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FOrord

Just nu pagar en snabb utveckling av teknik fér automatisering av fordon och det finns stora
férhoppningar om att en framtida implementering av helt sjalvkérande fordon ska leda till en
mangd positiva effekter nar det galler bl.a. trafikséakerhet och tillganglighet. Ibland pekas de
sjalvkorande fordonen ut som en faktor som kommer att férandra transportsystemet, och var
vardag, i grunden. Det finns dock ett behov av oberoende bedémningar av hur sjalvkérande
fordon kan komma att paverka olika samhallsmal, och vilka specifika konsekvenser de kan fa
for utformningen av transportpolitiken. Trafikanalys har darfér genomfért denna studie, som
syftar till att belysa tankbara effekter — positiva och negativa — av sjalvkorande fordon pa de
transportpolitiska malen.

Analysen har gjorts med hjalp av bidrag fran ett antal externa experter. Vi vill tacka dessa
experter for uppskattade insatser. Trafikanalys ansvarar sjalva for eventuella brister i den
analys och de slutsatser som presenteras i rapporten.

Jonna Tilegrim var inledningsvis projektledare for arbetet. Camilla Hallén tog under projektets
slutskede over den rollen och har ocksa ansvarat for framtagandet av rapporten. Flera
medarbetare vid Trafikanalys har bidragit till arbetet.

Stockholm i november 2017

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Just nu rader ett stort intresse for sjalvkérande fordon i samhallet, och férvantningarna pa bl.a.
Okad trafiksakerhet och battre tillganglighet ar stora frdn manga hall. Det finns dock ett behov
av oberoende beddmningar av vilka effekter sjalvkérande fordon kan komma att ge upphov till
i transportsystemet. Trafikanalys har darfor genomfort denna studie, som syftar till att belysa
tankbara effekter — positiva och negativa — av sjalvkérande fordon pa de olika
transportpolitiska malen. Analysen &r begransad till vagfordon, och behandlar framst fordon
med automatiseringsniva 5, dvs. helt sjalvkérande fordon.

Resultaten i rapporten bestar huvudsakligen av kvalificerade bedémningar fran ett antal
externa experter. Beddomningarna gjordes vid en workshop i maj 2017, samt i efterfoljande
skriftliga bidrag. Expertbeddémningarna har kompletterats av Trafikanalys, med litteraturstudier
pa vissa specifika omraden samt med egna bedémningar och slutsatser.

Sjalvkérande fordon bedéms leda till att tillgangligheten med bil 6kar, av flera skal:

o Okad vagkapacitet genom jamnare trafikfloden och minskade avstand mellan fordon.
e  Mojlighet for nya grupper att resa sjalva med bil.

e Lagre generaliserad reskostnad for bilresor, p.g.a. lagre tidsvarden.

¢ Tidsbesparingar genom att fordonen kan utfora arenden pa egen hand.

En forutsattning for den 6kade tillgangligheten med bil &r dock att kostnaden foér (anvandning
av) fordonen blir 6verkomlig for en tillrackligt stor andel av hushallen. Sannolikheten for detta
kan 6ka om fordonen ingér i en delad flotta.

Aven tillgangligheten med gang, cykel och kollektivtrafik bedoms 6ka som en féljd av att
sjalvkérandetekniken infors. Detta galler dock under férutsattning att anvandningen av
sjalvkorande personbilar inte leder till en utglesning av bebyggelsen, eftersom avstanden da
kan bli for langa for att gang och cykel i lika stor utstrackning ska vara attraktiva transportsatt,
samt att det med minskat kundunderlag kan bli svart att uppratthalla en effektiv kollektivtrafik
med hog turtdthet. En annan férutsattning ar att den 6kade tillgangligheten med bil inte leder
till overflyttning av resande fran gang, cykel och kollektivtrafik till bil. Om sa blir fallet — vilket
det finns risk for — kan det namligen leda till minskade investeringar i gdng- och
cykelinfrastruktur och till lagre servicegrad i kollektivtrafiken.

Kvaliteten for naringslivets transporter vantas paverkas positivt, framst genom att behovet av
forare forsvinner och kostnaderna for godstransporter darmed kan minska kraftigt.

En implementering av sjalvkérande fordon vantas ge bade positiva och negativa effekter pa
jamstalldheten i transportsystemet. Vilka effekter som kommer att dvervaga ar svart att
avgora.

Vad galler klimatpaverkan finns tva motverkande effekter; & ena sidan bedéms
koldioxidutslappen bli lagre per fordonskilometer, & andra sidan bedéms trafikarbetet 6ka. Vid
laga automationsnivaer (eller om fordonen ar manuella men uppkopplade) kommer troligen
minskningen av utslapp per fordonskilometer vara den dominerande effekten. Nar fordonen
blir sjalvkérande kommer den 6kade tillgangligheten till bil, och direkta och indirekta



rekyleffekter, sannolikt gora att 6kat trafikarbete dverskuggar klimateffekten av lagre utslapp
per kilometer. Detta géller under forutsattning att de sjalvkérande fordonen drivs med branslen
som ger upphov till klimatpaverkande utslapp. Om fordonen istallet ar elektrifierade har
trafikvolymerna inte samma betydelse for klimatpaverkan (sarskilt inte om elproduktionen &ar
fossilfri).

Aven for trafiksdkerhet finns tvA motverkande effekter; & ena sidan férsvinner den s.k.
manskliga faktorn vilket minskar olycksrisken, & andra sidan okar trafikarbetet vilket rent
statistiskt innebar fler olyckor. Den méanskliga faktorn minskar med d6kande
automatiseringsnivaer, varfor olycksrisken torde minska mer eller mindre kontinuerligt ju mer
"sjalvkorande” fordonet blir. Detta galler dock under forutséttning att forarstodssystemet inte
(kan) kopplas ur av féraren (om man t.ex. tycker att fordonet kor fér defensivt eller for sakta).
Den sammantagna effekten av minskad mansklig faktor och ékande trafikvolymer blir troligen
att trafiksakerheten 6kar kontinuerligt upp till runt automatiseringsniva 4 (dvs. att fordonet ar
helt sjalvkorande i vissa trafikmiljoer), och att den darefter minskar nagot. Nettoeffekten av
sjalvkdrandetekniken blir dock tydligt positiv.

Den biologiska mangfalden kan paverkas positivt av en implementering av sjalvkérande
fordon, om frigjord vag- och parkeringsyta prioriteras till grona ytor och bevarad natur. Nar det
galler buller kan de férvantade 6kade trafikvolymerna ha en negativ inverkan. A andra sidan
kan sjalvkérandetekniken méjliggéra mer optimala ruttval, sé att bullret sker pa platser dar
farre manniskor stors. Detta kan dock krava att fordonen styrs externt, via ndgon form av
trafikledningscentral, vilket i sa fall maste accepteras av resendrerna. For utslapp av
luftféroreningar kan sjalvkorandetekniken tankas bidra pa ungefar samma sétt som for
koldioxid — battre bransleeffektivitet och jamnare trafikfloden kan ge lagre utslapp per
fordonskilometer, men detta motverkas av mer trafikarbete.

Inforandet av sjalvkérande fordon kan som synes leda till bade positiva och negativa effekter
pa de transportpolitiska malen. Vilka effekter som slutligen uppstar, och hur stora de blir, kan
dock i manga fall paverkas med hjalp av styrning fran samhallets sida. Styrningen har sarskilt
stor betydelse for forekomsten och omfattningen av:

o Rekyleffekter i form av okat trafikarbete.
o  Overflyttning fran gang, cykel och kollektivtrafik till bil.
e Bebyggelseutglesning.

Dessutom avgor offentlig styrning hur frigjorda vag- och parkeringsytor anvands — till utbkade
gréna ytor och mindre fysiska ingrepp i naturen, till fler bostader eller annan bebyggelse, till
gang- och cykelinfrastruktur eller till ytterligare vagkapacitet.

Politiker och tjansteman har mojlighet att styra implementeringen av sjalvkdrande fordon i en
riktning som bidrar till relevanta samhallsmal, sasom ett effektivt och hallbart transportsystem.
Detta kan géras med hjalp av styrmedel sdsom infrastruktur- och bebyggelseplanering,
ekonomiska incitament och regleringar. En utmaning i detta kan dock vara att utforma
styrningen sa att den inte hammar innovationskraften pa omradet.



1 Inledning

1.1 Syfte

Just nu rader ett stort intresse for sjalvkérande fordon i samhallet. Fordonstillverkare,
datatjanstleverantérer, konsultféretag och andra aktoérer havdar att sjalvkérande fordon
kommer att innebara ett paradigmskifte for transportsystemet, och férvantningarna pa bl.a.
Okad trafiksakerhet och battre tillganglighet ar stora fran manga hall.

Det finns dock ett behov av oberoende bedémningar av hur sjalvkérande fordon kan komma
att paverka olika samhallsmal, och vilka specifika konsekvenser de kan fa for utformningen av
transportpolitiken. Trafikanalys har darfér genomfért denna studie, som syftar till att belysa
tankbara effekter — positiva och negativa — av sjalvkérande fordon pa de transportpolitiska
malen.

1.2 Sjalvkorande fordon

Sjalvkérande fordon ar fordon som kan hantera kéruppgiften utan mansklig inblandning. Det
finns sjalvkérande fordon med olika teoretiska automatiseringsnivaer, varav vissa kraver
mansklig évervakning och inblandning nar fordonet pakallar det. Vid den hégsta
automatiseringsnivan tillats inte mansklig inblandning, utan fordonet hanterar kéruppgiften i
alla situationer.

Society of Automotive Engineers (SAE)! har tagit fram en beskrivning av automationsnivaer,
som blivit allmént anvand (se tabell 1.1).

Tabell 1.1. Beskrivning av automationsnivaer for sjalvkérande fordon. Kalla: SAE.

Niva Namn Beskrivning Kdrs av

0 Ingen Foéraren har fullstandig kontroll 6ver alla aspekter av | Manniska
automatisering koruppagiften, &ven om varnings- och
interventionssystem stodjer foraren i detta.

1 Forarstod Ett forarstédjande system hjalper foraren i vissa Manniska
trafiksituationer att antingen styra eller och system
accelerera/bromsa under férutsattning att féraren
har kontroll 6ver andra delar av kéruppgiften.

2 Partiell Ett eller flera forarstodjande system hjélper féraren i | System
automatisering vissa trafiksituationer att styra och
accelerera/bromsa under férutsattning att foraren
har kontroll dver andra delar av kéruppgiften.

1 www.sae.org/autodrive



http://www.sae.org/autodrive

3 Villkorlig Ett automatiserat kérsystem har kontroll 6ver System
automatisering koruppagiften i vissa trafiksituationer under
forutsattning att foraren reagerar pa ett lampligt satt
nar systemet begér att foraren ingriper.

4 Hog Ett automatiserat kérsystem har kontroll ver System
automatisering kéruppgiften i vissa trafiksituationer. Det finns en
forare i fordonet, men foéraren behovs inte nar
fordonet &r instéllt pa sjalvkérande lage. Exempelvis
kan sjalvkorande fordon vara tilldtna pa en viss
vagstracka, men nar det tillatna omrédet upphor
maste foraren ta éver. Om foraren inte reagerar pa
lampligt satt kan fordonet &nda hantera situationen.

5 Full Ett automatiserat kérsystem har kontroll 6ver System
automatisering koruppagiften i alla trafiksituationer och miljoer som
den fysiska féraren klarar av. Fordonet kan vara
forarlost.

1.3 Transportpolitiska mal

Den transportpolitiska malstrukturen, som illustreras av Figur 1.1, bestar av ett 6vergripande
transportpolitiskt mal samt ett funktionsmal och ett hansynsmal. Funktionsmalet och
hansynsmalet definieras narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Overgripand
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och halsa

Figur 1.1 Den transportpolitiska malstrukturen. Kalla: Prop. 2008/09:93

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet”. Detta 6vergripande mal ska nas genom att tillgangligheten saker-

stélls och utan att andra varden som miljo, halsa och sékerhet aventyras.



Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medver-
ka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bid-
ra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéallt, det vill séga likvar-
digt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov”. Till funktionsmalet hor ett antal
preciseringar. For en fullstandig upprakning av dessa preciseringar, se Trafikanalys (2017a), s
10. | foreliggande studie har fokus framférallt lagts pa foljande preciseringar:

e Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.?

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

e Barns mdjligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

e Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det vergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa”. Liksom for
funktionsmalet anges hansynsmalets preciseringar i sin helhet i Trafikanalys (2017a). De
preciseringar som varit i fokus i féreliggande studie &r foljande:

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet skadade minskas med
en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begréansad klimatpaverkan nas genom
en stegvis Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila bréanslen.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet fér miljo och évriga
miljokvalitetsmal nas samt till 6kad halsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for méjligheterna att na uppsatta mal.

1.4 Avgransningar

| denna studie analyseras paverkan fran sjalvkérande fordon pa funktionsmalet och
hansynsmalet, inklusive relevanta mélpreciseringar. Vi analyserar dock inte paverkan pa det
overgripande malet om samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Anledningen till detta &r for det forsta att malet om en langsiktigt hallbar
transportforsorjning ar att betrakta som summan av funktions- och hansynsmalen — alltsa finns
ingen anledning att sarskilt folja upp den delen av det dvergripande malet. For det andra ar
malet om samhallsekonomisk effektivitet generellt svart att mata och folja upp, och det torde
vara i princip omaojligt att svara pa hur just sjalvkorande fordon kan paverka den
samhallsekonomiska effektiviteten i systemet.

2 Bedomningar av denna precisering har hamtats fran en tidigare studie av Trafikanalys (se kap. 1.5).



Analysen ar begransad till vagfordon, vilket ocksa innebar att hansynsmalets preciseringar om
skadade och dodade inom sjofart, luftfart och jarnvag inte berors.

Resultaten i rapporten ror i forsta hand fordon med automatiseringsniva 5, dvs. helt
sjalvkérande fordon.

1.5 Metod

Resultaten i rapporten bestar huvudsakligen av kvalificerade bedémningar fran ett antal
experter pa sjalvkérande fordon och/eller de transportpolitiska malen. Expertbedémningarna
har kompletterats av Trafikanalys, med litteraturstudier p& vissa specifika omraden samt med
egna bedémningar och slutsatser. Det & med andra ord Trafikanalys slutsatser som
redovisas i rapporten och de experter som bidragit i arbetet delar inte ndédvéandigtvis dessa.

De experter som har bidragit i arbetet ar foljande:

e Christer Ljungberg, Trivector

e Frances Sprei, Chalmers

e Gunnar Lind, Movea

e Hamid Zarghampour, Trafikverket

e Karin Brundell-Freij, WSP

e Peter Larsson, Transportstyrelsen

e Petter Nilsson, Bil Sweden (senare ersatt av Maria Backlund, Bil Sweden)
e Sven Hunhammar, Trafikverket

Experterna deltog i en workshop den 22 maj 2017, dar tankbara effekter av sjalvkérande
fordon diskuterades mot bakgrund av ett underlag som skickats ut i férhand. Underlaget
bestod av en kort bakgrundsbeskrivning och tva framtidsscenarier. Resultatet fran
workshopen kompletterades med en kortfattad skriftlig analys fran var och en av experterna.

Nar det galler sjalvkérande fordons effekter pa jamstalldheten i transportsystemet, sa har en
sadan analys presenterats i en tidigare rapport fran Trafikanalys; Jamstalldhetsanalys av
trender inom transportsektorn (PM 2016:16). Denna fraga har darfor inte diskuterats i den nu
aktuella studien. Istéllet aterges, i kap. 2.4, de bedémningar som gjordes i den tidigare
studien. Aven dessa beddmningar har gjorts med hjalp av skriftliga och muntliga bidrag fran
ett antal utvalda experter och forskare. For narmare metodbeskrivning, se PM 2016:16.
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2  Effekter pa funktionsmalet

| detta kapitel beskrivs hur ett inférande av sjalvkérande fordon skulle kunna paverka
uppfyllandet av funktionsmalet och ett urval av dess preciseringar. Effekter pa tillganglighet
med bil respektive med gang, cykel och kollektivtrafik beskrivs separat, liksom effekter pa
naringslivets transporter och pa jamstalldheten i transportsystemet.

2.1 Tillganglighet med bil

Sjalvkorande fordon har potential att bidra till 6kad tillganglighet med bil, av flera anledningar:
e (Okad vagkapacitet genom jamnare trafikfldden och minskade avstand mellan fordon.

o Mojlighet for nya grupper att resa sjalva med bil.

e Lagre generaliserad reskostnad for bilresor, pga. lagre tidsvarden.

e Tidsbesparingar genom att fordonen kan utféra arenden pa egen hand.

Utover dessa effekter kan sjalvkérande fordon aven paverka tillgangligheten med andra
trafikslag, som gang, cykel och kollektivtrafik. Dessa effekter behandlas separat (se kap 2.2).

Okad vagkapacitet genom jamnare trafikfloden och kortare avstand
mellan fordonen

Sjalvkorande fordon kan leda till 6kad vagkapacitet pa flera satt:

e Battre kontroll av "gaspedalen”, vilket leder till mindre hastighetsvariationer och darmed
mindre trangsel.

e Hogre precision i framférandet, samt kommunikation mellan fordonen, gor det mgjligt att
utnyttja mindre luckor mellan andra fordon vid t.ex. filoyten, och att pa ett sékert satt
manovrera mellan trafikstrommar i hdgre hastigheter. Sammanfogning av trafikstrémmar
vid t.ex. motorvagspafarter, eller nar filer gar samman, blir ocksa effektivare.

e Battre sidopositionering majliggér smalare filer, och darmed mdjlighet att infora fler filer pa
en oférandrad vagyta.

e Utbyte av information mellan fordon och med infrastrukturen, och férméaga att reagera mer
korrekt pa denna information, mojliggor battre och mer effektiv planering och
beslutsfattande fran de sjalvkérande fordonens sida.

e Mojligheten att bilda fordonskolonner® gor att avstdnden mellan fordon kan minska, och
trafiken darmed packas tatare med bibehallen hastighet. Kolonnkérning minskar ocksa

3| en fordonskolonn kor fordonen tétt efter varandra och sammankopplas virtuellt med hjalp av tradlés
kommunikation. Nar det forsta fordonet i kolonnen bromsar, skickas information till bakomvarande fordon s& att
de beter sig p& samma sétt. Nar manniskans reaktionstid elimineras, mojliggérs mycket korta avstand mellan
fordonen.
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"dragspelseffekten” med tillhérande svangningar i hastigheten, eftersom alla fordon i
kolonnen bromsar och accelererar simultant.

Resultatet av ovanstaende punkter blir mindre férseningar samt kortare och framforallt mer
forutsagbara restider. Effekterna ar sarskilt viktiga i stader och pa hogtrafikerade motorvagar.

I en modellering av potentiella trafikfloden har det teoretiskt visats att Essingeleden i
Stockholm, med oférandrad hastighet, skulle kunna hantera 70 procent mer trafik (&n idag) om
hela fordonsflottan utgors av sjalvkérande fordon. Motsvarande modellering for nedre
Kungsholmen i Stockholm visade pa mojligheter att pa befintligt vagnat férdubbla trafiken med
bibehallen hastighet, givet att all trafik skedde med sjalvkérande fordon.*

For att sjalvkorande fordon ska ge upphov till 6kad vagkapacitet pa detta satt, kravs att de
utgor en icke férsumbar andel av trafikflodet. Enstaka sjalvkérande fordon ger inga positiva
effekter (snarare negativa).

Har ska papekas att aven manuella fordon i framtiden med stérsta sannolikhet kommer att
vara uppkopplade och utrustade med liknande forarstodsystem. Det ar darfor troligt att ovan
beskrivna effekter kommer att uppsta, atminstone delvis, &ven utan att fordonen ar helt
sjalvkorande. Det aterstar att se i vilken utstrackning sjalvkorandetekniken kan ge ytterligare
Okad vagkapacitet och &nnu jamnare trafikfloden.

Stader

Sjalvkorande fordon vantas leda till mindre férseningar i stadstrafiken, framst tack vare battre
kontroll av "gaspedalen”, vilket leder till mindre hastighetsvariationer och darmed jamnare
trafikfloden och mindre trangsel. | en brittisk simuleringsstudie® visades ocksa att
restidsvariationen minskade med s& mycket som 80 procent i rusningstid &ven om bara en
fijardedel av fordonsflottan var sjalvkérande (utanfor rusningstid var minskningen knappt 30
procent). Aven den genomshittliga restiden minskade tydligt.

Samtidigt talar mycket for att hastigheterna i stdder kommer att sénkas nar sjalvkorande
fordon kommer in i systemet. Hastigheten for bilar pa lank i stader ar idag ca 40 km/h. Med
hansyn till férdréjningar i korsningar blir medelhastigheten ca 20 km/h. Enligt experterna borde
det darfor vara mojligt att sanka hastigheten till genomgaende 30 km/h p& lank och korsning
med sjalvkorande fordon och anda uppna en forbattring med effektivare korsningsbeteende.
Om detta sker blir maxhastigheten lagre. En annan anledning till att hastigheterna formodligen
kommer att sénkas i stader ar att det ska vara bekvamt att ata, lasa, sova etc. i bilen, och man
ska kunna sitta mittemot varandra. For att det ska vara mojligt behéver fordonen rora sig
mjukt, och halla 1&g hastighet i framforallt kurvor. Enligt Le Vine et al (2015) kan kapaciteten i
korsningar minska nar sjalvkérande fordon introduceras. De lagre maxhastigheterna
kompenseras dock troligen av det jamnare trafikflodet och den minskade trangseln. Exakt
vilka kapacitetseffekter som uppstar i korsningar vid implementering av sjalvkérande fordon
aterstar att se.

Det finns ocksa en diskussion om att tillgangligheten med bil (i stader) kan paverkas negativt
om de sjalvkérande fordonen tar "for mycket” hansyn till fotgdngare och cyklister. Restiderna
kan 6ka om fordonet alltid stannar for dessa trafikanter — sarskilt om fotgangarna/cyklisterna
andrar sitt beteende och t.ex. korsar gator utan att anvanda évergangsstallen och
cykelbverfarter, eftersom de vet att de sjalvkdrande fordonen stannar. Samtidigt kan man
frdga sig om det kommer att finnas nagon efterfrigan pa sjalvkorande fordon om de ar

“ Trafikanalys (2015a)
5 Atkins (2016)
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programmerade for att kéra sa pass defensivt att det blir frustrerande for passageraren. Det
kan behova ske nagon form av kompromiss mellan sakerhet och restid. Gaturummet kan
ocksd komma att anpassas sa att biltrafik tydligare skiljs fran gdende och cyklister pa vissa
vagar dar gangfart inte ska rada.

En forutsattning for jamnare floden och mindre restidsvariationer ar att informationen om
planerade storningar — sdsom vag- och gatuunderhall, evenemang och byggnadsarbeten —
blir mer dynamisk, aktuell och korrekt 4n idag. S&dana storningar bidrar starkt till minskad
tillforlitlighet i stader, och skapar svarigheter i trafiken. Autonoma bilar skulle enligt experterna
ha svart att hantera manga av dessa problem, med den tillgdng och kvalitet pa information
som finns idag.

Nar vagkapaciteten utnyttjas till ca 70-80 procent eller mer blir det viktigt att alla fordon kor i
samma hastighet, och att det inte sker onddiga filbyten, for att inte trafikflodet ska paverkas
negativt. Detta kan vara lattare att Astadkomma med sjalvkérande fordon, férutsatt att dessa
fordon ar standardiserade sa att de beter sig likadant. | praktiken ar det dock troligt att
fordonen kommer att ha olika "kérstilar”, beroende pa tillverkare och kundens preferenser. For
att skapa en battre styrning och samordning av fordonen finns det tankar om att i omraden
med tat och/eller komplicerad trafik ha externa trafikledningscentraler, som bade sjalvkérande
och manuella fordon maste underordna sig om de ska kora i det aktuella omradet. Vara
experter menar dock att det inte &r sa troligt att bilisterna kommer att acceptera sddan extern
styrning. Samtidigt papekades att trafiksystem kan optimeras med hjalp av t.ex. "big data”,
utan en centralt organiserad, tvingande styrning. Det pagar ocksa utveckling av tekniker for
extern styrning av fordon inom definierade omraden redan idag, t.ex. med hjalp av
geofencing®.

Motorvagar

Sjalvkérande fordon vantas leda till kortare restider och mindre férseningar pa stérre, icke-
urbana vagar (t.ex motorvagar). | den tidigare namnda brittiska modelleringsstudien’ sdg man
40 procent mindre férsening om alla fordon i systemet var sjalvkérande. Om de sjalvkdrande
fordonen bara utgjorde en mindre andel (25-50 procent) av fordonsflottan sdg man dock en
okning av férseningarna, om an marginell.® Betydande minskningar av mangden forseningar
kunde i studien ses forst nar andelen sjalvkérande fordon (av den totala fordonsflottan) nadde
ca 75 procent. Detsamma gallde restider — de blev tydligt kortare, men férst nar minst 75
procent av fordonen var sjalvkdrande. Samtidigt minskade restidsvariationen kraftigt (upp till
45-50 procent, jamfoért med ett basscenario med bara manuella fordon).

Kortare tidsavstand mellan fordonen, inklusive bildandet av fordonskolonner, &r en central
mekanism bakom den forvantade 6kade kapaciteten p& motorvagar. Detta forutsatter dock att
man hittar innovativa I6sningar for att hantera trafikplatserna, som utgér "nalségat” for
trafikflodet. Om sa inte sker, kan tidsvinster pa lankarna delvis omintetgéras av att flodet
stoppas upp vid pa- och avfarter.

& Med geofencing menas tekniska system som digitalt sétter stopp for fordon som inte har tilltrade till vissa gator
eller omraden.

7 Atkins (2016)

8 | studien ingick tva olika typer av sjalvkérande fordon — s&dana med "forsiktigt” beteende, och sddana med
mer "bestamt” beteende (de senare foljde t.ex. framférvarande fordon med kortare avstand, och accepterade
mindre luckor vid filbyte). Forklaringen till de nagot 6kade férseningarna vid laga andelar sjalvkérande fordon
var enligt forfattarna att de "bestamda” fordonens beteende begransades av de ménga manuella fordonen,
samtidigt som de "forsiktiga” fordonen skapade forseningseffekter nar de blandades med manuella.
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Ytterligare en faktor som kan bidra till kortare restider pa motorvagar ar, enligt experterna, att
maxhastigheten troligen kommer att héjas. Detta blir mojligt eftersom de sjalvkérande
fordonen forvantas oka trafiksékerheten (se kap 3.1).

Mojlighet for nya grupper att sjalva resa med bil

Sjalvkérande fordon innebér att alla grupper som av nagon anledning inte kan kéra sjalva far
okad tillgang till bil. Sddana grupper ar t.ex. personer som inte har kérkort, som inte tillats kora
av medicinska skal, barn samt vissa aldre eller funktionshindrade — men ocksa personer som i
vanliga fall kor bil men som for tillfallet &r onyktra, for trotta etc. Experterna ar éverens om att
denna tillgénglighetseffekt ar en av de storsta férdelarna med sjalvkérande fordon. Det finns
heller ingen nedre grans for effekten, utan varje enskilt sjalvkérande fordon bidrar med 6kad
tillganglighet, oberoende av den 6vriga fordonsflottan.® A andra sidan krévs att fordonet i fraga
ar helt och hallet sjalvkérande, annars ar det svart att se att nagon positiv effekt skulle uppsta.
Delvis automatiserade fordon kan bidra med positiva effekter pa andra omraden, t.ex. vad
géaller trafiksékerhet, men de kan inte anvandas av personer utan korkort.

Mojligheten for nya grupper att resa med bil kan f& sarskilt stor betydelse i glesbebodda
omraden dar det ar for langt att cykla eller g och kollektivtrafiken &r gles, och bilen darfor i
praktiken utgor det enda transportalternativet. En forutsattning ar dock att regelverket tillater
sjalvkorande fordon aven pa mindre vagar.

Effekten kan dock ha betydelse aven i stader, for personer som har svart att sjalva anvanda
sig av kollektivtrafiken. Sjalvkorande fordon kan ge en mojlighet for t.ex. funktionshindrade
eller aldre att ta sig till och fran hallplatser och stationer, eller att ersatta hela resan med ett
sjalvkérande fordon. En forutséattning for att utvecklingen verkligen ska resultera i battre
tillganglighet ar dock att den traditionella fardtjansten finns kvar for de personer som ar
beroende av den. Vissa kommer fortsatt att behGva personlig assistans pga. t.ex. svarare
funktionshinder, sjukdom eller demens, och det kan ocksa innebara en férlust att bli av med
den manskliga kontakten i fardtjansten. De sjalvkdrande fordonen skulle dock kunna reducera
behovet av fardtjanst, och kostnaderna fér densamma.

Det ar viktigt att papeka att &ven sjalvkérande fordon kan raka ut for olyckor eller haverier. Till
betydande del bér s&dana situationer kunna hanteras med system av typen eCall, som redan
fran 2018 ska vara standard i nya fordon som saljs i EU.° Men om nagot hander i
omgivningen som fordonet (med stodsystem) inte kan hantera pa egen hand kravs att
passageraren ar kapabel att ta dver och lI6sa problemet. Om fordonet transporterar en person
som inte kan kéra, s& kommer n&gon form av extern hjalp behovas.

Experterna bedémer att barns méjligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet — en precisering till funktionsmalet — troligen kommer att 6ka tack vare den
Okade tillgangen till bil pa egen hand. Det forutsatter dock att foraldrar ar bekvama med att
slappa ivag sina barn ensamma i ett fordon utan nadgon vuxen. Barnet behdver ocksa kunna
hantera om bilen gar in i ett s.k. "safe stop”!! om nagot oférutsett hander. Av den anledningen
blir de positiva effekterna sannolikt stérst for lite aldre barn och tonéringar. 1 det fall féraldrar
inte ar bekvama med att lata sina barn dka pa egen hand i sjalvkérande fordon, men hade
varit beredda att Iata barnen resa med mer traditionell kollektivtrafik, s& kan utvecklingen i

9 Detta kan jamforas med den tidigare beskrivna tillganglighetseffekt som uppstar tack vare jamnare trafikfloden,
och som kraver att en viss andel av trafikflédet utgérs av sjalvkérande fordon.

10 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2015/758.

11 Att fordonet gor ett "safe stop” innebar att det saktar in och kor undan till en saker plats dar det stannar.
Fordonet &r programmerat att stanna pa detta satt nar det inte kan hantera situation, t.ex. om dess sensorer
slutar fungera, och en mansklig forare inte kan ta éver.
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varsta fall leda till férsdmrade transportmdjligheter fér barn — om servicegraden i
kollektivtrafiken minskar pga. 6verflyttning av personresor till bil (sjalvkdrande fordon riskerar
att leda till sddan overflyttning, se kap 3.2).

Lagre tidsvarden

| en sjalvkoérande bil kan man agna restiden at annat an att kéra, t.ex. att sova eller jobba.
Manga bedémare menar att den upplevda kostnaden for den tid som spenderas i bilen
darmed kommer att minska'2. Detta gor i sin tur att motstandet mot langre bilresor blir mindre.
Dessutom kan en sjalvkérande bil ta sin passagerare fran dorr till dorr, vilket inte andra
transportsatt med laga tidsvarden (t.ex. buss och tag*®) kan gora. Resultatet av den lagre
restidsvarderingen blir att den s.k. generaliserade kostnaden for bilresor minskar, och att
tillgangligheten med bil darmed okar.

En foljd av detta ar att manniskor kan komma att acceptera langre pendlingstider (med bil),
och att fler darmed valjer bosétta sig langt fran arbetsplatsen. En sadan regionforstoring kan i
sig ha en positiv utvecklingseffekt pa vissa orter som idag ligger foér 1angt fran de urbana
centra men som i en automatiserad framtid blir mer attraktiva. Det handlar dock snarare om
kranskommuner till stérre stader &n om mer avlagsna glesbygdskommuner. Om
pendlingsavstanden pa detta satt bli langre, okar ocksa korstrackorna med bil, vilket kan vara
negativt ur klimatsynpunkt (se kap 3.2).

Om det blir mojligt att sova bekvamt — sitta langt tilloakalutad eller ligga ner, utan balte — ar det
enligt nagra av experterna tankbart att sjalvkorande fordon kan komma att konkurrera med
flyg och tag for resor till andra lander (inom Europa). D& behéver man inte heller hyra bil nar
man kommer fram, utan har med sin egen. Andra experter ser det som langsokt att
sjalvkorande fordon skulle paverka resor till andra lander i nagon storre utstrackning. Andra
transportséatt kommer fortfarande att vara snabbare och/eller bekvamare.

Tidsbesparingar genom att fordonen kan utféra arenden pa egen
hand

| urbana miljoer utgor tiden for att leta efter en parkering ofta en relativt stor del av restiden.
Det upplevs ocksa som ett bekymmer och skapar osakerhet. Sjalvkérande fordon vantas
kunna sléppa av sin passagerare vid destinationen, och sedan sjalv kora till en
parkeringsplats i utkanten av staden (eller t.o.m. tillbaka hem till garaget).'* P& s& sétt kan
restiden med bil i stader bli b&de kortare och mer forutsagbar. Om fordonet star parkerat langt
ifrdn resenaren kan det emellertid uppsta en vantetid innan en oplanerad resa kan paborjas.
Med system for forhandsbestallning och/eller system dér lediga fordon placeras ut efter
prognosticerad efterfragan kan sddana fordréjningar begransas.

Forutom att parkera sjalva finns férhoppningar om att sjalvkérande fordon ska kunna utféra
andra arenden pa egen hand, t.ex. hamta paket eller matkassar, eller — som tidigare antytts —
t.0.m. skjutsa barn till skola eller fritidsaktiviteter. P& detta satt kan man f4 tillgang till olika

12 Trafikanalys (2015b)

13 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska analyser och kalkylmetoder (ASEK) rekommenderar restidsvarden
for resande med tdg som ar mellan 20 och 40 procent lagre &n restidsvarderingen for resande med bil. Kalla:
Trafikverket (2016).

14 Aven om fordonet ingdr i en delad fordonsflotta forsvinner tiden for parkering, men inte for att fordonet aker till
en annan plats och parkerar utan for att det aker och hamtar upp en ny passagerare och darmed inte behover
parkeras 6verhuvudtaget.
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funktioner utan att behéva resa sjalv, och drendena kan utféras pa tidpunkter dd man sjalv ar
upptagen.

Om de sjalvkorande fordonen introduceras som en del i en delad fordonspark sa kommer
bilagandet antagligen att minska. En av experterna papekar dock att &ven om de sjalvkorande
fordonen blir privatagda i stor utstrackning sé kan det bli lattare for ett hushall att klara sig med
farre bilar an idag. Detta eftersom bilen pa egen hand kan flytta sig mellan olika
familiemedlemmar som ska till och fran jobb eller skola, och t.ex. skjutsa flera personer &t
olika hall under samma morgon.

Forutsattningar for 6kad tillganglighet med bil

En forutsattning for att sjalvkérande fordon ska leda till generellt férbattrad tillganglighet ar att
fordonen inte blir for dyra att kopa och/eller anvanda. For att gemene man ska ha rad att
anvanda sjalvkorande fordon kan det kravas att de ingar i en delad fordonsflotta och erbjuds
som en tjanst, snarare &n att var och en koper och &ger sitt eget fordon. Vissa experter ser
framfor sig att en delad flotta av sjalvkoérande fordon skulle innebara mer samakning. Om sa
blir fallet beh6ver man — pé liknande satt som for traditionella saméakningstjanster — hitta
I6sningar for att bibehalla tryggheten. Man kan tanka sig kameradvervakning, elektronisk
screening eller ratingsystem som gér det méjligt att valja och vélja bort personer att saméaka
med. Flera av dessa losningar kan innebéra risk for diskriminering och integritetskrankningar.

En annan forutsattning for att tillgangligheten ska 6ka &r naturligtvis att sjalvkérande fordon
tillats kora pa det allmanna vagnatet. Ju storre del av vagnatet som far anvandas av
sjalvkérande fordon, desto storre kan vissa av tillganglighetseffekterna bli. Det géller sarskilt
de effekter som har stor betydelse pa landsbygden, t.ex. méjligheterna for nya grupper att fa
tillgang till bil, samt maojligheter till langre pendlingsavstand tack vare lagre tidsvarden.

For personer som 6verhuvudtaget inte har rad med bil, vare sig sjalvkorande eller manuell,
kan tillgangligheten komma att férsdmras om implementeringen av privatagda sjalvkérande
fordon leder till 6verflyttning av personresor fran kollektivtrafik (se kap 3.2). Detta eftersom

minskat resenarsunderlag kan leda till samre servicegrad i kollektivtrafiken.

2.2 Tillganglighet med gang, cykel och
kollektivtrafik

Sjalvkorandetekniken har potential att leda till battre tillganglighet aven fér de som reser med
andra vagburna trafikslag, sdsom gang, cykel och kollektivtrafik.

Nar stora delar av bil- och lastbilsflottorna blir sjalvkérande, kan vag- och parkeringsytor
frigoras till andra andamal. Farre parkeringsplatser kommer att behévas inne i staderna,
eftersom de sjalvkorande bilarna antingen aker ivag och parkerar i utkanten av staden eller —
om de ingdr i en delad fordonsflottal® — &r i standig rorelse. Som tidigare beskrivits kan ocksa
vagyta frigéras tack vare jamnare trafikfloden och kortare avstand mellan fordonen, med
mindre tréngsel och 6kad vagkapacitet som féljd. Dessutom forvéantas de sjalvkérande
fordonen ha béttre precision i sin (sido-)positionering &n manuella fordon, och darmed kan
filoredder och vagrensytor hallas nere, vilket frigor ytterligare mark. De frigjorda vag- och

15 Om de sjalvkorande fordonen ingér i en delad fordonsflotta kan det ocksa leda till minskat privat bilagande,
vilket i s fall ytterligare kan minska behovet av parkeringsplatser.
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parkeringsytorna kan anvandas for att ge mer plats at cykel- och ganginfrastruktur samt at
kollektivtrafiken.

Nedan beskrivs ytterligare sétt pa vilka sjalvkérandetekniken kan innebéara battre tillganglighet
med dels gang och cykel, dels kollektivtrafik. En forutsattning for dessa positiva
tillganglighetseffekter ar dock att vergdngen till en sjalvkérande personbilsflotta inte leder till
stadsutglesning. En sadan utveckling kan som namnts befaras med tanke pa de férvantade
lagre tidsvardena for resor med sjalvkorande bilar, och det darmed minskade motstandet mot
langre bilresor (och att bosatta sig langre fran arbetsplatsen). Om bebyggelsen glesas ut kan
avstanden bli for langa for att gang och cykel i lika stor utstrackning ska vara attraktiva
transportsatt, och det kan vara svart att uppratthalla en effektiv kollektivtrafik med hog
turtathet.

Gang och cykel

Nar det galler gang och cykel kan sjalvkérande fordon innebéra positiva tillgangligheteffekter
genom att dessa fordon forvantas bete sig mer hansynsfullt och forutsagbart mot cyklister och
fotgangare. Detta kan forbattra méjligheterna da bristande sakerhet fortfarande ar en stor
barriar for framforallt cyklister. Har ska dock papekas att &ven manuella fordon i framtiden
kommer att ha allt battre funktioner som gor att de automatiskt nédbromsar nar t.ex. en
fotgdngare kommer i vagen for fordonet.

Som tidigare ndmnts (se s 11) kommer maxhastigheten i stader troligen att sankas i och med
overgangen till sjalvkérande fordon.'® Minskade hastigheter i stader &r en utveckling vi ser
redan idag,*” men den kommer d& att accentueras ytterligare. Detta ger ytterligare
férutsattningar for en battre samverkan mellan bilar och oskyddade trafikanter.

Lagre hastigheter och mer hansynstagande fordon kan &ven bidra positivt till funktionsmalets
precisering om att barns mojligheter att sjéalva pa ett sakert sétt vistas i trafikmiljoer ska 6ka.

Kollektivtrafik

Sjalvkérandetekniken kan naturligtvis anvandas i bussar och andra kollektivtrafikfordon likaval
som i personbilar. Sjalvkérande kollektivtrafikfordon kan dka kollektivtrafikens attraktivitet och
tillganglighet pa flera satt:

e Personalkostnaderna minskar eftersom forarna forsvinner.

e Bréanslekostnaderna minskar tack vare att fordonen blir mer energieffektiva (se kap 3.2).
e Farden blir troligen mjukare och darmed bekvamare fér passagerarna.

o Sakerheten Okar (se kap 3.1).

o Kapacitetsutnyttjande av infrastruktur, sdsom bussfiler och tunnelbanespar, kan forbattras
exempelvis genom kolonnbildning, dar fordon pa skilda linjer bildar kolonn pa
gemensamma delar av natet.

Dessutom kan de traditionella kollektivtrafikfordonen, som bussar och tag, kompletteras med
mindre, sjalvkérande fordon. Detta bidrar till ett flexiblare och effektivare kollektivtrafiksystem
som ar battre anpassat till efterfrigan och som kan I6sa det s.k. "last mile”-problemet (dvs.

16 Undantaget t.ex. tunnlar och genomfartsleder dar biltrafiken &r atskild fran gang- och cykeltrafik, och
korsningar och skarpa kurvor &r fa.
17 Trafikanalys (2017b), s 31 ff.
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svarigheter for kollektivtrafikresenarer att ta sig mellan stationen/hallplatsen och start- eller
slutdestinationen). Denna effekt kan bli sarskilt betydelsefull pa landsbygden, dar det ofta ar
svart att uppratthalla en effektiv kollektivtrafik med hdg turtathet nar man bara har fullstora
bussar i linjetrafik att tillga, och dar last mile-problematiken ofta ar mer uttalad. | (storre) stader
kommer dock hogkapacitetsfordon som tag, tunnelbana, sparvagn och langa bussar
fortfarande att behdvas.

Om anvandningen av mindre, sjalvkérande fordon dkar i kollektivtrafiken, och om de
sjalvkorande bilarna generellt blir en del av en delad fordonsflotta, sa kan man tanka sig att
distinktionen mellan kollektivtrafik och privat bildkande kommer att vara mindre binar. Enligt en
av experterna kommer det troligen att finnas olika "mellanformat”, och servicegraden kommer
att skilja sig at beroende hur mycket resenaren ar beredd att betala. Till ett hogre pris kan man
t.ex. f& &ka sjalv i ett delat fordon/kollektivtrafikfordon, medan ett lagre pris innebar
samakning.

| resonemanget ovan antas att sma sjalvkorande fordon ska bidra till att I6sa last mile-
problemet genom att transportera manniskor fran startdestinationen till narmsta
hallplats/station (eller fran sista hallplatsen/stationen till slutdestinationen). Man kan dock
fraga sig varfor man skulle vilja byta till ett tAg eller en buss nar man val har satt sig i ett litet
sjalvkoérande fordon, som man dessutom far ha for sig sjalv? For langdistansresor kan ett
sadant byte sakert vara motiverat, men kanske inte for mer lokala resor. Har kommer
prisnivaerna for olika transportsatt att ha betydelse.

Den sammantagna bedémningen av resonemangen i detta delkapitel ar att
sjalvkorandetekniken i ett forsta led kommer att bidra till 6kad tillganglighet med kollektivtrafik,
gang och cykel — dock med reservation for negativa effekter av stadsutglesning. Trots detta ar
det osakert om resandet med dessa trafikslag kommer att 6ka. Som beskrivs i kap 3.2 ar
risken for overflyttning till bil 6verhangande. En omfattande 6verflyttning kan ocksa i
forlangningen innebara att det blir svart att bibehalla en god tillganglighet med gang, cykel och
kollektivtrafik i omraden dar den minskade efterfragan per capita inte balanseras med en
befolkningstillvaxt. | sddana omraden blir det svart att motivera investeringar i infrastruktur
samt hdg turtathet.

2.3 Kvaliteten pa naringslivets transporter

En av funktionsmalets preciseringar sager att kvaliteten for naringslivets transporter ska
forbattras och starka den internationella konkurrenskraften. Har kan sjalvkérandetekniken
bidra, i och med att behovet av forare forsvinner och kostnaderna fér godstransporter pa vag
darmed kan minska kraftigt.'® Inte minst for svenska lastbilar ar kostnaden for forarloner
mycket stor. Att halla en dragbil med trailer i normal trafik under ett ar har beréknats vara
forknippat med en kostnad pa ca 1,4 miljoner kronor. Av det utgors arbetskraftsrelaterade
kostnader s& mycket som ca 0,6 miljoner kronor.*® Alltsa finns en besparingspotential pa ca
40 procent.?°

18 Innan lasthilarna blir helt sjalvkérande kan chaufférerna visserligen finnas kvar i bilarna, men da ha andra
huvudsakliga arbetsuppgifter sdsom 6vervakning, administration etc.

19 For fordon fran lagkostnadslander s& som Polen, Estland och Tjeckien ar arbetskraftskostnaden vasentligt
lagre.

2 Trafikanalys (2017c), s. 33.

18



En annan studie har istallet raknat pa kostnader forknippat med ett transportupplagg for
langvaga lastbilstrafik. Dar stod personalkostnaden for drygt 20 procent av de samlade
foretagsekonomiska kostnaderna (medan kostnadsandelen for drivmedel i ett saddant
scenario, naturligt nog, blir vasentligt hogre jamfort med en kostnadsberakning pa arsbasis). |
studien jamfordes ocksa kostnadsbilden med ett tankt scenario med kolonnkérning med
betydande inslag av forarlgsa lastbilar. Forarlonerna sanktes dé med nara 90 procent och
utgjorde den stora kostnadsbesparingen jamfért med dagens trafik.2!

Ytterligare en kostnadssénkande effekt ar att sjalvkdrandetekniken sannolikt kommer leda till
lagre energiférbrukning per fordonskilometer (se kap 3.2). | nAmnda scenariostudie av
kolonnkdrning sanktes energikostnaderna med 15 procent, vilket berodde pa bade minskat
luftmotstand och effektivare fordon.

Naringslivets transporter kan ocks& gynnas genom att logistiken kan effektiviseras och
planeringen bli mer exakt ("just-in-time”) nar lastbilarna inte langre behéver chaufforer. En
"flaskhals” for effektivare logistik och mer exakt tidsplanering &r hanteringen av lastning och
lossning. Ofta ar detta tidsstyrt och leder till vantetider pa grund av brist pa personresurser.
For att effektiviseringen ska kunna ske fullt ut behdver darfér &ven terminalhanteringen
troligen automatiseras.??

En annan aspekt ar att sjalvkorandetekniken underlattar nattliga godsleveranser i stader. P&
natten &r trangseln mindre, vilket gor att leveranserna gar snabbare och att man kan vélja mer
effektiva rutter. P& natten kan ocksa storre fordon tillatas, vilket gor att farre turer kravs. Detta
innebar ocksa fordelar ur klimatsynpunkt. En komplicerande faktor kan dock vara okat buller
under tidpunkter da det annars ar ganska tyst i staden, och manniskor sover.

Experternas generella bedémning ar att sjalvkérandetekniken till att bérja med kan vara
enklare att inféra i nyttofordon an i personfordon. Darmed kan férvantade positiva effekter
forst komma att realiseras inom naringslivets godstransporter (och eventuellt i
kollektivtrafiken), snarare &n inom personbilstrafiken.

2.4 Jamstalldhet

| funktionsmalet anges att transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méans transportbehov. Under 2016 gjorde Trafikanalys en analys av
hur ett antal identifierade omvarldstrender, inklusive automatisering av fordon, kan komma att
paverka méjligheterna att na jamstalldhetsmal. Analysen gjordes med hjélp av ett antal
externa forskare och experter. Férutom funktionsmalets formulering om jamstallt
transportsystem beaktades dven de jamstalldhetspolitiska malen?3. Resultaten fran analysen

2 Trafikanalys (2016b)
22 | Trafikanalys (2014), s. 43 f.f, beskrivs ett s&dant scenario for citytrafik.
Z Det 6vergripande malet for jamstalldhetspolitiken &r att kvinnor och méan skall ha samma makt att forma
sambhallet och sina egna liv (prop. 2005/06:155). Under det évergripande malet finns fyra delmal:
e Jamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och méan ska ha samma ratt och mdgjlighet att vara
aktiva samhallsmedborgare och att forma villkoren for beslutsfattandet.
. Ekonomisk jamstéalldhet. Kvinnor och man ska ha samma majligheter och villkor i frdga om utbildning
och betalt arbete som ger ekonomisk sjalvstandighet livet ut.
e Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor och méan ska ta samma ansvar
for hemarbetet och ha méjlighet att ge och fa omsorg pa lika villkor.
. Mans vald mot kvinnor skall upphéra. Kvinnor och mén, flickor och pojkar, ska ha samma ratt och
mojlighet till kroppslig integritet.
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presenterades i ett PM med titeln Jamstalldhetsanalys av trender inom transportsektorn (PM
2016:16). Nedanstdende redogoérelse ar hamtad fran namnda PM.

Problem som sjalvkdrande fordon forestélls kunna I6sa ar typiskt konskodade problem, ofta
orsakade av man, som &r relaterade till maskulinitet i samverkan med motorfordon och
risktagande, exempelvis fortkdrning och rattonykterhet. 88 procent av de som lagférs for brott
mot trafikbrottslagen ar man.?* Detta kan jamfora med att man svarar for ca 70 procent av
bilkorandet.?®

I autonoma bilar behdvs ingen forare vilket gor att alla medféljande reduceras till passagerare,
en position som kanske oftare forknippats med femininitet och ung alder an maskulinitet. Sett
frdn en sadan synvinkel har autonoma bilar potential att utmana kopplingar mellan
maskulinitet, fart och njutning. Autonoma fordon kan med andra ord ses som en mgjlighet till
frigorelse fran stereotypa konsroller.

Kvinnor gor i nulaget drygt dubbelt s manga resor for att hamta och lamna barn jamfort med
man. En intressant fraga ar om och i sa fall hur omsorg om och skjutsning av nara och kara
kommer att paverkas av automatiserade fordon. Kommer detta i sin tur att paverka
fordelningen av obetalt hem- och omsorgsarbete mellan kvinnor och mén? Kommer kvinnor
och méan ha olika benagenhet att skicka barn med autonoma fordon pa egen hand?

En aspekt som framkommer i diskussionerna om autonoma fordon handlar om hur tid i
fordonet kan anvandas av resenaren for andra aktiviteter an att sjalv kéra. Det finns ibland en
forestallning om att arbetsuppgifter, sa som att svara pa mejl, lasa eller ha telefonmoten,
kommer kunna utféras under farden. Fortfarande &r det dock manga som har ett yrke som inte
kan skétas digitalt och pa distans, utan kraver fysisk narvaro. Cirka 36 procent av mannen och
cirka 31 procent av kvinnorna har méjlighet att arbeta pa distans enligt Trafikanalys
resvaneundersikning.?® Majligheten att arbeta p& distans ar storre i storstader an i glesbygd. |
resvaneundersikningen stélls ocksa frdigan om respondenterna brukar arbeta under resa.
Cirka 7 procent av kvinnorna och cirka 13 procent av ménnen uppger att de brukar arbeta
under resan. Om det fortsatter vara skillnader i mojlighet till distansarbete och majlighet att
arbeta under resa mellan kvinnor och mén ar det tankbart att mén kommer ha stérre nytta av
den tid som kan ténkas frigéras vid resande med autonoma fordon.

Om frigjord tid under resan leder till langre pendling sa skulle det kunna leda till mer ojamn
fordelning av obetalt omsorgsarbete pd samma séatt som regionforstoring. | studier om genus,
mobilitet och regionférstoring i svenska férhallanden syns tydliga tendenser att det i hg grad
ar man som langpendlar. For att kunna langpendla som smabarnsforaldrar kravs vanligen att
det finns en partner i narheten av hemorten som tar det huvudsakliga ansvaret for det
obetalda hemarbetet. Detta innebéar en ojamn férdelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet samt att ekonomiska skillnader mellan kénen riskerar att bibehallas till mans
fordel, da studier visar att man tjanar proportionellt mer p& att langpendla jamfért med kvinnor.

| ett globalt sammanhang ar sexuella trakasserier i det offentliga rummet och i kollektivtrafiken
ett stort samhallsproblem. P4 vissa platser och i en del lander har sarskilda bussar, taxibilar
eller vagnar i kollektivtrafiken reserverats enbart for kvinnor. Aven i Sverige har det funnits
"tjejtaxi”. Problemet med vald och trakasserier skulle kunna minska genom exempelvis
anropsstyrda automatiska fordon som ger méjligheter fér kvinnor och flickor att bestélla en

24 SCB (2016)
% Trafikanalys (2015c)
26 Trafikanalys (2015c)
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resa utan medpassagerare och férare. A andra sidan visar forskning att kvinnor upplever
hdgre trygghet nar de fardas med fardmedel dar det finns en chauffor.

Att hantera problem med vald och trakasserier inom transportsystemet genom att erbjuda
separata rum for utsatta (kvinnor) ar dock problematiskt. Dels l6ser det inte grundproblemet
med vald och trakasserier, utan antas enbart minska risken for att utsattas, dels bygger
I6sningen pé en forutfattad mening om att kvinnor inte utsatter andra kvinnor och méan inte
utsatter andra man for vald och trakasserier. Dessutom kan man frdga sig vad som hander de
kvinnor som inte kan (eller vill) valja de rum som avsatts for enbart kvinnor.

Det ar majligt att framtidens system med sjalvkorande bilar inte kommer att tillata risktagande
— att makten Gver ratten flyttas fran foraren till designers, ingenjorer och trafikplanerare i hogre
grad an idag. Om risktagande i bil, i form av exempelvis rattonykterhet eller fortkérning, ses
som en form av mans vald i det offentliga rummet skulle denna form av vald med fordon
minskas och tryggheten fér kvinnor, barn och andra man potentiellt 6ka.

Nar forarens inflytande 6ver bilen minskar, begransas ocksa mojligheten att anvanda fordonet
som ett maktmedel genom att exempelvis kora néra fotgangare och cyklister, varva motorn
eller tvarbromsa framfor évergangstéallen. Det skulle kunna forskjuta makten Gver hur gator
och vagar kan anvandas.

Det finns emellertid andra aspekter som kan innebara en utveckling i motsatt riktning. Fragor
som diskuterats ar att autonoma fordon i stérre utstréackning an traditionella fordon kan
anvandas vid sexkép och manniskohandel/trafficking. Brott kan bli svarare att beivra om
brottsplatsen forflyttar sig, exempelvis om autonoma fordon anvands istéllet for hotellrum vid
sexkop. Autonoma fordon &r ocksa ténkta att utrustas med avancerad teknologi, saval
kameror som sensorer, som samlar in och bearbetar data. Data fran fordonen kan méjligen
anvandas i syfte att Gvervaka en narstdende utan att exempelvis riskera att 6vertrada
kontaktforbud och det kan ocksa ske utan att den dvervakade ar medveten om det.
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3  Effekter pa hansynsmalet

| detta kapitel beskrivs hur ett inférande av sjalvkérande fordon skulle kunna paverka
uppfyllandet av hansynsmalet och dess preciseringar. Bedémningarna har gjorts av de
experter som namns i kap 1.5, och darefter analyserats vidare och kompletterats av
Trafikanalys.

3.1 Trafiksakerhet

Tidigare studier har visat att 90-95% av alla vagtrafikolyckor orsakas av manskliga
felhandlingar?’, och teknik som minskar manniskans inflytande 6ver framférandet av ett fordon
borde darfor per definition forbattra trafiksékerheten. Det stora flertalet av experterna betonar
att elimineringen av "den manskliga faktorn” innebar att sjalvkérande fordon kommer att
inverka positivt p& malpreciseringen om farre skadade och déda p& vagtransportomradet.
Som exempel lyfts en simuleringsstudie?® som nyligen genomforts i Texas, och som visade pa
ca 75 procent lagre olyckskostnader om 90 procent av fordonen ar sjalvkérande (jamfort med
om alla fordon &r manuella). Experterna papekar ocksa att sjalvkérande fordon troligen inte
kommer att tilldtas om de &r mindre sikra an manuella fordon. Vi har redan idag hogre
sakerhetskrav pa fordon dar vi inte kor sjalva utan ar utlamnade &t ndgon annan, sdsom
bussar och flygplan. Det ar rimligt att tro att vi &ven kommer att ha dessa hogre sékerhetskrav
pa sjalvkorande fordon.

Det lyftes dock aven invandningar mot denna allménna instéallning om positiva
trafiksakerhetseffekter. Visserligen beror merparten av vagtrafikolyckorna pa den méanskliga
faktorn, men i den allra storsta delen av allt trafikarbete intraffar inga allvarliga olyckor, tack
vare manniskans férmaga att hantera den komplexitet det innebar att anvanda sig av
vagtrafiksystemet. | dagslaget ar manniskan fortfarande dverlagsen tekniken nar det galler att
hantera flertalet komplexa och oférutsedda situationer i vagtrafiken. Angaende den ovan
namnda simuleringsstudien fran University of Texas papekades ocksa att antalet dédsolyckor
visserligen sjonk kraftigt vid 90 procents introduktion av sjalvkdrande fordon — men de var
fortfarande betydligt fler (per invanare) an i Sverige idag, utan att vi har en enda sjalvkérande
bil i trafik. Det visar att sjalvkorande fordon bara ar en av manga pusselbitar i ett trafiksakert
transportsystem.

Nagot som ocksa betonas ar att &ven manuella bilar i framtiden kommer att vara utrustade
med aktiva sdkerhetslosningar. Stora delar av de trafiksakerhetsvinster som tillskrivs
sjalvkérande bilar kommer med andra ord redan att ha intraffat innan fordonen blir helt
forarldsa. Wilmink et al (2008) undersokte i vilken utstréackning olika intelligenta
fordonssakerhetssystem skulle kunna bidra till att minska dodsolyckorna i vagtrafiken, och ség
da att potentialen till sakerhetsforbattringar var storst for stabilitetskontroll, automatisk
nodbromsning, korfaltshallare och hastighetshallning. Dessa funktioner kommer att finnas
aven pa manuellt koérda fordon i framtiden. Om det stammer att skillnaden i sakerhet mellan
manuella och helt sjalvkérande bilar inte kommer att vara sa stor, sa kan man t.0.m. tanka sig

27 Se t.ex. Sabey och Taylor (1980), samt vidare resonemang i Forward (2008).
28 Kockelman et al (2017)
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att de sjalvkorande bilarna kan leda till minskad trafiksakerhet, med tanke pa att de sannolikt
kommer att orsaka 6kade vagtrafikvolymer (se kap 3.2). Detta géller dock under forutsattning
att forarstodssystemen hos manuella fordon inte (kan) kopplas ur av féraren (om man t.ex.
tycker att fordonet kor for defensivt eller for sakta), och darmed omintetgtra
trafiksékerhetseffekterna.

Om introduktion av sjalvkérande fordon skulle leda till 6kade trafikvolymer, s& kan det ocksé
ha negativ paverkan pa den mélprecisering som sager att barns maojligheter att pa ett sakert
satt vistas i trafikmiljoer ska 6ka. Huruvida barn tillats vistas i trafikmiljoer beror mycket pa hur
saker foraldrarna uppskattar att trafikmiljon i fraga ar, och den uppfattningen paverkas av
trafikméngden. Som namnts i kap 2.1 kan sjalvkdrande fordon daremot bidra till att barns
tillganglighet med bil 6kar, eftersom de d& kan resa pa egen hand utan att vara beroende av
nagon som skjutsar dem (under forutsattning att foraldrarna tillater detta). Barn kan alltsé
komma att paverkas bade positivt och negativt av sjalvkérande fordon, beroende pa om de
befinner sig i eller utanfor bilen.

En viktig slutsats ar att 6kad anvandning av tekniska férarstodsystem, sdsom automatisk
nodbromsning eller korfaltshallare, kommer att bidra kraftigt positivt till trafiksékerheten
framdéver, men att det inte &r avgérande att fordonet ar helt sjalvkérande — helt sjalvkérande
fordon kan till och med vara negativt for trafiksdkerheten med tanke pa de sannolikt 6kade
trafikvolymerna. Det kommer ocksa att kravas mycket teknisk utveckling innan ett
sjalvkorande fordon kan hantera de mest komplexa trafiksituationerna battre och sakrare an
en manniska.

3.2 Klimatpaverkan

Det finns ett antal faktorer som talar for att sjalvkérandetekniken kan leda till lagre
energiatgang och darmed lagre vaxthusgasutslapp per fordonskilometer:

e Sjalvkérande fordon kor mer branslesnalt (tillampar "ecodriving”).
e Fordonskolonner kan bildas, vilket minskar luftmotstandet.

e Jamnare trafikfloden, med farre kraftiga inbromsningar och accelerationer, leder till
minskad energiintensitet.

e Mer aktiv sakerhet gor att den passiva sakerheten kan blir mindre viktig. Fordonen
kan da goras mindre och lattare och darmed branslesnalare.

En motverkande faktor kan vara att hdgre hastigheter tillats p4 motorvagar och andra storre
vagar i takt med att trafiksékerheten forbattras. Hogre hastigheter ger hégre energiférbrukning
per kilometer. Sammantaget bedoms dock sjalvkérandetekniken leda till lagre energidtgang
per fordonskilometer.

Samtidigt som energiatgangen och utslappen per kilometer bedéms minska, sa ar det troligt
att vagtrafikarbetet kommer att 6ka (vilket har betydelse sa lange inte drivmedlen har
nollutslapp i ett livscykelperspektiv). Anledningarna till detta ar flera:
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e Lagre branslekostnader (pga. ovan beskrivna energieffektiviseringar) kan orsaka
rekyleffekter?® som leder till 6kat resande.*

e Aven okad vagkapacitet (pga. mindre trangsel, kortare avstand mellan fordon samt
battre sidopositionering) kan leda till rekyleffekter i form av mer trafik.

e LA&gre tidsvarden sanker den generaliserade reskostnaden och darmed motstandet
mot langa bilresor. Detta kan i sin tur leda till att manniskor bosatter sig langre fran
arbetsplatser och skolor, och darmed pendlar langre med bil.

e Sankta kostnader for godstransporter pa vag (se kap 2.3) okar efterfragan pa
desamma.

e Hogre hastigheter pd motorvagar och andra stérre vagar (vilket mojliggors tack vare
Okad trafiksakerhet) okar tillgangligheten och darmed efterfragan.

e Nya grupper far tillgang till bil, vilket genererar mer biltrafikarbete.

e Om fordonen kor ut till utkanten av staden (eller hem till garaget) for att parkera efter
att ha slappt av sin passagerare pa t.ex. arbetsplatsen, blir korstrackorna langre an
om fordonen parkerar pa plats som idag.

Vid laga automationsnivaer (eller om fordonen ar manuella men uppkopplade) kommer
troligen minskningen av utslapp per fordonskilometer vara den dominerande effekten. Nar
fordonen blir sjalvkérande kommer dock den 6kade tillgangligheten till bil, och direkta och
indirekta rekyleffekter, gora att 6kat trafikarbete éverskuggar klimateffekten av lagre utslapp
per kilometer.3! Detta galler under forutsattning att de sjalvkérande fordonen drivs med
branslen som ger upphov till klimatpaverkande utslapp. Om fordonen istéllet ar elektrifierade
har trafikvolymerna inte samma betydelse for klimatpaverkan (sarskilt inte om elproduktionen
ar fossilfri).

Okningen av vagtrafikarbetet bedoms komma sig bade av nygenererad trafik och av
overflyttning fran gang, cykel och kollektivtrafik (for persontransporter) samt fran jarnvag, flyg
och i ndgon man fran sjofart (fér godstransporter). Ytterligare en effekt som skulle kunna leda
till Gverflyttning fran gang, cykel och kollektivtrafik ar ifall det mindre motstandet mot langa
resor med bil leder till utglesning av bebyggelsen. Som namnts i kap. 2.2 kan avstanden da bli
for langa for att gang och cykel i lika stor utstrackning ska vara attraktiva transportsatt, och det
kan vara svart att med minskat kundunderlag uppréatthalla en effektiv kollektivtrafik med hog
turtathet. Overflyttning av persontransporter till bil &r troligen storst pa mindre orter samt i gles
tatortsbebyggelse och i narheten av tatorter. Pa landsbygden &r bilen redan idag ofta det enda
transportalternativet, och i stora tata stider kommer behovet av kollektivtrafik med hog
kapacitet (tunnelbana, langa bussar med hog turtathet etc.) fortsatt att vara stort.

Samtidigt kan sjalvkérandetekniken bidra till 6kad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och
cykel, av orsaker som beskrivs i kap 2.2. De faktorer som, enligt ovan, kan leda till 6kat
vagtrafikarbete gar ocksa i manga fall att pdverka med hjalp av styrning fran offentligt hall.
Flera av experterna betonar att det offentliga kan framja en klimatsmart tillampning av
sjalvkorandetekniken, t.ex. for att effektivisera kollektivtrafiken och gora den mer attraktiv (och
darmed minska risken for éverflyttning till bil). Styrning kravs ocksa for att motverka

2 "Rekyleffekt” ar en benamning p& fenomenet att resurseffektiviseringar stimulerar ny efterfrdgan, som helt
eller delvis kan omintetgora den initiala effekten. Om t.ex. transporter kan utféras pa ett mer effektivt och
darmed billigare satt kan den realiserade efterfragan oka, vilket i s& fall resulterar i mer transporter.

30 Branslebesparingar frigér ocks& konsumtionsutrymme som kan utnyttjas pa andra omraden an
transportomradet, med potentiellt 6kade utslapp som foljd.

31 Wadud et al (2016)
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rekyleffekter, sd att 6kad vagkapacitet inte leder till mer trafik utan istallet till minskat behov av
vaginvesteringar. Prissignaler kommer att vara viktiga, t.ex. relativpriserna mellan
kollektivtrafik och bil — ndgot som kan paverkas med bl.a. ekonomiska styrmedel.

Om de sjalvkorande fordonen blir delade eller inte kan ocksa ha betydelse for hur trafikarbetet
paverkas. Det finns ett antal faktorer som talar for 6kad delning:

¢ Taxiliknande "on demand’-tjanster kan komma att bli betydligt billigare &n idag
eftersom foraren forsvinner, och darmed 6ka sin relativa attraktivitet gentemot den
privatagda bilen.

e Om fordonen blir sa sakra att man inte behéver ha nagon bilbarnstol — vilket ar ett
hogst hypotetiskt antagande — s& skulle det underlatta bildelning for
smabarnsfamiljer. Behovet av bilbarnstol ar idag ofta en barriar fér anvandande av
bilpool fér denna kategori.

e Det kan bli enklare for privatpersoner att hyra ut sina bilar till varandra (s.k. "peer to
peer’-bildelning), eftersom bilen sjélv kan forflytta sig mellan bilagare och
hyrestagare.

e De hoga kostnaderna for sjalvkérandetekniken kan krava att den (férutom i
nyttofordon) introduceras i en delad fordonsflotta, dar flera anvandare delar pa
kostnaderna.

En hdg andel fordonsdelning ar formodligen troligare i stérre stader an i mindre. P& mindre
orter kan det vara svart att fa tillrackligt resandeunderlag for en delad fordonsflotta. En av
experterna menar att om fordonen fortsatter vara privatagda, s& kommer nettoklimateffekten
av sjalvkérandetekniken vara negativ. Samma person papekade ocksa att aven om de
sjalvkérande fordonen blir delade, sé kanske de inte kommer tillféra s& mycket extra
klimatnytta i de centrala delarna av stora stader, eftersom det redan idag finns en trend att
gora dessa omraden bilfria. Om sa blir fallet s& kommer trafiken i de aktuella innerstaderna
bygga pa gang, cykel och kollektivtrafik redan innan sjalvkérande fordon introduceras i stor
skala, och den tillkommande klimatnyttan kommer att vara begransad.

| en tidigare studie® av Trafikanalys, om nya tjanster for delad mobilitet, konstaterades att det
inte ar sjalvklart att 6kad fordonsdelning automatiskt leder till positiva klimateffekter (oavsett
om fordonen &r sjalvkérande eller inte). En faktor som skulle kunna inverka positivt &r om
Okad anvandning av taxiliknande on demand-tjanster bidrar till 6kad samakning (om sa blir
fallet beror pa hur tjansten utformas och pa kundernas preferenser). Lattillgangliga och
smidiga on demand-tjanster kan ocksa gora att fler valjer att avsta fran egen bil. Erfarenheter
fran traditionella bilpooler (en annan form av bildelning) visar att f.d. bilagare som blir
bilpoolsmedlemmar generellt minskar sina korstrackor med bil.3® Samma effekt skulle méjligen
kunna uppsté vid en 6vergéng fran egen bil till on demand-tjanster, men har behévs mer
forskning. A andra sidan kan fordonsdelning géra att personer som tidigare inte haft rdd med
bil nu far tillgang till bil pa ett enkelt och prisvart sétt, vilket kan resultera i 6kat bilresande. De
delade bilarna kan ocksa bli en konkurrent till den traditionella kollektivtrafiken, som — om den
utgérs av bussar och tdg med hdog fyllnadsgrad — generellt &r mer energieffektiv an
personbilstrafik.

32 Trafikanalys (2016c)
33 Trafikanalys (2016c)
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3.3 Ovrig miljopaverkan

Enligt en av hansynsmalets preciseringar ska transportsektorn bidra till att det dvergripande
generationsmalet for miljé och évriga miljokvalitetsmal nas, samt till 6kad halsa. De omraden
som ska prioriteras, férutom koldioxidutslapp, ar enligt den senaste transportpolitiska
propositionen (prop. 2008/09:93) foljande:

e Utslappen av luftféroreningar som partiklar och kvaveoxider (inom miljokvalitetsmélen
Frisk luft, Bara naturlig férsurning och Ingen évergddning)

e Antalet personer som utsatts for trafikbuller (inom malet God bebyggd milj6)
e PAaverkan pa biologisk mangfald (inom malet Ett rikt vaxt- och djurliv).

Nar det galler utslapp av luftféroreningar kan sjéalvkorandetekniken téankas bidra pa ungefar
samma satt som for koldioxid — béttre bransleeffektivitet och jamnare trafikfloden kan ge lagre
utslapp per fordonskilometer, men detta motverkas av mer trafikarbete (som ocksa ger mer
buller).

Nar det galler buller lyfter experterna fram att sjalvkérandetekniken kan mojliggéra mer
optimala ruttval, s& att bullret sker pa platser dar farre manniskor stors. Detta kan dock krava
att fordonen styrs externt, via nagon form av trafikledningscentral, vilket i sa fall maste
accepteras av resenarerna. En faktor som skulle kunna bidra till mer buller &r en eventuell
okning av nattliga godsleveranser i stader (se kap 2.3). Troligen maste sarskilda bullerkrav
stallas pa fordon och utrustning som anvands vid nattdistribution, och framforallt lastning och
lossning undvikas under de mest kansliga tiderna och pa de mest kansliga platserna.

Sjalvkorandetekniken kan ocksa ha betydelse for malet om 6kad biologisk mangfald. Som
namnts i kap 2.2 férvantas implementeringen av sjalvkdrande fordon leda till frigbérande av
vag- och parkeringsytor, som kan anvandas for andra andamal. Ett séatt att anvanda ytorna ar
att utdka och skapa nya gréna ytor i stader. Vid bygge av nya vagar utanfér staden kan ocksa
ingreppen i naturen bli mindre, eftersom behovet av breda vagrenar och sakerhetsytor
minskar. Om dessa mdjligheter realiseras eller inte, beror pa hur man fran offentligt hall valjer
att prioritera anvandandet av de frigjorda vag- och parkeringsytorna.

Nar det galler luftfororeningar och buller ar det viktigt att papeka att det i forsta hand ar andra
faktorer &n automatisering som har betydelse for utvecklingen. Elektrifiering av fordonsflottan
kommer att vara en viktig sadan faktor. Oftast férestaller man sig att sjalvkérande fordon
kommer att vara just elektrifierade, och i sa fall ge upphov till mindre buller och mindre
luftutslapp. Men denna effekt ar da inte specifikt kopplad till sjalvkérandetekniken, utan till
drivlinan (som ju lika garna kan introduceras i manuella bilar, vilket redan sker).
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4 Slutsatser

Som beskrivits ovan beddms ett inférande av sjalvkdrande fordon leda till att tillgangligheten
med bil 6kar. Exempelvis bedoms majligheten for nya grupper att fa tillgang till bil som en av
de storsta och sakraste positiva effekterna av sjalvkérande fordon. En forutsattning for den
Okade tillgangligheten med bil &r dock att kostnaden for (anvandning av) fordonen blir
overkomlig for en tillrackligt stor andel av hushéllen. Sannolikheten for detta kan 6ka om
fordonen ingar i en delad flotta. Om kostnaderna for (att anvanda) sjalvkérande fordon blir for
hoga for vissa hushall, och om inférandet av de sjalvkérande fordonen leder till restriktioner for
anvandningen av manuella fordon — t.ex. i specifika omraden eller pa vissa gator eller
motorvagar — sa kan tillgangligheten med bil forsamras for dessa hushall.

Aven tillgangligheten med géng, cykel och kollektivtrafik bedéms tka som en féljd av att
sjalvkérandetekniken infors. Detta galler dock under forutsattning att anvandningen av
sjalvkorande personbilar inte leder till en utglesning av bebyggelsen, eftersom avstanden da
kan bli for langa for att gang och cykel i lika stor utstrackning ska vara attraktiva transportsatt,
samt att det kan bli svart att med minskat kundunderlag uppratthalla en effektiv kollektivtrafik
med hog turtdthet. En annan forutsattning ar att den tkade tillgangligheten med bil inte leder
till Gverflyttning av resande fran gang, cykel och kollektivtrafik till bil. Om sa blir fallet kan det
namligen leda till minskade investeringar i gang- och cykelinfrastruktur och lagre servicegrad i
kollektivtrafiken. Som tidigare namnts finns en pataglig risk for en séddan 6verflyttning.

Vad galler klimatpaverkan finns tvd motverkande effekter; & ena sidan bedéms
koldioxidutslappen bli lagre per fordonskilometer, & andra sidan bedéms trafikarbetet 6ka. Vid
laga automationsnivaer (eller om fordonen ar manuella men uppkopplade) kommer troligen
minskningen av utslapp per fordonskilometer vara den dominerande effekten. Nar fordonen
blir sjalvkérande kommer den 6kade tillgangligheten till bil, och direkta och indirekta
rekyleffekter, sannolikt gora att 6kat trafikarbete 6verskuggar klimateffekten av lagre utslapp
per kilometer. Detta géller under férutsattning att de sjalvkérande fordonen drivs med branslen
som ger upphov till klimatpaverkande utslapp. Om fordonen istallet ar elektrifierade har
trafikvolymerna inte samma betydelse for klimatpaverkan (sarskilt inte om elproduktionen ar
fossilfri).

Aven for trafiksdkerhet finns tvA motverkande effekter; & ena sidan férsvinner den s.k.
manskliga faktorn vilket minskar olycksrisken, & andra sidan okar trafikarbetet vilket rent
statistiskt innebar fler olyckor. Den méanskliga faktorn minskar med 6kande
automatiseringsnivaer, varfor olycksrisken torde minska mer eller mindre kontinuerligt ju mer
"sjalvkorande” fordonet blir. Detta galler dock under forutséattning att forarstodssystemet inte
(kan) kopplas ur av foraren (om man t.ex. tycker att fordonet kor for defensivt eller for sakta).
Den sammantagna effekten av minskad mansklig faktor och ékande trafikvolymer blir troligen
att trafiksakerheten 6kar kontinuerligt upp till runt automatiseringsniva 4 (dvs. att fordonet ar
helt sjalvkérande i vissa trafikmiljoer), och att den darefter minskar négot. Nettoeffekten av
sjalvkorandetekniken blir dock tydligt positiv. Enligt de experter som bidragit till denna rapport
ar okad trafiksékerhet en av de viktigaste positiva effekterna av fordonsautomatisering, om
man ser till hela skalan av automatiseringsnivaer (inte bara till helt sjalvkérande fordon).
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Individuella effekter kontra systemeffekter

De effekter som sjalvkérande fordon kan komma att ge upphov till, och som beskrivs i
foregaende kapitel, ar i de flesta fall kopplade till de enskilda fordonen. Ju fler fordon som
automatiseras, desto storre blir den samlade effekten — men effekten borjar uppsta redan med
det forsta sjalvkérande (eller delvis sjalvkérande) fordonet. Ett undantag frn detta monster ar
den effekt som bestar i 6kad vagkapacitet. Denna effekt uppstar inte férran en viss andel av
fordonsflottan &r sjalvkérande. Vid andelar under 50 procent kan effekten till och med bli
negativ, sa att kapaciteten minskar (galler i férsta hand motorvagar).

Ytterligare en effekt som kraver en hog andel sjalvkérande fordon ar den som bestar i frigjord
vagyta (som i sin tur kan anvandas till t.ex. gronytor eller infrastruktur for cykel, gang och
kollektivtrafik). S& lange det finns manga manuella fordon kvar ar det inte mojligt att gora
filerna for bil- och lastbilstrafiken smalare och/eller farre.

Effekter som kraver helt sjalvkérande fordon

Vissa av de forvantade positiva effekterna av sjalvkdrande fordon kan realiseras helt eller
delvis vid lagre automatiseringsnivaer (t.ex. niva 2-4). Detta har framhallits tidigare i rapporten,
exempelvis vad galler 6kad trafiksakerhet och minskad energiférbrukning per
fordonskilometer. Det finns dock ett antal effekter som kraver att fordonet ar helt sjalvkérande,
namligen féljande:

e Maojlighet for nya grupper att sjalva resa med bil.
e Tidsbesparingar genom att fordonet kan utfora arenden pa egen hand.
e Utveckling av kollektivtrafiken med mindre, sjalvkérande fordon.

e Minskade kostnader for, och mojligheter till effektivare upplagg av, godstransporter pa vag
nar behovet av férare forsvinner.

e LAagre tidsvarden, och darmed lagre generaliserade kostnader, for resor med bil.
Effekternas betydelse for stad kontra landsbygd

De effekter som beskrivs i rapporten bedéms i manga fall ha ungefar lika stor betydelse i
stader som pa landsbygden. Féljande effekter bedéms dock vara sarskilt viktiga i stader:

o Okad vagkapacitet och mindre trangsel.

e Mer yta som kan anvandas for gang- och cykelinfrastruktur.

o Okad sakerhet for oskyddade trafikanter.

o Okade mojligheter till nattdistribution av gods.

Foljande effekter bedéms tvartom vara sarskilt viktiga pa landsbygden:
o Mojlighet for nya grupper att sjalva resa med bil.

e Utveckling av kollektivtrafiken med mindre, sjalvkérande fordon.

e  Minskat motstdnd mot langa bilresor, tack vare lagre tidsvarden.

En forutsattning for att effekterna ska kunna realiseras pa landsbygden &r att sjalvkérande
fordon tillats kora pa mindre vagar, inte bara i stader och pa motorvagar.
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Offentlig styrning kan paverka effekterna

Inforandet av sjalvkdrande fordon kan leda till bade positiva och negativa effekter pa de
transportpolitiska méalen. Vilka effekter som slutligen uppstar, och hur stora de blir, kan dock i
manga fall paverkas med hjalp av styrning frdn samhallets sida. Styrningen har sarskilt stor
betydelse for férekomsten och omfattningen av:

o Rekyleffekter i form av dkat trafikarbete.
e Overflyttning fr&n gang, cykel och kollektivtrafik till bil.
e Bebyggelseutglesning.

Dessutom avgor offentlig styrning hur frigjorda vag- och parkeringsytor anvands — till utbkade
grona ytor och mindre fysiska ingrepp i naturen, till fler bostader eller annan bebyggelse, till
gang- och cykelinfrastruktur eller till ytterligare vagkapacitet.

Politiker och tjansteman har mojlighet att styra implementeringen av sjalvkdrande fordon i en
riktning som bidrar till relevanta samhallsmal, sdsom ett effektivt och héallbart transportsystem.
Detta kan goras med hjalp av styrmedel sdsom infrastruktur- och bebyggelseplanering,
ekonomiska incitament och regleringar. En utmaning i detta kan dock vara att utforma
styrningen sa att den inte hammar innovationskraften pa omradet.
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