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Forord

Den 21 oktober 2015 anordnade CTS och Trafikanalys ett seminarium pa temat tidsvarde for
resande i autonoma fordon och vilken paverkan ett eventuellt férandrat tidsvarde har pa
samhallsekonomiska analyser.

Fem foredragshallare! framférde presentationer varav tre hade ombetts ta fram underlags-PM
infér seminariet. Detta PM &r sammanstallt av Eva Lindborg och innehaller Trafikanalys
reflektioner baserat p& underlags-PM, presentationer och diskussioner pa seminariet.

Detta PM ar upplagt enligt féljande. Forst diskuteras utvecklingen av autonoma fordon. Sedan
avhandlas hur tidsvardet for resande paverkas av autonoma fordon. Darefter diskuteras vilken
effekt autonoma fordon kan ha pa infrastrukturens I6nsamhet utifran tidsvarde, antal resande
och externa effekter. Sist aterfinns en sammanfattning och slutsatser.

1 Karl-Johan Runnberg, Volvo; Gunnar Lind, Movea; Staffan Algers, TPmod AB; Karin Brundell-Freij, WSP,
Maria Borjesson, KTH.
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1 Utveckling av autonoma
fordon

Infrastrukturinvesteringar har en lang livslangd och den samhallsekonomiska analysen
beaktar darfor nyttor och kostnader langt fram i tiden. De stérsta nyttorna i en
samhallsekonomisk analys av véaginvesteringar ar vanligtvis restidsvinster. Restidsvinsterna
baseras pa hur stor tidsbesparingen ar, hur manga som reser och hur de varderar sin restid.
Om resande i autonoma fordon skulle vardera sin restid annorlunda an hur resande i
konventionella fordon varderar sin tid skulle det paverka den samhallsekonomiska nyttan av
kommande infrastrukturinvesteringar.

Infrastrukturinvesteringar har som sagt lang livslangd och de fordon vi har idag kommer bytas
ut och férnyas i vasentligt snabbare takt an infrastrukturen. Utvecklingen av autonoma fordon
paverkar vilka fordon som i framtiden kommer trafikera vara vagar och hur trafiken kommer att
se ut. Ett sa kallat autonomt fordon kan i varierande grad vara sjalvkérande.? Graden av
automation &r i sin tur avgorande for vad fordonen klarar av och kan komma att paverka vilka
som vdljer att resa med autonoma fordon och i vilka &renden.

Nivd 0  Ingen autonom korning. Traditionella fordon. Féraren har fullstandig kontroll éver
fordonet. Varningssystem kan férekomma.

Nivd1  Funktionsspecifik automation. Moderat niva pa automation t.ex. stabilitetskontroll s&
som anti-sladd eller nodbromssystem som forstarker forarens aktioner s som ABS-
bromsar. De flesta nya bilar har idag denna typ av funktioner.

Nivd 2  Multifunktionell automation. Férmaga att styra tva specifika funktioner samtidigt t.ex.
dar fordonet kan uppratthalla bade hastighet och korfaltsposition i
trangselsituationer. Idag har endast en liten andel bilar i det 6vre segmentet
multifunktionell automation.

Nivd 3  Begransad sjalvstyrning. Foraren forvantas inte konstant 6vervaka vagen under
kérningen, men kan 6verta kontrollen vid behov i speciella trafiksituationer. Denna
niva av automation skulle kunna exemplifieras av Drive-me projekten dar forsok
med sjalvkorande bilar pa allmanvag vag kommer genomfoéras ar 2017.3

Nivd 4  Full sjalvstyrning. Féraren behdver endast ange destination eller kérvag. Denna
niva kan exemplifieras med Googels sjalvkérande bilar.

Nivd5  Automattaxi/elektronisk chauffor. Nya tjanster utvecklas med bilar som ar kapabla
att kommunicera med varandra och hantera uppkommande konfliktsituationer.*

Det finns forutsagelser kring att tekniken for helt sjalvkérande fordon ska finnas framme till
2030, men att tekniken finns ar inte liktydigt med att dessa fordon kommer vara dominerande
pa vagarna.

2 Gunnar Lind. 2015. Autonoma fordon; Vilka faktorer paverkar restidsvardet? Movea.

3 Trafikverket, 2015. http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationellt/2013-12/unikt-pilotprojekt-med-
sjalvkorande-bilar-pa-allman-vag/
4 NHTS (National Highway Traffic Safety Administration) hamtat fran Lind, 2015.
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Figur 1 Utveckling av sjalvskorande fordon.®

Uppskattningarna om hur lang tid det kommer ta innan de autonoma fordonen kommer vara
dominerande (ca 80 procent av bilparken) varierar mellan experter. Bedémningarna ligger pa
att det tar mellan 25 och 100 &r. Transportpolitiken i Sverige och utomlands kommer att vara
betydelsefull for i vilken takt implementering sker. Kommer stimulans att ges for
automatisering? Kommer vissa vagar eller trafikmiljder helt reserveras fér automatiska fordon?
Detta ar fragor som kan paverka hur fort inférandet gar.

5 ERTRAC task force "Connectivity and automated driving” (2015) Automated Driving Roadmap V3.0 16 feb
2015 hamtat fran Algers, 2015.



2 Tidsvarde for resande i
autonoma fordon

Varderingen av restid grundar sig i logiken att méanniskor i grunden helst vill vara lediga, men
att resor ar ndédvandiga for att kunna ta sig till vissa aktiviteter. Om restiden skulle minska
skulle vi istallet kunna fa mer fritid eller kunna arbeta mer sa att vi kan f& mer pengar att
konsumera for. Restiden kan ocksa upplevas som en direkt onytta t.ex. for personer som blir
aksjuka. Restidsvardet beror saledes pa marginalnyttan av mer fritid, marginal(o)nyttan av
mer restid och marginalnyttan av mer pengar/konsumtion.®

Restidsvardet varierar inte bara mellan individer utan ocksé beroende pa situation. En
situationsspecifik faktor &r om personen har mer eller mindre brattom, generellt géller att ju
mer brattom personen har desto hogre restidsvardering. En faktor som kan variera mellan
individer ar hur hoég vardering av fritid personen har. En hogre vardering av fritid ger en hogre
alternativkostnad till att resa och darmed ett hdgre restidsvarde. En tredje faktor som spelar in
ar hur individen véarderar marginalnyttan av pengar. Personer med goda inkomster har
generellt sett hdgre restidsvardering. Ytterligare en komponent som paverkar varderingen av
restid &r komfort. Ar fordonet obekvamt, kan restiden utnyttjas till nAgot annat énskvart?’

Fradgan om hur varderingen av restid kommer att skilja sig fér resande i autonoma fordon
jamfort med dagens bilar kan darfor brytas ner:

- Blir det andra individer som har mer eller mindre marginalnytta av pengar som
anvander autonoma fordon jamfért med dagens bilister?

- Blir det andra individer som har mer eller mindre marginalnytta av fritid som
attraheras av de autonoma fordonen?

- Forandras fordonsdesign, vagmiljo eller annat sa att resan blir mer eller mindre
komfortabel?

- Kommer autonoma fordon anvandas i andra resedrenden som upplevs mer eller
minder angelagna?®

Under det forsta avsnittet nedan behandlas de tva forsta fragorna, darefter har de sista
frdgorna var sitt avsnitt.

6 Brundell-Freij, 2015.
7 Algers, 2015.
8 Brundell-Freij, 2015.



2.1 Vilka kommer anvanda framtidens
autonoma fordon?

Vilka som kommer anvanda autonoma fordon beror till betydande del pa vilken funktionalitet
fordonen kommer ha och vad som kommer erbjudas pa marknaden — dven med avseende pa
andra resalternativ. Det ar i nulaget stor skillnad mellan sjalvkérande bilar utformade for
urbana miljoer som erbjuds av exempelvis Google och de fordon som utvecklas av mer
etablerade biltillverkare och som i hdgre grad anpassar fordonet for att vara sjélvkdrande i
mindre komplicerade trafikmiljoer s& som métesseparerade och korsningsfria vagar. Tekniken
ar i sin tur avgorande for fordonets kostnad. Autonoma bilar kommer atminstone inledningsvis
vara relativt dyra och sannolikt en del av ett lyxsegment. Samtidigt kan bildelningstjanster gora
tekniken mer allmant tillganglig. Med tiden kommer tekniken med stor sakerhet nd ut till den
bredare allménheten. Att tekniken inledningsvis blir relativt dyr skulle kunna tala for att det ar
individer med goda ekonomiska resurser, lagre marginalnytta av pengar och darmed hogre
restidsvarden som forst skulle kunna ta del av den nya teknik som autonoma fordon erbjuder.

| urbana miljoer utgor tiden for att parkera ett fordon en relativt stor del av restiden. | den man
autonoma fordon kan utféra denna uppgift sjalvstandigt kommer det locka férare med hdga
tidsvarden som pa sé vis inte bara kan spara in en vasentlig del av sin restid utan ocksa géra
restiden mer forutsagbar. Om fordonet befinner sig I1&ngt ifrn resenéren kan det emellertid
uppsta en vantetid innan en oplanerad resa kan pabérjas. Med system for férhandsbestéllining
och/eller system dar lediga fordon placeras ut efter prognosticerad efterfrdgan kan sadan
fordrojning begransas och fordonen fortsatta att vara attraktiva for personer med héga
tidsvarden.

A andra sidan méjliggor sjalvkérande fordon att grupper som tidigare inte kunnat kéra bil, p&
grund av avsaknad av korkort, sjukdomar, alder, etc. skulle kunna bérja resa sjalvstandigt
med bil. Denna effekt uppkommer forst nar fordonen blir fullstandigt sjalvkérande. Personer
som i nulaget anvander fardtjanst eller ar for unga for att sjalva ha korkort, bedéms kanske
inte ha storst ekonomiska resurser och hogst marginalnytta av fritid utan kan snarare
forvantas ha lagre tidsvarden an genomsnittet. Sammantaget kan det finnas skal att forvanta
att gruppen “tillkommande bilister” har lagre tidvardering &n medelbilisten.

En intressant delfraga &r hur bilagandet kommer paverkas av autonoma fordon. Kommer
andra aktorer, s& som taxi, biluthyrare, bilpooler och kollektivtrafikoperatorer i storre
utstréackning aga autonoma fordon och kommer dessa marknadssegment att vaxa? Om
tekniken innebar att kostnaden for fordonet stiger kan det tala fér en sadan utveckling, da fler
personer kan dela pa de fasta kostnaderna och mgjligtvis nyttjandegraden skulle kunna 6ka
och darigenom ge lagre kostnader fér den som nyttjar fordonet. Det finns redan idag flera
kommersiella koncept som ger méanniskor tillgang till bil utan att d4ga den.®

® Exempelvis Sunfleet, Car2go och DriveNow.



2.2 Blir resan mer eller mindre
komfortabel?

Det finns faktorer som talar for bade 6kad och minskad resekomfort i autonoma fordon. Den
mest intuitiva effekten av autonoma fordon ar att féraren avlastas och kan anvanda sin restid
till annat an framférandet av fordonet. Tillsammans med béattre datakommunikations-
mojligheter och en fordonsutformning som &r optimerad for fordonets nya anvéandning kan det
ge o6kade mojligheter for arbete, vila eller fritidsaktiviteter som ger en mer bekvam resa. Det
bor rimligen innebara att komfortnivan fér resande i autonoma fordon atminstone bor ga att
likna vid dagens bilpassagerare eller resenérer i kollektivtrafik, eller kanske vid dagens
taxikunder? Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska analyser och kalkylmetoder inom
transportomradet (ASEK) rekommenderar restidsvarden for resande med tdg som &r mellan
20 och 40 procent lagre &n restidsvarderingen for resande med bil.*° | England &r
restidsvardet for bilféraren ca 20 procent hogre an for passageraren.'! Det kan ge en
indikation om att manniskor ser det som en fordel att slippa kdra och istéllet vara fria att 4gna
sig at annat.

Det gar inte entydigt att veta vilken inverkan autonoma fordon kommer att ha pa resenarernas
stressniva. Vid fullt sjalvkorande fordon blir féraren avlastad frdn ansvaret att ha standig
kontroll pa infrastrukturen, omgivningen och sina medtrafikanter. En situation dar fordonet
endast delvis ar sjalvkérande och féraren ar passiv men behover vara beredd pa att ingripa
skulle kunna upplevas som mer stressande an att sjalv ha kontrollen.'? Den I6sning som
testas inom Drive me-projektet innebar att féraren ska vara beredd att ta 6ver, men att
tekniken har formagan att ta fordonet till en saker parkeringsplats om féraren av nagon
anledning inte tar 6ver fordonet. Med en sadan utveckling undviks en situation dar foraren ar
passiv men standigt maste vara beredd pa att gripa in.

Nar foraren inte langre sjalv kontrollerar fordonet kan kénsligheten for ovantade ryck och
sidoacceleration bli storre. En avvagning mellan komfort och prestanda maste ske.
Mojligheterna till individuella val begrénsas rimligen om fordonen ska fungera tillsammans.
Fordon som kor efter varandra i en kolonn méaste bete sig pd samma satt vad galler
accelerations- och retardation. Studier visar att autonoma fordon maste ha mgjlighet att kéra
nara varandra for att 6ka kapaciteten pa vagarna.'® Det finns en risk att krav pa kapacitet kan
minska eller forhindra komfortférbattringar som autonoma fordon skulle kunna méjliggéra.

10 Trafikverket, 2015. Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden: ASEK 5.2

H Lind, 2015.

12 Ny Teknik, 2015. http://www.nyteknik.se/nyheter/fordon_motor/bilar/elbil/article3944355.ece och
http://www.nyteknik.se/asikter/debatt/article3951060.ece

13 Trafikanalys, 2015. Sjalvkérande bilar — utveckling och majliga effekter. Rapport 2015:6
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2.3 FoOr vilkaresor kommer autonoma
fordon att anvandas?

Utveckling och utformning av autonoma fordon kommer paverka hur de anvandas. Den
utveckling som drivs av den traditionella fordonsindustrin innebéar att fordonen i férsta hand
kommer vara sjalvkérande pad motesseparerade och korsningsfria vagar, medan utvecklingen
som drivs av IT-industrin ar mer inriktade p& urbana miljger.

Vid vélutbyggd kollektivtrafik ar det tdnkbart att automatiska fordon framst transporter
personer till och frAn den majligtvis automatiserade kollektivtrafiken. Men det forfaller inte
otroligt att utvecklingen gar mot att manga personer gor hela resan med autonoma fordon.
Fordonen tillats kéra snabbt i mindre komplicerade trafikmiljoer utan oskyddade trafikanter,
medan de sénker hastigheten avsevéart och anpassar korsattet nar de kér i mer komplicerade
trafikmiljoer. Autonoma fordon som ar utvecklande fér "hela resan” vore attraktivt inte minst for
boende pa landsbygden och platser med samre kollektivtrafik.

Om bilpooler och sjéalvkoérande taxi blir vanligt kan det innebara 6kad kostnad och tid for att
planera resan och eventuell vantetid for att fordonen ska kdras fram jamfort med dagens
bilresande. | synnerhet fér dem som har god tillganglighet till parkering vid start- och malpunkt.
Bilagandet kan forandras sa att personer snarare koper en transporttjanst an ett fordon.'*

Det gér inte att dra sakra slutsatser huruvida resedrendena med autonoma fordon kommer att
vara annorlunda och om det i sa fall kommer paverka tidsvarderingen uppét eller nedat.

2.4 Troligtvis lagre tidsvardering for
resande | autonoma fordon

De flesta beddmare tror att véarderingen av restid kommer vara lagre i autonoma fordon an for
resande i konventionella bilar. Det som avgor restidsvarderingen ar bland annat om resan blir
mer eller mindre bekvdm genom att restiden frigors for annat &n sjélva korningen. Restids-
varderingen for tdgresenarer, dar resenarerna sjalva fritt disponerar tiden ar 20 till 40 procent
lagre &n for bilresenarer. Det ar troligt att fordonstillverkare anpassar fordonens utformning for
att moéta resendrernas krav och 6ka deras komfort. Detta talar ett lagre tidsvéarde.

Autonoma fordon beddms mojliggora sjalvstandiga resor fér personer som inte kan kéra bil
idag. Personer som &r for unga for korkort och personer som idag ar hanvisade till fardtjanst
beddms inte vara de med stdrst resurser och hogst vardering av sin fritid, och kan darmed
antas ha en lagre vardering av restid. Autonoma fordon majliggor resor for resurssvagare
grupper vilket talar for ett lagre tidsvarde.

Dock &r det sa att &tminstone under en introduktionsfas kommer autonoma fordon tillhéra ett
Ovre lyxsegment och darmed innehas av mer resursstarka personer med hogre tidsvarden.
Nya funktioner som sparar tid for resenaren, sa som att fordonet parkerar sjalvstandigt,
beddms i forsta hand attrahera personer med hég vardering av sin tid, och darmed &ven av
sin restid. Detta talar for att personer som véljer att resa med autonoma fordon, i alla fall under
en introduktionsfas, kommer att ha relativt hdga tidsvarden.

4 Lind, 2015.
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3 Autonoma fordons inverkan
pa lonsamheten pa
infrastrukturinvesteringar

Vérdet av restidsbesparingar utgor oftast den storsta nyttan av en investering i
vaginfrastruktur. Innebar da ett lagre restidsvarde att en infrastrukturinvestering far lagre
nytta? Inte med nédvandighet. En lagre restidskostnad innebar oftast ocksa att det blir fler
trafikanter, det vill séaga att resandet 6kar. Fler trafikanter innebar stérre nyttor da fler personer
far del av tidsvinsten.

3.1 Paverkar autonoma fordon resandet?

Ett |agre tidsvarde for resande i autonoma fordon leder troligtvis till fler bilresenérer. Det ses
som en mindre uppoffring att resa i autonoma fordon an sjalv behdva koéra bilen och bilen
vinner darigenom i konkurrenskraft mot andra trafikslag samtidigt som resor som annars inte
hade blivit av kan komma att genomfdéras.

Antalet resenarer paverkas ocksa av hur kostnaden for autonoma fordon utvecklas. Om den
nya tekniken innebar att fordonen blir mycket dyrare kan det ge minskat bilagande och lagre
bilresande sa lange som "delad-ekonomi” och nya dgandeformer inte slar igenom och
erbjuder nya satt att disponera bil.

Autonoma fordon kan ge langre bilresor, vilket pa sikt skulle kunna paverka strukturen pa
arbetsmarknaden. Om arbetsresorna blir mindre kravande kan det mojliggora langre resor till
arbetet och bidra till regionférstoring. | synnerhet om reskostnaderna kan héllas nere och om
avdragsratt for resor till arbetet bibehalls.

Om olycksrisken minskar med autonoma fordon skulle det kunna fa fler att resa med
(sjalvkdrande) bil. Eventuellt 6kad sakerhet skulle kunna innebéra mindre och lattare fordon
och darmed lagre fordonskostnader och dkat resande. Annu &r inte alla legala fragor kopplat
till ansvar for olyckor som autonoma fordon kan komma att bli inblandade i |6sta. Regeringen
tillsatte nyligen en ny utredning som ska analysera om och hur regler behéver anpassas efter
sjalvkorande fordon?®® och Transportstyrelsen har startat en utredning i fragan?®. Legala
oklarheter skulle kunna sakta ner utvecklingen och resandet med sjélvkérande fordon. Dock
pagar redan utredningar om fragan och sa lange det finns ett samhallsintresse av att driva pa
utvecklingen finns det ocksa en drivkraft for samhallet att klara ut ansvarsfragan sa att den
inte tillats bromsa utvecklingen av automatiska fordon.

Baserat pa diskussionen p& seminariet den 21 oktober 2015 och pa det material som togs
fram infor motet samt var nuvarande forstaelse av utvecklingen anser vi att en rimlig hypotes

Regeringen, 2015. http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/11/ny-utredning-om-sjalvkorande-
fordon/ 2015-11-13
16 Ny Teknik, 2015. http://www.nyteknik.se/tekniknyheter/article3948666.ece
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ar att resandet skulle kunna 6ka med mellan 5 och 30 procent pa langre sikt.'” Det kan dock
mycket vél visa sig att det finns skl att revidera den beddmningen relativt snart.

3.2 Kapacitet och restider

Trafikanalys har i en tidigare rapport!® redovisat en simulering som indikerar att om alla fordon
ar sjalvkorande och tidsluckan mellan fordonen kan minskas fran dagens ca 1,5 sekunder (vid
manuell kérning) till 0,1 sekunder med automatiska fordon i kolonkdrning kan kapaciteten i
interstadsmiljé férdubblas och kapaciteten pa Essingeleden 6ka med uppemot 70 procent.

De autonoma fordon som finns i dag har dock en langre tidslucka mellan fordonen an verkliga
forare, pa grund av sikerhetsskal.’® | och med detta &r det svart att realisera den potentiella
kapacitetsvinsten. Ytterligare tekniska framsteg behdver géras innan kapacitetsvinsten kan
realiseras. En stor andel autonoma fordon samt kolonkdrning kan vara nyckeln.

For att berakna nyttan av en restidsvinst behovs forutom tidsvardering och hur manga som far
del av tidsvinsten en uppskattning om hur stor restidsbesparingen ar. En restidsbesparing kan
uppsta tillexempel genom att en ny vag har en genare strackning eller hogre tillaten hastighet,
men paverkas ocksa av trafikflddet och kapaciteten pa vagen. Det ar mojligt att de samband
mellan trafikfloden, kapacitet och restid vi kanner till idag inte kommer vara relevanta i
framtiden om en dominerande andel av fordonen &r sjalvkérande. Det innebéar att dven
restidsbesparingen av en vaginvestering kan paverkas av om fordonen som ar tankta att
trafikera vagen ar sjalvkorande eller inte. Restidsbesparingen har i sin tur inverkan pa den
samhallsekonomiska Iénsamheten.

3.3 Effektsamband for trafiksakerhet och
milj6

Det ar mycket mojligt att sambanden vad géller trafikséakerhet och miljé kommer vara
annorlunda for autonoma fordon an dagens fordon. Rimligen kommer autonoma fordon att
folja lagar och vara forsiktiga. De manskliga misstag som goérs i dag kommer kunna undvikas.
Sa lange tekniken fungerar som den ska bor den leda till en forbattrad trafiksakerhet.
Samtidigt &r hittillsvarande erfarenheter inte entydiga i den delen. Det finns analyser fran
forsok med sjalvkérande fordon som visar att dagens sjalvkdrande fordon ar inblandade i fler
olyckor per fordonskilometer &n personbilar med verkliga forare.?°

| vissa typer av infrastrukturinvesteringar utgor trafiksdkerhetsvinster en stor del av de totala
nyttorna, det galler exempelvis 2+1-vagar. Om autonoma fordon kan kora sakert dven pa icke
métesseparerade vagar skulle nyttan av denna typ av investeringar minska. A andra sidan gér
det att tanka sig ett framtida scenario dar fordon endast tillats vara sjéalvkérande pa
moétesseparerade och korsningsfria vagar, atminstone under en introduktionsfas pa vag mot
ett fullstandigt automatiserat vagtransportsystem.

¥ Lind, 2015.

18 Trafikanalys, 2015. Sjalvkérande bilar — utveckling och méjliga effekter. Rapport 2015:6
19 Lind, 2015.

20 Ny Teknik, 2015. Rapport: Sjalvkérande bilar krockar mer.
http://www.nyteknik.se/nyheter/fordon_motor/bilar/article3943066.ece 2015-11-03.
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Det ar tankbart (och kanske rent av sannolikt) att autonoma bilar programmeras s att de &r
installda pa "ecodriving” och darmed har mindre externa effekter i form av utslapp av
luftféroreningar och klimatgaser. Det ar dock inte séakert att infrastrukturinvesteringar som
innebar kortare resvag och restid skulle generera stérre miljonyttor med autonoma fordon &n
med konventionella, eftersom det finns mindre negativa externa effekter att spara in. Nyttan av
en infrastrukturinvestering enligt den samhallsekonomiska analysen beror ocksa pa i vilken
utstrackning de externa effekterna &r internaliserade, det vill séga till hur stor del tillexempel
utslapp och buller kompenseras av avgifter och beskattning.

En positiv effekt med sjalvkdrande fordon som ofta tas upp &r att de skulle kunna sdka upp en
parkeringsplats och parkera sjélv. Det innebér att individen blir avlastad, att mindre attraktiva
ytor kan anvéndas till parkeringsplatser, att parkeringsplatser kan forlaggas mer perifert, dar
markpriser ar lagre och det inte rdder samma knapphet pa& utrymme och att hardgjorda ytor
battre kan samutnyttjas mellan olika verksamheter.

I den man autonoma fordon innebar ckad kapaciteten pa vagnatet (eller nar utveckling gatt sa
langt att kapacitetsvinster kan realiseras) och att denna kapacitet inte ats upp av fler fordon ar
det mojligt att behovet av nya vaginvesteringar minskar och darmed Iénsamheten fér dessa
investeringar.
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4  Sammanfattning

Teknik for autonoma fordon finns redan i dag. Vissa inslag av automation ar i dag mer eller
mindre standard for nya fordon. Det behovs dock fortsatt bade teknisk utveckling och
anpassade regelverk for att kunna realisera huvuddelen av de potentiella nyttor autonoma
fordon kan ge. Autonoma fordon skulle kunna ge nyttor i form av 6kad kapacitet, forbattrad
sékerhet, miljdvanligare korstil, 6kad tillganglighet fér personer som inte kan kéra bil idag och
minskad resursuppoffring genom frigérande av tid som idag maste laggas pa att kora bilen.
Vilken effekt autonoma fordon har for infrastrukturinvesteringars samhallsekonomiska
I6nsamhet beror bland annat pa hur fordonen utformas och pa hur detta paverkar fordonens
kostnad och resenarers tidvardering.

De flesta beddmare tror att varderingen av restid kommer vara lagre i autonoma fordon an
dagens tidsvardering for resande i konventionella bilar. Det som avgor restidsvarderingen &r
bland annat om resan blir mer eller mindre komfortabel genom att tiden frigérs och att fordons
interiér optimeras for nyvunnen flexibilitet, men ocksa pa om individer med hdégre eller lagre
betalningsvilja kommer att dominera bland anvandarna.

Med den kunskap vi har idag och med den analys som hittills genomférts ar det osakert vilken
effekt autonoma fordon kommer att ha pa infrastrukturinvesteringars samhallsekonomiska
I6nsamhet. Det troligen lagre restidsvardet (som allt annat lika sénker [ld6nsamheten for nya
vagprojekt) kan, i storre eller mindre utstrackning, komma att vagas upp av hégre antal
resande (som hdjer Ibnsamheten). Férutom férandrat restidsvarde kan forandrad sékerhet och
forandrad korkostnad paverka projekts Ionsamhet inklusive resandets omfattning. Autonoma
fordon ger ocksa majlighet till bilresande for personer som idag inte har kérkort.

Analyser av detta omrade bor fordjupas och lopande uppdateras for att beakta den utveckling

som sker. Sadana analyser kan helt sakert, successivt, leda oss mot ett sakrare svar pa fragor
om tidsvarden vid autonom kdrning och utvecklingens betydelse for infrastrukturinvesteringars
Idnsamhet.
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