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Sammanfattning

Foreliggande rapport avser en internationell utblick avseende hur transportmyndigheter i
olika lander planerar att utveckla sina transport- och kalkylmodeller avseende person-
och godstransporter. Bakgrunden ar del 1 av detta projekt, se Skoglund m fl [2019], som
analyserar hur Trafikverkets prognos och samhallsekonomiska kalkylsystem behdver
utvecklas for att fungera i en framtid med en stor andel uppkopplade, sjalvkérande fordon
i transportsystemet. Primart galler studien vagfordon men det finns naturligtvis stora
mojligheter till automatisering inom andra trafikslag som jarnvag, sjofart och flygtrafik.
Mycket finns redan i drift inom sjofart och flyg. Uppdraget ar baserat pa ett
regeringsuppdrag till Trafikanalys att

Redovisa vilka analys- och modellverktyg som behévs framéver for
att analysera och prognosticera utvecklingen av dessa fordon,
farkoster och system men ocksa vilka nya krav som stélls pa modeller
och planeringsverktyg.’

For persontransporter forvantas stora effekter med storre valmojligheter, lagre kostnader
och enkel access till anvandning av egna eller delade fordon som kan bestéllas pa natet
av foretag som tillhandahaller flottor av sjalvkdrande fordon.

| prognosmodeller fér persontransporter kommer antalet fardsatt att utdkas, vilket dels
maste hanteras rent tekniskt, men ocksa kraver nya observationer av beteenden for att
beskriva hur resenarerna reagerar pa de nya forutsattningarna.

Mycket arbete har lagts ner pa att studera hur kapaciteten i transportsystemet kommer att
paverkas. Det finns faktorer som reducerar kapaciteten och faktorer som okar den.
Exempel pa reducerande faktorer ar sékerhetsaspekter och regelefterlevnad. Okande
faktorer ar till exempel snabbare reaktioner vid trafiksignaler och mer féljsam kérning.

En forvantad effekt ar att trafikarbetet 6kar pa grund av den 6kade tillgangligheten och de
nya transportmdjligheterna. Det ar naturligtvis ett problem att trangseln 6kar, nagot som
atminstone delvis kan motverkas med en béttre trafikstyrning och kapacitetshéjningar.

For godstransporter bedéms den stora effekten bli att transporter med lastbil blir
kostnadseffektivare. Automatiseringen forvantas medfora lagre kostnader pa grund av att
antalet forare kan reduceras, eller undvikas helt och héallet. Dels minskar kostnaden per
tidsenhet, dels kan utnyttjandegraden (antal timmar per dag) utékas utan krav pa vilotid
for forarna. Den avancerade elektroniken och sensorerna som kravs bidrar sannolikt till
Okade fordonskostnader, men om férarhytter inte behdvs i samma utstrackning som
tidigare sa reducerar det kostnaderna. Totalt sett beraknas kostnadsférandringarna
balansera ut varandra, atminstone delvis. | vara nuvarande godsmodeller blir det en
utmaning att beskriva de nya kostnaderna och férutsattningarna pa ett lampligt satt.

1 Lank till regeringsuppdraget:
https://www.trafa.se/globalassets/styrdokument/regeringsuppdrag/2018/uppdrag-att-analyseraframtidens-
utmaningar-inom-transportsystemet.pdf
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Generellt sett galler samma forhallanden for transportmyndigheter i olika lander som i
Sverige, namligen att en anpassning av de strategiska transportmodellerna till nya
forutsattningar annu inte pabdrjats. Orsakerna ar att observationer om betende-
forandringar, kostnadsbilder, restidssamband och liknande annu saknas. Centralt ar
naturligtvis att vi an sa lange endast ar i boérjan pa en utveckling som kan leda till en
betydande andel sjalvkérande fordon i vara trafikmiljoer.

| flera lander, ex vis USA och Nederlanderna, forekommer det att transportmyndigheterna
formulerar problemstallningar av intresse sa att studerande pa universitet och hégskolor
(master och doktorandniva) kan arbeta med dem. USA forefaller ha kommit langst pa
omradet med sin Open Source Application Development Portal (OSADP), se vidare kapitel
2.7. OSADP ar en webbaserad portal som ger tillgang till och stéder samarbete,
utveckling och anvandning av ITS-relaterade applikationer med 6ppen kallkod. OSADP
har lagt till ett antal ITS och Active Transport and Demand Management (ATDM) -
relaterade applikationer som ar tillgangliga gratis for allmanheten. OSADP finns pa
http://itsforge.net/.

Behovet fran myndigheternas sida att hantera den troliga utvecklingen diskuteras i
rapporter fran bland annat USA och Schweiz. Nagra delar redovisas i punkterna nedan,
och fler detaljer finns aven i del 1 av detta projekt som beskriver det arbete som ar
investerat i NCHRP-programmet (National Corporate Highway Research Programme).

1. Manga satsningsomraden omfattar forskning och analys av oférutsedda
konsekvenser, som bland annat inkluderar omfattande samhallsekonomiska
modeller och kalkyler (CBA).

2. Utvecklade tekniker kan anvandas for att féresla rutter och hastigheter till férare,
bl a fér att undvika chockvagor i trafiken vid stérningar. Kommunikation mellan
fordon och mellan fordon och trafikledningscentraler kan anvandas for minimera
fordréjningar och luftféroreningar. Nya algoritmer behéver utvecklas for att styra
hastighet och ruttval for individuella fordon.

3. Infrastrukturen kan ocksa andras digitalt, ex vis genom dynamisk reversering av
korfalt for att tilmotesga kapacitetsbehov i den mest kravande rikningen.

4. Alternativkostnaden, tidsvardet, for att resa med ett sjalvkdrande fordon
forandras nar resenarerna kan anvanda tiden till annat an sjalva kdrningen.

5. Ett ITS-initiativ kan vara att skapa en kostnadsfri, grafisk vagtrafiksimulator for att
lata allmanheten, studenter och forskare bygga trafikmodeller for att
styra/simulera trafiken dar man sjalv ar verksam. Tavlingar i skolor om att bygga
den basta modellen kan utlysas. Pa sikt kan detta stimulera till en karriar inom
omradet.

| England har scenarier skapats for den nationella prognosmodellen for att studera
potentiella effekter av en stor andel sjalv-kérande fordon i trafiksystemet. Indata har
manipulerats pa olika satt for att avspegla samakning, tillgang till bil for fler
resenarskategorier, med mera. Resultaten fran analyserna indikerar att effekterna kan bli
allt fran en mattlig 6kning av trafikmangderna till en mycket kraftig 6kning (+71 %).

Liknande resultat med kraftiga trafikdkningar har erhallits i 6 andra stader runt om i
varlden, bland annat i Oslo. | Oslo har analyser genomférts med en specialversion av
mikrosimuleringsmodellen VISSIM, dar man har kombinerat antaganden om samakning,
storlek pa fordonsflotta och 6verflyttning fran kollektivtrafik till resor i mindre fordon.
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| vissa scenarier har resultatet blivit ett minskat trafikarbete, men det férutsatter en hogre
grad av samakning och att nuvarande kollektivresenarer stannar dar de ar.

Ovriga satsningar avseende modellering av transporter med sjélvkérande fordon som har
genomférts avser exempelvis

- Kapacitet i signalreglerade korsningar

- Kolonnkdrning med lastbil

- Godstransportoverflyttning fran jarnvag till vag

4 (36)
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1 Inledning

Nar man blickar framat inom omradet uppkopplade, samverkande och automatiserade
fordon ser man ett antal mojligheter fér utveckling pa kort till medellang sikt avseende
saval teknik som lagstiftning och beteendeférandringar. Utifran ett huvudsakligt scenario
med fullt uppkopplade, samverkande och sjalvkérande fordon har vi i del 1 av detta
uppdrag identifierat de aspekter som framfér allt paverkar de studerade modellerna.
Exempel pa aspekter med inverkan pa modellerna ar bilinnehav, fordonens hastighet,
vagslitage och kapacitet i vagnatet. En analys har gjorts avseende hur dessa aspekter
paverkas av framtidsscenarion, liksom om nya fragestallningar kan uppkomma

som ar svara att hantera med nuvarande analys- och modellverktyg. Analysen har
baserats pa intervjuer med experter i Sverige, liksom rapporter inom amnet. Utifran de
identifierade egenskaperna som paverkas, har ett antal forslag presenterats pa
anpassningar i dagens modeller.

| denna del redovisas hur lander, som arbetar med modeller pa samma satt som Sverige,
arbetar med att forbereda de samhallsekonomiska analysmodellerna fér en framtid med
mer uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon och system.

En enkat har genomfdrts med experter, konsulter och forskare inom omradet enligt
kontaktlista i Bilaga 1. Vi har sdkt dessa med e-mail med en forfrdgan om att delta i en
intervju eller svara pa en kort enkat om detta.

Vi har aven sokt information via Trafikverkets motsvarigheter i andra lander enligt
forteckningen som finns pa lanken

https://www.trafikverket.se/tjanster/publikationer-och-styrande-
dokument/Biblioteket/Transportmyndigheter-och-infrastrukturhallare/

| kapitel 2 sammanfattas resultat fran de olika lander som samlats in via kontakterna
enligt ovan.

Akronymer

CAV = sjalvkoérande fordon (Connected Automatic Self-Driving Vehicle)

MaaS = Mobility as a Service

KPI = Key Performance Indicator (nyckelvarde)

ITS = Intelligent Transportation System

PTV = ett féretag i Tyskland med flera lander som marknadsfér transport-
modelleringsprogram fér bade makro- och mikromodeller (bl a VISUM och VISSIM)
VISUM = modellen anvands av bl a ett antal kommuner i Sverige och av SL i Stockholm
for strategisk modellering (jAmviktsmodeller fér bil- och kollektivtrafik).

VISSIM = anvands fér mikrosimulering av trafik av manga konsulter inom
trafikanalysomradet

NCHRP = National Corporate Highway Research Program

1(30)
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2 Internationell utblick avseende modellering for sjalvkorande fordon

| detta kapitel presenteras resultat fran kontakter med olika personer inom transport-
modellomradet i Europa och USA, dels i form av intervjuer, dels via information via e-mail
och lankar till relevant dokumentation. Detta har kompletterats med sékningar via olika
transportmyndigheters hemsidor for ytterligare information.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:

En prognosmodell for person- eller godstransporter maste ge rimliga resultat for de olika
forutsattningar man vill studera och jamfoéra med varandra. Givet att sddana modeller
finns, ar det sedan magjligt att géra samhallsekonomiska kalkyler och vardera skillnader
mellan olika framtida scenarier.

Prognosmodeller och associerade samhallsekonomiska modeller som Trafikverket
anvander baseras pa etablerade effektsamband avseende person- och godstransporter
och beteenden och samband grundade i resvaneundersokningar och varuflédes-
undersokningar. Modellerna innehaller socioekonomiska data avseende inkomster,
bostader, arbetsplatser, bilinnehav, natverk for bil- och kollektivtrafik med mera. Det ger
mojlighet att gora analyser av saval policyférandringar som infrastrukturatgarder pa en
ganska detaljerad niva. Trafikverkets samhéallsekonomiska modeller ar konstruerade for
samhallsekonomiska kalkyler som ger resultat avseende skillnader mellan utgangslaget
JA (jamforelsealternativ) och respektive studerat scenario UA (utredningsalternativ).
Resultaten fran kalkylen avser bland annat:

1. Producentéverskott. Huvudsakligen skillnader avseende biljettintakter och
trafikeringskostnader for kollektivtrafik

2. Budgeteffekter for staten. Moms och skattepaverkan

3. Konsumentdverskott. Férandringar i generaliserad kostnad for resor och
transporter.

4. Externa effekter. Skillnader i miljdeffekter (emissioner till luft) och kostnader for
trafikolyckor

5. Drift och Underhall. Skillnader i drift och underhallskostnader for
infrastrukturhallare

For konstruktion av modeller enligt ovan kravs uppgifter om en mangd olika faktorer och
effektsamband enligt listan nedan, och det ar helt enkelt sa att vi inte har tillrackligt bra
uppfattning om hur framtiden kommer att paverka alla dessa faktorer. Aven med den
utveckling som varit de senaste decennierna, med relativt stabila forutsattningar, har det
ibland varit betydande avvikelser mellan gjorda prognoser och faktiska utfall. De
kommande decennierna forvantas storre osakerheter om vilka férutsattningar som
kommer att galla. Det ar sannolikt darfér som man i de amerikanska studierna inom
NCHRP har pekat pa behovet av att gora scenarioanalyser avseende hur framtiden kan
gestalta sig for att vara forberedd pa, och kunna vidta lampliga atgarder for att styra
utvecklingen at ratt hall.

2(30)
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Tidsvarden
Kostnader o prestanda for olika resmojligheter.
Statistik avseende resor med olika fardmedel
Kollektivtransporter (biljettpriser, alternativ, matartrafik)
Trafiknatverk for biltrafik och kollektivtrafik
Bilinnehav (egen bil, MaaS)
Kapacitet
Restid / Trangsel
Res- och transportkostnader
Reseefterfragan. Ekonomisk utveckling.
Inverkan pa trafiksakerhet (specifika varden * volym)
Inverkan pa miljo (specifika varden * volym)

. Privat / Kollektiv / Kombinationer
Godstransporter lastbil avsevart effektivare. Lagre tids- och avstandskostnader.
Ej vilotid
Godsmodeller. Val av transportldsningar

S3TATTS@ 000 00w

o

Overgripande “samhéllsekonomisk” kalkyl:

Det finns andra, mer dvergripande, aspekter som kan sammanfattas under begreppen
A. Stadsplanering (tatortsutbredning)
B. Privata / Kollektiva transportlésningar
C. Wider economic benefits
D. Miljo mm

| en framtid med sjalvkérande fordon som ar tillgangliga for allt fler (givet en positiv
ekonomisk utveckling och effektiviseringar) ar det sannolikt att trafikarbetet pa vag
kommer att 6ka kraftigt, och till stor del motverka férvantade kapacitetsforbattringar, med
Okande trangsel som resultat. | ett sddant scenario ar det viktigt att planera staderna sa
att utvecklingen leder till en fungerande mobilitet, vilket bl a skulle kunna innebéra ett mer
restriktivt forhallningssatt till individuella resor i personbilar, till forman for kollektivtrafik,
gang och cykel. Med farre personbilar saval i trafik, som parkerade, i centrala
stadsomraden blir det majligt att utveckla staden med fler bostader, gronomraden och
naringsverksamhet. Det kan leda till forbattrade stadsmiljder (mer gronytor, farre
parkeringsutrymmen, mindre biltrafik) och 6kade fastighetsvarden.

En reducerad biltrafik i stadskarnor for att erhalla forbattrade, hallbara stadsmiljéer kraver
nagon form av effektiva, kollektiva transporter. Den kommande utvecklingen kan stélla
krav pa sadana Iosningar vilket kraver ett mer évergripande angreppssatt an vad
traditionella analysmodeller ar utvecklade for. Tekniken med sjalvkdrande fordon ar ju
nagot som med fordel kan anvandas for kollektivtrafiken som kors pa valdefinierade linjer
och dar automatiseringen kan férvantas leda till vasentligt Iagre driftskostnader (mindre

3(30)
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eller inga forarkostnader). Det 6kar i sin tur mojligheterna att vidmakthalla ett stort
trafikutbud med hdg tillganglighet.

For att astadkomma de efterstravade positiva effekterna som diskuteras ovan har det for
manga lander patalats behovet av att politiker och beslutsfattare férbereder sig och
analyserar vad framtiden kan innebara pa transportomradet. Det finns stora méjligheter
for dem att paverka. Offentlig sektor hanterar transportsektorn med regelverk for fordon
och deras framfoérande, bygger och underhaller infrastruktur, tillhandahaller subven-
tionerad kollektivtrafik, tar in skattemedel fér fordonsinnehav, branslekonsumtion och
infrastrukturnyttjande (vag- och bro-avgifter, banavgifter, farledsavgifter, parkerings-
avgifter), paverkar via skattesystemet ex vis kostnaderna for arbetsresor, med mera.
Inom ramen for detta system finns det manga méjligheter att paverka transportsystemet
med hjalp av bland annat ekonomiska styrmedel, regelverk och kollektivtransportsystem
av olika slag for att motverka negativa effekter av férvantade 6kade trafikvolymer och
trangsel. Nagra exempel ar:
- Trangselskatterna i bl a Stockholm, Géteborg, Oslo, London, Singapore, Milano,
Valletta
- Skattekompensationsregler for arbetsresor (Sverige)
- Samakningssystem med ekonomisk kompensation for férare och
"trygghetsskapande” mobiltelefon-app (Karos-systemet, Paris)
- Centrala zoner i stader som ar bilfria
- Effektiva kollektivtrafiksystem som ex vis BRT (Bus Rapid Transit). Curitiba,
Brasilien. Ett koncept som kopierats i dver 200 stader enligt SvD 2019-08-11.

En utveckling av stadsmiljon enligt ovan kan férvantas leda till effekter som hanfors till
omradet wider economic benefits som omfattar regionala effekter (agglomerations-
effekter?). Generellt sett kravs en sarskild motivering for att inkludera dessa effekter i de
samhallsekonomiska kalkylerna pa grund av risken for dubbelrakning. | de fall det ar
motiverat kan det handla om avsevarda bidrag i form av fler arbetstillfallen och hogre
inkomster.

2 lnom ekonomisk teori framhalls regioners inifran kommande drivkrafter till ekonomisk tillvéxt som
betydelsefulla. En regions utveckling forvantas bero pa den egna marknadens storlek, vilket beror
pa att tilltagande skalavkastning och efterfragan pa produktvariation fungerar som drivkrafter for
saval ekonomisk tillvaxt som befolkningsutveckling. Sjalva hérnstenen inom denna teoribildning ar
att stora marknader har konkurrensférdelar eftersom de lockar till sig foretag vars produktion
kannetecknas av stordriftsfordelar. Savida inte trangseleffekter, i form av exempelvis hdga
fastighetspriser, urholkar attraktionskraften hos den stérre marknaden lockas ocksa hushall och
arbetskraft av den variationsrikedom i utbud som stérre marknader kan erbjuda. P& detta satt
uppstar ett 6msesidigt forstarkande utvecklingsforlopp, agglomerationsekonomi, som driver pa
tillvaxten hos de stdrre regionerna. Detta forklarar varfor stader och storstadsregioner, med sin
tathet, mangfald och tillganglighet till befolkning och ekonomiska aktiviteter stimulerar ekonomisk
tillvaxt. Kalla: Jordbruksverket (): Hallbar samhallsutveckling, vad innebar det? Rapport 2012:40
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Resultat

Undersokningens resultat for traditionella transportmodeller visar att utvecklingsarbetet
for att ta fram sadana modeller i princip inte pabdrjats. Endast inom begransade
omraden, framst inom mikrosimulering, har man arbetat med att studera effekterna med
antaganden om olika framtida forutsattningar. Det har 6vergripande resultatet
Overensstdmmer med observationerna fran del 1 i detta projekt, se Skoglund m fl [2019].

Betraffande mer 6vergripande modeller har behovet av sadana patalats, framst av
NCHRP. | nagon mening kan man saga att steg i den riktningen tagits genom att gora
langtgdende antaganden om vad utvecklingen kan komma att innebéara, for att sedan
simulera vilka resultat befintliga modeller ger med sadana utvecklings- och beteende-
antaganden. Resultaten kan sammanfattas som:

1. Tekniken med sjalvkérande fordon forbattrar kapacitet och trafiksdkerhet, allt
annat lika.

2. Risken ar dverhdngande att 6kad tillganglighet till transporter kommer att leda till
Okade trafikvolymer, som kan férvarra trangselrelaterade problem i trafiken.

England

Via Adam Jones fick vi denna lank avseende utvecklingen pa omradet i Storbritannien
https://www.gov.uk/government/publications/national-transport-model-implementation-
report. Adam leder en grupp som arbetar med strategiska prognoser avseende vagtrafik
pa Department for Transport.

| rapporten Department for Transport [2018a] presenteras i kapitel 5 hur ett antal
scenarier avseende sjalvkorande fordon kan tankas paverka framtidens transporter.
Sammanfattningsvis beskrivs arbetet enligt citatet nedan (i dversattning).

Vi dr potentiellt i bérjan av en djupgdende férdndring i hur vi flyttar runt médnniskor, varor
och tjdnster. Detta drivs av tekniska innovationer, teknikutveckling och affdrsmodeller.
Nya marknadsaktérer och affdrsmodeller, som tdgservice, fordonsdelning och rérlighet
som en tjdnst utmanar vdra antaganden om hur vi reser. Det saknas erfarenhet och data
for att vi ska kunna férsta vilka konsekvenser detta har och kan ha pd resande, resménster
och trafikvolymer.

Det dr oklart hur ldngt vdr befintliga férstdelse av efterfragans drivkrafter kommer att
fortsdtta att gdlla. | ett férsék att ta itu med detta har vi genomfért en férsta
unders6kande analys av hur introduktionen av uppkopplade, autonoma fordon (CAV) kan
pdverka utbud och efterfrdgan genom att simulera effekterna m h a parametrar och
indata i befintliga modeller.

5(30)
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Medan vi har fokuserat pd transportteknik i denna analys dr det rimligt att
substitutionsteknik (som gor det méjligt for en individ att vdlja bort resan), teknik som
indirekt paverkar efterfragan pd resor genom att pdverka socialt beteende eller andra
(dnnu inte kdnda) tekniska innovationer kan framtrdda som ocksd visentligen kan
pdverka efterfragan pa vigtrafik.

Syftet med analysen som presenteras hdr dr inte att férutse hur CAV: er kommer att
pdverka efterfragan, utan for att bdttre f6rstd vilka aspekter av dessa nya teknologinivder
som trafiken dr mest kdnslig fér. Detta kommer att anvdndas for att prioritera vdr
framtida forskning.

Denna analys utgér ocksd en del av vdrt bredare tdnkande om utvecklingen i fraga, som dr
féremdl fér Future of Mobility Grand Challenge3, som lanserades som en del av
regeringens industriella strategi. Mobilitetsprogrammets framtid syftar till att etablera
Storbritannien som vdrldsledande inom transportinnovation. Som en del av detta
kommer en framtida strategi fér urban mobilitet att offentliggbras senast 2018. Vid analys
av de potentiella effekterna av teknik vid transport kan effekterna delas in i:

1. Inverkan pd efterfragesidan: ndr tekniken orsakar férdndringar i resande, resménster
och trafikvolymer. Till exempel férédndras transaktionskostnaderna fér att hyra en
taxi, dela en bil eller dela en ldngdistansresa radikalt med nya mobilitetstjénster,
vilket ocksd kan pdverka efterfrdgan pd vagtrafik och variabler som pdverkar
ndtverket, sdsom fordonens beldggningsgrad.

2. Inverkan pa utbudet: ndr tekniken pdverkar transportalternativen som dr tillgdngliga
foér médnniskor, hur mycket de kostar eller deras kvalitet. CAV-teknikerna kan till
exempel moéjliggora en mjukare kérdynamik, minskade chockvdgor i trafiken och
forbdttra det totala trafikflodet. Detta skulle medféra en ékning av ndtets effektiva
kapacitet. Det finns ocksd en potentiell andra ordningens pdverkan pd efterfragan om
en minskning av trdngseln férbdttrar restider och reseupplevelser, vilket i sin tur leder
till att efterfragan pad resor 6kar.

| analyserna som genomforts studeras potentiella forandringar i mobilitet (har tillgang till
transporttjanst for fler), andra tidsvarden, belaggningsgrad/ samakning (aven med
okanda), tomkoérande fordon, kapacitetspaverkan med sjalvkérande fordon med mera.
Man har antagit att teknologin utvecklas snabbt och nar hég implementeringsgrad ar
2050. Nuvarande trafikmodeller har anvants och man har manipulerat indata avseende
kostnader, tidsvarden, belaggningsgrad, etcetera for att simulera férvantade effekter med
ny teknik. Resultaten sammanfattas i Figur 2.1. Inverkan kan bli mycket stor. Med
samakning ger analyserna en blygsam tillvéxt pa endast 5 % mellan 2015 och 2040.

3 5 https://www.gov.uk/government/publications/industrial-strategy-building-a-britain-fit-
for-the-future
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Figur 2.1 Exempel pa trafiktillvéxtresultat 2015-2040 fran ndgra scenarier i Storbritannien.
Scenario 1 = Referens. Kélla: Department for Transport [2018a].

Rapporterna ar framtagna inom satsningen Future of Urban Mobility Strategy av
Department for Transport [2018b,c].

Status for modellen, uppdaterad till ar 2015, beskrivs i Atkins [2018]. Forutsattningar och
resultat avseende 7 olika scenarier presenteras i varsin excel-fil.

Slutsatser avseende forutsattningar fér framtidens transporter beskrivs i Department for
Transport [2018d]. Den framtida sattet att resa forefaller extra svart att uttala sig om idag,
till stor del pa grund av en kombination av teknisk och beteenderelaterad osakerhet. Vi
maste utveckla var forstaelse for framvaxande och framtida tekniker som i grunden kan
foérandra transportmarknaden. Dessa inkluderar effekterna av autonoma fordon, rérlighet
som tjanst och elfordon. Pa beteendessidan maste vi battre forsta trender inklusive
ungdomars resebeteende, effekterna av en aldrande befolkning, flexibelt arbete och
online-shopping. Vi behdver ockséa battre verktyg for att fanga och kommunicera
osakerhet till beslutsfattare, inklusive utveckling och anvandning av scenarier.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:

Inga nya modeller ar framtagna, utan genomférda scenarioanalyser ar gjorda medelst
manipulation av befintlig prognosmodell. Samhéallsekonomiska effekter ar inte berdknade,
men mycket underlag finns fran de olika scenarierna.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.
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2.2
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Norge

Via Inger Beate Hovi pa TOI fick vi kontakt med Stefan Fliigel, aven han pa TOl. Den
genomfdrda intervjun redovisas i eget dokument enligt Bilaga 2. Stefan har deltagit i en
tidsvardestudie som visar pa olika tidsvarden med dagens forutsattningar och lagre
tidsvarden foér en framtid dar resor kan géras med sjalvkérande fordon. Tidsvardena
varierar ocksa beroende pa forutsattningar for samakning.

Nar det galler strategiska modeller och samhallsekonomi kanner Stefan inte till nagon
pagaende utveckling. NTP (Nasjonal transportplan, Statens Vegvesen, Norge) har inte
svarat pa forfragan om eventuell pagaende verksamhet pa omradet.

| studien Ruter [2019] behandlas mikrosimulering med en version av PTV:s VISSIM-
modell. Modellen mdjliggdr simulering av MaaS med olika férutsattningar i form av hur
manga som reser med egna fordon respektive utnyttjar en transporttjanst (med respektive
utan delning), samt i vilken utstrackning som det sker en éverflyttning fran traditionell
kollektivtrafik till mer individuella transporttjanster.

Ruter-rapporten sammanfattas nedan. Reseefterfradgan férutsatts vara konstant enligt ett
referensscenario for 2020. En synbart egendomlig forutsattning for resultatet ar den sista
meningen i citatet om att trangseleffekter inte paverkar restiden nar resultaten erhalls
med en mikrosimuleringsmodell.

Ruter-studien ar inspirerad av liknande studier i andra stader, sarskilt den avseende
Lissabon. Olika framtida scenarier for Osloregionen har studerats med en transportmodell
utvecklad for att analysera konsekvenserna av autonoma bilar och MaaS-system. | likhet
med Lissabonstudien har beradkningarna baserats pa det nuvarande transportbehovet.
Med kunskap om resorna i Oslo och Akershus har simuleringar gjorts av olika
framtidsvisioner med en fullstdndig implementering av autonoma fordon i en delad flotta,
med och utan samakning. Saledes kan vi bedéma isolerade effekter av framtida
transportsystem och -koncept.

Scenarierna ar utformade for att fanga extrema effekter i en framtid dar alla bilar ar helt
automatiserade. Ytterligare analys av mer realistiska scenarier behovs for att ge adekvata
verktyg for framtida planering. Denna studie inkluderar till exempel inte ett scenario dar
autonoma fordon matar stora kollektivtransportstrak som en forsta och sista deltransport
under resorna, nagot som kan bli vanligt. Behovet av mer vagkapacitet patalas, men
berakningar av trafiknivaernas paverkan pa restid gors inte.

| tabell 2.2 redovisas resultaten fér basta och samsta utfall i form av bland annat
trafikbelastning. Resultatet gar fran ett reducerat trafikarbete till en mycket kraftig 6kning,
97 %, vilket ar 26 procentenheter hdogre an i den brittiska studien. Antalet fordon som
kravs i de olika fallen varierar mellan 20 och 56 tusen, vilket visar pa spannvidden och
osakerheten i analyserna.
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Liknande analyser har gjorts i fem andra stader runt om i varlden, i Lissabon, Helsingfors,
Dublin, Auckland och Stuttgart.

Slutsatserna fran studierna sammanfattas med: Studien bekraftar att framtida I6sningar
fér autonom mobilitet i stdder kan ta sig mycket olika former. Varje scenario i analysen
kan mojliggéras genom specifika beslut i ett antal offentliga och privata fragor, vilket
séledes bidrar till att skapa en ny verklighet for stadstrafik och utnyttjandet av det
offentliga utrymmet. Beroende pa hur dessa beslut kommer att forma framtiden i riktning
mot ett av de sex scenarierna i studien - eller andra hybridscenarier kombinerade med
dessa. Det ar uppenbart att paverkan pa restid och vilka resurser som anvands for att
tillhandahalla rorlighet kan variera vasentligt och darmed vara féremal for politiskt intresse
for att uppna ambitionen av nolltillvaxt for personbilstrafik i stora norska stader.

Tabell 2.2 Sammanfattning av basta och sémsta utfall fran studien
1b b 1b 2a 2a 2a

From private From private From private

car, bus and car, bus and car, bus and

tramtocar tramtocar tramto car
sharing sharing sharing

From private From private From private
car to shared car to shared car to shared
taxi taxi taxi

Person trips 401,000 611,000

611,000 611,000

401,000 401,000

Share served passengers 100 % 98 % 94 % 100 % 98 % 89 %
Fleet size 26,000 22,000 20,000 56,000 50,000 40,000
Fleet size proportion of basis 7 % 6 % 6 % 16 % 14 % 11 %
Vehicle km (million) 3.7 3.7 35 8.6 83 7.4
vehicle km change compared to 4% 16 % -20 % +97 % +91% +70 %
basis

Mean occupancy — in operation 1.62 1.61 1.62 0.80 0.80 0.80
Average trip distance [km] 12.6 12.6 12.7 11.4 11.3 11.3
Average trip Time — total 20.5 20.7 20.8 18.3 18.5 18.5

Kélla: RUTER [2019]

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:

Inga nya modeller ar framtagna. Framatblickande scenarioanalys har gjorts med
mikrosimulering for att far en éverblick éver vad som kan férvantas. Tidsvarden har
estimerats, inklusive effekter av att resa med sjalvkdrande fordon.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller ar framtagna.
Anvandningen av mikrosimuleringsmodulen i VISSIM kan anses vara ett litet steg i
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riktning mot att anvanda en mer dvergripande modell. Man arbetar med olika scenarier
for att skapa en bild av hur det kan komma att se ut i en osaker framtid.

2.3 Danmark

| Ministry for Transport [2018] (Danmark) behandlas uppgiften att inkludera sjalvkérande
bilar och allt vad det innebar i de strategiska modellerna. Det konstateras att det kravs
uppdateringar av beslutsstddverktyg:

Det ar svart att nu 2019 uppskatta framtidsutsikterna fér automatisering och nya
affarsmodeller. Detta galler bade hur snabbt de kommer att vara utbredda och for
omfattningen av deras konsekvenser. Detta skapar 6kad osédkerhet om de langsiktiga
fordelarna med investeringar i transportsektorn, vilket bor aterspeglas systematiskt och
konsekvent i grunden for beslut for framtida projekt.

Teknologiska genombrott och affarsmodeller som forlitar sig pa en delningsekonomi
kraver en kontinuerlig uppdatering av beslutsstédverktygen i transportsektorn:

- Analysmetoder fér ekonomisk utvardering vidareutvecklas for att mojliggéra
konsekvensbeddmningar av alternativa scenarier med olika grad av automatisering

- Landstrafikmodellen (den danska nationella trafikmodellen) och andra trafikmodeller bor
pa motsvarande satt kunna illustrera de forvantade beteendekonsekvenserna fran nya
och andrade transportformer, inklusive nya taxikoncept och férarnas méjlighet att i
framtiden utnyttja restiden i sjalvkérande bilar.

Nedanstaende forutsattningar, vilka éverensstammer med resultat fran del 1 av var studie
och vad som anges i rapporter fran andra lander, anges som centrala for den fortsatta
utvecklingen. Man férvantar sig en ytterligare 6kning av godstransporter pa vag som ett
resultat av automatiseringen beroende pa kraftigt reducerade |6nekostnader och kérning
utan behov av viloperioder. For stérre stader bedomer man att sjalvkérande bussar och
taxi/bilparksféretag kan introduceras fore privata sjalvkérande fordon. Vidare funderar
man i termer av matartrafik till storre kollektivstrak med automatiska fordon for att
forbattra kollektivtrafiken.

* Det ar osakert hur avancerade sjalvstyrningsfunktioner maste vara innan foraren
verkligen kan anvanda restiden fér andra aktiviteter, och hur mycket det kommer att
paverka resbeteenden, ex vis vid arbetspendling
+ A andra sidan kommer det utan tvekan att revolutionera transportsektorn nar bilar
pa lang sikt kommer att vara forarlésa pa alla vagar och under alla vaderférhallanden.
Om bilar kan hamta anvandare och parkera sig pa distans, kommer det att skapa
mojligheter for helt nya och oférutsebara satt att anvanda bilar. Konsekvenserna pa
transportbehovet och behovet av att anpassa transportsystemet kan potentiellt vara
mycket stora.

* Forarldsa bussar kommer att minska driftskostnaderna betydligt, vilket ger ekonomiskt
utrymme som kan 6verforas till en hdgre serviceniva (6kat trafikutbud).
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2.4

» Automatisering av lastbilstransporter kan ge stora kostnadsbesparingar for
vagtransporter eftersom forarléner utgér en stor andel av de totala transportkostnaderna.
Forarlosa lastbilar kan ockséd minska leveranstiden éver langre avstand, eftersom
bestammelserna avseende kortid och viloperioder inte behdver beaktas.

* Billigare godstransporter och kortare leveranstider éver langa avstand gor att
vagtransporter sannolikt 6kar aven for traditionella jarnvags- och sjotransporter. Detta
kommer troligen framst att galla i ett europaperspektiv genom férandrade leveranskedjor
och lokalisering av terminaler och industriproduktion samt 6kad specialisering.

Traditionell samhallsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna. Behovet av modellrevisioner patalas.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.

Nederlanderna

Vi har intervjuat Luuk de Vries, som ar Project- / Processmanager Smart Mobility i
divisionen Transport and Mobility pa Sweco i narheten av Utrecht. Han har intresserat
sig for mojligheterna som uppstar med sjalvkérande fordon, och speciellt studerat detta
med hjalp av mikrosimulering.

Den genomférda intervjun redovisas i eget dokument enligt Bilaga 2. Luuk k&nner inte till
nagot pagaende arbete med strategiska transport- och samhallsekonomimodeller i
Nederlanderna. Undantagen ar att det férekommer att transportmyndigheterna ger
fallstudier och problemomraden avseende CAV:s till master-studenter och doktorander att
arbeta med.

Luuks intresse avser framforallt resultat pa mer konkret mikrosimuleringsniva, se Vries L
och Quee J [2018]. De konstaterar att empiri saknas avseende hur transportsystemet
kommer att forandras med introduktion av sjalvkérande fordon i stor skala. De har darfor i
likhet med manga andra anvant mikrosimuleringsmodeller for att studera nagra specifika
problem.
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Table 1: Overview of used tools, application area and output variables (KPI’s)

Study Used Tool Case Study Area Output variables
TNO & Arcadis Quick Scan Tool Province of North- | Vehicle km’s
(2018) Holland Modal split
Vehicle loss hours
Withagen (2017) Paramics Eindhoven Traffic flow performance
Microsimulation (urban level)
Vehicle loss hours
Van der Laag PTV Vissim Hoogezand- Traffic flow performance
(2018) Microsimulation Sappemeer (local / intersection level)
Waiting time, queue length

Luuk har forsett oss med tva korta mikrosimuleringsfilmer som visar kdférdelning efter
omslag till gron signal med dagens trafikering respektive en situation med 100 % CAV:s. |
princip visar filmerna att kbn avvecklas pa kortare tid med ett mindre avstand mellan
forsta och sista fordon i kdn. Generellt sett finns det pa manga hall inom stads- och
trafikplanering i Nederlanderna ett intresse av att férstka forutse effekterna av den
tekniska utvecklingen pa omradet.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna. Mikrosimulering har anvants for att studera potentiella
effekter i ett antal fallstudier.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.

25 Tyskland

Professor Gernot Liedtke i Berlin har kontaktats for att eventuellt medverka till en intervju.
Han har vidarebefordrat frdgor om strategiska modeller till kollegor pa institutet kollegor
pa institutet, DLR Institute of Transport Research. Inga férandringar ar pa gang avseende
samhallsekonomi. Daremot anser han att man har en ganska god uppfattning om
mangden inducerad trafik med CAV:s inom godstransportomradet vilket sammanfattas i:

- Minskning av godstransporter pa jarnvag med 50%
- Okning av medelavstanden pa vag med 10-30 %

Huruvida detta ar en beddmning baserad pa modellkérning, eller om det avser en expert-
eller expertpanel-bedémning av nagot slag framgar inte. Ett pagaende projekt at
forbundsregeringen férvantas bli fardigt om drygt 6 manader (pa tyska).

Den tyska foérbundsregeringen har, knappast forvanande, forutspatt mycket stora
effektiviseringseffekter som ett resultat av den férvantade teknikutvecklingen, se Die
Bundesregierung [2015]. Atgarder som férutspas fran myndigheternas sida avser:
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1. Infrastrukturatgarder avseende bredbandstackning.
2. Framtagning av standard for utvecklingen.

3. Lagstiftning avseende sjalvkérande fordon (bl a 6kning av max hastighet fran 10
till 130 km/h, automatiska korfaltsbyten, att ansvaret anses ligga pa systemet i
vissa situationer)

4. Kontrollfunktioner och godkdnnandeprocesser for automatiska system.
Digital Motorway Test Bed for att testa, utvardera och utveckla innovationer

Hogupplosta digitala kartor
Forskning primart associerad med mobilitetsrelaterad manniska-maskin-interface.
Tillgang till mobilitets- och spatial data i en open-source I6sning i molnet.

Tillgang till trafikinformation i realtid vid "DAB+”, en digital radio standard.

© © N o O

Sammankoppling av trafiksignaler och -information fér optimering av trafikflodet.
10. Atgarder for cybersakerhet

11. Med mera ....

Etikfragor rérande sjalvkérande fordon har behandlats i Ethics Commission Automated
and Connected Driving [2017]. Tyskland ar ordférandeland i kommissionen. | rapporten
foljer rekommendationer i en lista med 20 punkter. Mer om detta beskrivs i Federal
Ministry of Transport and Digital Infrastructure [2018] och dess manga referenser.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna.

Overgripande "samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.

2.6 Belgien

| kommunikation med Erik Vandermeersch# har vi erhallit en PM om en studie kring
kolonnkdrning i Belgien med en modell utvecklad vid universitetet i Bryssel, se Sweco
[2019]. Resultaten indikerar att:

- | Belgien, med korta avstand mellan motorvagsramper, har studien begransats till 2
fordon i kolonnerna.

4 Erik ar konsult pa Sweco i Belgien, pa division Regional Infrastructure i Bryssel. Hans
erfarenhet inom transportomradet stracker sig fran makro- och meso-modellering till
simulering med mikromodeller som ex vis VISSIM. Han har aven arbetat med simulering
av gangtrafik.
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- Tekniken bedodms leda till sddan kostnadseffektivitet sa att intervention fran
myndigheterna inte behdvs fér dess realisering

En visionsstudie fran regeringen i Flandern pagar nu (maj 2019).

Betraffande strategiska modeller i Belgien sa pagar ingen utveckling for narvarande
avseende sjalvkorande fordon. Férvantat ar att kommande uppdatering kommer att
omfatta matdata avseende kapacitetsforbattringar for uppdatering av volume-delay-
funktioner, i synnerhet fér motorvagar som 6vervakas kontinuerligt. | stdderna Antwerpen,
Bryssel, Ghent och Mechelen férvantas ett inférande av 1dg-emissions-zoner inom kort,
och aven dar férvantas matningar av trafikfloden.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna. Mikrosimulering har anvants fér en kolonnkérningsstudie

som indikerar en god ekonomi for detta.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.

27 USA
Av allt att doma ligger USA langt framme pa olika omraden nar det galler sjalvkérande
fordon, se Skoglund m fl [2019] med manga referenser till NCHRP (National Corporate
Highway Research Program). Liksom Tyskland har man malsattningen att bli den
ledande nationen nar det galler mobilitet, se U.S. Department of Transportation [2018a].
Pa nagra stallen i dokumentet U.S. Department of Transportation [2014] tas strategiska
modeller upp. Exempel ges i punkterna nedan.

1. Manga satsningsomraden omfattar forskning och analys av oférutsedda
konsekvenser (ex vis avseende cybersakerhet, att kombinationer av manga
osakra variabler i komplexa modeller kan leda till fel investerings- och/eller
policybeslut), som bland annat inkluderar omfattande samhallsekonomiska (CBA)
modeller och kalkyler. Fér en utveckling av denna punkt, se kapitel 5i NCHRP
[2018].

2. Utvecklade tekniker kan anvandas for att foresla rutter och hastigheter till forare,
bl a fér att undvika chockvagor i trafiken vid stérningar. Kommunikation mellan
fordon och mellan fordon och trafikledningscentraler kan anvandas for minimera
fordrojningar och luftféroreningar. Nya algoritmer behéver utvecklas for att styra
hastighet och ruttval for individuella fordon.

3. Infrastrukturen kan ocksa andras digitalt, ex vis genom dynamisk reversering av
korfalt for att tillmotesga kapacitetsbehov i den mest kravande rikningen.
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4. Alternativkostnaden, tidsvardet, for att resa med ett sjalvkérande fordon
foérandras nar resenarerna kan anvanda tiden till annat an sjalva kérningen.

5. Ett ITS-initiativ kan vara att skapa en kostnadsfri, grafisk vagtrafiksimulator for att
lata allmanheten, studenter och forskare bygga trafikmodeller for att
styra/simulera trafiken dar man sjalv ar verksam. Tavlingar i skolor om att bygga
den basta modellen kan utlysas. Pa sikt kan det stimulera till en karridr inom
omréadet.

For uppgiften enligt nummer 5 ovan finns ocksa en portal® med data och program for att
arbete och utveckling inom olika omraden. For tillgang till portalen kravs att man skaffar
sig en inloggningsmajlighet. Olika utvecklingsomradden sammanfattas i figur 2.3.
Prototypen Open Source Application Development Portal, eller OSADP, ar utformad for
att gora det mojligt for intressenter att samarbeta och dela insikter, metoder och kallkod
om en uppsattning forskningsprojekt sponsrade av USDOT Dynamic Mobility
Applications-programmet (DMA). OSADP-insamlingen av projekt omfattar federalt
finansierade projekt och avser forskning, utveckling, testning och kommersialisering av
enstaka applikationer. Portalen innehaller ocksa uppsattningar av testdata for bench-
marking av applikationerna och testprocedurer fér dem, samt stédjande dokumentation
for kdrning av testrutinerna.

En 6versikt dver amnet CAV och vad som hander i USA ges i Andersen [2018]. Dar finns
ocksa akronymer pa olika organisationer som ar involverade i utvecklingen av sjalv-
kérande fordon pa olika satt.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna, men saval punktlistan som portalen behandlar olika delar
som ar av intresse for en framtida prognos- och kalkylmodell.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna. Inom
NCHRP-programmet betonas dock behovet av att gbra olika scenario-/osékerhets-
analyser for hur framtiden kan se ut sa att beslutsfattare ska vara férberedda pa de
situationer som kan uppsta. Det kan galla kraftig tillvaxt i trafikvolym och trangsel, kraftig
Okning av godstransporter pa vag, stora behov av parkeringsplatser, cybersakerhet,
problem kring personlig integritet m m.

5 https://www.itsforge.net/index.php/community/explore-applications#/43
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Figur 2.3 Problemomraden i den éppna utvecklingsplattformen OSADP.
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2.8 Schweiz

| Schweizerische Eidgenossenschaft [2016] behandlas konsekvenser av den kommande
utvecklingen for Schweiz. En sammanfattning av for- och nackdelar visas i figur 2.4.
Figuren ar tagen fran kapitel 4 i rapporten som pekar pa potentiella utvecklingar i
Schweiz, vilka alla &r mycket osdkra.

’ N A N A
@ Positive impacts Positive or @ ‘, For special attention
negative 3}

impacts

Lower / higher traffic

Increased safety volume

Additional rural sprawl?

Increased comfort, better
services, increased acces to
mobility

Lower f higher space
requirements for traffic
infrastructure

Significant impacts on the
working world

Increased use of capacities,
slenderly dimensioned
infrastructure

Reduced / increased energy
efficiency / emissions

Challenges for society and
business

Characterics: Dependent Depending on use: «Share it» / «Own it» Require special attention

\nn market penetration / \ / \during implementation /

Figur 2.4 Férvéntade effekter med den nya tekniken och omraden att fokusera extra pa.
Kélla: Schweizerische Eidgenossenschaft [2016], kapitel 4.

Forvantningarna ar i princip samma som i andra lander, namligen:

1. Okad sakerhet.

2. Okad kapacitet med befintlig infrastruktur, i synnerhet med 100 % implementering. |
stadsmiljoer med manga andra trafikanter ar det ovisst hur stora kapacitetsforbattringar
som kan uppnas.

3. Farhagor finns naturligtvis att trafikvolymerna kan 6ka vasentligt. Om manga aker
ensamma i ett fordon, och fordonen dessutom kor sjalva till parkeringar, eller kors i
distributionsrutter med varierande delar tomkdrning, kan belaggningsgraden till och med
bli mindre an 1.0.

4. Man ser mojligheter for kollektiviransporter med den nya tekniken i form av nya
kombinationer fér samakning och Mobility-as-a-Service.

5. Risker for att godstransporter flyttas fran jarnvag till vdg (samma bedémning gors i
Tyskland).
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6. Med digitaliseringen finns en potential i att bygga lattare fordon med svagare motorer
an i dag. Tillsammans med en hog grad av samakning skulle miljdbelastningen minska
avsevart.

7. Energiférbrukningen (per fordonskm) och emissioner férvantas minska, huvudsakligen
genom 6vergang till eldrift eller biobransle. Konvojkérning med tunga lastbilar uppges
kunna reducera energiférbrukningen med upp till 20 %.

8. Utrymme kan sparas genom att designa smalare korfélt, smalare parkeringsplatser
(utrymme for av- och pastigning behdvs inte) och parkeringsplatser utanfor stadskarnor.
Aterigen: Om trafiken 6kar kraftigt férbrukas hela, eller delar av, kapacitetsékningarna for
att tillgodose trafiktillvaxten. Vidare sa forhindras en sadan dvergang, atminstone en
fullstandig (100 %), av att manuell fordonskdrning férekommer (savida den inte forbjuds
av trafiksakerhetsskal eller motsvarande).

9. Mer utrymme kan tillgodogéras i urbana miljder, bl a pa grund av minskade behov av
att reservera plats for parkering och av att bygga parkeringshus/parkeringsplan i
fastigheter.

10. Man ser en marknad for nya arbetstillféllen relaterade till mobilitetstjanster, bade olika
bildelningstjanster och kopplingar till kollektivtrafik.

De modjliga utvecklingstrenderna sammanfattas i figur 2.5. Staden Wien i en av figurens
cirklar avser Vienna Convention on Road Traffic vilket utgor ett centralt regelverk for
vagtrafik. Uppskattningen av de mdjliga reduktionerna av trafikstérningar pa -70 % och
kapacitetshojning pa 500 % forefaller valdigt optimistiska. Att na vantetider nara 0
forefaller ocksa vara alltfér bra, men Schweiz ar ju kant for att erbjuda en mycket god
punktlighet i sin tagtrafik.
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Figur 2.5 Digitaliseringen inverkan - mojligheter och risker. Kélla: Schweizerische
Eidgenossenschaft [2016], kapitel 4.

For att hantera allt som beskrivits ovan betonas behovet av att analysera kdnslomassiga
aspekter kopplade till bilkérning som kérgladje, valfrihet, sjalvstandighet och avskildhet.
Det kan komma att fa en betydande inverkan pa acceptansen av samakning i Mobility-as-
a-Service l6sningar av olika slag. Datasakerhet ar ocksa av intresse har, det stora kravet
pa datakommunikation innebar ocksa att information om egna transportval hanteras i
trafikstyrningssystemen vilket sannolikt kan upplevas som ett hot mot den personliga
integriteten. Har markeras dock att for anvéndare av mobiltelefoner ar detta redan idag
ett faktum, operatérerna kan félja hur anslutna telefoner forflyttas mellan olika
mobilmaster.

Som en kontrast mot den snabba tekniska utvecklingen konstateras att myndigheternas
planering och inférande av infrastruktur kan paverka sa att utvecklingen gar mycket
langsamt. Det &r en stor utmaning for den offentliga sektorn att félja med i utvecklingen.
Svarast ar sannolikt den foérvantade blandningen av sjalvkérande fordon med andra
trafikanter, bland dessa de som sjalva kor sina fordon.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.
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29 OECD

Omradet sjalvkérande fordon behandlas ocksa av OECD. | Smith [2017] analyseras
konsekvenser och utmaningar for individer och myndigheter.

Potentiella konsekvenser av tillkomsten av helautomatiska fordon for persontransport har
beddmts. En modell med delade anvandare anses vara att féredra framfor en agar-
anvandarmodell, och den offentliga sektorns intervention anses nédvéandig for att
sakerstalla en framgangsrik integration av sjalvkérande fordon med kollektivtrafik. Mindre
vagar mellan motorvagar uppvisar battre maojligheter an stadsvagar att fanga fordonens
potentiella trafik- och sakerhetsfordelar. Sjalvkérande fordons prestanda i ett blandat
scenario ar mycket beroende av segregering fran andra trafikanter, men segregering
innebar stora utmaningar avseende tillganglighet och kostnader. Man betonar att det ar
riskfyllt att enbart vanta och se vad utvecklingen leder till.

Merat m fl [2017] bedomer att méjligheter till samakning utgdr en nyckel till en
framgangsrik 6vergang till sjalvkdrande fordon. Artikeln ger en Oversikt 6ver de
socialpsykologiska faktorer som sannolikt paverkar fértroendet och acceptansen for
delade automatiska fordon, SAE Level 4 Automated Vehicles (AV). Det borjar med en
kort sammanfattning av vad som paverkar anvandarnas engagemang i samakning med
konventionella fordon, foljt av faktorer som paverkar anvandarnas acceptans och
fortroende for robotsystem. Med hjalp av studier om mansklig robotinteraktion (HRI),
rekommenderas hur anvandarnas fortroende, acceptans och anvandning av delade
AV:er kan forbattras. Resultat fran verkliga studier och on-line undersokningar ger
motstridiga asikter om viljan att acceptera och anvanda systemen, vilket delvis beror pa
det faktum att on-line anvandare saknar faktiska interaktioner med AV:er. Man
rekommenderar att vagen till antagande och godkdnnande av AV:er ska vara
inkrementell och iterativ, vilket ger anvandarna praktisk erfarenhet av systemen i varje
steg. Detta tar bort orealistiska, idealiserade férvantningar, som i slutdndan kan hdmma
acceptans. Tillverkarna kan ocksa anvanda ny teknik, sociala natverk och crowd-
sourcing-tekniker for att fa feedback och input direkt fran konsumenterna for att 6ka
antagandet och acceptansen av delade AV:er.

Generellt sett paverkas graden av samakning ocksa av ekonomiska incitament. For
svenska forhallanden galler att ett forslag till ett nytt system for skattemassig hantering av
arbetsresor bor paverka samakningen positivt bade for bilresor och kollektivresor. |
princip avser forslaget att arbetsresor éver 30 km (enkel vag) ger en skattereduktion for
avstanden som oOverstiger 30 km oavsett fardmedel (alltsa aven fér passagerare i
personbilar). Enligt den svenska Sampersmodellen kommer det att leda till en minskning
av bilresandet och en dkning av kollektivresorna, samt att arbetsresorna blir kortare.

En motsvarande studie som den i Oslo har tidigare genomforts i Lissabon, se OECD
[2015]. Dar anvandes en resvanestudie som underlag for att bygga efterfragemodellen.
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2.10

2.1

For fardmedelsvalet anvandes en enkel, begransad, regelbaserad modell. Alla resor
under en km definierades ex vis som resor till fots.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:

Inga nya modeller ar framtagna. Framatblickande scenarioanalys har gjorts med
mikrosimulering for att fa en dverblick dver vad som kan férvantas. Det &r samma ansats
som senare anvants aven i Oslo.

Overgripande “samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller ar framtagna.

Frankrike

Fran UITP-massan/konferensen i Stockholm (UITP Global Public Transport Summit 2019
- Svensk Kollektivtrafik) presenterades ett framgangsrikt férsok i stor-Paris (lle de France)
med en app och en affarsmodell for att hantera sakra, intermodala resor med
kollektivtrafik och privata bildelningslésningar. Betalningssystemet ar integrerat med det
vanliga periodkortet. Se Karos (2019). Det géller att skapa ett smidigt system, vilket i det
har fallet naturligtvis underlattas av att bildelningen i systemet gérs med en mangd privata
aktorer, och med en stor offentlig finansiar av det offentliga kollektivtransportsystemet
som kan dela med sig av intdkterna. De privata "bilpoolerna” drivs naturligtvis inte med
sadana krav som traditionella bilféretag skulle ha for att medverka.

Vi presenterar denna MaaS-l6sning har som en kontrast till ett resultat fran ett
examensarbete pa Sweco, Sellstedt och Sj6ling [2018], dar svarigheterna att skapa
fungerande affarsmodeller sett fran ett operatérsperspektiv beskrivs (dar
bilféretag/bilpooler m m ar operatdrer utdver traditionella kollektivtrafikforetag).

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna.

Overgripande "samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller &r framtagna.

EU

| European Commission [2018] beskrivs malsattningen att EU ska bli ledande pa omradet
uppkopplade, sjalvkérande fordon, en malsattning som delas av manga. En stor del av
rapporten behandlar regler och standarder for att mojliggéra en framtid med sékra,
effektiva, miljévanliga, uppkopplade, sjalvkérande fordon. Mycket handlar det ocksa om
effekterna pa arbetsmarknaden med tilkommande/reviderade arbetsuppgifter, som
manga ganger kan krava fortbildning, etiska fragor avseende ansvar for fordons-
framfoérandet och datasdkerhet (bade mot dataintrang och fér den personliga
integriteten).
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Betraffande uppgiften att bedéma trafikeffekterna for en framtida situation formuleras det
som nedan (ibid sid 15):

Det krivs mer forskning for att férutspd de langsiktiga effekterna av automatiserad och
uppkopplad kérning. Autonom rérlighet férutses till exempel leda till minskade
transportkostnader, frigjord tid for féraren och frdmjad samdkning, vilket i sin tur medfér
bttre luftkvalitet och stadsplanering. A andra sidan kan ldgre transportkostnader och
mindre tid for féraren att dgna dt kérning dven leda till fler eller ldingre resor, en stérre
Okning av den totala trafiken och féljaktligen en 6kning av de totala utslidppen och
trafikstockningar. Ett annat orosmoment dr att det finns fa uppgifter om samspelet
mellan automatiserade fordon och andra trafikanter i blandad trafik. Horisont 2020:s
arbetsprogram for transport for 2018-2020 innefattar projekt for att djupgdende
analysera anvidndarnas beteende och allmdnhetens acceptans samt fér att bedéma den
automatiserade och uppkopplade kérningens medelldnga och ldngsiktiga effekter.

Det som omfattas av transportmodeller och samhallsekonomi beskrivs i rapporten [ibid]
avseende sjalvkorande fordon och anges i tva (av totalt fem) punkter nedan.

1. Overvaka och utvdrdera den automatiserade och uppkopplade kérningens langsiktiga
effekter, i synnerhet inom Horisont 2020:s arbetsprogram for automatiserad transport for
2018-2020,

2. samrdda med berérda parter om de socioekonomiska och miljémdssiga effekterna av
autonom rorlighet,

Det finns 2 traditionella trafik- och transportmodeller utvecklade inom EU:s
forskningsprogram, TransTools 3, Nielsen m fl [2017], och TRIMODE, Martino m fl [2018].
Bada dessa modeller, som avser att tacka hela EU, &r av naturliga skal mer aggregerade
modeller. De behandlar i sin nuvarande form inte férekomst av sjalvkérande,
uppkopplade fordon.

Traditionell samhéllsekonomisk kalkyl:
Inga nya modeller ar framtagna.

Overgripande ”samhillsekonomisk” kalkyl: Inga nya modeller ar framtagna.
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3 Slutsatser

Erhallna svar pa fragor till vara kontaktpersoner och informationssoékning hos
transportmyndigheter runt om i varlden indikerar att arbetet med att anpassa de
strategiska, nationella modellerna och de samhallsekonomiska kalkylmodellerna &nnu &r i
sin linda. Savitt vi kan bedoma &r laget i detta avseende ungefar som hos Trafikverket i
Sverige. Det utvecklingsarbete som gors avser modellering av mindre delar av det totala,
vilket forefaller naturligt med tanke pa de stora osakerheter som foreligger avseende
teknikutvecklingen, migrationen av ny teknik i fordonsflottan, kostnader och acceptansen
pa marknaden (samakning, att lamna 6ver kontrollen till systemet) etc.

| ndgon mening kan man saga att steg tagits i riktning mot att géra mer évergripande,
scenariobetonade analyser genom att gora langtgaende antaganden om vad
utvecklingen kan komma att innebara. Sedan har man simulerat vilka resultat befintliga
modeller ger med sadana utvecklings- och beteendeantaganden.

Resultaten kan sammanfattas som:
1. Tekniken med sjalvkdrande fordon forbattrar kapacitet och trafiksdkerhet, allt
annat lika.
2. Risken ar éverhangande att 6kad tillganglighet till transporter kommer att leda till
Okade trafikvolymer, som eventuellt kommer att férvarra trangselrelaterade
problem i trafiken.

Mojligheten att arbeta med data och modeller i den USA-baserade OSDAP (Open Source
Application Development Portal) forefaller intressant. Det kan vara vart att undersdka vad
som kravs for att erhalla access.

| manga lander patalas behovet av att politiker och beslutsfattare forbereder sig och
analyserar vad framtiden kan innebara pa transportomradet. En kommentar till detta ar att
det finns stora méjligheter for dessa att agera. Den offentliga sektorn hanterar regelverk
for fordon och deras framférande, bygger och underhaller infrastruktur, tillhandahaller
subventionerad kollektivtrafik, tar in skattemedel for fordonsinnehav, branslekonsumtion
och infrastrukturnyttjande (vag- och bro-avgifter, banavgifter, farledsavgifter,
parkeringsavgifter), paverkar via skattesystemet ex vis kostnaderna for arbetsresor, med
mera. Inom ramen for detta system torde det finnas manga majligheter att paverka
transportsystemet med hjalp av bland annat ekonomiska styrmedel, regelverk och
kollektiviransportsystem av olika slag for att motverka negativa effekter av férvantade
Okade trafikvolymer och 6kad trangsel. Nagra exempel ar:
- Trangselskatterna i bl a Stockholm, Géteborg, Oslo, London, Singapore, Milano,
Valletta
- Skattekompensationsregler for arbetsresor (Sverige)
- Samakningssystem med ekonomisk kompensation for férare och
"trygghetsskapande” mobiltelefon-app (Karos-systemet, Paris)
- Centrala zoner i stader som ar bilfria
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- Effektiva kollektivtrafiksystem som ex vis BRT (Bus Rapid Transit). Curitiba,
Brasilien. Ett koncept som kopierats i dver 200 stader enligt SvD 2019-08-11.
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