånd kan dömas till böter. Transportstyrelsen tar ut en handläggnings-

avgift för tillståndet. 

 

 Tillstånd för försöksverksamhet 

Ett av grundvillkoren för att få tillstånd från transportstyrelsen är att man kan bevisa 

att testverksamheten bedrivs på ett trafiksäkert sätt. Det gör man genom visa att alla 

risker med försöket är omhändertagna. De helt eller delvis automatiserade 

funktionerna i försöket ska beskrivas och visas vara säkra för de som finns i fordonet 

och omgivningen. Reglerna för prövningen hittas i TSFS 2017:92 [3]. 

Inledande bestämmelser  
Grundläggande föreskrifter för att bedriva försök med självkörande fordon: 

• Förordningen (2017:309). Försöksverksamhet med självkörande fordon.  

• Trafikförordningen (1998:1276). Bestämmelser om trafik på väg och i terräng.  

• Fordonsförordningen (2009:211). Grundläggande krav om fordons beskaffenhet 
och utrustning. 
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För att bedriva försöksverksamhet med självkörande bilar krävs det att fordonet följer 

Trafikförordningen och är godkänt enligt med Fordonsförordningen om det inte finns 

undantag i tillståndet. 

Ansökan om tillstånd för försöksverksamhet 

Tillstånd beviljas av transportstyrelsen via vag@transportstyrelsen.se. För att 

underlätta tillståndsprocessen har Transportstyrelsen tagit fram ett flertal 

stöddokument som kan användas, men det är helt fritt att använda de dokument och 

den information som är relevant för ärendet. För tillståndsprövningen behöver 

Transportstyrelsen minst följande uppgifter: 

• Kontaktuppgifter till den sökande. 

• Namn, person- eller organisationsnummer samt adress till den eller de personer 
som ansvarar för försöksverksamheten. 

• En beskrivning av hur försöksverksamheten ska styras och hur ansvar ska 
fördelas inom verksamheten. 

• En övergripande beskrivning av syfte och mål med försöket. 

• En beskrivning av de helt eller delvis automatiserade funktioner som ska testas 
och utvärderas i försöket. 

• En beskrivning av hur försöket kommer att genomföras och utvärderas. 

• Uppgifter om i vilket geografiskt område och på vilka gator eller vägar försöket 
ska bedrivas. 

• En riskbedömning som visar att riskerna med försöket är hanterade till en 
acceptabel nivå och att försöket inte innebär någon olägenhet av betydelse för 
omgivningen. 

• Uppgifter om vem som äger de fordon som ingår i försöket. 

• En teknisk beskrivning av de fordon som ingår i försöket. 

• Behov av undantag enligt 8 kap. 18 § fordonsförordningen (2009:211). 

• Övriga uppgifter av betydelse för prövningen. 

Styrning av försöksverksamheten  

I beskrivningen över försöksverksamheten ska det framgå hur ansvar, arbetsuppgifter 

och befogenheter är fördelade. Det ska även framgå hur ansvariga säkerställer att de 

som deltar i försöksverksamheten har lämplig kompetens för uppgiften. Hur de 

hanterar och dokumenterar det som är viktigt för verksamheten, säkerställer att 

åtgärder som förebygger olyckor och tillbud vidtas och att avvikelser i övrigt utreds och 

dokumenteras. Det ska också säkerställas att att information som rör trafiksäkerhet 

dokumenteras och behandlas inom organisationen samt förmedlar den till väghållare 

och andra som är särskilt berörda.  

Rapportering  

Det finns vissa ramar för tillståndet om försöksverksamhet, om dessa inte följs så ska 

detta rapporteras till Transportstyrelsen. Villkoren för tillståndet kan då behöva 

omprövas. Tillståndsinnehavaren ska löpande rapportera olyckor och incidenter till 

Transportstyrelsen. Det gäller även andra avvikelser som kan påverka trafiksäkerheten.  
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Utvärdering  

Vid avslutad försöksverksamhet ska det lämnas en skriftlig utvärdering av försöket till 

Transportstyrelsen. Om försöksverksamheten varar mer än tolv månader ska det också 

lämnas en årlig utvärdering. 

 Statens offentliga utredning 

Regeringen har gett i uppdrag till en särskild utredare att analysera vilka 

regelförändringar som behövs för en introduktion av förarstödjande teknik och helt 

eller delvis självkörande fordon på väg. Uppdraget är också att påbörja en anpassning 

av regelverken, så att dessa inte hindrar utvecklingen av nya lösningar för en förbättrad 

transportpolitisk måluppfyllelse. Denna utredning kan ses i Statens offentliga 

utredning för nytt författningsförslag SOU 2018:16 [4] som finns i två delar. Förslaget 

förslås träda i kraft den 1 juli 2019. Det har också lämnats ett delbetänkande av 

utredningen om självkörande fordon på väg SOU 2016:28 [5], som ligger till grund för 

förordningen (2017:309 [1]). 

Utredningens uppdrag har också varit att överväga och lämna författningsförslag i syfte 

att skapa bättre rättsliga förutsättningar för en introduktion av automatiserad körning 

av fordon i allmän trafik. Både det svenska och det internationella regelverket på 

transportområdet har huvudsakligen tillkommit under en tid då all körning av fordon 

skedde manuellt. De är därför inte avsedda för eller anpassade till högt eller fullt 

automatiserad körning. 

För att möta utvecklingen på området med automatiserad, elektrifierad och 

digitaliserad mobilitet så att denna kan ske på ett säkert och hållbart sätt krävs enligt 

utredningens bedömning en regelutveckling i flera steg. Utredningens förslag är avsett 

att påbörja en anpassning av regelverken, så att dessa inte hindrar utvecklingen av nya 

lösningar för en förbättrad transportpolitisk måluppfyllelse. 

I 1968 års konvention om vägtrafik i Wien (Wienkonventionen om vägtrafik), som 

Sverige ratificerat, finns de grundläggande regler för vägtrafik, förare, fordon och 

körkort som EU:s och därmed också Sveriges regelverk bygger på. Det som främst kan 

anses utgöra ett hinder för högre nivåer av automatiserade fordon är 

Wienkonventionens bestämmelser om att varje fordon på vägen ska ha en förare och 

att föraren ska ha kontroll över fordonet. År 2016 infördes ändringar i konventionen 

som medgav vissa automatiserade funktioner, så länge det finns en förare som kan och 

är beredd att ta över körningen och som kan kontrollera detta. 

Om ett fordon är så konstruerat att det behöver övervakning och hjälp av en förare för 

en säker körning eller hantering av vissa situationer under körningen, bör det inte 

betraktas som automatiserad körning. Då är det i stället att betraktas som ett fordon 

med avancerad förarstödjande teknik. 
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Bland annat föreslår utredningen: 

• Försöksverksamhet med högre nivåer av automatiserad körning underlättas 
genom vissa förändringar i förordningen (SFS 2017:309 [1]) 

• Ökade möjligheter till försök med fordon utan förare 

• Nytt ansvarssystem med bland annat ägaransvar. Under automatiserad körning 
är fordonsägaren ansvarig för att fordonet förs enligt gällande bestämmelser för 

trafiken. 

• Introduktion av helt automatiserade motorredskap klass II i 20 km/t eller 

gångfart utan tillstånd till försöksverksamhet 

• Krav på lagring av vissa data för fordon med både manuell och automatiserad 

körning 

• Sanktionsavgift för ägare till motorfordon under automatiserad körning, när 

fordonet förs i strid mot bestämmelserna i trafikförordningen 

Regelförändringarna förslås träda i kraft den 1 juli 2019. 

 

 Begrepp och definitioner 

För att underlätta reglering och introduktion av automatiserad körning införs vissa nya 

begrepp. 

• Automatiserat fordon, vilket avser ett motordrivet fordon eller en cykel 
(vissa fordon som definieras som cykel har motordrift, exempelvis eldriven 
rullstol eller balansfordon) som förs av ett automatiserat körsystem. 

• Automatiserad körning är då ett fordon förs av ett automatiserat körsystem. 
• Automatiskt körsystem avser ett system som, då det är aktiverat, kan 

kontrollera körningen av ett fordon, inklusive sidledes och längsgående 
kontroll, samt självständigt föra ett fordon. 

• Automatiserade motorredskap klass II avser sådana motorredskap klass 
II som förs av ett automatiserat körsystem. 

• Trafikantbegreppet justeras för att inkludera förare som för och kontrollerar 
ett fordon på avstånd, exempelvis med fjärrkontroll och inte befinner sig på 
vägen. Begreppet ska därmed definieras så att detta avser ”den som färdas eller 
annars uppehåller sig på en väg eller i ett fordon på en väg eller i terräng samt 
den som färdas i terräng och förare till fordon som färdas eller uppehåller sig på 
en väg eller i terräng”. 

• Förare. En förare är en människa. Det införs en definition av förarens roll som 
innebär att en förare kan befinna sig i eller utanför fordonet, föra fordon med 
hjälp av avståndskontroll och föra flera fordon samtidigt. Ett fordon kan vidare 
ha fler än en förare.  
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 En ny lag om automatiserade fordon 

I utredningen föreslår att det införs en ny lag om automatiserad körning. Lagen ska ha 

tre delområden; en om föraren, en om sanktionsavgifter och en om datalagring. 

Förarens roll 

Tekniken för automatiserad körning är för närvarande inte så långt utvecklad att den 

kan ersätta en förares samtliga uppgifter överallt. EU-rätten tillåter enligt utredningens 

bedömning inte än så länge fordon utan förare, i vart fall inte där det finns krav på viss 

körkortsbehörighet enligt EU:s regelverk. Därför bör kravet på förare i fordon vars 

behörighet regleras enligt körkortsdirektivets bestämmelser behållas. 

Huvudregeln i förslaget är därmed att ett fordon ska ha en förare även under 

automatiserad körning. Genom den nationella tolkning av förarbegreppet som införs är 

dock möjligheterna till försök och introduktion av avancerade automatiska funktioner 

stora. 

En sanktionsavgift införs för fordonsägare 

Under överskådlig tid kommer manuell och automatiserad körning att blandas på de 

flesta vägarna och gatorna. Därför bör samma regler gälla för förande av fordon oavsett 

automatiseringsgrad. I de fall det inte finns någon förare som kan ansvara för att 

trafikreglerna följs bör det införas ett ekonomiskt ansvar för eventuella förseelser. Det 

införs därför en bestämmelse om sanktionsavgift för ägare till motorfordon under 

automatiserad körning, när fordonet förs i strid mot bestämmelserna i 

trafikförordningen. 

Insamling och lagring av data i automatiserade fordon 

Mot bakgrund av införandet av en sanktionsavgift och bestämmelser om förarens 

ansvar behövs ett sektorsspecifikt regelverk för personuppgifter i syfte att utreda ansvar 

(både straffrättsligt och civilrättsligt) under automatiserad körning. Efter en incident 

eller en olycka, eller efter en överträdelse av trafikregler, finns det ett behov av att 

klargöra om en förare eller ett automatiskt körsystem har fört fordonet vid den aktuella 

tidpunkten.  

Det införs en skyldighet för den som har tillverkat eller tillhandahållit ett automatiserat 

fordon att samla in och lagra uppgifter om följande; 

• aktivering och inaktivering automatiserad körning 

• fordonets begäran till förare att övergå från automatiserad körning till 
manuell körning 

• felmeddelanden från fordonet under tiden det framförs automatiserat 

För var och en av ovan nämnda uppgifter ska samtidigt fordonets identitet och tidpunkt 

för händelsen samlas in och lagras. Vid en särskild händelse såsom en trafikolycka ska 

det också samlas in uppgifter om fordonets hastighet. 
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 Nya brott 

Utredningen föreslår också ett antal nya brott vid automatiserad körning i trafik 

• Förares skyldighet att ta över körningen 

• Grov vårdslöshet i trafik vid automatiserad körning 

• Olovlig körning och otillåtet förande av fordon under automatiserad körning 

• Rattfylleri under automatiserad körning 

• Förares skyldigheter vid trafikolycka, exempelvis att en förare ska sätta ut 
varningstriangel 

Förändringarna förslås träda i kraft den 1 juli 2019. 

 
 Fordon  

Fordonet måste vara registrerat i vägtrafikregistret, fordonet ska vara påställt och 

försetts med registreringsskyltar. Vidare måste fordonets ägare betala fordonsskatt och 

teckna en trafikförsäkring för fordonet. Under fordonets fortsatta livslängd måste det 

också få godkänt vid olika typer av besiktningar och inspektioner för att få lov att 

fortsätta användas. 

Typgodkännande av fordon  

Ett typgodkännande för ett helt fordon innebär att det är godkänt utifrån de tekniska 

kraven som ställs för fordonet. För att en fordonstillverkare eller en importör ska 

kunna sälja och registrera personbilar, lastbilar, bussar och släpvagnar inom EU krävs 

ett godkännande av fordonet. Det är fastställt genom EU:s ramdirektiv 2007/46/EG. 

Reglerna för godkännande är harmoniserade inom EU och är i vissa fall även globala. 

De EU- gemensamma bestämmelserna om fordon syftar till att skapa en inre marknad 

inom gemenskapen och säkerställa en hög nivå av trafiksäkerhet, hälsoskydd, 

miljöskydd, energieffektivitet och skydd mot obehörig användning. Det är alltså EU 

som reglerar vilka krav som måsta vara uppfyllda.  

Är fordonet nytillverkat men saknar typgodkännande kan fordonet istället genomgå en 

så kallad provning för enskilt godkännande för att få registreras i Sverige. Normalt 

handlar det om speciella fordon som tillverkats i små serier och där det inte lönar sig 

för tillverkaren att skaffa ett typgodkännande. 

Transportstyrelsen kan besluta om undantag vid försöksverksamhet med självkörande 

fordon för att testa och utvärdera automatiska funktioner som inte ingår i ett typ-

godkännande, enskilt godkännande eller registrerings-besiktning enligt fordonslagen. 

Var får automatiserade fordon framföras? 

Automatiserade fordon med tillstånd till försöksverksamhet eller som är godkända på 

annat sätt för vägtrafik bör kunna föras på väg enligt vad som är tillåtet i dag för 

fordonsslaget, oavsett automatiseringsnivå.  
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6.3 Sammenligning Norge og Sverige 

Det er mange likheter i regelverket mellom begge land. Både den norske og svenske 

lovgivningen hadde rettslige hindringer for forsøk med selvkjørende kjøretøy. Begge 

land har ratifisert Wien-konvensjonen om vegtrafikk og inneholder dermed krav til 

føreren. Dermed har begge også kommet med forslag til ny lov (som nå er vedtatt) som 

skal gjøre det mulig å gjennomføre uttesting av selvkjørende kjøretøy. Begge har 

søknadsplikt og de som skal gjennmføre testingen må oppfylle særskilte krav og 

tillatelsen kan kombineres med spesielle vilkår om nødvendig. Tillatelsen kan trekkes 

om kravene ikke oppfylles eller forutsetningene endres. Skjer det en ulykke plikter man 

å utrede denne og rapportere tilbake til myndighetene. Begge land vil ha rapportering. 

Norge har vedtatt lov om utprøving som ble gjeldende fra 1. Januar 2018, mens Sverige 

vedtk sin Förordning i april 2017, men i denne forskriften stilles det krav om fører i 

eller utenfor kjøretøyet. 

Dermed er den største forskjellen mellom landene nå at Norge ikke nødvendigvis har 

krav om fører i eller utenfor kjøretøyet, mens dette fortsatt er gjeldende i Sverige. I 

praksis har dette hatt liten betydning for de aktuelle uttestingene som er gjennomført, 

da man uansett har satt krav om fører fra myndighetene i et risikoperspektiv.  
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7 Case Lørenskog kommune 
 

I Norge har man valgt å vurdere tre ulike case, SNÖ, Ahus og Fjellhamar. Dette fordi 

alle tre er interessante case med sine egne muligheter. Man har vurdert flere andre 

caser i tillegg til disse, men noen av de som ikke ble prioritert vil være teknisk vanskelig 

å realisere i et eventuelt hovedprosjekt. Når teknologien modnes og flere typer kjøretøy 

blir tilgjengelig vil det være naturlig også å vurdere disse casene.  

SNÖ-caset foreslår en selvkjørende bussløsning som knytter Lørenskog togstasjon opp 

mot SNÖ, boliger og hotell på nordsiden av togstasjonen. Strekningen fra togstasjonen 

er såpass lang (ca. 800 meter) at det kan bli en barriere for bruk av tog til området. I 

tillegg kan kjøretøyet tilpasses slik at man kan ta med skiutstyr. Dette caset løser 

problemet med last- og first mile. Det er i dag usikkerhet knyttet til andre 

bussløsninger og forholdet til dem når SNÖ åpnes i 2020. 

Ahus-caset foreslår en selvkjørende bussløsning mellom p-huset til hovedbygningen på 

Akershus universitetssykehus (Ahus). Dette er en strekning man må gå i dag (I 

underkant av 300 meter fra p-hus til hovedinngang og ca. 500 meter fra p-hus til 

inngang sør). Dette kan være en barriere og et heft for de som har vanskelig for å gå 

eller ikke har mulighet til det, som har parkert eller hentes/bringes fra p-huset. Dermed 

bidrar man trolig ikke til redusert bilbruk, men man tilrettelegger for bedre mobilitet 

for alle samfunnsgrupper. I tillegg kan dette caset gi gode brukererfaringer, pga. en stor 

og variert målgruppe. 

Fjellhamar-caset foreslår en selvkjørende bussløsning i boligområdet nord for togbanen 

mellom Hanaborg stasjon og Fjellhamar stasjon (ca. 2,6 km). Boligområdet har dårlig 

kollektivdekning i dag og løsningen kan gi beboerne enklere og bedre tilgang til 

togstasjonene, uansett værforhold. Her løser man også last- og first mile 

problematikken og tar folk nesten rett hjem til dørstokken. I dag opererer Ruter med 

bestillingstransport i området og det er muligheter for at noe av dette kan reduseres, 

noe som kan bety lavere kostnader for kollektivtransport. 
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7.1 Lørenskog kommune 

 

 

 

Beliggenhet 

Lørenskog er en kommune i Akershus. Kommunen grenser i nord til Skedsmo, i øst til 
Rælingen, i sør til Enebakk og i vest til Oslo. Lørenskog har sentral beliggenhet, og er 
godt integrert i et større bo- og arbeidsmiljø i Oslo-regionen med nær 1 million 
innbyggere. 

 

Figur 46 Lørenskog kommune grenser til Oslo. 
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Areal og befolkningstall 

Lørenskog kommune har et areal på 70 kvadratkilometer (km²); 49 km² skog, 7 km² 
dyrket mark og 12 km² urbant området.  

Lørenskog kommune er blant kommunene med sterkest befolkningsvekst i Norge, med 
over 39 000 innbyggere og ca. 110 nasjonaliteter. Veksten har de siste årene vært på ca. 
3 %, dvs. over 1000 nye innbyggere hvert år. Kommunen er mangfoldig på flere vis, og 
har blant annet høy innvandrerbefolkning (27 %).  

 
Næringsliv og inn og utpendling  

Lørenskog har ca. 20 000 arbeidsplasser og ca. 19 000 i lønnet arbeid. Av sysselsatte 
har 68 prosent arbeidsstedet sitt utenfor kommunen og 70 prosent av de som jobber i 
Lørenskog kommune bor i en av nabokommunene, så det er en betydelig inn- og 
utpendling.   

Store aktører i Lørenskog er blant annet Akershus universitetssykehus, Coca Cola, 
Apotek 1 Gruppen, Elkjøp, Icopal og Bertel O. Steen. Det er to kjøpesentre i Lørenskog, 
Metro og Triaden, og 2020 åpner SNÖ som vil bli verdens største innendørs 
vintersportsanlegg og vil bidra med ca. 2000 arbeidsplasser til kommunen.  

Arbeidsmarkedet i Lørenskog er i dag dominert av: 

• Handel og service (kundeintensiv handel og arealkrevende handel)  

• Offentlig tjenesteyting og forvaltning  

• Transport og lagervirksomhet  

Infrastruktur  

Riksvei 159 deler Lørenskog kommune i to. Dette er en firefelts motorvei mellom 

Karihaugen i Oslo og Lillestrøm i Skedsmo. Veien er hovedvei fra Lørenskog til 

Rælingen kommune. Europavei 6 (E6) er også hovedvei til Lørenskog kommune.   

Utbyggingsplaner og fremtidsplaner  

Lørenskog er blant kommunene i Norge med sterkest vekst. Veksten er boligdrevet, og 

det forventes tilsvarende vekst i årene fremover. Kommunen er i forvandling fra bygd 

til by. Store deler av kommunen opplever høy byggeaktivitet, nye blokker som reiser 

seg og press på veier og infrastruktur.  

Fra 2019 – 2025 vil det være en gjennomsnittlig årlig vekst på 1300 innbyggere. Det 

skal bygges ca. 690 boliger i gjennomsnitt per år i denne perioden. Fra 2026 – 2040 

antar vi at veksten vil avta noe, men den vil fortsatt være høy sett i forhold til andre 

deler av landet. Fra 2026 – 2040 forventes en gjennomsnittlig årlig vekst på 675 

innbyggere, og bygging av ca 400 boliger i gjennomsnitt per år.  
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Figur 47 Lørenskog kommune arealstrategi 
/Regional plan for areal- og transport i Oslo og akershus 

 

Figur 48 SNÖ (1), Ahus (2) og Fjellhamar (3) 

1 

2 

3 
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7.2 Case 1: SNÖ 

I  Lørenskog bygges verdens største innendørs vintersportsanlegg - SNÖ.  Skianlegget 

vil være den eneste innendørsarenaen i verden som har både alpint, freestyle og 

langrennsløyper. Anlegget vil i tillegg inkludere blant annet hotell, serveringssteder, 

bransjebutikker, undervisningslokaler samt en næringsklynge knyttet til kulde, vinter 

og snø.  

Anlegget ligger nærme kollektivpunkt, men nye traseer for buss vil høyst sannsynlig bli 

opprettet for å få et enda bedre tilbud. 

 

 

Området 

SNÖ ligger rett ved E6, Rv163 og Fv355. Det er også lokalisert nærme Lørenskog 

togstasjon som har forbindelser til Oslo og Lillestrøm. Dette er lokaltog som stopper 

ved mange stopp. Det tar ca. 17 minutter med tog til Oslo sentralstasjon og 10 minutter 

til Lillestrøm stasjon. 

Sørøst på kartene i Figur 49, er det igangsatt et stort boligprosjekt som heter Lørenskog 

Stasjonsby. 
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Figur 49 Oversikt over SNÖ. Kilde: Thomas Thiis-Evensen, Arktitekturpremisser 2014 

 

Hovedinngangen til Skihallen er ved H, der det også er en stor p-plass. Utbyggingen vil 

skje trinnvis. 

 

Det er også visjoner/planer om en større utbygging av boliger i området. Noe av dette 

er påbegynt. 
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Muligheter 

Formål 

Formålet med dette caset vil være å gjøre det mer attraktivt for besøkende og boende i 

området å benytte seg av tog-tilbudet. Det ønsker vi å gjøre ved å sette opp en 

selvkjørende buss mellom togstasjonen og SNÖ. 

Besøkende som skal til og fra SNÖ slipper å bære med seg skiutstyr fra toget til 

inngangen, for de som har med dette. Jo bedre det er tilrettelagt for skiturister, jo mer 

attraktivt blir det å ta toget til området. 

Bussen kan innrettes slik at det blir en dedikert skibuss, med stativer for skiutstyr. 

Dette er noe man mangler på de tradisjonelle bussene, som trolig også vil kjøre i 

samme område. 

Målgruppen 

Den åpenbare målgruppen her er besøkende til SNÖ, både de med og uten skiutstyr. I 

tillegg kan det bli et attraktivt alternativ for de som bor i området da det vil redusere 

reisetiden til og fra togstasjonen. 

Trasé 

Det er knyttet enkelte utfordringer til dette caset når det gjelder traseen, ettersom den 

vil gå i et trafikkert område, på riksvei med rundkjøring(er). 

Slik som prosjektet er skissert vil det være to hovedveier som leder inn til området, fra 

Rv163 og Fv355. 

 

Figur 50 Hovedinnfartsårer til SNÖ 
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Ruten fra togstasjonen bør trolig gå via Fv355, da det er mindre trafikk og er en mindre 

vei. Figur 51viser foreslått rute fra togstasjonen til SNÖ.  

 

Figur 51 Foreslått trasé til SNÖ fra togstasjonen 

Denne ruten vil være ca. 800-900 meter lang (kommer an på hvor stoppet foran SNÖ 

blir endelig plassert). Skulle man velge å gå fra stasjonen ville man brukt en gangbru 

over Rv163 og endelig gåavstand er da ca. 700 meter. Det er liten høydeforskjell i denne 

traseen. 

Ettersom dette er en relativt kort rute er det ikke hensiktsmessig med mange stopp, 

men ved Haneborgveien blir det bygget en betydelig mengde boliger som kan være 

nyttig å gi et tilbud til. Dermed ser vi for oss et stopp i hver ende og ett i nærheten av 

Haneborgveien, ca. halvveis i traseen. I prinsipp bør avstanden fra dette stoppet være 

såpass kort i avstand til togstasjonen og SNÖ at de fleste burde kunne gå. Man bør gjøre 

en sterk vurdering om dette stoppet er hensiktsmessig eller ikke. Stoppet kan evt. testes 

ut i en periode. 

 

Man bør legge til rette for at bussen kan lade og parkeres ved anlegget i SNÖ. 
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Kjøretider og antall busser 

Hovedmålgruppen er besøkende og beboere i området rundt SNÖ. Det vil både være 

arbeidsreiser og fritidsreiser. Vi ser for oss et visst trykk ned fra området til 

togstasjonen mellom 07:00-8:30 på morgenen, samt tilbake til området igjen 15:30-

17:00. I mellomtiden tror vi det blir relativt lite trafikk.  

Etter arbeidstid vil man muligens se noe økende fritidsreiser. 

Det vil trolig være smart å kjøre ruten kontinuerlig gjennom hele dagen for å vise 

pålitelighet og frekvens. Dette kan gjøre tjenesten mer attraktiv, dog med høyere 

kostnader.  

Det er et viktig spørsmål om bussen skal kjøre til avtalte tider eller om den skal kjøre 

«on-demand», når folk faktisk skal ta bussen. Ved sistnevnte alternativ burde man 

trolig ha minst to busser, slik at man kan fange opp reisende ved flere punkter. 

Utfordringen blir at det mellomste stoppet kan bli stående uten buss. Kanskje man her 

kan tilkalle bussen ved behov, men det er usikkert om dette er hensiktsmessig gitt 

relativt kort avstand til begge endepunkter. 

Foreslått kjøretid vil være fra 07:00 til 22:00, men at bussen kjører «on-demand» 

mellom rushtidene. 

For å skape en attraktiv tjeneste forslås det to busser som opererer i området. I en 

oppstartsfase kan man akseptere at man bruker en buss. 

Annen kollektivtrafikk 

Under planarbeidet til SNÖ har Ruter gikk innspill om at området må tilrettelegges for 

et godt busstilbud. Det vil trolig bli etablert nye eller gjort endringer på eksisterende 

ruter i området. Det er også sannsynlig at Ruter vil ha en rute som går fra området og 

til/fra togstasjonen.  

Dermed vil den selvkjørende bussen komplementere det eksisterende tilbudet. Det er 

viktig at den selvkjørende bussen ikke kommer i veien for andre busser.  
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Ettersom rutene opp til SNÖ ikke er satt opp blir det vanskelig å gå i detalj på hvordan 

den selvkjørende bussen burde opptre i forhold til annen kollektivtrafikk i området. 

Business case 

En selvkjørende buss vil gjøre det mer attraktivt å reise til og fra SNÖ. Ved å benytte en 

selvkjørende buss kan man redusere driftskostnadene betydelig ifht. en konvensjonell 

buss.  

 

Alle samarbeidspartnere og interessenter 

SNÖ vil få bedre tilgjengelighet til området og kan bidra til en positiv opplevelse. Dette 

gjør det mer sannsynlig at de vil komme tilbake. 

Lørenskog kommune kan få flere til å bruke kollektive løsninger og dermed 

redusere press på eksisterende og nye veier. Dette kan også bety lavere utslipp og 

forurensing. 

NSB blir en mer attraktiv reisepartner til og fra området, ettersom det er sømløst å 

komme seg helt frem til inngangsdøren. 

Ruter kan eie denne løsningen, fordi det forbedrer kollektivtransporten i området. 

Hvis Ruter ikke finner løsningen interessant, kan det bli en utfordring å få gjennomført. 
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Risiko 

Risiko ved valgte trase/case 

1. Andre trafikanter/hindringer (bilister, fotgjengere, syklister, buss, tog) 

2. Kryss og overganger (Lyskryss, vegkryss, fotgjengeroverganger) 

3. Hærverk/vandalisme (type område) 

Det er to klare praktiske risikoområder i caset; to trafikkerte rundkjøringer ved 

togstasjonen. Dette er et trafikkert område med relativt høy hastighet og et saktegående 

kjøretøy vil kunne skape trafikkfarlige situasjoner. En forutsetning for realisering av 

denne strekningen er at kjøretøyet kan håndtere rundkjøringer, analysere og ta gode 

beslutninger ifht. andre trafikanter i rundkjøringen. Det er få case i verden hvor 

rundkjøringer er testet, så dette kan bety at caset kan bidra til betydelig teknologisk 

utvikling.  

 

Figur 52 Rundkjøring #1 gjennom Rv163 på Fv351, med to kjørefelt. 

 

Figur 53 Rundkjøring #2, ved Marcus Thranes Vei og Fv351 mot Haneborgveien under 
togbanen. 

Resten av traseen er mindre risikofylt. Det er fotgjenger overgang på Haneborgveien og 

parkerte kjøretøy langs veien. Innkjøring til og området rundt SNÖ er ikke ferdigstilt og 

det er derfor for lite grunnlag til å vurdere risiko på dette tidspunktet.  
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7.3 Case 2: Ahus 

Akershus universitetssykehus (Ahus) er et lokal- og områdesykehus for ca. 500 000 

innbyggere og er et av landets største sykehus. Hovedoppgavene er pasientbehandling, 

forskning, undervisning og pasientopplæring. De har også pasienttilbud innen 

somatikk, psykisk helsevern og rusbehandling. 

Sykehuset har ansvar for innbyggerne i Follo og på Romerike, bortsett fra somatiske 

tjenester for Nes kommune. I tillegg er Rømskog kommune i Østfold og de tre 

nordligste bydelene i Oslo; Alna, Grorud og Stovner, en del av sykehusområdet. 

Virksomheten foregår på Nordbyhagen i Lørenskog, Ski og ved ulike behandlingssteder 

for psykisk helsevern og rusbehandling. 

Sykehuset er den største arbeidsplassen i Lørenskog kommune og ved utgangen av 

2017 var det i underkant av 9000 ansatte hos foretaket [1], men ikke alle disse jobber i 

ved sykehuset i Lørenskog. 

 

Figur 54 Ahus - i fugleperspektiv 
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Området 

Ahus er lokalisert på Norbyhagen i Lørenskog kommune, om lag 2 km sør for riksveg 

159 (Strømsveien). Adkomst med bil fra Oslo eller nordfra vil i de fleste tilfeller være 

via E6 til Lørenskog og deretter riksvei 159 til Nordbyhagen. Reisetid med bil fra Oslo 

sentrum er ca. 20 minutter utenfor rushtiden.  

 

Figur 55 Ahus i forhold til Rv159 og Lørenskog Sentrum (ved Metro senter) 

Nærmeste togstopp er Fjellhamar stasjon som ligger ca 15 minutters gange fra 

sykehuset. Nærmeste busstopp heter "Akershus universitetssykehus" ved Sykehusveien 

rett utenfor sykehuset. Her stopper flere bussruter. Langs Gamleveien på østsiden av 

sykehuset finnes holdeplassene ”Glitnegården” og ”Hovelsrudveien”. 

Det har lenge vært planer om å forlenge t-banen ut til Lørenskog sentrum og Ahus. Ved 

den siste politiske behandlingen i juni 2018, gikk man vekk fra t-bane til Ahus, men 

satset heller på en bussløsning. 

En stor andel av trafikken til Ahus er i dag bilbasert. En TØI-rapport fra 2013 viste at 

ca. 65 % av de som svarte på undersøkelsen kjørte bil i siste arbeidsreise, men rundt 

halvparten sa de ønsket å benytte seg av mer av kollektive reiser [2]. I dag er det en stor 

parkeringsplass på nordsiden av hovedbygget, samt et stort p-hus på vestsiden av 

sykehuset. 
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Figur 56 Ahus, sett ovenfra. 

 

Figur 57 Ahus sett fra siden. P-hus nede til venstre i bildet. Hovedinngangen er ved markert 
med en oransje sirkel. 
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Muligheter 

Formål 

Implementeringen av selvkjørende små busser har i det lange løp som hensikt å bedre 

kollektivtransporten. Man kan nå ut til flere og få et bedre tilbud. Dette er ikke 

hovedhensikten med dette caset, ettersom man her kan gjøre lite for å redusere 

biltrafikk. Det er i dag et relativt godt kollektivtilbud gjennom Ruter, som har 

holdeplass rett utenfor hovedinngangen, samt holdeplasser på østsiden av sykehuset. 

Allikevel reiser ca. 65 % av ansatte med bil til og fra jobb og mange av disse parkerer i 

p-huset. 

Da bilførere ble spurt om hva som skulle til for at de ville reise mer kollektivt, svarte en 

stor andel færre bytter og kortere reisetid [2]. 

I mangel av oppdatert reisevaneundersøkelse antar vi at det samme gjelder i dag. 

Hvis man skal få flere til å benytte kollektivt, kan man f.eks opprette flere direkteruter 

med kortere reisetid. Dette er trolig ikke noe man kan løse med en selvkjørende buss i 

dag. Dermed er caset på Ahus ikke direkte relatert til å bedre kollektivtilbud, men heller 

som uttesting av teknologien for mer læring.   

Formålet med dette caset vil derfor være å teste ut selvkjørende busser for en meget 

heterogen brukergruppe (fordi man er på et sykehus, der folk fra alle samfunnsgrupper 

er representert). Dermed vil man kunne gjøre gode undersøkelser for aksept og respons 

på selvkjørende teknologi. 

Det ferdes mange mennesker mellom p-huset og hovedbygget. I dag går man denne 

distansen (ca. 300 meter) og det tar noen få minutter. Men skal man ikke til 

hovedinngangen, men til den sørlige inngangen er det noe lengre gåtid (ca. 500 meter). 

Bussen vil derfor frakte folk fra p-hus til inngang sør. 

Caset har liten klima-effekt da den trolig ikke vil bidra til redusert bilbruk, men vil 

kunne bidra til å lette byrden det er å gå for mange (spesielt eldre og 

funksjonsutfordende personer). 

Målgruppen 

Målgruppen er besøkende, innlagte og arbeidende på Ahus, men spesielt de som 

benytter seg av parkeringshuset. P-huset har både parkering for ansatte og besøkende. 

Det er også et ønske å tiltrekke seg en ulik gruppe mennesker, slik at man kan bygge et 

bredt erfaringsgrunnlag for respons på teknologien. 
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Trasé 

Traseen vil gå fra p-huset til inngangen på sørsiden av Ahus. 

  

Figur 58 P-hus og sørlig inngang markert med stjerne. Hovedinngang markert med sirkel. 

 

Figur 59 3D-bilde av ruten. 
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Figur 60 3D-bilde fra annen vinkel. 

En alternativ trasé tar utgangspunkt i den samme traseen som tegnet over, men som 

fortsetter på vestsiden av sykehuset på gangstien der, bort til hovedinngangen og forbi 

Nye Nord. 
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Figur 61 Alternativ trase på Ahus, rundt hovedbygningen. Start- og endepunkt ved gangstien ved 
P-huset. 

Kjøretider og antall busser 

Det vil være et rush rundt skifttidene til ansatte. Lav aktivitet på natten, men ellers en 

noenlunde jevn strøm gjennom dagen. Det et dog trolig en større influx etter normal 

arbeidstid for besøkende – 15-17. Besøkstider varierer, men er ofte på kveldstid, slik at 

man kan forvente ekstra press der også. 

Foreslått kjøretid er fra 07:00 til 22:00. 

For å skape en attraktiv tjeneste forslås det minst 2 busser som opererer i området. I en 

oppstartsfase kan man akseptere at man bruker en buss. 

Annen kollektivtrafikk 

Det går ikke annen kollektivtrafikk på denne traseen. Men annen kollektivtrafikk går på 

Sykehusveien med stopp utenfor hovedinngangen, som er hovedforbindelsen for 

kollektivreisende. Denne tjenesten vil i liten eller ingen grad påvirke denne. Eneste 

interaksjon med eksisterende kollektivtrafikk vil være i rundkjøringen i Sykehusveien. 

Samarbeidspartnere og interessenter 

Ahus er en naturlig samarbeidspartner. Bussen kan bedre mobiliteten for pasienter, 

besøkende og ansatte ved sykehuset. 

Ruter og en forskningspartner kan være med som partner for efaringsbygging med 

teknologien på en stor og variert brukergruppe.  
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Lørenskog kommune får bedret mobilitet for sine innbyggere og besøkende og tar 

læring med hvordan nye teknologier kan bedre hverdagen til sykehusets pasienter, 

besøkende og ansatte. 

Risiko 

Risiko ved valgte trase/case 

1. Andre trafikanter/hindringer (bilister, fotgjengere, syklister, buss, tog) 

2. Kryss og overganger (Lyskryss, vegkryss, fotgjengeroverganger) 

3. Hærverk/vandalisme (type område) 

Det er flere problemstillinger med caset til Ahus. 

• Får man disposisjon til å kjøre kjøretøyet på en gangsti? 

• Hvor godt opererer kjøretøyet sammen med mange gående? 

• Kan kjøretøyet benytte fotgjengerovergang? Hvis ikke, blir alternativ #2 
vanskelig å gjennomføre. 

En åpenbar risiko er kjøring på Nordbyhagaveien, der akuttmottaket er lokalisert. Det 

er uklart hvordan bussen operer ifht. ambulanser og politi under utrykning. Dette er en 

risiko som man kan vri til en potensiell utviklingsmulighet for teknologien. Kan man få 

kjøretøyet til å stoppe og svinge så langt det kan til siden når det er uttrykning? En 

eventuell uttesting her må vurderes nøye. Spørsmålet er om en selvkjørende buss er et 

større hinder enn en vanlig trafikant for et utrykningskjøretøy. 

På sørsiden av hovedbygningen er det mange kjøretøy parkert som bussen må ta 

hensyn til. Ved sørinngangen kan trafikksituasjonen til tider være noe kaotisk, da 

busser, taxier og andre kjøretøy skal snu og manøvrere seg. I utgangspunktet er det 

ikke lovlig å parkere der, men i praksis skjer dette daglig. 

Hvis kjøretøyet kan opereres på gangsti er det en naturlig risiko hvordan den omgås 

gående, syklende og andre på gangstien. Den bør ikke være til hinder for andre på 

gangstien, noe den trolig kan bli. 

Det en risiko for at man får akutt syke om bord i bussen. Dette må håndteres på en god 

måte. Kan man koble kamera og skjerm opp mot noen på sykehuset eller en sentral? 

 

7.4 Case 3:  Hanaborglia - Grønlia 

Nord for jernbanen i Lørenskog, ovenfor Hanaborg og Fjellhamar togstasjon ligger et 

stort boligområde med XX boliger. Det er hovedsakelig eneboliger i dette området, men 

også noen leilighetskomplekser. I dag er det ingen fast kollektivtrafikk i boligområdet, 

bortsett fra helt nederst der bussen kjører en kort strekning langs med jernbanen. Det 

er dog bestillingstransport i området, organisert av Ruter. 

Togstasjonen på Hanaborg ble betydelig oppgradert i 2012, utvidet for lengre togsett og 

universelt utformet.  
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Figur 62 Oversikt over Fjellhamar. 

Området 

Det aktuelle området ligger i Fjellhamar, men bussen vil bare operere i den nordre 

delen over jernbanen. Det er overvekt av eneboliger i området. 

 

Figur 63 Aktuelle grunnkretser for busstraseen. 
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I Fjellhamar Nord bor det ca. 4100 personer og befolkningen har vokst relativt jevnt de 

siste 8 årene [3]. 

Tabell 7 Befolkningen i "Fjellhamar Nord" 

Område 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

02300105 Haneborglia-nord 655 677 680 657 658 660 644 664 694 

02300106 Haneborglia-sør 1039 1061 1094 1103 1081 1093 1068 1065 1108 

02300107 Grønlia-sør 1082 1102 1130 1157 1167 1172 1217 1203 1248 

02300108 Grønlia-nord 937 937 943 920 940 987 1025 1040 1051 

Totalt 3713 3777 3847 3837 3846 3912 3954 3972 4101 
 

 

Figur 64 Grafisk fremstilling av befolkning og vekst. 

 

For å få en god følelse av hvor trafikkert den foreslåtte strekningen er, har 

Vegdirektoratet gjort målinger i 2016 for årsdøgntrafikk (ÅDT) [4]. Bildene under er 

hentet fra Vegkart.no. 
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Figur 65 Trafikkmengde (ÅDT) for nederste del av Fridtjof Nansen Vei 

Nederst på Fridtjof Nansens Vei kjører ligger ÅDT på 810 kjøretøy (målt i 2016), med 

synkende trafikk lengre øst og nord på veien. 

 

Figur 66 Trafikkmengde (ÅDT) på nord-østre del av Fridtjof Nansens Vei 
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På nord-østre del av Fridtjof Nansens Vei er det betydelige mindre trafikk en resten av 

strekningen; med en ÅDT op 350. Det mangler data på deler av strekningen, men 

trafikken er trolig også lav der. 

 

 

Figur 67 Trafikkmengde (ÅDT) på Øvre Grønliveien 

Trafikkmengden på Øvre Grønliveien er betydelig større enn andre deler av traseen. 

Nederst mot togstasjonen ligger ÅDT på 3200, noe som både betyr mange 

biltrafikanter å ta hensyn til, men også at det er mange som benytter bil som 

transportmiddel i området. 

Muligheter 

Formål 

Formålet med dette caset vil være å gjøre det mer attraktivt for besøkende og boende i 

Fjellhamar Nord å benytte seg av tog-tilbudet.  

I dag er det ingen bussforbindelser gjennom boligområdet og enkelte veier har mye 

biltrafikk (ref. ÅDT.) 

Derfor foreslås det en trasee med selvkjørende buss gjennom boligområdet ned til 

Hanaborg og Fjellhamar togstasjon. 

Målgruppen 

Målgruppen er boende og besøkende i Fjellhamar Nord. Spesielt interessant er gruppen 

som i dag benytter bil til pendling, men som kunne brukt toget om det var bedre 

tilrettelagt. 

Målet er at bussen skal bli et attraktivt alternativ for de som bor i området da det vil 

redusere reisetiden til og fra togstasjonen.  
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Trasé 

Den foreslåtte traseen starter nederst i Fridtjof Nansens Vei, ved Oscar Wistings vei. 

Deretter fortsetter man opp førstnevnte til den møter Øvre Grønliveien, som man følger 

ned til Fjellhamar stasjon. Her vil bussen snu og kjøre tilbake, samme vei. En alternativ 

løsning er at bussen går inn på Haneborgveien ved Fjellhamar stasjon og kjører videre 

til Hanaborg stasjon. Utfordringen her er at dette er en trafikkert vei med eksisterende 

busstilbud. 

 

Figur 68 Forslag til trase i Fjellhamar Nord 

 

Det er noe høydeforskjell på traseen, og ifølge Google Maps, er det 13 høydemeter opp 

på ruten mot Fjellhamar, mens det er 39 høydemeter tilbake mot Hanaborg. Den er en 

relativt bratt bakke opp fra Fjellhamar, som gjør det mindre attraktivt å gå eller sykle. 

 

Figur 69 Høydeforskjell på traseen 
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Traseen vil være rundt 2.6 km lang, men de færreste vil være interessert i å kjøre med 

på hele ruten, da målet er togstasjon og bolig. 

Antall stoppesteder er vanskelig å anslå, men det vil ikke være hensiktsmessig å ha 

stopp for tett på hverandre. Disse vil justeres i samråd med operatør før uttesting. I 

tillegg kan det være interessant å se om bussen kan bestilles til dedikerte områder og 

om bussen selv kan oppdage at den er full eller ikke, slik at den kan stoppe eller kjøre 

videre. 

 

Figur 70 Forslag til stoppesteder 

 

Kjøretider og antall busser 

Hovedmålgruppen er besøkende og boende i området. Det vil både være arbeidsreiser, 

fritidsreiser og en del skolebarn. Vi ser for oss et visst trykk ned fra området til 

togstasjonen mellom 07:00-8:30 på morgenen, samt tilbake til området igjen 15:30-

17:00. I mellomtiden tror vi det blir relativt lite trafikk. 

Acando har gjort en analyse av bysykkelordningen i Oslo, der man ser følgende mønster 

på bruk: 
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Figur 71 Bruk av bysykkel per dag [5]. 

Hvis man antar en viss sammenheng mellom reiser gjort med bysykkel og med 

selvkjørende buss, vil man få to topper hver dag. 

Spørsmålet blir dermed hvor mye kapasitet man behøver på traseen for å dekke 

behovet. Med fare for å låse seg til dagens begrensninger i lovvgiving og praktisk/maks 

kapasitet på bussene, tar vi utgangspunkt mellom 6-9 sitteplasser. 

Vi antar også at flere vil bruke bussen hjem enn til jobb, fordi det er nedoverbakke på 

morgenen til begge stasjonene.  

For å skape en attraktiv tjeneste forslås det to busser som opererer i området. I en 

oppstartsfase kan man akseptere at man bruker en buss. 

Annen kollektivtrafikk 

I dag er det bare bestillingsbusser som opererer i området. Dette er det særlig 

funksjonshemmede og eldre som benytter seg av. Dette driftes av Ruter. Nederst på 

Haneborgveien går det en ordinær buss mellom Hanaborg og Fjellhamar stasjon, men 

denne går ikke opp i boligområdet i særlig grad. 

Dermed vil den selvkjørende bussen komplementere det eksisterende tilbudet. Det er 

viktig at den selvkjørende bussen ikke kommer i veien for andre busser. Derfor foreslås 

det også at traseen ikke går ned på Haneborgveien. 
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Samarbeidspartnere og interessenter 

Lørenskog kommune kan få flere til å bruke kollektive løsninger og dermed 

redusere press på eksisterende og nye veier. Dette kan også bety lavere utslipp og 

forurensing. 

NSB blir en mer attraktiv reisepartner til og fra området, ettersom det er sømløst å 

komme seg helt frem til inngangsdøren. 

Ruter kan eie denne løsningen, fordi det forbedrer kollektivtransporten i området. 

Hvis Ruter ikke finner løsningen interessant, kan det bli en utfordring å få gjennomført. 

 

Risiko 

Risiko ved valgte trase/case 

1. Andre trafikanter/hindringer (bilister, fotgjengere, syklister, buss, tog) 

2. Kryss og overganger (Lyskryss, vegkryss, fotgjengeroverganger) 

3. Hærverk/vandalisme (type område) 

Det er få risikoelementer med denne casen. I dag er det noen gående langs traseen som 

bussen må ta hensyn til. I tillegg kan det være på grensen trangt i enkelte partier, men 

dette burde bussen kunne håndtere. Det er en del planter og trær som kan blåe ut i 

traseen som kan forårsake stopp og forstyrre sensorene. 

På nedre del av Øvre Grønliveien er det en del trafikk som bussen må operere i trafikk 

med. Her blir riktig hastighet på bussen viktig for å unngå farlige situasjoner. På 

resterende deler av traseen er ikke dette en like stor problemstilling, men allikevel noe 

som må tas hensyn til.  
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7.5 Konklusjoner og anbefalinger av case. 

Alle de tre casene er interessante og mulig å gjennomføre, men med noen 

modifikasjoner og teknologisk maturitet på kjøretøyet (hovedsakelig programvare). 

Vi har forsøkt å rangere casene etter noen kriterier på en skala fra 1-10 og lagt sammen 

resultatene til et potensiale. 

Tabell 8 Vurdering av case i Lørenskog 

Case Nytte Trasé 
Risiko (1-

høy, 10 lav) 
Partnerskap Potensiale  

SNÖ 7 5 4 10 26  

Ahus 5 7 4 6 22  

Hanaborglia - 

Grønlia 
7 7 7 5 26  

 

Nytte 

Både SNÖ og Hanaborglia - Grønlia har opplagt nytte, ved at de tar reisende den siste 

og første delen av reisen, til og fra toget.  

Ahus har ikke like høy nytte, da man frakter folk fra et p-hus til hovedinngang, der 

veldig mange i dag går. Det positive med denne casen er at den kan være veldig nyttig 

for en gruppe mennesker som har vanskelig for å gå. 

Trasé 

Her vurderer vi hvordan traseen er rent praktisk gjennomførbart. Både Ahus og 

Hanaborglia – Grønlia har ganske greie traseer. Det kan være utfordringer på 

sistnevnte med parkerte biler langs veien, men dette kan løses med oppdatert 

programvare. På Ahus er traseen grei, men om man må gjennom rundkjøringen kan det 

skape noen utfordringer i dag. Dette kan trolig også bli bedre i oppdatert programvare. 

Traseen til SNÖ går gjennom to store rundkjøringer med mye trafikk. Dette kan være 

komplisert i dag. Utfordringen er både mengden trafikk, men også hvordan kjøretøyet 

oppfører seg ifht. den trafikken. 

Risiko 

Vitnerparken har noe høyere risiko pga. trafikkmengden og farten på den største 

rundkjøringen ved togstasjonen. Alikevel, kan man argumentere for at dette er 

utfordringer kjøretøyet bør klare om løsningen generelt skal få utløst sitt potensiale 

som tilbringertransport i ulike miljøer. 

Ahus har en åpenbar risiko med at man kjører på en strekning med utryknignskjøretøy.  

Hanaborglia – Grønlia har lav risiko, da man kjører på relativt lite trafikkerte 

strekninger med lite utfordrende veistruktur.  
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Partnerskap 

Partnerskapet er også vurdert fordi man er nødt til å satse på områder der man kan få 

dette realisert. Sammen med nytten er dette et viktig punkt om man skal drive 

utviklingen og uttestingen videre. 

Med de komersielle kreftene og nyttepotensialet ved SNÖ sammen med NSB, har man 

et unikt partnerskap som kan skape en brukbar tjeneste. 

KonklusjonSelv om Hanaborglia – Grønlia og SNÖ får lik score på potensialet, foreslår 

vi at man forsøker å realisere sistnevnte, da spesielt pga. partnerskapet og nytten. 

 

Det betyr ikke at Ahus og Hanaborglia – Grønlia  ikke er interesasnte case, men at man 

i første omgang bør forsøke på  SNÖ. 
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8 Case Borås Stad 

 
 

 

8.1 Borås Stad 

Belägenhet Borås grundlades år 1621 och ligger 6 mil öster om Göteborg i Västra 

Götaland. Riksväg 40 mellan Jönköping (Stockholm) och Göteborg genomkorsar 

staden. Närheten till Göteborg är en strategisk styrka och en viktig förutsättning för 

Borås fortsatta utveckling. 

Areal och befolkningsantal Staden Borås har 73 000 invånare 

(2 371 inv/kvadratkilometer). Tätorten Borås är ca 31 kvadratkilometer stor. 

Kommunen Borås är 969 kvadratkilometer stor och har 111 000 invånare.  

Tillväxt och arbetsplats Borås är känd som handelsstad och en textilstad. Under 

några decennier på 1900-talet var Borås en av Sveriges snabbast växande städer, tack 

vare den då så expansiva tekoindustrin. I dag har Borås blivit ett centrum för textil 

design, utveckling och handel. Många välkända textil- och konfektionskedjor har sina 

huvudkontor i Borås. 

Borås är centrum i Boråsregionen och den näst största staden i Västra Götaland. Den 

har regionala målpunkter som högskola, djurpark, handelsplatser och ett rikt 

kulturutbud.  

Kommunen växer med fler arbetsplatser, särskilt inom områdena textil, logistik och e-

handel.  

Traditionen av handel och textil förenas i postordern och e-handeln, där Borås är ett 

nordiskt centrum med fler välkända företag. Postorderns och e-handelns vana att 

hantera varuflöden har gett Borås spetskompetens inom logistik och distribution. 

Verkstad och elektronik är andra tunga delar av Borås industri.  

Demografi Borås har haft en stabil årlig befolkningsökning under hela 2000-talet. 

Ökningen 2017 blev 1146 personer, vilket motsvarar tillskott på 1,0 %. Borås med sina 

https://sv.wikipedia.org/wiki/Riksv%C3%A4g_40
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över 111 000 invånare blir allt mer nära sammanknutet med Göteborgsregionen. 

Göteborgs befolkning ökade 1,3 % under året. 

Resevanor/pendling Borås är en egen arbetsmarknadsregion i Boråsregionen med 

stor inpendling från grannkommunerna. De flesta kommuninvånare pendlar inom 

kommunen. Ca 13 000 personer pendlar till arbete i Borås och ca 9 000 pendlar från 

Borås till andra kommuner. Därutöver tillkommer en omfattande studiependling. Den 

största arbets - och studiependlingsrelationen över kommungränsen finns mellan 

Borås och Göteborg, med ungefär lika många pendlare i båda riktningarna – detta är 

Sveriges tredje största pendlingsstråk. 

Infrastrukturen Borås strategiska läge är ett skäl till att många företag väljer Borås. 

Borås är knutpunkt för fyra riksvägar, bland andra motorvägen mellan Göteborg och 

Stockholm. Det finns järnväg i fyra riktningar. Med tåg når man Stockholm på drygt 3 

timmar. En halvtimmes bilresa bort ligger den internationella flygplatsen Landvetter 

Airport.  

Inom Borås finns en väl utvecklad kollektivtrafik med stadstrafik som leder fram till 

målpunkten Borås centrum. Det finns direktförbindelser med tåg och buss till 

kringliggnde orter i regionen. Den största kollektivtrafikstråket utanför Borås går 

mellan Göteborg och Borås med avgångar var 10 minut. 

Utbyggnadsplaner och strategier för framtiden. De senaste åren har den 

årliga befolkningsökningen överstigit 1 000 personer per år. Om 

befolkningsutvecklingen fortsätter i samma takt över en 20-årsperiod, kommer 

folkmängden vara cirka 140 000 invånare år 2035. Då behöver cirka 15 000 nya 

bostäder byggas fram till 2035.  

Kommunens nyligen antagna Översiktsplan anger att merparten av den nya 

bebyggelsen bör tillkomma genom förtätning inom Borås tätort i goda 

kollektrafiklägen. 
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8.2 Case 1: Österlånggatan i Borås 

Fakta om området Österlångatan ligger i Borås centrum och är en 700m lång gågata. 

Gatan är en del av den ursprungliga rutnätsstadens struktur från 1621. Bebyggelsen 

kring gatan är 2-5 våningar hög och består av handel, restauranger och kafeer med 

kontor och på de övre våningsplanen bostäder. Sommartid finns flera uteserveringar 

utmed gatan, en del av dessa finns kvar utmed gatan även vintertid. 

Förutsättningar Borås centrum är målpunkt och den naturliga mötesplatsen för 

många. Här pågår ständigt många akitiviter och evenemang. Utmed Österlångatan 

ligger tre av Borås torg, var och en med olika karaktär. Under vissa tider på året är det 

många som befinner sig på gatan och på torgen. Man äter, handlar i butiker och 

torghandel, deltar i evenemnag och träffas. 

Möjligheter för autonombus (med karta) 

 

Behovet av förarlös buss. Vad ska den lösa? Vem ska använda den? Att ha en 

buss på Österlångatan skulle var bra för « the last mile» och knyta de olika delarna av 

centrum närmare varann. Genom att ha en buss som går ända fram till torg och viktiga 

målpunkter så kan fler nå centrum och ta del av stadens utbud.  
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Att göra centrum mer tillgängligt med en ren, tyst buss stämmer överens med stadens 

vision Borås 2025 om en Livskraftig stadskärna 

• Vi skapar en ren, snygg och trygg stad. 

• Vi verkar för att stadskärnan har en livskraftig blandning av butiker, kontor, 

restauranger, caféer, lägenheter och upplevelser så att staden lever under 

dygnets flesta timmar. 

• Vi gör delar av stadskärnan bilfri och låter de kollektiva transportsystemen 
dominera med nya tekniska lösningar. 

• Vi gör det lätt för människor att förflytta sig inom stadskärnan och till andra 
delar av staden 

Att ha en buss som leder från/till den stora kollektivtrafiknutpunkten Södra torget gör 

det möjligt för fler att nå det utbud av butiker, kafeer och annan service som finns i 

centrum. Det gynnar äldre och de som har svårt att röra sig till fots. 

Det gynnar också de som är nya besökare i Borås och inte hittar som exempelvis 

turister eller besökare till Kongresshuset. Eller de kongressdeltagare som har tunga 

väskor.  

Eftersom den självkörande bussen ansluter till allmänna P-garage så kan de som idag 

tar bilen in till centrum, parkera längre ut och ta bussen den sista biten, vilket minskar 

antalet bilar på de mesta centrala gatorna.  

Den automatiserade bussens relation till övrig kollektivtrafik? Bussen 

kompletterar övrig kollektivtrafik och går inne i de centrala delarna av Borås, dit 

ordinarie kollektivtrafik inte når.  Bussens fördelar är att den är liten, går långsamt och 

är tyst eftersom den är eldriven. Då kan den också passa på en gata med fotgängare då 

den inte ger några utsläpp lokalt eller bullrar.  

Vart ska den gå? Linjen börjar vid Södra torget som är Borås knutpunkt för 

stadsbussar och leder över Stora torget som är Borås stora samlingspunkt med 

torghandel etc. Efter att ha korsat Stora torget fortsätter Österlånggatan förbi Hötorget 

och korsar Yxhammarsgatan för att fortsätta fram till det kommande kongresshuset. 

Här slutar linjen i en återvändsgata. Fotografier som visa vyer från Österlånggatan 

visas i Figur 72 och Figur 73. 

Det nya kongresshuset invigdes i novemerb 2018. I närheten ligger Borås Högskola och 

Simonsland Textile fashion center, en viktig målpunkt i staden. Här studerar 13 000 

studenter och det finns många företag och besöksmål i området. 

Södra torget är knutpunkt för alla stadsbussar i Borås med över 10 000 resenärer om 

dagen. Att ansluta bussen till knutpunkten för stadens kollektivtrafik är en självklarhet 

för att så många som möjligt ska kunna dra fördel av bussen. Eventuellt kan bussen 

starta 200m längre söderut i anslutning till Vesta kvarteret om det är mer lämpligt ur 

trafiksäkerhetsperpektiv. En sträckning längre söderut skulle kunna nå många av de 

förvaltningar som finns kring Fabriksgatan/Bryggaregatan.  

Det finns P-hus utmed sträckan som kan användas för den som vill parkera i kanten av 

centrum och resa vidare mot målpunkterna. 
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Figur 72. Vy från Österlånggatan i riktning Södra torget. Bussen är tänkt att gå på den 
gatstensbelagda delen i mitten. 

 
Figur 73. Vy från Österlånggatan med det nya kongresshuset till höger längst bort. 
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Var ska ska den parkeras/övernattas? Det finns ett allmänt P-hus som eventuellt 

kan utnyttjas för att parkera bussen och ladda den när den inte är i drift, i Agamemnon-

kvarteret. Avtal behöver upprättas för att få detta till stånd. 

Hur många hållplatser? Fyra hållplatser Södra Torget, Stora torget, Hötorget och 

Kongresshuset är tilltänkta. Eftersom hållplatserna ligger i ett område avsett för gående 

så kan hållplatserna Stora torget och Hötorget placeras på valfritt ställe. Hållplatsen 

Kongresshuset ligger på en återvändsgata och kan enkelt placeras på flera ställen. 

Hållplatsen Södra torget behöver anpassas till den övriga kollektivtrafiken som 

använder Södra torget, närmare placering av denna hållplats får ske i samråd med 

Västtrafik.  

Körtider på dygnet Eftersom bussen kommer att köra på shoppinggata är det 

lämpligt om den går när butiker har öpppet dvs 10-18. För att också kunna fylla ett 

uppdrag för de som ska till andra målpunkter så som Kongresshuset så behöver bussen 

börja köra tidigare, kl 8 blir då en lämplig starttid. Starttiden kan behöva anpassas till 

annan verksamhet som finns utmed gatan så att man uppnår god tillgängliget, men inte 

hindrar framkomligheten för annan nyttotrafik   

Fast rutt eller on-demand/anropsstyrt? För att bussen ska bli attraktiv så bör det 

gå med fast rutt och inte vara anropsstyrd. Sträckan är dessutom så kort och med 

många människor i området som potentiellt kan vara intresserade att det blir lämpligt 

med en fast rutt.  

Antal bussar, behov. Bredden på körytan på Österlångatan är begränsat och fordon 

kan inte mötas på gatan. Sträckan är dessutom relativt kort (endast ca 700m). Därför 

är det lämpligt med endast ett fordon för detta case. 

Kostnader 

Kostnaden för provdriften kan översiktligt beskrivas som: 

Buss och bussvärd under 6 månader 3 000 000 SEK 

Modifiering av infrastruktur (hållplatser m.m.) 500 000 SEK 

Arbetstid för projektledning och forskare: 1 000 000 SEK 

 - projektledning 

 - kommunikation 

 - forskning kring tillgänglighet och teknik 

Summa   4 500 000 SEK 

 

Samarbetspartners och intressenter.  

Bussen kan vara intressant för butiksäagre i området som, med denna buss, får in fler 

potentiella kunder till butiken.  

Kongresshuset kan vara intresserad att få deras besökare att hitta till Kongresshuset, 

samt ge ytterligare ett resalternativ med kollektivtrafiken som går ända fram till 

entréen. 
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Intressenter skulle kunna vara företagare i centrum, Cityhandlarna i Borås, 

Kongresshuset och/eller parkeringsbolaget, som med detta får en förbättrad 

tillgänglighet till sina verksamheter och anläggningar. Om bussen utökas med fler 

sträckningar i centrum så kan miljön i centrum få ett tyst och grönt transportmedel 

som gör det möjligt att få bort en del fordon utan att göra avkall på tillgängligheten. 

Om bussen kan underlätta för äldre /funktionsnedsatta så kan kommunen ha ett 

intresse av bussen.  

Intressenter skulle också kunna vara Västtrafiks ägare VGR5 som med detta 

transportmedel har skapat en förbättrad tillgänglighet mellan Borås centrum och Södra 

torget. 

Ägande, vem skal driva detta?  

Initialt så kommer kommunen att behöva ha en del i framdrivningen av projektet som 

ett test i vår stadsmiljö. En av Borås Stads strategier i vår vision Borås 2025 är att vi 

stimulerar miljövänliga resvanor och transportsystem med nya tekniska lösningar. 

Testningen av den nya tekniken och dess användning bör ske i samverkan med andra 

möjliga intressenter.  

Efterhand kommer dock ansvaret och driften av bussen att behöva föras till andra 

intressenter eventuellt i samverkan med kommunen.  

Hur får man detta till stånd? Vad är nästa steg? 

Avsikten är att söka finansiering för ett huvudprojekt och förankra beslut för fortsatta 

uppdrag i berörda organsiationer, beroende på vilka som blir intressenter. Inför detta 

arbete så bör man samla potentiella intressenter för en genomlysning.  

Målsättningen är att kunna genomföra ett huvudprojekt där självkörande bussar 

verkligen trafikerar Borås och Lørenskog. 

För Borås del kan första delen av huvudprojektet innebära provdrift av självkörande 

bussar under 6 månader. Huvudprojektet bör planeras med tanke på en fortsättning av 

driften om provdriften faller väl ut. Enbart en period med provdrift kommer att tjäna 

till kompetensuppbyggnad hos deltagarna. För att attrahera tillverkare av självkörande 

bussar bör vi öppna för möjligheten till fortsättning efter perioden av provdrift. Ett 

fortsatt samarbete med Lørenskogs kommune och/eller andra kommuner kan också 

öka huvudprojektets vikt. 

Risk med valt sträcka/case 

Österlånggatan är en gågata med en del korsande biltrafik. På gatan rör sig gående, 

barnvagnar, rullstolar, rullatorer, godsleveranser, cyklister och transporter till 

fastighet. Det innebär att hastigheten på gatan behöver anpassas till övrig trafik och 

ibland ske i gånghastighet (ca 6km/h). Det tar 7 minuter att gå sträckan.  

Vid varuleveranser parkerar fordonen på körytan vilket kan leda till tillfälliga stopp för 

bussen. Samordning behöver ske mellan hur leverenser ska kunna ske samtidigt som 

bussen kör.  

                                                        
5 Västra Götalandsregionen 
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Gatubeläggningen på Österlångatan består av gatsten och större stenplattor i granit. 

Det innebär att underlaget är ganska ojämnt och ställer krav på god fjädring i fordonen 

föratt ge resan komfort. Detta gör att fordonets fjädring är viktig vid val av fordon.  

Österlångagatan används idag för varutransporter. Närmast fasaderna finns 

fotgängarstråk. Mellan gångytorna och körbanan står det möbler, bänkar, 

papperskorgar, belysningsstolpar och andra fysiska hinder. Det händer att skyltar, 

cyklar och andra saker tillfälligt ställs utanför detta stråk och då inkräktar på körytan, 

det kan leda till tillfälliga stopp för bussen. 

Korsningar och passager (Ljusregleringar, vägkorsningar, övergångs-

ställen)  

Vid Södra torget finns många bussar som kör utmed Åsbogatan, en gata som bussen 

behöver korsa. Hur det ska ske utan förseningar för varken bussen eller övrig 

kollektivtrafik behöver studeras tillsammans med Västtrafik. Eventuellt kan 

trafikskyltningen/väjningreglerna i området behöver ändras. 

Bussen kommer att korsa Lilla Brogatan, ett enkelriktat gångfartsområde. Här bedöms 

bussen kunna passera utan särskilda åtgärder. 

Bussen kommer att behöva korsa Yxhammarsgatan som är en relativt starkt trafikerad 

gata. Österlångatan som bussen kör på är i denna korsning utfomad som ett 

övergångsställe och pollare hindrar biltrafik att köra in på Österlångatan. Här behöver 

man gör anpassning så att bussen kan passera på gatan utan pollare. För att bussen ska 

kunna korsa Yxhammarsgatan där det idag är övergångsställe behöver korsningen 

anpassas, något som behöver utredas vidare. 
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8.3 Case 2: Regementet 

Fakta om området Regementsstaden är ett före detta regemente som nu håller på att 

omvandlas med kontor och bostäder, både i de gamla militärbyggnaderna och i nya 

byggnader. I den nya stadsdelen kommer det finnas ca. 1200 bostäder på lång sikt samt 

arbetsplatser, handel, butiker, restaurang, kommunal service, förskola och närhet till 

naturen.  

Redan idag finns det ett stort inslag av företag i områdets västra del som är har 

karaktär av verksamhetsområde. Just nu finns det cirka 1 000 arbetstillfällen i 

stadsdelen, skola för åk 4-9, vandrarhem, och restauranger. Idag bor ca 150 personer i 

stadsdelen, snart byggs ytterligare 300 bostäder. 

 

  

Förutsättningar 

Regementet är en ny stadsdel som växer upp, idag finns bl.a. en stor andel 

arbetstillfällen här och en del bostäder och en stor skola. De gamla militärkasernerna 

har en storskalig bebyggelsestruktur i 5-6 våningar och gör att det kan vara långa 

avstånd mellan målpunkterna inom området. Området är också delat mellan de gamla 

militärbyggnaderna och nya verksamheter utmed Älvsborgsleden. Förutsättningarna 

för en buss som kortar avståndet för fotgängarna i en ganska bilfokuserad miljö är 

goda.  
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Möjligheter för autonombus (med karta) 

 

Behovet av förarlös buss. Vad ska den lösa? Vem ska använda den? 

Delar av området är under uppbyggnad. Bussen har en möjlig funktion under 

byggtiden att transportera fotgängare genom byggarbetsplatsens område. 

Det finns en attraktiv busslinje som går från resecentrum och stannar utmed 

Göteborgsvägen. Gångvägen från hållplatsen består av uppförsbacke och långa avstånd. 

För att underlätta resandet till och från hållplatsen skulle bussen kunna fylla en 

funktion som «last mile».  

För att kunna få fler att använda de parkeringsytor som ligger längre ut från området, 

ganska långt från arbtsplatserna, så kan bussen fylla en funktion som shuttlebuss 

mellan området och parkeringsanläggningarna. 

Stadsdelen består av två delar, en del är det kommande bostadsområdet med kontor 

och skolor, den andra delen är ett mer utpräglat verksamhetsområde med bilhandel. 

Kopplingen mellan de två delarna är svag dels på grund av att det är ont om 

förbindelsevägar och dels på grund av höjdskillnader mellan områdena. 
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Figur 74. Vy från regementet längs bussens tänkta körväg. 

 
Figur 75. Vy från regementet vid ett tänkt läga för hållplats. 
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De främsta användarna av bussen bedöms kunna vara de om inte vill gå från 

busshållplatsen upp till området, oftast skolungdomar. Det kan också vara personer 

som parkerat på någon av de yttre parkeringsanläggningarna. 

Den självkörande bussens relation till övrig kollektivtrafik? Bussen 

kompletterar övrig kollektivtrafik och går inne i regementsområdet, dit ordinarie 

kollektivtrafik inte går.  Bussens fördelar är att den är liten, går långsamt och är tyst. Då 

kan det vara lämpligt att låta bussen gå på ytor där biltrafik inte är tillåten eller där 

vanlig kollektivtrafik inte får plats. 

Tre alternativa vägar 

Från parkeringsanläggningar  

Det finns parkeringasanläggningar utmed sträckan som kan användas för den som vill 

parkera i kanten av området och resa vidare in mot regementet. Det här kräver att de 

som äger parkeringsanläggningarna öppnar upp för att låta bussen köra inne på 

parkeringsområdena och att bussen kan köra på allmänna vägar. Det behöver utredas 

vilka målpunkter som är mest intressanta för de som använder respektive 

parkeringsanläggning när man planerar rutten för busssen. 

Från busshållplats 

Bussen utgår från Wieslanders väg i västra delen av området där det finns många 

verksamheter, nära en ny hållplats som nu byggs vid Älvsborgsrondellen. Sedan följer 

bussen Wieslanders väg in i det östra delen av området via Kasernvägen och passerar 

kontoren och Kunskapsskolan på Åkermans väg för att passera Mannerfeldts plats och 

avsluta linje någonstans på Mannerfeldts väg, söder om bebyggelsen.  

Att hitta en lämplig startpunkt för linjen i nära anslutning till busshållplatsen kommer 

att behöva utredas, så att bussen inte hamnar i konflikt med annan tät trafik. Man 

kommer också nehöva titta på en lämplig plats för vändning av bussen.  

Bussen kommer att behöva gå både på allmän väg med biltrafik och på gator som ligger 

på kvartersmark och har förbud mot genomfartstrafik.  

Mellan områdets olika delar Linjen kan här utformas så att den sammankopplar 

verksamhetsdelen och bostadsdelen av området med varann.  

Exakt linjesträckning här behöver arbetas fram tillsammans med möjliga inressenter 

för att nå rätt målpunkter.  

Var ska ska den parkeras/övernattas? Det finns en rad möjliga privatägda garage 

och lokaler i området. Avtal behöver upprättas för att få deta till stånd. 

Hur många hållplatser? För att bussean ska nå en relativ hastighet som är 

tillräckligt hög så bör man undvika alltför många hållplatser utmed linjen. Ca 6 stycken 

på en sträcka om ca 1 km. 

Körtider på dygnet Eftersom området idag är ett område med många arbetsplatser 

och skola är det lämpligt om den går 7-18. Starttiden kan behöva anpassas till annan 

verksamhet som finns utmed sträckan så att man uppnår god tillgängliget. 
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Fast rutt eller on-demand/anropsstyrt? För att bussen ska bli attraktiv så bör det 

gå med fast rutt och inte vara anropsstyrd. Den kan anpassas i tid och ansluta till övrig 

kollektivtrafik 

Antal fordon 

Sträckan är dessutom relativt kort (endast ca 1000m). Därför är det lämpligt med 

endast ett fordon för detta case. 

Kostnader 

Det finns gott om vägar och och körbara ytor i området samtidigt som trafiken inom 

Regementsområdet är relativt liten och går i ett lugnt tempo. Inga särskilda åtgärder 

bedöms krävas för att ordna med linjen. Men mindre justeringar kan bli aktuella, 

särskild då bussen behöver vända. 

Driften av bussen beräknas till 3 000 000 SEK baserat på samma kostnader som för 

det andra caset Österlångsgatan Kostnaden för provdriften kan översiktligt beskrivas 

som: 

Buss och bussvärd under 6 månader 3 000 000 SEK 

Arbetstid för projektledning och forskare: 1 000 000 SEK 

 - projektledning 

 - kommunikation 

 - forskning kring tillgänglighet och teknik 

Summa   4 000 000 SEK 

 

Ägande, vem skal driva detta? Initialt så kommer kommunen att behöva ha en del 

i framdrivningen av projektet som ett test i vår stadsmiljö. En av Borås Stads strategier 

i vår vision Borås 2025 är att vi stimulerar miljövänliga resvanor och transportsystem 

med nya tekniska lösningar. Testningen av den nya tekniken och dess användning bör 

ske i samverkan med andra möjliga intressenter.  

Samarbetspartners och intressenter.  

Bussen kan vara intressant för skolan i området som med en förbättrad anslutning till 

kollektivtrafiken kan få fler elever att välja bussen som transportmedel och därmed 

kunna minska antalet bilar med föräldrar som kör sina barn till skolan i bil. Och 

därmed minska biltrafiken kring skolan. 

PEAB som är den fastighetsägare som aktivt arbetar med att utveckla regementet med 

300 nya bostäder kan ha ett stort intresse i bussen, både som ett sätt att få mer 

uppmärksamhet kring utvecklingen på regemntet, möjligöra för gröna hållbara resor i 

den nya stadsdelen och under byggtiden, då bussen kan användas för att öka 

tillgänglgehten till området under byggtiden. 

Intressenter kan vara företagare i området som med detta får en förbättrad 

tillgänglighet till sina verksamheter och anläggningar som också innebär att miljön på 

regementet få ett tyst och grönt transportmedel som gör det möjligt för att fler att göra 

hållbara resor. Exempelvis Hedins bil som är en målpunkt i området.  
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Intressenter skulle också kunna vara Västtrafiks ägare, VGR som med detta 

transportmedel har skapat en förbättrad tillgänglighet till ett område som är under 

uppbyggnad och inte ännu har tillräckligt stort underlag för en utbyggd linjelagd 

kollektivtrafik med normalstora bussar. 

Efterhand kommer dock ansvaret och driften av bussen att behöva föras till andra 

intressenter.  

Risk med valt sträcka/case Andra trafikanter/hinder(bilister, fotgängare, cyklister, 

bussar, tåg) Regementet består till stor del av gator och infarter till 

parkeringsanläggningar. Hastigheten inom området är lågt men eftersom kan också 

innebära att man som förare inte är uppmärksam på andra bilar eftersom man letar 

parkeringsplats. 

Vid varuleveranser finns risk att man parkerar fordon på körytan vilket kan leda till 

tillfälliga stopp för bussen. Samordning behöver ske mellan hur leverenser ska kunna 

ske samtidigt som bussen kör.  

Flera gator i området har inga gångytor så fotgängare och bilar delar på utrymmet. Å 

andra sidan så är gatorna relativt breda så framkomlighet bör inte vara ett problem. 

Delar av området är under uppbyggnad. Under byggtiden så kommer det finns många 

transporter och sannolikt dålig vägbeläggning på vissa delar. Det kan påverka 

framkomligheten på vissa sträckor och påverka vilka sträckningar som är möjliga att 

genomföra. 

En del av gatorna på regementsområdet ligger på kvartersmark och är privatägda. Det 

innebär att tilltånd kommer att behövas för att köra bussen på dessa ytor. 

Korsningar och passager (Ljusregleringar, vägkorsningar, övergångs-

ställen) 

Det finns ett flertal farthinder i området som behöver korsas. 

I den västra delen av området finns Borås Ambulanscenter som har utfart på 

Älvsborgsgatan. När utryckning sker finns det ljud och ljussignaler som ljuder. Om 

bussen ska passera här så behövs detta hanteras. 
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8.4 Slutsatser av båda case 

Att ha bussen på regementet skulle ge fördelar för regementsområdet som skulle få 

förbättrad tillgänglighet i ett område med relativt stora avstånd mellan sina 

målpunkter. Detta skulle sannolikt också ge större uppmärksamhet kring utvecklingen 

på regementet och göra området mer attraktivt. 

Att ha bussen på Österlånggatan skulle ge större uppmärksamhet till projektet, både på 

grund av läget mitt i centrum och att bussen går i en så publik miljö. Bussprojektet 

skulle kunna knytas både till kongresshusets etablering och till utvecklingen av 

kollektivtrafiken i centrum.  

Vilket case är bäst? 

Österlånggatan – gågata i centrum 

Varför? 

• Att studera hur bussen interagerar med fotgängare i ett shoppingområde är en 

oprövad miljö. Det finns inga kända tester i en offentlig miljö av detta slag. Det 

finns många aspekter att hantera, exmpelvis hur fotgängare reagerar när det 

kommer ett fordon på gågatan? 

• I en centrummiljö finns många olika typer av människor, många som normalt 

inte åker buss. Detta ger fler människor möjlighet att upptäcka bussens fördelar 

och uppmuntra fler att pröva att åka. 

• Genom att ha bussen i Borås finrum, Stora torget, så visar Borås ett genuint 

intresse för att låta ny, grön teknik och hållbart resande, ta plats i staden.  

• All mark som bussen kommer att köra på är allmän plats. Nackdelen är att detta 

ställer särskilda krav enligt Transportstyrelsen.  

• För studiebesök så är det enklare att ta sig till centrum jämfört med regementet. 

• Det finns fler möjliga intressenter i centrum än på regementet där det finns 
färre fastighetsägare och staden har flera andra projekt i centrum som också 

knyter an till Österlånggatan. 

Är det genomförbart? 

Båda projekten bedöms vara genomförbara, under olika förutsättningar. Bortsett från 

en del förändringar i infrastrukturen så är det största problemet att få finansiering för 

projektet. Det är också en av anledningaran till att Österlångatan bedöms vara enklare 

att få finansiering till. 

Nästa steg 

Nästa steg är att söka ett nytt projekt för att projektera och genomföra ett test av 

bussen. Finansieringen av detta och förankring i berörda organisationer krävs för att 

kunna fortsätta arbetet.  
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9 Analys 
 

9.1 Självkörande bussar kan ge nytta 

Förprojektet visar att det finns förutsättningar för användning av självkörande bussar, 

både i Lørenskog och i Borås. Beroende på ”case” är nyttan olika. Ökad tillgänglighet i 

delar av staden är en nytta i flera case. Resande vilka av olika skäl inte kan promenera 

längre sträckor får god nytta av en automatiserad busstjänst. En liten automatiserad 

buss kan ta sig fram till platser dit en stor buss inte når. Det finns också goda 

förutsättningar att den självkörande bussen kan vara ett skäl för att inte använda bil 

utan i stället resa kollektivt från ”dörr till dörr”. Med rätt utformning av bussen kan 

också skrymmande bagage hanteras, till exempel skidor. Förbättrade kollektivtrafik 

kan också höja värdet på fastigheter i staden som tidigare haft långt till hållplatser för 

kollektivtrafik. 

Idag finns fordon från flera olika tillverkare, men de flesta fordon är tillverkare i små 

serier och kan ses som ett slags avancerade prototyper. Det finns också operatörer som 

erbjuder drift med självkörande bussar. Ett troligt arbetssätt är att också i framtiden att 

kommunen utser en operatör som står för driften med de självkörande bussarna. 

Operatören kan välja att trafikera en linje med olika fabrikat av bussar, precis som idag 

sker. 

De flesta försök som idag genomförs är ännu inte helt redo för kommersiell drift. Det är 

ännu inte samma driftsäkerhet som en buss med förare. En automatiserad buss kan 

riskera att stanna för grenar från buskar och träd, då fotgängare och cyklister kommer 

nära, eller vid kraftig nederbörd. Säkerhetskraven kan resultera i kraftiga oväntade 

inbromsningar eftersom den självkörande bussen inte alltid kan avgöra hur allvarlig 

risken med hindret är. Försöken har hittills genomförts med en bussvärd som är 

beredd att gripa in för att styra runt oväntade hinder. 

 

9.2 Självkörande bussar kan ge hållbara 

transporter 

Alla självkörande bussar har konstruerats med elektrisk drivlina. Fordonets batterier 

laddas när det inte kör. Trafiken ger inga utsläpp lokalt. 

Äldre och rörelsehindrade kan ha svårt att förflytta sig till fots även om sträckan är 

förhållandevis kort. Början av kollektivtrafikresan (”first mile”) eller slutet av resan 

(”last mile”) kan underlättas av möjligheten att resa med en automatiserad buss.  

Den självkörande bussen ska inte ses som en konkurrent till gångtrafik eller cykeltrafik. 

Automatiserad buss ska planeras som ett komplement till befintlig kollektivtrafik, 

gång- och cykeltrafik. Det finns också goda förutsättningar att den självkörande bussen 

kan vara ett skäl för att inte använda bil utan i stället resa kollektivt från ”dörr till dörr”. 
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Hållbara transporter kräver också att det finns ett ”business case” för att nå ekonomisk 

hållbarhet. Den självkörande bussen måste få intäkter från passagerarna eller från 

organisationer som anser transporttjänsten så viktigt att de vill betala för den. 

Passagerarna kan betala via periodkort, eller direkt vid varje resa. Om betalning ska ske 

vi varje resa måste det finnas möjlighet att betala i bussen utan att förare finns ombord. 

Om en organisation betalar för transporttjänsten behöver inte varje passagerare betala. 

Stora fastighetsägare, köpmannaföreningar, sjukhus och ”leisure parks” kan ha så stora 

intressen i en automatiserad transporttjänst att de vill finansiera tjänsten. 

Små självkörande bussar innebär nya möjligheter jämfört med traditionella stora 

bussar. En liten buss kan köras med färre passagerare per tur. En förare kan övervaka 

fler bussar samtidigt även om han själv inte åker i någon av bussarna. Detta ger 

möjlighet till fler bussar och en högre turtäthet. De självkörande bussarna ställer krav 

på en ny typ av ”förare” och möjlighet till nya kvalificerade arbetstillfällen. 

 

9.3 Liten risk för personskador 

Försök med självkörande bussar pågår på flera orter, men eftersom den sammanlagda 

drifttiden måste anses vara kort är det inte möjligt att dra några slutsatser om sällsynta 

händelser. Det kan finnas risker som inte visat sig under provdriften. För att få ett 

representativ underlag måste försöken pågå under mycket lång tid och i flera olika 

trafikmiljöer. Däremot kan vi lära oss av händelser som inträffat under försöken, men 

knappast bestämma sannolikheten. 

Riskanalysen ska göras när fordon och rutt bestämts. Det går inte att göra en tillräckligt 

tydlig riskanalys i förprojektet. Förprojektet kan identifiera ett flertal risker, och 

diskutera kring riskerna, men för att göra en verklig riskanalys behöver vi veta tydliga 

förutsättningar.  

Den mest uppenbara delen av riskanalysen handlar om personsäkerhet. Skador på 

bussens passagerare eller andra trafikanter får inte förekomma. Vi kommer att vara 

mycket beroende av att tillverkaren av bussen har bedömt alla risker korrekt och 

använt sensorsystem samt styrsystem av god kvalitet. Vi har liten möjlighet att bedöma 

säkerheten i de tekniska lösningarna i fordonen. 

Det blir viktigt hur vi kommunicerar kring de identifierade riskerna. Alla tekniska 

system har risker. Vi ska inte kommunicera så det verkar som den självkörande bussen 

har större risker än en vanlig buss med förare. 

Sannolikheten för olika händelser är svår att bedöma. Förmodligen måste vi uppskatta 

en händelse som till exempel ”osannolik”, ”möjlig” eller ”mycket sannolik”. 

Det finns risker vi ska var medvetna om, men kanske inte fokusera på. Till exempel: 

• Brandrisker 

• Informationssäkerhetsrisker 

• Avsiktliga angrepp på transportsystemet 
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9.4 Arbeta för tillförlitlig drift 

Det finns flera möjliga orsaker till att driften av den självkörande bussen kan störas. 

Även om det inte ger risk för skador kommer driftstörningar att påverka allmänhetens 

uppfattning av bussen negativt. Nyttan av transporten försvinner om passagerarna inte 

kan lita på att den fungerar som förväntat. Varje trafikmiljö har egna förutsättningar 

som kan påverkas driften. Arbete behövs för att minska störningarna och öka 

tillförlitligheten. 

 

Tabell 3. Exempel på driftstörningar 

Driftfel Orsak Felfunktion Konsekvens Åtgärd 

Otillförlitlig 

tjänst 
Mörker 

Bussens sensor kan 

inte ”se” omgivningen 

Drift hindras 

(< 1 h?) 

Bussen konstrueras 

med tåliga sensorer 

” Starkt ljus ” ” ” 

” 
Snö, regn, 

dimma 
” 

Drift hindras 

(> 1 h?) 
” 

” Snö, is 

Bussen kommer inte 

fram på grund av snö 

eller is på vägen 

” 

Bussen konstrueras 

med drivlina som 

nordiskt klimat 

” 
Tekniska 

fel i bussen 

Bussen kan inte köra 

på grund av internt 

tekniskt fel 

” 
Välj buss av god 

kvalité 

” 

Trafikanter 

provocerar 

bussen till 

stopp 

Bussen stannar när 

den ”ser” hinder i 

vägen 

Drift hindras 

(< 1 h?) 

Skapa en kultur för 

att inte trafikanter 

ska störa bussens 

färd 

” 
För många 

passagerare 

Alla trafikanter får 

inte plats på bussen 

Längre 

transporttider 

Tidtabell med 

tätare turer, eller 

större buss 
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9.5 Acceptans från alla parter 

Lyckad drift av den självkörande bussen kräver acceptans från inblandade parter, och 

att man inte motarbetar transporttjänsten. 

Allmänhetens förutsätter att personsäkerheten är minst lika god som vid resa med 

”vanlig” buss med förare. Det får icke finnas anledning att uppleva transporten som 

riskfylld. Acceptans beror också på att komforten ska vara jämförbar med andra 

kollektivtrafikformer, och att kostnaden upplevs som rimlig. 

 

Tabell 4. Exempel på handlingar som tyder på bristande acceptans 

Aktör Handling Konsekvens Åtgärd 

Passagerare 
Skadegörelse i 

bussen 

Otrygg bussresa 

Ekonomiska 

skador 

Personal på buss 

Kameraövervakning 

Nödtelefon 

” ”Bus i buss” Otrygg bussresa ” 

Trafikanter 

Skadegörelse på 

hållplats och 

infrastruktur 

Ekonomiska 

skador 
Kameraövervakning 

” 

Trafikanter 

provocerar 

bussen till stopp 

Drift störd 

Skapa en kultur för 

att inte trafikanter 

ska störa bussens 

färd 

” 
”Vill inte resa 

utan förare” 

Inga 

passagerare 
? 

Myndighet Inget tillstånd Drift stoppad 

Förbättra det som 

myndigheterna 

anmärker på 

 

De modeller av självkörande bussar som idag finns på marknaden har byggts i 

förhållandevis små serier. Förmodligen kommer nya modeller att presenteras med 

bättre komfort. Fordonens körsätt förväntas bli ”mjukare” med mindre kraftiga 

inbromsningar. Sittplatserna blir förmodligen mer lika sittplatserna i en stor buss. 

Möjligheten att ta med bagage kommer att förbättras. Olika storlekar av självkörande 

bussar kommer att finnas. 
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9.6 Behov att bygga erfarenheter 

Försök med självkörande bussar har genomförts på flera platser runt om i världen. 

Också i de nordiska länderna har tester och demonstrationer gjorts. Endast på en plats 

i Norden (Barkarby, Stockholm) finns trafik som kan betraktas som reguljär. 

Den främsta anledningen till att det gjorts försök på flera platser är att de lokala 

myndigheterna, trafikbolagen och bussoperatörerna själv måste undersöka 

transportnyttan med självkörande bussar på just deras plats. Automatiserad körning är 

ett nytt koncept som måste bevisas lokalt innan intressenterna är beredda att satsa på 

reguljär trafik. Kompetensuppbyggnad blir viktig för kommuner, trafikbolag, 

bussoperatörer och forskare. 

Möjligheten att profilera en plats med ”automatiserade transporter” är lockande för 

många städer. Grundinställningen till ny teknik är oftast positiv men vi måste övertyga 

oss om att automatisering passar i just vår tillämpning. 

Näringslivet för möjligheten att förstå ”business case” och lära sig på vilka premisser 

man kan bygga nya automatiserade transporttjänster. 

De flesta förlitar sig på tekniken och ser automatiserad körning som en acceptabel risk. 

Förtroendet för de tekniska systemen innebär att sannolikheten för personskador 

förväntas vara låg. I en snar framtid kan bussvärden vara överflödig, och föraren av 

fordonet blir i stället en person som på avstånd övervakar flera bussar. Vid problem 

förväntas ”fjärr-föraren” vara beredd att gripa in för att återstarta driften. Men de 

självkörande bussarna är prototyper och lokala försök behövs innan vi är övertygade 

om att den automatiserade transporten kommer att fungera. 
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10 Plan för fortsatt arbete 
Under förprojektet har en skiss för ett huvudprojekt utvecklats. Arbetet fortsätter efter 

förprojektet med förankringsprocessen inom de deltagande kommunerna och med 

möjliga finansiärer. Under förprojektet har kontakter tagits med en kommun i 

Danmark som kan bidra under ett huvudprojekt. 

 

AutoBus – självkörande bussar i stadstrafik 

Bakgrund 

Självkörande små bussar utvärderas av flera städer i Europa. Det finns ett flertal 

tillverkare av självkörande bussar, och flera operatörer som erbjuder sig att driva trafik. 

Under sommaren och hösten 2018 genomförde Borås Stad (Sverige), Lørenskogs 

kommune (Norge), RISE Research Institutes of Sweden (Sverige) och Kunnskapsbyen 

Lillestrøm (Norge) ett förprojekt om självkörande bussar i stadstrafik. Förprojektet 

stöds av interreg ÖKS och har visat på möjligheterna att erbjuda persontransporter 

med små självkörande bussar. Målsättningen är att kunna genomföra ett huvudprojekt 

där självkörande bussar trafikerar Borås och Lørenskog. 

Under pågående förprojekt togs kontakter med en dansk kommun som visat intresse 

att samverka. 

 

Mål 

Huvudprojektet avser att bygga vidare på förprojektet för att genomföra trafik i tre 

nordiska komuner; Borås, Lørenskog och en kommun i Danmark. Trafiken ska drivas 

under minst sex månader på varje ort för att lägga grunden till en permanent drift. 

Under huvudprojektet kommer kommunerna att satsa resurser för att driva trafiken, 

men den permanenta driften är inte kommunernas uppgift. Trafikbolagen deltar i 

projektet för att undersöka möjligheterna till en permanent och hållbar trafik med 

självkörande bussar. 

Provdriften i Borås City (Österlånggatan, Södra Torget - Kongresshuset) planeras vi för 

drift med fyra hållplatser under en sträcka av 700 meter. Vi avser att ta reda på om 

bussen verkligen förbättrar tillgängligheten i Borås City, och vilka praktiska problem 

som uppkommer vid automatiserad busstrafik. 

Prøvedriften i Lørenskog kommune planlegges å gå fra Lørenskog togstasjon opp til 

SNÖ, med et stopp i hver ende, samt ett midt på traséen. Dette vil gi bedre tilgang til 

SNÖ for togreisende, fra blant annet Oslo. Dette kan være et bidrag som potensielt kan 

redusuere biltrafikken til området.  

Projektering i Danmark kan ske i en trafikmiljö i utkanten av tätbebyggt område. 

Huvudprojektet kommer också att bedriva forskning för att 

• Se om løsningen fungerer i et spredt boligområde 

• Kan man benytte seg av fleksible holdeplasser på strekningen eller on-demand? 
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• Hvilke betalingsløsninger er som fungerer best og om man kan gjøre digitale 
kontroller uten kontrollør 

• Teste kjøretøy uten sjåfør... 

• Teste forbikjøringer (f.eks rundt en feilparkert bil) 

• Vinterdrift. 

• Om skjermer i bussen kan kobles opp mot sanntidsinformasjon om annen 

kollektivftrafikk (Er toget mitt i rute?) 

• Hvordan barn oppfører seg med teknologien. 

• Alternative måter bussen kan kommunisere med omverdenen på. 

• Analyse av brukererfaringer fra prosjektet. 

• Kan bussen frakte bagasje (f.eks ski) 

 

Projektpartners 

I huvudprojektet finns behov av olika kompetenser: 

• Kommuner (Borås Stad, Lørenskogs kommune, dansk kommun) 

• Kollektivtrafikbolag (Ruter, Västtrafik, danskt trafikbolag) 

• Forskningsorganisationer (RISE, Kunnskapsbyen Lillestrøm, Energibyen Skive) 

• Bussoperatörer  
 

Tidplan 

Q3, Q4 2019  Projektering, anpassning av infrastruktur 

Q1, Q2, Q3 2020 Drift under 6 månader  

Q4 2020  Sammanfattning 

Därefter kan trafiken planeras för permanenta rutter i städerna. 

 

Budgetskiss 

Avsikten är att söka finansiering för ett huvudprojekt. Om stöd beviljas till projektet 

förväntas det ske med ca 50%. Varje kommun behöver i så fall finansiera provdriften 

med ca 2 miljoner kronor. Deltagande kollektivtrafikbolag och operatörer förväntas 

deltaga i projektet på egen kostnad (”in-kind”). 

Huvuddelen av kostnaderna är för drift av självkörande bussar. Denna finansiering 

kommer att tillfalla operatörerna i projektet. 

Kostnaderna uppskattas fördelas med ca 67% på EU (SE och DK) och ca 33% på Norge. 

Utöver det beskrivna projektet avser vi att söka ytterligare forskningsprojekt från andra 

finansiärer. 
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Tabell 1. Princip för budget (kostnader uppskattade i Mkr) 

Kostnader Finansiering 

 SE NO DK Kommun Kommun Kommun Deltagare Stöd  

Buss och 

resvärd 
3 3 3 1,5 1,5 1,5 0 4,5 9 

Modifiering 

av 

infrastruktur 

0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0 0 1,5 

Planering, 

forskning, 

ledning 

m.m. 

2 2 2 0 0 0 2,5 3,5 6 

 5,5 5,5 5,5      16,5 
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