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Sammanfattning

Bakgrund

Avrapporteringen belyser pa en dvergripande niva sjalvkorande
fordon och deras effekter pa stadsmiljon och trafiksystemet.
Sjalvkorandetekniken sétts in i ett storre sammanhang med andra
utvecklingar och aspekter for att kunna belysa komplexiteten och
osédkerheter av olika effekter. Avslutningsvis formuleras ett forslag
pa forhéllningssatt for staden. Uppdraget har genomf6rts under
oktober och november 2018. Kunskapskéllor édr allmén
omvirldsbevakning, aktuella forskningssammanstéllningar och
samtal med tjinstemén pa staden. Fordonen som avses &r sddana
som anvands for person- och godstransporter och som ror sig inom
vagsystemet.

Osiékerheter och beroenden

Prognoserna for nér sjilvkorande fordon kan komma att finnas pé
vigarna varierar beroende pé vilka automatiseringsnivaer och
anvindningsomriden som avses samt vem som uttalar sig. Ménga
diskuterade mgjliga effekter har personbilar som huvudfokus.
Manga experter tror dock att sjdlvkdrande nyttofordon for
godstransporter och kollektivtrafik innebir storre
effektivitetsvinster &n personfordon.

Introduktionen av sjélvkdrande fordon i transportsystemet hinger
dessutom pa fler aspekter dn de tekniska. Fastin de parallella
utvecklingarna av delningsekonomin och elektrifieringen av
fordonsflottan inte paverkar utvecklingen av sjilvkorandetekniken
direkt anses de bidra till effekterna pa stadsmiljon och
trafiksystemet, bland annat nir det giller miljo- och
kapacitetsfragor. Det ér i dagsldget inte klart hur dessa utvecklingar
kommer att sl& igenom, vilket forstarker osidkerheterna for
effekterna fran sjdlvkorande fordon. Utover dessa osdkerheter har
sju andra effektpaverkande aspekter identifierats som aterfinns
sammanstéllda i efterfoljande figur. De avser bade de sjdlvkdrande
fordonens anvéndning i transportsystemet och ramverket for deras
utveckling:

Geografisk anvindning
Funktionsmaéssig anvindning
Andelen av fordonsflottan
Lagstiftning

Affarsmodeller

Samhéllsmal och styrmedel
Acceptans och beteende
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Affarsmodeller - kostnadsfordelning

Figur 1 - Sammanhang och beroenden mellan utvecklingen och effekter av sjilvkorande
fordon.

Maojliga effekter pa stadsmiljon och trafiksystemet
De mojliga effekterna pa stadsmiljon och trafiksystemet har
grupperats i omraden:

e Kapacitet — Kapaciteten kan téinkas 6ka samtidigt som det
ar mojligt att en 0kad anvindning av personbilar motverkar
de initiala kapacitetsvinsterna. Kapacitetsutvecklingen kan
tankas se olika ut i olika trafikmiljder. I tita urbana miljoer
kan interagerandet med gdende och cyklister samt med
manuellt framforda fordon minska kapaciteten. Generellt
uppstar minga kapacitetsvinster troligen forst vid en hog
andel sjilvkorande fordon 1 fordonsflottan.

¢ Restid och restidsvirdering - Ett system med minga
sjalvkorande fordon tillskrivs mer konstanta hastigheter
vilket beddms kunna ge mindre forseningar och mer
forutsdgbara restider. Upplevelsen av restiden tros ocksé
kunna fordandras da mojlighet till andra aktiviteter ges under
resan 1 personbilar, vilket kan bidra till att ldngre restider
och korstriackor accepteras.

e Anvindning av kollektivtrafik och bil - Kapacitets- och
komfortokningen kan tdnkas leda till att personbilar upplevs
som attraktivare dn andra trafikslag och att deras anvéndning
déarmed Okar pa bekostnad av andra trafikslag. Samtidigt kan
tillgédnglighetsvinsten motverkas av en 6kad anvindning av
personbilar. Vid en stor dverflyttning fran kollektivtrafiken
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skulle kollektivtrafikutbudet behdva reduceras pa grund av
lagre intdkter. Samtidigt kan sjdlvkorandetekniken ocksa
tankas gynna bade kollektivtrafiken samt godstransporter
och leveranstrafik pa olika sitt.

e Mobilitet for fler - Sjdlvkorandetekniken tros kunna gora
det mgjligt for nya grupper att anvinda sig av personbilar.
Effekten ér dock starkt beroende av att fordonen dr helt
sjalvkorande samt att det vid ovidntade hdndelser som det
sjdlvkorande fordonet inte kan hantera finns extern hjalp.
Trygghetsaspekter kan ocksa vara en faktor i1 detta
sammanhang.

e Markanviindning - Sjdlvkorandetekniken har potential att
bidra till bade fortitning och utglesning av bebyggelse.
Eftersom kapaciteten kan tdnkas 6ka och att sjdlvkorande
fordon forutspas parkera sjélva skulle vigbredder kunna
vara mdjliga att minska och omfordelas till annat. Det skulle
dock forst vara mojligt nir en hog andel av fordonsflottan
har nétt en mycket hog automatiseringsgrad och om inga
rekyleffekter intraffar. Utglesningseffekten kan ténkas
uppstd pa grund av att bilresandet kan bli bekvimare (och
kanske billigare).

e Trafiksikerhet - Inférandet av automatiserade fordon har
stor potential att forbéttra trafiksédkerheten. Manga
trafiksékerhetsforbattrande forarstddsystem kommer dock
dven att finnas 1 fordon med ldgre automatiseringsgrad. Det
behover ocksa beaktas att det 1 olycks- och tillbuds-
situationer kan uppstd moraliska dilemman i interagerandet
med fotgédngare, cyklister och motorcyklister. Detsamma
géller for samspelet med manuellt framforda fordon.

e Kostnader - For bdde individen och samhéllet kan det
genom sjdlvkdérande fordon uppsta savil nyttor som
kostnader. Beroende pa affarsmodell kan kostnader tinkas
fordelas olika mellan samhaéllet och anvéndare.

e Miljo - Sjilvkorande fordons effekter pa miljon hanger
mycket pa utvecklingen av delningsekonomin och
elektrifieringen av fordonsflottan och hur dessa kombineras
med sjdlvkorandetekniken. Direkt padverkan pa miljon kan
sjdlvkorande fordon tdnkas ha genom okat transportarbete.
Samtidigt bedoms den jamnare korningen kunna bidra till
lagre utslapp.

e Data och integritet - Forutsittningen for ménga delar av
sjdlvkorandetekniken &r tillgéng till data bland annat om
vagsystemet och andra fordon. Kraven pa informations-
sakerhet 0kar ddirmed med automatiseringsgraden. En annan
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aspekt att beakta ar frigor kring méinniskors acceptans av
extern styrning av fordonen.

Det ér svért att dra exakta granser mellan effektomrddena. Vissa
effekter dr ocksa mer indirekta, det vill séga att de kan uppsté forst
efter att priméra effekter har slagit igenom. En del andra effekter
kan uppsta forst vid en hog automatiseringsgrad medan andra kan
intréffa tidigare eller till och med avta med hogre
automatiseringsniva. For vissa omraden kan effekterna tidnkas dra 4t
olika héll och/eller paverkas av styrmedel och rekyleffekter. Nagra
andra viktiga sammanhang och beroenden for effekterna dr som
ndmnts nivan pa automatiseringen, kostnaden for sjalvkorande
fordon, delningsekonomins utveckling samt var i transportsystemet
sjdlvkorandetekniken kommer till anvéndning.

Det krdvs mer forskning och forsok for att ringa in mgjliga
langsiktiga effekter av sjdlvkorandetekniken pé stadsmiljon och
trafiksystemet.

Utvecklingen gér att paverka

De langsiktiga samhallsnyttorna beror pé vilken roll de sjdlvkorande
fordonen kommer att f i stadsmiljon och trafiksystemet samt 1
samhdllet 1 stort, inte pa teknikutvecklingen i sig.
Teknikutvecklingen ér fortfarande 1 ett tidigt skede och ddrmed
formbar och 6ppen for anpassningar. En moéjlig automatisering av
fordonsflottan bedoms oavsett prognos ligga sd langt fram att den
konkreta planeringen av stads- och trafikmiljon inte paverkas i
dagslidget. Detsamma géller den befintliga infrastrukturen. Diremot
behover utvecklingen foljas och staden har mojlighet att vara med
och forma den. Fragor att bevaka kan i detta sammanhang vara
bland annat f6ljande:

* Vilka funktioner kan komma att efterfragas mest?

* Hur kan sjélvkorande fordon bidra till samhéllsmélen?

* Hur ser intresset ut bland anvindarna?

*  Hur kommer krav pé drift och/eller vigdata att paverkas?
* Vilka affarsmodeller ger hog samhéllsnytta?

Forhallningssatt

Utifrén de i avrapporteringen forda resonemangen foreslds
forhallningssatt for stadens arbete med sjidlvkorande fordon. I takt
med utvecklingen pa teknik- och forskningsfronten kommer de att
behova aktualiseras regelbundet.
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Bakgrund

Inledning

Inom transportsystemet sker idag en utveckling mot att fordonen
blir mer och mer sjélvkorande. Teknikutvecklingen som av manga
liknas vid ett paradigmskifte kan komma att paverka vért resande
och didrmed trafiksystemet och stadsmiljon. Hur denna paverkan
kan se ut rader det stor osdkerhet om. Det forskas och diskuteras pa
manga olika hall och utvecklingen befinner sig fortfarande i ett
tidigt skede med manga mojliga utvecklingsvagar framover. Det
finns dérfor inte nagra definitiva svar. Till det tillkommer att
sjdlvkorande fordon inte dr den enda stora pagdende fordndringen
som kommer att ha pdverkan pa transportsystemet. Utvecklingen
ingdr i ett storre sammanhang med andra stora fordndringar sdsom
digitalisering, uppkoppling, delningsekonomi och elektrifiering av
fordonsflottan.

For staden &r det viktigt att folja vad som hénder for att pé sé sétt fa
ut storsta mojliga nytta av utvecklingen for invanarna. I budgeten
for 2018 fick Trafikkontoret i uppdrag att ”Studera och redovisa
mojliga effekter for trafik, parkering och stadsmiljo av sjidlvkorande
fordon”. Uppdraget har genomforts under oktober och november
2018.

Syfte

Avrapporteringen ska ses som en introduktion i omridet
sjalvkorande fordon. Fokus ligger p4 att ge en dverblick dver deras
mojliga effekter pd stadsmiljon och trafiksystemet samt att férmedla
komplexiteten och bredden av effekterna. Osdkerheter och
beroenden med andra aspekter och samhéllsutvecklingar belyses.
Vidare ges ett forslag pd forhallningssétt for Stockholms stad.

Avgransning

I och med att syftet dr att ge en dverblick berdrs fragorna inte i
detalj och all pagidende forskning och diskussion tacks inte in. For
mer detaljerade och djupgaende diskussioner hénvisas till
litteraturen.

Fordonen som avses édr sddana som anvinds for person- och
godstransporter och som ror sig inom végsystemet. Det ingér inga
renodlade arbetsfordon eller fordon som flyger eller flyter. Fragor
kring lagstiftning och den tekniska fordonsutvecklingen berdrs
endast pd en mycket dvergripande niva.
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Det beskrivs mojliga effekter pd stadsmiljon och trafiksystemet.
Med stadsmiljo och trafiksystem avses utformningen av stadens
gaturum samt dess drift och anvéndning for olika funktioner sisom
vistelse och forflyttning, parkering och den rullande trafiken.

Metod

Grunden for kunskapsinhdmtningen &r frimst sammanstillningar
som Trafikanalys och SKL har gett ut under den senaste tiden.
Samtidigt har en mer 6vergripande omvirldsbevakning genomforts.
Tjanstemén pa Trafikkontoret och andra tekniska forvaltningar frin
staden har bidragit med sina erfarenheter fran arbetet med fragor om
sjdlvkorande fordon. Utifran litteratur- och intervjustudien har
effekterna inordnats och beskrivits for att avslutningsvis formulera
ett forslag pa 6vergripande forhéllningssitt.

Sjalvkorande fordon — kort introduktion

Nivaer

Det finns olika grader for fordonens automatisering. Ju hogre
automationsniva desto fler koruppgifter hanteras av fordonet. Vid
den hogsta nivén tilldts ingen méansklig inblandning och
anviandningen av artificiell intelligens &r centralt. I detta
sammanhang anvénds ofta Society of Automotive Engineers’ (SAE)
indelning av fordonens automationsnivéer i sex steg.
Kategoriseringen avser teknikens utveckling och har ingen direkt
fokus pa att 16sa identifierade problem med dagens transporter eller
pa effekter och efterfrigan.

Diagram: Olika grader av automatisering (kdlla: Society of Automotive Engineers'?)

OOVERVAKAD KORNING
[ - 1

<@ Bide bgon - @ UTAN ~—  Utanégon

@ och hander @ F"!'@ :'.fﬂmm Mé FE’{IW Utan hiinder ﬁ:ﬂ"

Systemet har kentroll
angsgiende OCH i sidled | Systemet lan
specifika amvindningsfall hanters alla
Systemet har koll p& sthationar
Systemet har kontroll e automatiskt under
langsgende och isidled | och uppmanar féraren att hela resan. Ingen
langsgéende kontroll eller
e specifika anvindningsfall J] #terta kontrolien | god tid fBrare krivs

Systemet star fér
Assisterad Villkorad Hog grad av
automatisering automatisering

Fordonets roll

Fullstindig
automatisering

| Finns redan pa marknaden

Figur 2 - Society of Automotive Engineers’ (SAE) indelning av fordonens
automationsnivéer i sex steg. Tolkning av Europeiska kommissionen, 2018, s.3.
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Tabell 1 - Society of Automotive Engineers’ (SAE) indelning av fordonens
automationsnivaer i sex steg. Tolkning av Trafikanalys 2017, s.7/8.

Nivd | Namn | Beskrivning Kors av

0 Ingen | Foraren har fullstdndig kontroll &ver alla aspekter Mainniska
automa- | av koruppgiften, &ven om varnings- och
tisering | interventionssystem stodjer foraren i detta.

1 |Forarstod| Ett forarstodjande system hjdlper foraren i vissa Mainniska
trafiksituationer att antingen styra eller och
accelerera/bromsa under forutséttning att foraren system

har kontroll 6ver andra delar av kéruppgiften.

2 Partiell | Ett eller flera forarstodjande system hjélper foraren System
automa- | i vissa trafiksituationer att styra och

tisering | accelerera/bromsa under forutsittning att foraren
har kontroll 6ver andra delar av kéruppgiften.

3 |Villkorlig| Ett automatiserat kdrsystem har kontroll 6ver System
automa- | koruppgiften i vissa trafiksituationer under

tisering | forutsittning att foraren reagerar pa ett [ampligt satt
nir systemet begér att foraren ingriper.

4 Hog Ett automatiserat korsystem har kontroll 6ver System
automa- | koruppgiften i vissa trafiksituationer. Det finns en
tisering | forare i fordonet, men foraren behovs inte nér
fordonet &r instéllt pa sjalvkorande lage.
Exempelvis kan sjdlvkorande fordon vara tilldtna pa
en viss végstracka, men nér det tillatna omradet
upphor méste foraren ta 6ver. Om foraren inte
reagerar pa lampligt sétt kan fordonet &nda hantera
situationen.

5 Full Ett automatiserat korsystem har kontroll ver System
automa- | koruppgiften i alla trafiksituationer och miljoer som
tisering | den fysiska foraren klarar av. Fordonet kan vara
forarlost.

Olika fordonstyper

Sjilvkorande vigfordon avser en mingd olika fordonstyper, fran
stora lastbilar till mindre personbilar. Ocksé sopbilar,
renhéllningsfordon och fordon for vigdrift ingdr. Det dr inte heller
sagt att fordonen behover se ut som idag. I olika sammanhang dyker
exempelvis sa kallade poddar upp som kan beskrivas som mindre
vagnar som mer liknar linbanegondoler. Dessa kan tdnkas anvéndas
for bade persontransporter och leveranser.

En annan dimension av automatiseringen sker genom uppkoppling,
dér sa kallad konvojkorning eller platooning innebér att lastbilar
eller bussar kopplas ithop med hjélp av digitala styrsystem for att
kunna kora tétt intill varandra. Tekniken gor det mojligt for
fordonen att kommunicera och till exempel accelerera eller bromsa
samtidigt. Genom det kan personalkostnader, vagutrymme och/eller
brénsle sparas genom jamnare korning och minskat luftmotstand
sparas.
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Generellt tror ménga experter att det kan vara enklare att infora
sjalvkorande nyttofordon an personfordon bland annat pd grund av
kostnadseffektiviteteten. Man bedomer ocksa att det kommer att
vara léttare att stdlla om langvaga godstransporter till sjdlvkorande
fordon én inom citylogistik.

Tidshorisont for marknadsinforande

Nyheter om utvecklingen av fordonstekniken och vilka mojligheter
den ger utgor en stor del av den offentliga diskussionen. Uttalanden
och prognoserna rorande mdjligheter med tekniken, dess
mognadstakt och tidshorisonten for marknadsinférande av olika
automatiseringsnivéer ir manga. Rapporteringen kinnetecknas ofta
av en radsla att missa viktiga trender, den sé kallade “fear of
missing out” (FOMO). Marknadsintroduktionen for sjdlvkorande
fordon behover dock ses mer nyanserad, dels med hansyn till olika
automatiseringsnivéer, dels med héinsyn till teknikens mognad och
palitlighet. En viktig dimension &r dven andra aspekter som ligger
utanfor sjdlva teknikutvecklingen sdsom anvindningsomride eller
acceptansen av tekniken. Dessa aspekter presenteras senare.

Nedanstaende bild visar en av ménga prognoser for mognadstakten
av tekniken.' Den bér ses som ett av manga exempel, inte som
sanning. Forfattarna for SKLs sammanstéllning tror 1 sin tur att det
runt r 2025 kommer att finnas sd pass manga automatiserade
fordon pa vissa vagar (motorvigar och storre trafikleder) att man
kommer att kunna se métbara effekter pa trafikfloden, beteende och
resvanor. Nar det géller sjdlvkorande fordon i stider landar manga
experters beddmning enligt forfattarna nagonstans runt 2030.

Everywhere
General urban
streets, some cities

Closed campus or
pedestrian zone

Limited-access

highway
Fully Segregated
Guideway
Level 1 Level2 Level 3 Level 4 Level 5
(ACC) (ACC+  Conditional High Full
LKA) Automation Automation Automation

Color key: NG [2025. | [GGe] [N

Figur 3 — Shladover, S.E., 2018, Personal Estimates of Market Introductions
**based on technological feasibility**, s.48.

" Shladover, S. E., 2018, s. 48.
2SKL, 2018, s. 15.
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Generellt foljer tekniska innovationer ofta en liknande utveckling
som kan visas med hjélp av den sa kallade hajpkurvan som
ursprungligen har beskrivits av analysforetaget Gartner. Kurvan
delar in utvecklingen i olika faser - introduktion, intresse och
mognad. Efter teknikens forsta introduktion foljer ofta en fas med
stora forhoppningar om framtida betydelse. Fortsétter tekniken in i
mognadsfasen hamnar forvintningar pa en mer realistisk niva. Nér
det géller sjdlvkorande fordon anser en del experter att den forsta
”forvantanstoppen” har passerats och att diskussionen nu narmar sig
en mer moderat och realistisk niva.

Peak of Inflated
Expectations

Plateau of
Productivity

Expectations

Innovation Trough of
Trigger Disillusionment
Time

Figur 4 - Hajpkurvan enligt analysforetaget Gartner.”

Pagaende forskning och utveckling

Det finns mycket pagdende utveckling och forskning kring
sjdlvkorande fordon bade i Sverige och utomlands, bade hos privata
och offentliga aktorer samt hos forskningsinstitutioner. Hir
presenteras ett kort urval som dr av intresse for Stockholms stad.
Forutom teknikfragor dgnar sig aktiviteterna ocksa at andra faktorer
och effekter pd stadsmiljo och trafik samt 4t sociologiska fragor
som acceptans, efterfrdgan, behov, etc. Ménga forskare arbetar
ocksé med scenarier for att hantera osikerheterna.* Aven nér det
géller lagstiftning har ett arbete med att anpassa denna paborjats
bade pa nationell och europeisk niva.

? https://www.gartner.com/en/research/methodologies/gartner-hype-cycle. 2018-
11-23.
* T ex VTI, 2017.


https://www.gartner.com/en/research/methodologies/gartner-hype-cycle
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Nationell och europeisk niva

Pa nationell och europeisk niva pagér arbeten kring utveckling av
bland annat regelverket som idag dr anpassat till manuell kdrning av
fordon.

I regeringens utredning ”Végen till sjdlvkorande fordon” (SOU
2018:16) for vilken slutbetdnkandet dverlamnades till
infrastrukturministern 1 mars 2018 foreslas ett antal
regelfordndringar som behovs for att borja anvinda och utveckla
automatiserade fordon pa vdg de ndrmaste dren. Enligt regeringens
hemsida ska regelfordndringarna trida i kraft den 1 juli 2019.
Stockholms stad har ldmnat ett remissvar pé utredningen.
Regeringen har dven gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett
trafikslagsovergripande kunskapsunderlag som belyser vilka
effekter som uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon,
farkoster och system ger upphov till inom transportomradet. I
uppdraget ingér att analysera behovet av ytterligare atgarder samt
offentliga aktorers ansvar och roller for att utvecklingen mot
uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, farkoster
och system ska bidra till att nd de transportpolitiska mélen.
Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast i juni 2019.”

Europeiska kommissionen foreslar i ett i maj 2018 utgivet
meddelande en dvergripande EU-strategi for uppkopplad och
automatiserad rorlighet.® I meddelandet ges bland annat en
lagesrapport dver arbetet pd europeisk niva hittills samt 16sningar
och utmaningar som man ser.

Manga initiativ dr pa gdng i EU:s medlemsstater (daribland
Tyskland, Frankrike, Nederldnderna, Storbritannien), sérskilt nér
det géller tester 1 stor skala. | USA genomfor bade privata och
offentliga aktorer sedan flera ar tillbaka olika forsok. De flesta av
dessa dr koncentrerade runt Silicon Valley.

Stockholms stads medverkan i olika projekt
Stockholms stads tekniska forvaltningar arbetar med sjdlvkorande
fordon i ett antal projekt:

e Mpyndighetsarenan — Staden (Trafikkontoret) ingér i den sa
kallade myndighetsarenan som tillsammans med

> https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/uppdrag-att-ta-fram-ett-
kunskapsunderlag-som-belyser-utmaningar-och-mojligheter-med-uppkopplade-
samverkande-och-automatiserade-fordon-farkoster-och-system/ (2018-12-14)

® Europeiska kommissionen, 2018


https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/uppdrag-att-ta-fram-ett-kunskapsunderlag-som-belyser-utmaningar-och-mojligheter-med-uppkopplade-samverkande-och-automatiserade-fordon-farkoster-och-system/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/uppdrag-att-ta-fram-ett-kunskapsunderlag-som-belyser-utmaningar-och-mojligheter-med-uppkopplade-samverkande-och-automatiserade-fordon-farkoster-och-system/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/uppdrag-att-ta-fram-ett-kunskapsunderlag-som-belyser-utmaningar-och-mojligheter-med-uppkopplade-samverkande-och-automatiserade-fordon-farkoster-och-system/
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Transportstyrelsen, Trafikverket, Goteborg,
Datainspektionen, Kronofogden och forsdkringsbranschen
arbetar med fragor kring tillstand for testkdrning av
autonoma fordon. Den har dven varit delaktig 1 arbete med
den statliga utredningen.

e DriveSweden - Drive Sweden dr ett strategiskt
innovationsprogram som startats pa initiativ av regeringen.
Programmet finansieras av Energimyndigheten, Formas och
Vinnova. Lindholmen Science Park stiar som vérd for
programmet. Staden ingér i styrgruppen. Inom programmet
finns olika projekt varav flertalet kretsar kring autonoma
fordon. I delprojektet Innovation Cloud byggs en molntjénst
upp for bland annat Kista med digital information som bland
annat underldttar olika tester.

e Inom ramen for Drive Sweden har ocksé Test Site
Stockholm etablerats i1 Kista. Det &r ett samarbete mellan
forskning, myndigheter och foretag for att testa digitala och
fysiska innovationer for framtidens mobilitet.

e Autopiloten Kista — Mellan december 2017 och juni 2018
har tva automatiska minibussar testats av bussforetaget
Nobina pé en kortare stracka i Kista. Bussarna var
bemannade med trygghetsviardar som vid behov kunde agera
chauffor. Trafikkontoret har deltagit 1 olika delar av arbetet,
bland annat angédende frigor kring tillstdnd och regleringar.

e Strukturplan Kista — Inom arbetet med strukturplanen for
Kista bedriver stadens stadsbyggnadskontor ett Vinnova-
finansierat arbete som studerar vilka konsekvenser
autonoma fordon kan f4 for stadsbild, markanvidndning och
stadskvaliteter och hur man frén ett planeringsperspektiv
redan idag kan sdkerstélla att man uppndr uppstéllda mal.
Rapporten berdknas vara klar varen 2019.

e Smart stad - Enligt Stockholm stads Vision 2040 ska
Stockholm bli virldens smartaste stad. For att arbeta mot
visionen har staden tagit fram en strategi for Stockholm som
en smart och uppkopplad stad. Strategin syftar till att
stimulera, vdgleda och samordna insatser for att genom
digitalisering nd malet.

e [ arbetet med Smart stad ingér bland annat projektet ”Smart
trafikstyrning” dér nya tekniska l6sningar och innovationer
ska utvecklas med sérskild fokus pé stadens trafiksignaler.

e Inom Nordic Ways samverkar staden med olika
myndigheter, foretag och testforare i de nordiska landerna.
De deltagande parterna testar att koppla upp sig och dela
information med varandra i syfte att minska antalet olyckor
pa kort sikt och bidra till béttre trafikfloden pé lang sikt.
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Geofencing — Stockholms stad har under 2017-2018 ingétt 1
arbetsgruppen for “Handlingsplanen for en gemensam
kraftsamling kring digitalisering for sékra och smarta
stadsmiljoer” inom regeringsuppdraget ”Test- och
demoprojekt med geostaket i urbana miljoer”. Arbetet
fortsatter fran 2019 och framat enligt handlingsplanen.

Nagra pagaende projekt utanfor Stockholm
Det pégar dven flera projekt i Sverige utanfor Stockholm, nedan
ndmns ndgra.

Sedan hosten 2018 rullar tre sjdlvkorande bussar 1
Barkarbystaden/Jarfdlla kommun i reguljar kollektivtrafik
som &r planerade att utokas till sex bussar.

Goteborgs stad bedriver inom sitt arbete med den fordjupade
oversiktsplanen for Goteborgs innerstad ett liknande
Vinnova-projekt som Stockholms stad inom arbetet med
strukturplan Kista. Med hjilp av scenarier ska problem,
hinder och mgjligheter som den fysiska planeringen innebér
med avseende pa autonoma fordon lyftas. Arbetet har en
liknande tidplan som den for projektet inom strukturplan
Kista med slutforande innan sommaren 2019.

Trafikverket, Volvo Car Group, Lindholmen Science Park,
Chalmers Tekniska Hogskola, Autoliv och Goteborgs stad
bedriver tillsammans forsknings- och utvecklingsprojektet
Drive Me. En del 1 projektet &r att testpersoner ska anvinda
automatiserade personbilar som framfors pa en bestamd
slinga pa allmin vég 1 Goteborg. Fordonen ér utrustade med
teknik for att samla in olika méitdata. Drive Me-bilarna
befinner sig initialt pd en lag grad av autonomi, men
ambitionen &r att utveckla fordonens sjélvkorande kapacitet.
DB Schenker leder tillsammans med Scania, Volvo,
Kungliga Tekniska Hogskolan, RISE (Research Institutes of
Sweden) och Trafikverket projektet Sweden4Platooning. I
projektet testar lastbilar frén olika tillverkare platooning i sin
dagliga drift vilket ger mojlighet att i realtid analysera
kommunikationen mellan bilarna 1 verkliga trafiksituationer.
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Effekter fran sjalvkéorande fordon

Effekterna frén sjdlvkorande fordon pa stadsmiljon och
trafiksystemet behover ses i ett storre sammanhang dér olika
aspekter och parallella utvecklingar paverkar effekterna, se figur
nedan. Teknikens mojligheter/automatiseringsgraden som redan har
diskuterats pd en Overgripande niva dr endast en av ménga variabler
1 detta.

Nedan kartldggs de olika sammanhang och beroenden for att sedan
presentera mojliga effektomraden for stadsmiljon och trafiksystemet
utifrdn vad som diskuteras inom forskningen.

Fordonsutveckling

Sjédlvkérande fordon

Styrmedel - Samhallsmal

Effekter stadsmiljé och trafiksystem

Andel av fordonsflottan
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Affarsmodeller - kostnadsfordelning

Figur 5 - Sammanhang och beroenden mellan utvecklingen och effekter av
sjalvkorande fordon.

Beroenden och sammanhang

Delningsekonomin och elektrifiering

Utvecklingen av sjilvkorande fordon pagar parallellt med tva andra
stora tekniska och sociala utvecklingar: delningsekonomin och
elektrifieringen av fordonsflottan. Dessa forutspas pa samma sétt
som sjdlvkorande fordon fé en stor pdverkan pa samhillets
funktioner nér det géller sitt att forflytta sig och organisera sin
vardag. Megatrenderna digitalisering och uppkoppling ar de
grundldggande forutséttningarna for samtliga. Ofta anvénds termer
som disruptiv och paradigmskifte ndr man pratar om dessa
utvecklingar och deras konsekvenser. Samtidigt ar det dven for
delningsekonomin och elektrifieringen svért att forutse exakt nar
och hur de kommer att sla igenom och i vilken form.
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Delningsekonomin och elektrifieringen av fordonsflottan paverkar
inte utvecklingen av sjdlva sjalvkorandetekniken. Déremot bidrar de
till hur effekter fran sjdlvkorande fordon pé stadsmiljon och
trafiksystemet kan ténkas bli beroende pa olika synergier mellan
dem och sjdlvkorandetekniken. Diskussioner om mdjliga effekter
frén sjalvkorande fordon bygger darfor ofta pa antaganden for
utvecklingen av delningsekonomin och elektrifieringen av
fordonsflottan exempelvis nir det giller miljo- och
kapacitetseffekter.

Ramverk och anvandning

Utover dessa tva pagaende stora utvecklingar som
teknikutvecklingsméssigt inte direkt hidnger ithop med sjdlvkorande
fordon har olika andra effektpaverkande aspekter identifierats. Tre
hinger ithop med de sjdlvkorande fordonens anvéndning i
transportsystemet:

e Geografisk anvindning — Sjélvkorande fordon har olika
potentialer och begransningar beroende pa bebyggelse- och
trafikmiljon som de anvénds i. Hir kan frimst motorvég,
landsvag och komplexa stadsmiljoer ndmnas som péverkar
de sjdlvkorande fordons effekter pé olika sitt.

e Funktionsmissig anvindning — Sjilvkorande fordon kan
anvéndas for olika trafik- och transportfunktioner som
exempelvis drift, kollektivtrafik och gods-/leveranstrafik
eller privata personbilar. Beroende pd vilka funktioner som
tillimpas varierar effekterna fran sjalvkorande fordon pa
stadsmiljon och trafiksystemet.

e Andelen av fordonsflottan — Vissa effekter fran
sjdlvkorande fordon varierar starkt beroende pd dessa
fordons andelar av samtliga fordon 1 fordonsflottan. Nagra
effekter bedoms tréda in forst vid mycket stor
genomtringning av fordonsflottan, andra tidigare, vissa
forutspas forsvinna med 6kande andel automatiserade
fordon igen.

Fyra aspekter kan beskrivas som ramverket/kontexten inom vilken
de sjilvkorande fordonen utvecklas samt introduceras och dirmed
paverkas 1 sina effekter pa stadsmiljon och trafiksystemet.

e Lagstiftning — Lagstiftning och tillstindsgivning definierar
ramarna genom att sétta upp regler till exempel for hur
fordonen ska utformas och far framforas. Genom det kan
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vissa effekter av sjdlvkorande fordon pa stadsmiljon och
trafiksystemet paverkas.

o Affiarsmodeller — Kostnaderna som den sjdlvkorande
tekniken innebér kan fordelas pa olika sitt mellan
anvéindarna, skattebetalarna och néringslivet vilket paverkar
anvandningen av sjalvkorande fordon och dédrmed deras
effekter pa stadsmiljon och trafiksystemet. Olika
utformningar av affirsmodeller ger ocksa varierande
effekter avseende nyttor for olika grupper i samhéllet.

e Samhiillsmil och styrmedel — Samhéllsutvecklingen och
utvecklingen av transportsystemet sker utifran uppsatta mal.
For att nd malen anvénds olika former av styrmedel. Pa
samma sitt som for effekterna fran befintliga
transportfordon pa stadsmiljon och trafiksystemet kan
styrmedel beroende pé deras utformning ocksé ha paverkan
pa effekter frén sjdlvkorande fordon.

e Acceptans och beteende — Effekterna pa stadsmiljon och
trafiksystemet kan tinkas variera beroende pé hur
manniskorna kommer att acceptera och vilja anvdnda
sjdlvkorandetekniken. Sjdlvkorande fordon kan exempelvis
komma att paverka resbeteenden. De kriver ocksa en annan
form av kontroll och styrning av mobiliteten som behdver
accepteras av anvandarna. En annan aspekt dr samspelet
mellan sjidlvkdrande fordon och andra trafikanter, framst
gdende och cyklister men ocksé icke-sjialvkorande fordon.

Effektomraden

Som beskrivits dr effekterna frén sjdlvkorande fordon pa
stadsmiljon och trafiksystemet dels beroende av teknikutvecklingen,
dels beroende av utvecklingen av delningsekonomin och
elektrifieringen av fordonsflottan samt med ett antal andra aspekter
som kretsar kring ramverk for och anvindning av
sjdlvkorandetekniken. Med denna underliggande insikt presenteras
nedan overgripande mojliga effektomréden och deras samband. Vid
lasningen bor ndgra saker tas i beaktande:

e Sammanstéllningen dr langt ifrin fullstdndig och
formodligen inom kort inaktuell atminstone 1 vissa delar
med tanke pé att mycket forskning pdgar som kommer att
bidra med ny kunskap.

e Manga beskrivna effekter i litteraturen har personbilar som
huvudfokus d@ven om det finns fler fordonstyper som kan
komma att automatiseras. Vissa experter bedomer
exempelvis att det dr mer troligt att automatisering forst sker
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for kollektivtrafik och varutransporter da det finns mer
vinster att realisera pa detta omrade.

e Det ér ocksd mgjligt att den tekniska utvecklingen av
sjalvkorande personbilar stoter pa stora hinder som
exempelvis hoga kostnader, tekniska svarigheter eller
olosbara moraliska dilemman som exempelvis kan ha som
foljd att enbart utvalda delar av fordonsflottan blir
sjalvkorande.

e Vissa av de presenterade effekterna dr direkta eller priméra
effekter, det vill sdga de uppstar omedelbart genom de
sjdlvkorande fordonens introduktion i transportsystemet. De
kan ocksé ge upphov till indirekta effekter som &r mer
relaterade till stadsmiljons och trafiksystemets langsiktiga
utveckling. Dessa intréffar nagot fordrojt i tid och kan i sin
tur ha sa kallade rekyleffekter pd de direkta effekterna.

Kapacitet

Vid en hog automatiseringsgrad forvéntas sjdlvkorande fordon bade
beroende pé tekniken och genom kommunikationen med andra
sjdlvkorande fordon leda till en 6kad kapacitet 1 vigsystemet
avseende antalet fordon som kan passera en viss punkt 1 systemet
men dven avseende behov av vigbredd. Kapacitetseffekten beror pa
att fordonen ska kunna halla en jamnare hastighet an vid manuell
korning, vara mer exakta exempelvis vid filbyten och for
positionering i filen samt kontinuerligt kunna kora ndrmare
varandra och i och med detta mgjliggéra konvojkdrning/platooning
(se beskrivning 1 avsnittet om fordonstyper). Vid oforandrad méngd
fordon och konstant trafikarbete antas detta leda till minskad
trangsel 1 systemet. I diskussioner dér det antas att personbilsflottan
delas och dirmed bestér av férre fordon lyfts att trdngseln genom
delningen skulle kunna minska d&nnu mer. Ju mer delade
sjdlvkorande fordon som anvinds desto mer tros alltsa
kapacitetseffekten paverkas i positiv riktning.

Det antas samtidigt av olika experter att trafikanterna genom den
minskade trangseln 6kar sin anvindning av personbilar. Detta skulle
leda till 6kat trafikarbete som motverkar kapacitetsvinsterna som
tekniken mojliggor. Diskussionen av potentialer f6r, och mojliga
forandringar 1, anvindningen av olika transportslag i samband med
sjdlvkorandetekniken fors vidare i efterfoljande kapitel om
anvandning av olika fardsatt.

Trafikarbete och ddrmed kapacitet kan dven tinkas paverkas
negativt av att hogt automatiserade fordon i kombination med
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delningsekonomin befinner sig i vintan pa nésta passagerare i
standig rorelse istéllet for att parkera.

Modelleringar har dven visat att kapacitetsokning och resulterande
minskning av tréngsel uppstar forst vid en hog andel av
sjalvkorande fordon i fordonsflottan. Det dr ocksa viktigt att komma
ihdg att trdngsel kan paverkas av andra aspekter sdsom styrmedel
och trafikregleringar.

De diskuterade kapacitetseffekterna tros dven bli olika beroende pa
trafikmiljon. P4 motorvigar kan fordelarna vara enklare att realisera
dn 1 tdta stadsmiljoer och komplexa trafiksystem. I stdder ror sig fler
géende och cyklister. Dessa trafikantgrupper bidrar med en annan
kapacitetspaverkande variabel som avser interagerandet mellan
sjdlvkorande fordon och dessa trafikantgrupper. Det dr mycket
mojligt att gdende och cyklister dndrar sitt beteende 1 och med att de
vet att sjdlvkorande fordon kommer att ta hansyn till dem och
dérmed bidrar till f6rdr6jning av fordonens fléden. Frdgan hur
mycket “hansyn” sjdlvkorande fordon ska ta dr ocksa ett moraliskt
dilemma som kan ha pdverkan pé utvecklingen och introduktionen
av sjilvkorande bilar framf6rallt 1 tdta urbana miljéer. JAmfor dven
beskrivningen av detta dilemma i samband med de mgjliga
trafiksékerhetseffekterna.

Som tidigare ndmnts tros sjalvkorande fordon kunna hélla en
jdmnare hastighet én manuellt framforda fordon. Det ndmns dven att
maxhastigheten genom det kan bli generellt ldgre 1 stider vilket
skulle kunna tinkas bidra till att stadsmiljon och trafiksystemet blir
mer gang- och cykelvénliga. Samtidigt har ndgra studier visat pa att
kapaciteten 1 korsningar skulle kunna minska nér sjdlvkorande
fordon introduceras. Exakt vilka kapacitetseffekter som uppstér 1
korsningar vid implementering av sjdlvkorande fordon kan dven
tdnkas bero pa andelen sjdlvkoérande fordon 1 hela flottan och
behover studeras vidare.

En viktig forutséttning for att sjdlvkdrande fordon ska kunna bidra
till 6kad kapacitet genom jimnare hastigheter &r tillgang till data om
véigsystemet bade for den reguljéra infrastrukturen och for
storningar sasom byggarbeten eller evenemang, se dven
diskussionen av datafrdgorna i samband med integritet och
kostnader.

Miénga forarstodsystem kommer att finnas i fordon med légre
automatiseringsgrad. Darfor kan ndgra av de beskrivna
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kapacitetseffekterna &tminstone delvis uppsta d&ven om fordonen
inte skulle vara helt sjalvkorande.

Restid och restidsvardering

Mer konstanta hastigheter som tillskrivs ett system med ménga
sjalvkorande fordon bedoms kunna ge mindre forseningar och mer
forutsdgbara restider. Helt sjdlvkorande fordon forvintas ocksa
kunna utfora drenden och parkera pa egen hand, vilket blir
ytterligare en tidsbesparing.

Trafikanter skulle vid en hog automatiseringsgrad f4 mdjlighet att
gOra annat &n att styra fordonet under farden. Tillsammans med att
restiden skulle bli mer forutsebar tros darfor upplevelsen av restiden
fordndras pa sa sétt att den generaliserade reskostnaden for resor
med personbil blir ldgre. Detta kan bidra till att 1dngre restider och
korstrackor accepteras. Den individuella boendekostnaden kan
ddrmed exempelvis sdnkas genom bosittning langre ut med
regionfOrstoring och utglesning av bebyggelse som foljd.

En fOrutséttning for att sjdlvkorande fordon ska ge en fordndrad
upplevelse av restiden pa grund av en mer forutsebar restid ar som
for kapacitetseffekten forutom teknikens utveckling tillgang till
tillforlitlig data om végsystemet inklusive storningar sdsom
byggarbeten eller evenemang.

Anvandning av kollektivtrafik och bil

Som redan ndmnts kan kapacitets- och komfortokningen som tros
uppstd genom en introduktion av sjidlvkorande personbilar leda till
att deras anvdndning upplevs som attraktivare dn andra trafikslag.
Med andra ord beskrivs detta som att tillgdngligheten med personbil
okar. Vid ett oreglerat, kostnadsneutralt inférande av sjdlvkorande
personbilar kan detta leda till en 6verflyttning fran kollektivtrafik,
ging och cykel till bilresor. I jimforelse med kollektivtrafiken
hénvisas i detta sammanhang ocksa till den gynnsamma faktorn att
det inte skulle finnas nimnvérda véntetider vid anvéndning av
sjdlvkorande personbilar oavsett om de delas eller &r privat 4gda. Pa
grund av den forvintade fordndrade restidsupplevelsen (se tidigare
diskussion) forutspas ocksa att personbilar pd langre strackor kan
konkurrera béttre mot flyg och tag jimfort med manuellt korda
personbilar. Denna 6verflyttningseffekt anses som sarskilt sannolikt
for den regionala tagtrafiken.
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Samtidigt kan som beskrivits en hdgre anvindning av sjélvkorande
personbilar leda till kapacitetsproblem 1 vagsystemet vilket kan
paverka tillgangligheten negativt och ddmpa tillgédnglighetsvinsten
for resor med personbilar.

Vid en stor overflyttning fran kollektivtrafiken skulle
kollektivtrafikutbudet behdva reduceras pa grund av lagre intdkter.
Personer som av olika skél foredrar kollektivtratik fore sjalvkorande
personbilar (kostnad, preferenser) skulle i detta fall fa en forsdmrad
tillgdnglighet. Men samtidigt som kollektivtrafiken pa grund av
tillgénglighetsfordelar hos sjdlvkdrande personbilar skulle kunna
forlora resendrer kan sjilvkorandetekniken ocksé tdnkas gynna
kollektivtrafikens tillgdnglighet och attraktivitet pd olika stt:

e Minskade personalkostnader

e Minskade energikostnader pa grund av mer energieffektiv
kdrning

e Forbéttrad dkkomfort pa grund av mjukare korning och 6kad
sakerhet

e Bittre kapacitetsutnyttjande av vdg- och sparinfrastruktur
genom konvojkorning

e Losning av "last mile”’-problemet genom flexibla fordon
som komplement till hogkapacitetsfordon som tunnelbana
eller stombussar. Tillsammans med delade fordonsflottor
Oppnar det for nya affarsmojligheter for
kollektivtrafikoperatorer.

Godstransporter och leveranstrafik skulle genom insparade
kostnader for forare och tillimpning av konvojkdrning kunna fa
samma effektivitetsvinst som kollektivtrafiken.
Sjalvkorandetekniken kan ocksd mojliggora fler nattleveranser. D
leveranstrafik framforallt i urbana tita miljoer paverkas av tringsel
och efterfoljande forseningar skulle detta bidra till en mer palitlig
och effektiv distribution.

For att kunna bedoma hur realistiska de ovanndmnda fordndringarna
1 tillgéngligheten for olika trafikslag och tillhérande
effektiviserings- och dverflyttningseffekter dr behover nagra viktiga
sammanhang och beroenden iakttas. Dels paverkar nivan pa
automatiseringen mojligheterna generellt, dels kan olika styrmedel
ge introduktionen av sjdlvkérandetekniken en viss inriktning
inklusive effekter. Dessutom ér det av stor vikt huruvida
anvdndarna bedomer kostnaden for sjdlvkorande fordon som rimlig
och befogad, se dven avsnittet om kostnader. Vilket transportslag
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som gynnas av sjdlvkorandetekniken dr ocksa beroende av var i
transportsystemet den kommer till anvéindning.

Mobilitet for fler

Sjalvkorandetekniken tros ocksd kunna gora det mojligt for nya
grupper att anvénda sig av personbilar. Hir ndmns personer utan
korkort, onyktra och trotta personer, yngre som inte har korkort dn,
dldre som inte kan kora langre samt personer som av medicinska
eller kroppsliga skél inte kan kora. Effekten ar dock starkt beroende
av att fordonen ar helt och héllet sjdlvkérande samt att det vid
ovantade hdndelser som det sjdlvkorande fordonet inte kan hantera
sasom olyckor och haverier finns extern hjalp. Trygghetsaspekter
kan ocksé vara en paverkande faktor, till exempel om fordldrarna
och barnen kénner sig bekvdma med att barnen reser pa egen hand i
sjdlvkorande fordon (bade sjdlva och med andra), vilket mdjligen
inte alltid kan likstdllas med kollektivtrafik dir det oftast finns
personal tillgédnglig. Nér det géller barn tros sjdlvkorande fordon
framforallt kunna gynna dldre barn och tondringar och frigora tid
hos foridldrarna som inte behdver skjutsa barnen langre.

Markanvandning

Det har tidigare beskrivits att en effekt kan tinkas vara att
viagbredder skulle kunna vara mgjliga att minska vid hog
automatisering och hog andel automatiserade fordon av
fordonsflottan pa grund av en 6kad kapacitet pa en mindre yta.
Dessutom ér det tdnkbart att sjdlvkorande fordon kan parkera sjélva
eller inte alls behdver parkera langre d& de befinner sig i standig
rorelse. Dessa effekter skulle kunna mojliggora en effektivisering
och omfordelning av stadsmiljons och trafiksystemets anvindning
genom att vig- och parkeringsytor kan omvandlas till andra
funktioner. I samband med det ndimns exempelvis fortitning med
nya bostédder eller ytor for vistelse. En annan mdjlighet anses vara
upplatelse av ytorna for kollektivtrafik, gang och cykel som genom
det tillsammans med fortétningen skulle kunna f4 en 6kad
tillgdnglighet.

Denna effekt skulle dock som sagt forst vara mojlig nir en hog
andel av fordonsflottan har natt en mycket hog automatiseringsgrad
och om inga andra rekyleffekter pa grund av den 6kade kapaciteten
intraffar. Jamfor dven med foregdende diskussioner om effekter for
bil och kollektivtrafik dir @ven den motsatta mdjliga effekten 1 form
av utglesning genom okad tillganglighet med personbil och en ldgre
restidsvérdering beskrivs.
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Trafiksakerhet

Inférandet av automatiserade fordon har stor potential att forbéttra
trafiksékerheten eftersom den ménskliga faktorn dr orsaken till de
flesta olyckor. Manga experter forvéntar sig en positiv nettoeffekt
pa trafiksdkerheten frén sjdlvkorande fordon dven i scenarier med
okade trafikmédngder. P4 motorvédgar ndmns dven att det skulle
kunna vara mgjligt att 6ka maxhastigheten pd grund av den hogre
trafiksékerheten.

Sjilvkorande fordon skulle dock dela vigarna med manuellt
framforda fordon, atminstone under en lang tid. I kommunikationen
med dessa kan det uppsta moraliska dilemman nér det kommer till
olycks- och tillbudssituationer. Detsamma géller for interagerandet
med fotgingare, cyklister och motorcyklister, se dven tidigare
avsnitt. Det kommer att krivas mycket utveckling innan ett
sjdlvkorande fordon kan hantera de mest komplexa
trafiksituationerna béttre och sdkrare dn en ménniska.

Som tidigare ndmnts tros att manga forarstodsystem dven kommer
att finnas 1 fordon med ldgre automatiseringsgrad. Déarfor kommer
trafiksdkerheten formodligen att fortsétta 6ka dven utan full
automatisering pa samma sitt som det redan har skett under de
senaste artionden.

Kostnader

For bade individ- och samhaéllsniva kan det genom sjadlvkorande
fordon uppsté sévil nyttor som kostnader som kan visa sig i
betalningsviljan hos olika aktorer.

Utover vérdet av nyttorna avgors den individuella kostnaden for
sjalvkorande fordon av fordonens kostnad, dgandemodeller, korsétt
och vilket drivmedel som anvénds. For att sjdlvkorande personbilar
inte ska bli for dyra att anvidnda diskuteras det att de kan behdva
ingd 1 en delad fordonsflotta dér till exempel fordonstillverkare eller
tjdnsteforetag dger fordonen istéllet for privatpersoner. For
néringslivet finns som redan ndmnts vinster att himta fran
automatiserade godstransporter och leveranser med férre forare och
fordelar fran platooningtekniken bade i stdder och pa lands- och
motorvagar.

Fo6r samhéllsekonomin har forskning vidare visat att en 6kad
tillgénglighet genom sjélvkorande fordon pa grund av tidigare
diskuterade faktorer skulle kunna vara bra for ekonomin da
boendekostnaden skulle bli ldgre. Samtidigt blir
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infrastrukturkostnaden hogre vid en utglesad bebyggelse. Om
diaremot trafikarbetet 6kar s& mycket att kapaciteten och
tillgéngligheten minskar kan detta paverka ekonomin negativ. Den
mojligen minskade konkurrenskraften for tdgresor skulle kunna leda
till att investeringar i jarnvégssystemet inte anses som lonsamma
langre.

Beroende pa affarsmodell fordelas kostnader olika mellan samhéllet
och anvindare. En faktor dr exempelvis kostnaden for underhall av
den digitala infrastrukturen for de sjdlvkorande fordonens
navigering. Ett annat exempel som kan medfora en ny kostnadsbild
ar fordndrade krav pa driften av infrastrukturen sdsom snorojning
for att kunna framfora sjalvkorande fordon pa ett sikert sitt. Ett
tredje dr vagmaélning och skyltning som forutspds kunna tas bort
med sjidlvkorande fordon. Detta dr dock endast mojligt om
sjdlvkorande fordon inte navigeras med hjilp av visuell teknik
vilket i dagslédget inte &r sdkert. S& linge fordonsflottan ar blandad
kommer vigmalning och skyltning behdvas oavsett samtidigt som
underhall och/eller utformning méjligen behdver anpassas vilket
kan paverka kostnaden.

Miljo

Sjalvkorande fordons effekter pd miljon hinger mycket pa
utvecklingen av delningsekonomin och elektrifieringen av
fordonsflottan (acceptans/spridning, styrning) och hur dessa
kombineras med sjélvkorandetekniken. I manga studier diskuteras
att delning skulle minska paverkan pa miljon. Samtidigt finns det
studier frdn exempelvis New York som visar pd att delningstjinster
som Uber har lett till en 6kad anvindning av taxitjénster, vilket har
lett till 6kade utslapp och trangselproblem.

Direkt paverkan pa miljon kan sjélvkorande fordon ténkas ha
genom Okat transportarbete som uppstar bland annat vid
overflyttning fran andra trafikslag till sjdlvkdrande personbilar.
Detta forutspés kunna vara en effekt vid hog automationsniva,
jamfor med foregdende diskussioner. Samtidigt beddms den
jdmnare korningen kunna bidra till ldgre utslapp.

Aven for biologisk méangfald, buller och luftfororeningar beror
effekterna inte framst pa den sjdlvkorande tekniken men pa hur de
kommer att kopplas ithop med elektrifieringen och
delningsekonomin. En mer direkt paverkande faktor pa dessa kan
diaremot tdnkas vara hur ruttvalet sker med sjdlvkérande fordon.
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Data och integritet

Kraven pa informationssédkerhet 6kar for sjdlvkorande fordon ju
hogre automatiseringsgrad de har da behov av uppkoppling ar hog
for vissa tekniska egenskaper. Det ligger en del risker i detta som
om de inte bem&ts ritt kan bli hammande for utvecklingen.
Riskernas hantering kan exempelvis tdnkas paverka viljan att
anvinda sjdlvkorandetekniken samt graden av automatisering. Nér
det géller data for infrastrukturen ar det viktigt att hitta lampliga och
sakra former for utlimningen och anvindningen av den digitala
tvillingen for sjdlvkorandetekniken. Viss data kan vara kéinslig att
lamna ut, exempelvis data fran trafikljus. Vid lagre
automatiseringsnivéer dér tekniken framst utgors av forarstod kan
det dven finnas risk att trafiksdkerheten forsdémras om foraren vet
ndr det blir rott 1 nésta trafikljus. Detta skulle dock formodligen inte
gilla for helautomatiserade fordon.

En annan aspekt 4r ménniskors acceptans av extern styrning av
fordonen. Det kan tdnkas upplevas som inkriktning pé integriteten
att ndgon/nagot annat har kontrollen vilket kan paverka
anvindningsviljan negativt. Trygghets- och integritetsaspekter
behover ocksa beaktas i samband med kombinationen av
sjdlvkorande fordon och delningstjénster. Det beskrivs dven
scenarier dar fardtjénstresor kan genomforas med hjilp av
sjdlvkorande fordon. Hér lyfts i litteraturen att behovet av
mellanménsklig kontakt och hjélp blir svarare att tillgodose utan
chauffor, vilket kan tdnkas skapa otrygghet.

Summering av diskussionen kring effekter

Effekterna som sjdlvkorande fordon kommer att ha pa stadsmiljon
och trafiksystemet dr osikra och komplexa. Teknikens effekter kan
vara bade positiva och negativa beroende pé parallella utvecklingar
och andra aspekter som avser ramverket for och anvandningen av
sjdlvkorandetekniken. Teknikutvecklingen &r fortfarande i ett tidigt
skede och diirmed formbar och 6ppen for anpassningar. Aven om
tekniken hade varit fardigutvecklat skulle effekterna 4ndé kunna
vara valdigt olika beroende pé de diskuterade andra utvecklingarna
och aspekterna.

Generellt krévs det mer forskning och forsok for att ringa in mojliga
langsiktiga effekter av automatiserad korning. Nér det géller vissa
hinder &r det idag inte helt sdkert om de ar losbara. Det dr dock sa
gott som sékert att sjdlvkorande fordon i ndgon form kommer att
vara en del av transportsystemet i framtiden och har potential att
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fordndra medborgarnas resmdjligheter. Oavsett den exakta
utvecklingen kommer vigtransportsystemet 1 stiderna under ldng
tid framdver att bade trafikeras av fordon med nagon form av
automatisering och fordon som framfors manuellt. Samtliga
véigfordon behdver dessutom framforallt i tdta urbana miljoer
interagera med gaende och cyklister.

Det ar ocksa viktigt att komma ihag att en fullstindig
automatisering av fordonsflottan av olika skél ligger langre bort dn
vad den konkreta planeringen kan hantera. Som beddmningen ar
just nu kommer det for introduktionen av sjdlvkorande fordon inte
att behovas négra storre fysiska fordndringar av viginfrastrukturen.
Forandringar genom exempelvis effektivisering av vagytor eller
borttagning av parkering kan forst ske l&ngt senare och under
forutséttning att sjalvkorande fordon anvinds i princip 6verallt och
att de har nitt en hog grad av automatisering.

De langsiktiga samhéllsnyttorna beror pa vilken roll de sjdlvkorande
fordonen kommer att fa i stadsmiljon och trafiksystemet samt 1
sambhéllet i stort, inte pd teknikutvecklingen i sig. Staden har
mojligheten att paverka utvecklingen med egna malséttningar. For
att kunna kartligga och bedoma béde positiva och negativa
potentialer och risker for uppsatta mal samt behov av styrning som
samtidigt inte himmar innovationskraften behdver utvecklingen av
tekniken och forskningen f6ljas. Scenarier kan 1 vissa fall vara en
hjélp for att konkretisera dnskvérda utvecklingsvégar sé att storsta
mojliga nytta for invanare och niringsliv kan uppnas. Fragor som
paverkar effekterna pd stadsmiljon och trafiksystemet i stor
utstrdckning och som dr viktiga att bevaka kan 1 detta ssmmanhang
vara bland annat foljande:

e Vilka funktioner kan komma att efterfragas mest?

e Hur kan sjélvkorande fordon bidra till samhéllsmélen och
mota dagens och framtidens transportutmaningar sdsom
tringsel 1 urbana miljéer, buller och luftkvalitet? Hur kan
sjalvkorandetekniken hjélpa att na mélen om hallbara och
effektiva transporter?

e Hur ser intresset for sjdlvkorandetekniken ut bland
anvindarna? Ar minniskor beredda att éndra sitt
resbeteende och att Gverlata kontrollen till ndgon/nagot
annat? Hur kan ménniskors integritet och deras data
skyddas? Vilka kostnadsnivéer accepterar manniskor for
sjdlvkorande teknik? Hur skulle samspelet mellan
automatiserade fordon och andra trafikanter 1 blandtrafik
kunna 16sas?
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Hur kommer krav pé drift och/eller data att paverkas? Finns
det information som kan vara kénslig att 1amna ut, t ex fran
trafiksignaler? Vilken del av funktionaliteten for
automatiserad korning bor tillhandahéllas av vaghéllaren?
Vilka affdrs- och 4gandemodeller bor efterstrivas for en hog
samhéllsnytta?

Forslag pa forhallningssatt

Utifrén foregéende resonemang foljer nedan ett forslag pa
forhallningssitt och lampliga fokusomraden for arbetet med
sjdlvkorande fordon. Med tanke pa den snabba teknikutvecklingen,
den genom forskning och utveckling hela tiden vixande
kunskapsbanken och den redan paborjade introduktionen 1
transportsystemet kommer listan att behdva aktualiseras
regelbundet.

1.

Staden vill bygga upp mer kunskap om effekterna fran
sjdalvkorande fordon genom att folja och stodja olika tester
och forskningsprojekt. Dér det ar 1ampligt kan delar av
infrastrukturen stéllas till forfogande for forsoksverksamhet.
Deltagande 1 olika nétverk, till exempel inom
myndighetsarenan, och 1 den allménna offentliga
diskussionen dr en viktig del i detta.

Staden vill i forsta hand stodja sddana tilldmpningar som
har stor potential att bidra till mdlen for transportsystemet.
Exempel pa tillimpningar som staden bedomer kan ha stor
potential dr anvdndning av tekniken for matartrafik till
starka kollektivtrafikstrdk och for godsleveranser.

Staden anser inte att det i dagsldget dr aktuellt att fordndra
planeringsprocesser eller den befintliga fysiska stads- och
trafikmiljon for introduktionen av sjdlvkérande fordon.
Déremot kommer sjidlvkorande fordon formodligen att stélla
nya krav pa kvalité och tillgang till data om
véaginfrastrukturen samt pé driften av vigsystemet. [
samband med det vill staden ldra sig mer om behoven och se
pa mojliga affairsmodeller.

Staden ser positivt pa att sjdlvkérandetekniken integreras
med delningsekonomin och bygger pd fossilfria brdnslen.
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