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Forord

Inom Utredningen for sjalvkérande fordon pa vég (dir. 2015:114) har VVTI fatt i uppdrag att ta fram
scenariobeskrivningar for utvecklingen av sjalvkdrande fordon i Sverige 2030 med utblick mot 2050.
Scenariobeskrivningarna ska kunna anvéndas som underlag for en efterfoljande samhéllsekonomisk
analys av de langsiktiga nyttorna av sjalvkorande fordon pa vag.

Arbetet har skett i samarbete med projektet ”Scenarier for sjdlvkorande fordon i Sverige” som pagétt
under vintern 2016/2017 pa Integrated Transport Research Lab (ITRL), KTH. Syftet med det arbetet
var att ta fram framtidsscenarier baserat pa hur utvecklingen i samhalle, teknik och omvérlden i stort
ser ut och vilka konsekvenser det far for utvecklingen av sjalvkérande fordon. Processen leddes av
Erik Herngren och Katarina Stetler fran Kairos Future och projektet finansierades av ITRL och Drive
Sweden.

Detta notat beskriver fyra scenarier for utvecklingen av sjalvkorande fordon i Sverige ar 2030 med
utblick mot 2050 som tagits fram i scenarioarbetet. | de fyra scenariobeskrivningarna ges en generell
bild av samhallsutvecklingen tillsammans med en bild av andel sjalvkérande fordon och utvecklingen
av trafikarbetet (fordonskilometer).

Notatet beskriver aven resultatet av den godsworkshop som anordnats av VT under januari 2017 dar
en expertgrupp diskuterat hur sjalvkorande fordon kan komma att paverka framtidens godstransporter.

Stockholm, april 2017

Ida Kristoffersson
projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 19 april dar Johan Olstam, VTI/Linkdpings universitet var
lektor. 1da Kristoffersson har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Andreas
Tapani har darefter granskat och godként publikationen for publicering 2 maj 2017. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte ndédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 19 April 2017 where Johan Olstam, VTI/University of Linkoping
reviewed and commented on the report. Ida Kristoffersson has made alterations to the final manuscript
of the report. The research director Andreas Tapani examined and approved the report for publication
on 2 May 2017. The conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not
necessarily reflect VTT’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Framtidsscenarier for sjalvkorande fordon pa vag — Samhaéllseffekter 2030 med utblick mot
2050

av lda Kristoffersson (VTI), Anna Pernestal Brenden (KTH) och Lars-Goran Mattsson (KTH)

Utvecklingen inom tekniken for sjalvkorande fordon gér snabbt och manga fordonstillverkare (GM,
Ford, Toyota, BMW, Audi, VW med flera) anger att de kommer lansera ett fullt ut sjalvkdrande
fordon p& marknaden kring &r 2020. Aven om teknikutvecklingen har gatt och kommer gé snabbt de
narmaste aren finns stora fragetecken kvar kring hur de sjalvkorande fordonen kommer tas emot av
samhallet, var de kommer fa kora, om de kommer anvandas framst som privata eller delade fordon,
hur trafik-, integritets- och cyber-sékra de kommer vara och upplevas som av anvandarna, och i vilken
utstrackning de kommer paverka accepterad pendlingstid, fardmedelsval och inducerat bilresande.

Samtidigt paverkas de langsiktiga samhéllsnyttorna med sjalvkorande fordon inte framst av
teknologiska framsteg utan mestadels av vilken roll de sjalvkérande fordonen kommer fa i vart
samhaélle, det vill séaga vilka effekter de far pa trafiksystemet och samhéllsplaneringen i stort. Det ar
darfor viktigt att tidigt uppskatta mojliga framtidsscenarier for sjalvkérande fordon. Utifran dessa
scenarier kan man sedan fora en diskussion kring hur regler och styrmedel bdr anvéndas for att storsta
mojliga samhallsnytta ska uppnas.

Detta notat beskriver det arbete med framtidsscenarier for sjalvkérande fordon som gjorts under
vintern 2016/2017. En analysgrupp pa fem personer* har, med stod av en expertgrupp for person-
transporter som samlats for tre heldagsworkshops, arbetat fram bade en séaker utveckling mot 2030 och
tva osakra axlar som lett fram till fyra mojliga scenarier for framtiden med sjalvkorande fordon i
Sverige. Med medverkan fran 40 experter fran 23 organisationer inom transportomradet ar denna
studie unik jamfort med tidigare scenario-arbeten kring utvecklingen for sjalvkoérande fordon, vilka
byggt antingen pa litteraturstudier eller expertworkshops med ett fatal forskare.

Karnan i de osékra axlarna handlar om:

— huruvida ménniskor har omfamnat delningsekonomin eller inte (konsumtion av tjanster
snarare an dgande) och i vilken man detta aterspeglar sig i de mobilitetslésningar som har
slagit igenom

— huruvida de ambitiosa mal som politik och institutioner har for att forandra samhéllet ocksa
atfoljs av nya l6sningar och tankanden eller om det mesta fortsétter att géras inom ramen for
dagens strukturer (saval svenska om internationella).

Tillsammans ger de tva osakra axlarna fyra framtidsscenarier for situationen i Sverige ar 2030 och som
beskrivs ingaende i detta notat:

1. Same, same, but different — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande, men manniskor har inte anammat nya delade Igsningar.

2. Sharing is the new black — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande och manniskor har anammat nya delade Iésningar.

11 analysgruppen deltog forfattarna till detta notat samt tva framtids-strateger fran Kairos Future.
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3. Follow the path — Ett business-as-usual-scenario dér samhallsbyggnadspolitiken &r ambitits
men langsam och manniskor inte har anammat nya delade ldsningar.

4. What you need is what you get — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken ar ambitités men
langsam, men manniskor har anammat nya delade l6sningar.

Expertgruppen for persontransporter gor bedémningen att antal fordonskilometer ar 2030 blir som
lagst i scenario 2) déar en ambitits och proaktiv politik tar ett helhetsgrepp kring transport- och
samhallsplanering och dér delade l6sningar har slagit igenom. Andelen fordonskilometer som gors
med sjalvkorande fordon pa niva 4 eller 52 antas bli som hdgst i scenario 2) och 4), i vilka de delade
I6sningarna har slagit igenom. Ar 2050 bedémer expertgruppen for persontransporter att sjalvkérande
fordon fatt genomslag i alla fyra scenarierna, men framfor allt i scenario 2) och 4).

Expertgruppen for godstransporter gor en mer férsiktig bedémning och tror pa ett begransat genom-
slag for sjalvkorande fordon inom godstransporter till ar 2030 och nagot stérre genomslag till ar 2050.
Dock ser expertgruppen for godstransporter att det finns drivkrafter géllande kostnadseffektivitet som
gor att introduktionen av sjalvkorande fordon kan starta inom godstransporter snarare &n person-
transporter. Vidare gor expertgruppen for godstransporter bedémningen att det kommer vara lattare att
stalla om langvaga transporter till sjalvkdrande an transporter inom citylogistik da citylogistik sker i en
komplex stadsmiljo och har manga lastnings- och lossningspunkter.

Scenarioarbetet som beskrivs i detta notat visar pa vikten av en proaktiv transport- och samhalls-
byggnadspolitik for att styra utvecklingen av sjalvkérande fordon i en miljomassigt och socialt hallbar
riktning. 1 scenario 3) och 4) dar politiken ar langsam visar framtidsbilderna pa en stor risk for att
biltrafiktrangseln dkar och att landsbygd, smastader och ytterfororter halkar efter och inte far nagon
storre del av nyttorna med sjalvkérande fordon.

2 Med niva 4 eller 5 avses niva av sjalvkarande enligt SAE-skalan (SAE International, 2016) dar O motsvarar
ingen automation och 5 full automation, se &ven Tabell 1.
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Summary

Future scenarios for self-driving vehicles on the road — Societal effects in 2030 with outlook to
2050

by Ida Kristoffersson (VTI), Anna Pernestal Brenden (KTH) and Lars-Géran Mattsson (KTH)

The development in the field of self-driving vehicles is quick and many vehicle manufacturers (GM,
Ford, Toyota, BMW, Audi, VW and others) say they will launch a fully self-driving vehicle on the
market around 2020. Although technology development will move quickly in the coming years, big
guestions remain regarding; how self-driving vehicles will be received by society, where they will be
allowed, if they will be used primarily as private or shared vehicles, how they will handle traffic
safety, privacy and cyber-security issues, and to what extent they will influence accepted commuting
time, mode choice and induced travel by car.

At the same time, long-term socio-economic effects are not primarily determined by technological
advances, but mostly by the role self-driving vehicles will have in our society, that is, their effects on
traffic and urban planning in general. Therefore, it is important to sketch possible future scenarios for
self-driving vehicles. Based on these scenarios, a discussion can follow on how regulations and policy
instruments should be used in order to maximise social benefits of self-driving vehicles.

This report describes the work with future scenarios for self-driving vehicles undertaken during the
winter of 2016/2017. An analysis group consisting of five people, supported by a passenger transport
expert group that met for three full-day workshops, identified both a secure development towards 2030
and two uncertain axes that lead to four possible scenarios for the future with self-driving vehicles in
Sweden. With participation of 40 experts from 23 transport organizations, this study is unique
compared to previous scenario work concerning the development of self-driving vehicles which have
been based either on literature studies or expert workshops with few researchers.

The cores of the uncertain axes are:

— whether people have embraced the sharing economy or not (consumption of services rather
than ownership) and the extent to which this is reflected in the mobility solutions that have
had an impact

— whether the ambitious goals that policies and institutions have to change society is also
accompanied by new solutions and thinking spirit, or if most work is still done similarly to
today’s working progresses (both Swedish and international).

Together, the two uncertain axes form four possible scenario outcomes for the situation in Sweden
year 2030 that are detailed in this report:

1) Same, same, but different — A scenario where policy and institutions are proactive and
innovative, but people have not embraced new shared solutions.

2) Sharing is the new black — A scenario where policy and institutions are proactive and
innovative and people have embraced new shared solutions.

3) Follow the path — A business-as-usual scenario where policies and institutions are ambitious
but slow and people have not embraced new shared solutions.

4) What you need is what you get — A scenario where policies and institutions are ambitious but
slow, but people have embraced new shared solutions.
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The passenger transport expert group made the judgement that the number of vehicle kilometers in
2030 will be lowest in scenario 2) where an ambitious and proactive urban policy takes a holistic
approach to transport and urban planning, and in which a breakthrough has occurred for shared
solutions. The proportion of vehicle kilometers made with self-driving vehicles at level 4 or 5 is
assumed to be highest in scenario 2) and 4), in which a breakthrough has occurred for shared
solutions. In 2050, the passenger transport expert group estimates that self-driving vehicles has had an
impact in all four scenarios, but especially in scenario 2) and 4).

The freight transport expert group did a more careful assessment and believed in a limited impact of
self-driving vehicles in freight transport by 2030 and slightly greater impact by 2050. However, the
freight transport expert group note that there are driving forces concerning, in particular, cost-
efficiency that may lead to self-driving vehicles being introduced in freight transport prior to the
introduction in person transport. Furthermore, the freight transport expert group consider it easier to
transform long-distance freight to self-driving than city-logistics, since city-logistics is performed in a
complex urban environment and has to load and unload goods in a large number of places.

The scenario work described in this report shows the importance of a proactive transport and urban
policy in order to guide the development of self-driving vehicles in an environmentally and socially
sustainable direction. In scenario 3) and 4) where policy is slow, the future scenarios show a major
risk of increasing traffic congestion and that rural areas, small towns and outer suburbs will fall behind
and not get any larger portion of the benefits of self-driving vehicles.

3 Self-driving vehicles at level 4 or 5 refer to the levels according to SAE (SAE International, 2016), in which 0
means no automation and 5 full automation. See also Table 1.
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1. Introduktion

1.1. Bakgrund

Utvecklingen inom tekniken for sjalvkorande fordon gar snabbt och manga fordonstillverkare (GM,
Ford, Toyota, BMW, Audi, VW m.fl.) anger att de kommer lansera ett fullt ut sjalvkérande fordon pa
marknaden kring ar 2020 (“Forecasts | Driverless car market watch,” n.d.).

Aven om teknikutvecklingen har gatt och kommer att g& snabbt de narmaste aren finns stora
fragetecken kvar kring hur de sjalvkorande fordonen kommer att tas emot av samhallet, var de
kommer att fa kora, om de kommer att anvandas framst som privata eller delade fordon, hur trafik-,
integritets- och cyber-sakra de kommer att vara och upplevas som av anvandarna, och i vilken
utstrackning de kommer att paverka accepterad pendlingstid, fardmedelsval och inducerat bilresande.

Samtidigt paverkas de langsiktiga samhéllsnyttorna med sjalvkérande fordon inte framst av
teknologiska framsteg utan mestadels av vilken roll de sjalvkérande fordonen kommer fa i vart
samhalle, d.v.s. vilka effekter de far pa trafiksystemet och samhallsplaneringen i stort. Det ar darfor
viktigt att tidigt uppskatta mojliga framtidsscenarier for sjalvkorande fordon. Utifran dessa scenarier
kan man sedan fora en diskussion kring hur regler och styrmedel bor anvandas for att stérsta méjliga
samhéllsnytta ska uppnas.

Inom omradet sjélvkérande fordon finns flera nivaer av sjalvkorande. Tabell 1 visar den niva-skala
som rekommenderas av SAE International och som fatt stérst genomslag i anvandning. Se SAE
International (2016) for en mer omfattande beskrivning av varje niva av sjalvkorande.

Tabell 1: Niva 0 - 5 for sjalvkorande fordon (SAE International, 2016)

Niva av sjalvkérande Beskrivning

Foraren utfor kdruppgiften

0 Ingen automation
1 Forarassistans
2 Partiell automation

Sjélvkdrandesystemet utfor kdruppgiften

3 Villkorlig automation
4 HOg niva av automation
5 Full automation
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1.2. Tidigare arbeten inom omradet

Litteraturen kring sjalvkorande fordon har hittills mestadels fokuserat pa tekniska aspekter av
sjalvkorande fordon (se t.ex. Piao och McDonald (2008)). Endast ett fatal studier tittar pa
samhallseffekter av sjalvkérande fordon och en del av dessa studier har gjorts i form av simulerade
potentialstudier dér hela bilflottan byts ut mot delade sjalvkorande taxis (Burghout et al., 2015; Chen
and Kockelman, 2016; Fagnant and Kockelman, 2014). Potentialstudierna kan ge en dvre grans for
effekterna av sjalvkdrande fordon, men ska inte ses som estimat av realistiska effekter i en verklig
framtid eftersom de inte tar hansyn till resenarsbeteenden sa som fardmedelsval och inducerad trafik.

Mycket av litteraturen kring samhallseffekter av sjalvkorande fordon kommer fran Nordamerika, t.ex.
diskuterar Fagnant och Kockelman (2015) potentialen fér samhallsnyttor av sjalvkérande fordon i
USA. Forfattarna anser att sjalvkérande fordon har potential att ge stora nyttor for samhallet nér det
géller reducerade kostnader for trafikolyckor, restider, bransleatgang och parkering. Vidare anser
forfattarna att de storsta utmaningarna ligger i fragor om ansvar, integritet och trygghet.

Gruel och Stanford (2016) utvecklar tre framtidsscenarier for sjélvkorande fordon i USA: 1) tekniken
forandras men resendrernas beteenden bestar, 2) ny teknik ger nya resenarsbeteenden och 3) ny teknik
skapar nya modeller for bilagande. Gruel och Stanford diskuterar sedan utvecklingen av
fordonskilometer (fkm) i de olika scenarierna genom att anvéanda sa kallade kausala loop-diagram och
kommer fram till att fkm Okar i alla scenarierna men mest i scenario 2). Townsend (2014) diskuterar
vilka tekniska I6sningar och tjanster som i framtiden kommer ha storst paverkan pa mobilitet i USA
genom en scenarioanalys av typen alternativa framtidsbilder. Metoden bygger pa ett antagande om att
det finns fyra arketyper for framtida utvecklingar: ”growth” (6kning enligt dagens trend), “’collapse”
(négra kritiska system fallerar), ”constraint” (nadgon resurs ar begransad) och transformation”
(innovation sker). Stocker och Shaheen (2016) beskriver dagens trender inom omradet for delade
sjalvkdrande fordon och affarsmodeller for utveckling av dessa.

Anderson et al (2014) diskuterar vilka effekter sjalvkorande fordon kan fa pa sékerhet, trangsel,
markanvandning etc., aven detta utifran ett nordamerikanskt perspektiv. Viktoria Transport Policy
Institute (VTPI) i Kanada sammanfattar en mojlig utveckling av sjalvkérande fordon och hur denna
paverkar samhallet med fokus pa effekter pa transportsystemet och resenarernas nyttor och kostnader
(Litman, 2015). Tabell 2 visar de nyttor och kostnader/problem som Litman (2015) ser kopplade till
sjalvkdrande fordon.
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Tabell 2: Nyttor och kostnader for sjalvkdrande fordon enligt Litman (2015).

Nyttor Kostnader/problem

Minskad forarstress, kan arbeta under resan Okade fordonskostnader

Minskade forarkostnader Nya risker (systemet falerar)

Okad mobilitet for personer utan bil/kérkort Integritetsproblem/Cybersékerhet

Okad trafiksakerhet Inducerad trafik — fler och langre bilresor
Okad vagkapacitet — t ex genom Ev negativa fordelningseffekter

platooning/smalare korfalt

Effektivare parkering Faorarjobb férsvinner

Okad brénsleeffektivitet Andra atgarder, t.ex. atgarder inom cykel-, gang-
eller kollektivtrafik, far for lite uppmarksamhet.

Framjar bildelning och samakning

| Europa kommer litteraturen kring samhallseffekter av sjalvkérande fordon framfor allt fran
Nederlanderna. Milakis et al. (2017) studerar potentiella samhallseffekter av sjalvkorande fordon och
genomfor en litteraturstudie pa omradet. Forfattarna delar in effekterna av sjalvkorande fordon i tre
kategorier av forsta, andra och tredje ordningens effekter. Med forsta ordningens effekter avses restid,
reskostnad, vagkapacitet och trafikarbete. Effekter pa bilinnehav, markanvandning och parkering ses
som andra ordningens effekter och bransleeffektivitet, energiatgang, utslapp, trafiksakerhet och
fordelningseffekter som tredje ordningens effekter. Milakis et al. (2017) visar att litteraturen kring
forsta ordningens effekter forutspar positiva samhallseffekter i form av minskade restider och 6kad
vagkapacitet, men Okat trafikarbete. Vidare menar forfattarna att litteraturen kring andra och tredje
ordningens effekter ar begransad och kommer darmed till slutsatsen att sambandet mellan kortsiktiga
nyttor och langsiktiga effekter fortfarande ar en 6ppen fraga. Milakis et al. (2016) har genomfort ett
scenario-arbete som har manga likheter med arbetet inom detta projekt. Forfattarna tar fram scenarier
for sjalvkarande fordon i Nederlanderna 2030 och 2050. Da Nederlanderna och Sverige skiljer sig at
pa manga punkter sa som befolkningstathet, fardmedelsfordelning och befintlig infrastruktur, ger
scenarioarbetet for Sverige nya insikter och dven mojlighet till jamfdrelse av resultat.

1.3. Syfte

Syftet med detta projekt har varit att, tillsammans med experter pa omradet, arbeta fram majliga
framtidsscenarier for sjalvkdérande fordon pa vag i Sverige. Scenarierna ska utgora en plattform for
vidare diskussion kring utvecklingen av sjalvkorande fordon i Sverige och hur vi kan styra mot en
hallbar utveckling.

Syftet ar ocksa att bista Utredningen kring sjalvkorande fordon pa vag med scenarier och bedémningar
av trafikeffekter i de olika scenarierna, detta som underlag for berakning av langsiktiga
samhallsekonomiska nyttor av sjalvkdrande fordon.
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2. Metod

Storsta delen av arbetet som ligger till grund for detta notat har genomforts av en mindre analysgrupp
och en expertgrupp for persontransporter. Expertgruppen innefattade 40 personer fran 23 olika
transportorganisationer, déribland myndigheter, advokater, stadsplanerare, forskare, operatdrer och
fordonstillverkare.

Figur 1 beskriver hur processen for att ta fram scenarierna gick till. Expertgruppen traffades for tre
heldags-workshops med en manad mellan varje workshop (expertworkshops ar markerade med svart
ram i Figur 1). VVarje workshop hade ett speciellt tema: 1) trendanalys, 2) scenarioworkshop och 3)
scenariogranskning och konsekvensanalys. Processen leddes av tva framtids-strateger fran Kairos
Future. Materialet fran workshops analyserades, forfinades och kondenserades av analysgruppen som
bestod av de tre forfattarna till detta notat samt de tva framtids-strategerna (analysgruppens workshops
ar markerade med bla ram i Figur 1).

Jamfort med tidigare scenarioarbeten for utvecklingen av sjalvkérande fordon &r det unikt att sé manga
experter fran olika organisationer medverkat i arbetet i sa stor utstrackning. Tidigare scenario-arbeten
bygger antingen pa litteraturstudier (Townsend, 2014) eller workshops med ett fatal forskare (Gruel
and Stanford, 2016; Milakis et al., 2016).

Prelimindra Scenario-
scenario- granskning och
beskrivningar konsekvensanalys

Trend- Séker utveckling Scenario-

analys och preliminéra workshop
scenario-axlar

Scenario-
beskrivningar

Figur 1: Processbeskrivning for framtagande av scenarierna. De steg i processen som utforts av
expertgruppen ar markerade med svart ram, medan de steg som utforts av analysgruppen ar
markerade med bl& ram.

Under forsta expertworkshopen identifierades trender och strategiska osakerheter. Expertgruppen
identifierade trender som man sag tecken pa idag och som bedomdes ha tagit fart eller behallit ett
starkt inflytande ar 2030. Experterna fick i uppgift att placera in trenderna i ett diagram med axlarna
saker-osdker och stor-liten paverkan pa sjalvkorande fordon (SDV*), se Figur 2. Trender med liten
paverkan pa utvecklingen av sjalvkorande fordon arbetades det inte vidare med. Séakra trender med
stor paverkan pa utvecklingen av sjalvkorande fordon blev input till analysgruppens arbete med att
beskriva den sakra utvecklingen mot 2030. Osékra trender med stor paverkan pa utvecklingen av
sjalvkorande fordon var input till analysgruppens arbete med att vélja ut de tva osékra axlarna® med
storst paverkan pa utvecklingen av sjalvkorande fordon i Sverige och sétta samman dessa till ett
scenario-kors, som presenterades for expertgruppen vid nésta workshop. Expertgruppen godkande
scenario-korset och analysgruppen fordjupade beskrivningarna av de fyra framtidsbilder som scenario-
korset landade i. | den sista workshopen fick expertgruppen gora bedomningar av konsekvenser pa
trafikarbete och andel sjalvkorande fordon niva 4 och 5 i de fyra framtidsscenarierna.

4 SDV ir forkortning for “self-driving vehicle”, d.v.s. ett fordon som kan férdas helt eller delvis utan minsklig
forare i fordonet. Det forekommer flera andra begrepp och férkortningar med liknande betydelse, t.ex.
Autonomous/Automated Vehicle (AV) och Connected Automated Vehicle (CAV). Anvéndningen av termen
sjalvkorande fordon ar dock ett medvetet val da den termen inte innehaller extra information kring huruvida
fordonet kraver ett externt évervakningssystem eller inte. Vi anvander SDV béde i den svenska och engelska
rapporten (Pernestal Brenden et al., 2017).

° Den engelska versionen av denna scenario-rapport (Pernestal Brenden et al., 2017) beskriver mer ingéende
vilka osdkra axlar som slagits ihop eller valts bort.
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Figur 2: Exempel pa placering av trender i dimensionerna osaker/saker och stor/liten paverkan pa
utvecklingen av sjalvkdrande fordon (SDV).

Parallellt med workshopserien for persontransporter arrangerades en fristdende workshop kring
framtiden for sjalvkarande fordon inom godstransporter, eftersom detta perspektiv efterfragades fran
Utredningen. | godsworkshopen deltog ett tjugotal experter fran universitet, myndigheter,
fordonsindustri, Svenska Transportarbetareforbundet och Sveriges Akeriféretag. Godsexperterna fick
diskutera framtiden for sjalvkorande fordon vid fyra bord med olika teman: City-logistik, langvéaga
transporter, aktorer och samhallseffekter. Grupperna flyttade fran ett bord till nasta s att alla grupper
fick mojlighet att bidra till alla &mnen. Vid varje bord fanns en stationerad sekreterare som utsetts att
fora anteckningar och sammanfatta tidigare gruppers diskussioner for nuvarande grupp sa att
efterféljande grupper kunde dra nytta av tidigare diskussioner kring &mnet.

Det fanns inte resurser att genomfora en lika omfattande workshopserie fér godstransporter som for
persontransporter. Forutom ett fatal personer som aven deltog i persontransport-workshops hade
godsexperterna inte tillgang till materialet fran scenarioarbetet for persontransporter och var inte
insatta i den processen. Godsworkshopen ska darfor ses som fristaende och inte en del av
scenarioarbetet for persontransporter. | avsnittet om framtida arbete beskriver vi planerna pa att
integrera resultatet av godsworkshopen med det évriga scenarioarbetet.
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3. Resultat

| detta kapitel beskrivs resultaten av scenarioarbetet. Avsnitt 3.1 beskriver den utveckling som
expertgruppen ansag som saker att den skulle ske till &r 2030. Den sdkra utvecklingen ar gemensam
for alla scenarierna och ska ses som en fond ovanpa vilken de fyra scenariobeskrivningarna for ar
2030 laggs. | avsnitt 3.2 beskrivs de fyra framtidsscenarierna. Framtidsscenarierna ar beskrivna som
fiktiva berattelser med betraktelsepunkt ar 2030. | scenariobeskrivningarna flyttas saledes lasaren 13 ar
framat i tiden och ser hur samhéllet — med fokus pa transporter — ser ut i Sverige i de olika
framtidsscenarierna.

3.1. Sé&ker utveckling mot 2030

Som beskrivits i metodkapitlet fick expertgruppen for persontransporter i uppgift att beskriva de
trender de ser tecken pa idag som man tror kommer ha tagit fart eller behallit sitt starka inflytande ar
2030. Figur 3 visar en dversiktlig bild av den sékra utvecklingen mot 2030 som identifierats i
projektet. Bilden gor inte ansprak pa att vara heltackande, utan ar snarare ett urval av de for amnet
viktigaste sakra trenderna. Analysen av samtliga dessa ingaende trender har inte heller fordjupats
under projektets gang.

Till skillnad fran Milakis et al. (2016) sag den svenska expertgruppen for persontransporter inte
teknikutvecklingen som en osaker axel — en teknisk utveckling i hog takt finns istallet med i
beskrivningen av den sakra utvecklingen. Nar det géller politik och regelverk ser expertgruppen det
som en saker trend att néringspolitiken kommer vara proaktiv och stédjande for utvecklingen av
sjalvkorande fordon i Sverige. Andra identifierade viktiga sakra trender som troligen kommer paverka
utvecklingen av sjélvkérande fordon &r att urbaniseringen forvéntas fortsatta med 6kad konkurrens om
stadsutrymme som féljd, att manniskor sdker bekymmersléshet, att arbetslivet blir mer granslést och
flexibelt, att manniskor generellt litar pa ny teknik, samt att det sker ett skifte av fokus fran produkt till
I6sning. Aven inom trafik- och transportomradet har ett antal sékra trender identifierats. De som i
storst utstrackning berdr utvecklingen av sjalvkorande fordon &r att sma matarfordon har borjat
komplettera kollektivtrafiken, att automatisering okar i jakten pa att gora sig av med arbetstimmar och
att alltfler fordon gar mot steg 1 och 2 av sjélvkérande.

Eventuella utfall av fundamentala jokrar/wild cards som skulle kunna intréffa, t.ex. att EU faller
samman, att frihandeln minskar radikalt i varlden och liknande faktorer, har inte lyfts fram.
Grundantagandet i savél den sékra utvecklingen som i de alternativa scenarierna ar alltsa att den
politiska situationen i varlden inte har genomgatt ett paradigmatiskt skifte i niva med kalla krigets slut.
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Figur 3: Séker utveckling mot 2030.

3.2.

Framtidsscenarier fOr persontransporter

Med den sdkra utvecklingen som fond har fyra alternativa framtidsscenarier tagits fram. De baserades
pé polariserade utfall av tva faktorer som utgor axlarna i scenariokorset nedan, se Figur 4. Karnan i de
osékra axlarna handlar om:

huruvida ménniskor har omfamnat delningsekonomin eller inte (konsumtion av tjanster
snarare an dgande) och i vilken man detta aterspeglar sig i de mobilitetslésningar som har
slagit igenom.

huruvida de ambitiésa mal som politik och institutioner har for att forandra samhéllet ocksa
atfoljs av nya I6sningar och tankanden eller om det mesta fortsétter att géras inom ramen for
dagens strukturer (saval svenska om internationella).

Tillsammans ger de tva osékra axlarna fyra mojliga scenarioutfall for situationen i Sverige ar 2030:

1.

Same, same, but different — Ett scenario dar samhéllsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande, men manniskor har inte anammat nya delade I6sningar.

Sharing is the new black — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande och ménniskor har anammat nya delade l6sningar.

Follow the path — Ett business-as-usual-scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r ambitids
men langsam och manniskor inte har anammat nya delade ldsningar.

What you need is what you get — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r ambitiés men
langsam, men manniskor har anammat nya delade l6sningar.
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Figur 4: De fyra framtidsscenarierna for sjalvkdrande fordon i Sverige

De tankta scenarierna for ar 2030 beskrivs mer ingaende i avsnitt 3.2.1 - 3.2.4 nedan. Kort
sammanfattning av scenarierna i punktform ges i Figur 5 - Figur 8, vilka ocksa visar var i scenario-
korset det aktuella scenariot befinner sig.

3.2.1. Same, same, but different

Det har hant mycket sedan mitten av 2010-talet. Kombinationen av alltmer synligt patagliga effekter
av klimatforandringarna och utnyttjandet av manga av de majligheter som digitaliseringen lade
grunden till for femton ar sedan har idag gett ett annat Sverige an det vi kande i slutet av tiotalet. Nu i
efterhand kan vi konstatera att de avgérande fordndringarna som skett under tjugotalet var att
samhallets och néringslivets institutioner lyckades gora allvar av de hdga ambitioner som ofta
stannade vid goda intentioner under de forsta decennierna efter millennieskiftet. Digitaliseringen har
inneburit en radikal férandring av hur saker organiseras och det har utvecklats en stor méngd tjanster
som stottar vardagslivet, framforallt nar det géller radgivning och stod for bra vardagsbeslut.
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Figur 5: Oversikt for scenario “Same, same, but different”.

Det ar egentligen bara ett omrade dar framtidsprofetiorna fran tiotalet inte infriats. Det ar dock ett
omrade med stora konsekvenser for utvecklingen — synen pa att dela med sig av det som é&r personligt
agt. Det handlar om att svenskarna, liksom 6vriga européer, inte hakade pa delningslosningarna i den
takt som manga hoppades pa for femton ar sedan. Oavsett om det handlar om delade data eller om
delade prylar. Det egna &gandet och den egna kontrollen dver centrala funktioner i livet visade sig vara
mycket hogre varderat hos svenskarna an vad manga beslutsfattare trodde och darfor har det inte heller
skett radikala forandringar nar det géller konsumtionsmonstren. Daremot produceras saker i dag pa
vasentligt mer hallbara satt an forr.

Att delningsekonomin stannade av berodde dock inte bara pa oviljan att slappa in andra i det egna
dgandet eller oviljan att &ndra grundlidggande beteenden. Aven digitaliseringen fick en del bakslag till
foljd av aterkommande terrorattacker och digitala krig under aren i skiftet mellan tiotalet och
tjugotalet. De innebar en allvarlig kndck for alla aktGrer som ville leverera nya typer av tjanster
baserade pa kannedomen om méanniskors personliga data eftersom manga medborgare blev markant
mer restriktiva mot att dela med sig av sina egna uppgifter. En symbolhé&ndelse var ett stort
hackerintrang 2018 som kraschade fortroendet for den storsatsning pa ett nationellt journalsystem som
gjorts inom sjukvarden. Detta i kombination med intranget i det nationella brottsregistret gjorde att
staten redan 2020 fick kalla fotter och andelen data som loggas centralt ar idag markant lagre an det
var i slutet av tiotalet. Folk litar helt inte langre pa att staten lyckas sakerstalla sakerheten. Det har har
ocksa paverkat folks varderingar och man haller garna pa det som &r ens eget och vill garna ha kontroll
over sina egna saker. Det har dock vuxit fram en marknad kring olika botar som haller reda pa
personliga data pa internet inklusive pa vilket satt den nyttjas. Detta har lett till en situation dar manga
idag litar pa vissa utvalda foretag som beslutsunderlagsleverantorer aven om de flesta fattar de
avgorande besluten sjélv.

Ett omrade dar det skett stora forandringar ar inom energiproduktionen. Den é&r idag till stora delar
baserad pa helt fornyelsebara kallor och CO.-utsldppen har minskat kraftigt. Sverige bestamde sig
tidigt for att vara ett foregangsland och fick resten av vastvarlden och Kina med sig da de stora
effekterna av klimatforandringarna bérjade markas pa allvar. USA bromsade lange men nar solenergin
val blev markant mer 16nsam an de fossila alternativen stéllde aven de om. Billiga solceller och
effektiv mellanlagring med batterier i bilar och i undercentraler gor att vart och vartannat hushall
genererar och hanterar sitt eget energibehov stora delar av aret.
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Det stora skiftet till eldrivna fordon som paborjades de sista aren mot 2020 har sedan ett par ar tagit
full fart. Bil Sweden sléppte just sin statistik for 2029 och den visar att elbilarna precis har seglat om
fossilbilarna i antal och nastan alla nya bilar som saldes forra aret var i huvudsak eldrivna. Skiftet fran
fossilt till el drevs pa av de kraftiga ambitioner som praglat politik och myndigheter i bade Sverige och
EU under tjugotalet. Inte minst satte de férbud mot fossildrivna fordon som inférdes 2025 i flera
storstader pa kontinenten och delar av svenska innerstader rejal fart pa utvecklingen. Idag &r ladd-
infrastrukturen val utbyggd och shabbladdare finns vid alla képcentrum, idrottsanlédggningar,
arbetsplatser och andra offentliga och privata platser dar manga parkerar sina bilar pa dagarna. Vidare
har elvagar byggts langs de stora europavagarna och manga tunga fordon, som lastbilar och bussar, har
bade eldrift och fossildrift.

Gaturummet har fordndrats mycket sedan mitten av tiotalet och istéllet for att anpassa sig efter bilarna
har stadsrummet nu gangtrafikanter och cyKklister i fokus. Under tjugotalet inférdes program i manga
stader dar de centrala delarna stangdes av for biltrafik och caféer och restauranger flyttade ut pa
gatorna. Politiken genomforde ocksa en rad atgarder som sammantaget ledde till att det blev rejalt dyrt
att ha bil i stdderna i ett forsok att komma tillratta med trangseln. Trangselavgifterna ar differentierade
och baseras, forutom pa tiden pa dygnet, ocksa pa vilken gata man kor pa, hur stor bil man har, hur
manga som aker i bilen och hur mycket lokala utslapp bilen orsakar. Det har dels lett till en
inbromsning av den tidigare kraftiga urbaniseringen men ocksa till att allt fler i 6kad utstrackning
jobbar hemifran eller fran lokala co-workingspaces. De som pendlar gor det med kollektivtrafik eller
med elcykel eller ndgon av den uppsjo sma elfordon som lanserats under tjugotalet. Ett nytt inslag i
trafiken ar de busstag som trafikerar de stora trafikstraken i bade stader och pa motorvagarna mellan
staderna. Genom platooning har man fatt ner kostnader for bade bransle och personal. Det har ocksa
gjorts mojligt for privatbilister att koppla upp sig pa fordonstaget och vissa viljer att géra det for att
kunna forbereda jobbdagen i bilen pa vagen in till jobbet. De héar tjansterna ar dock fortfarande ganska
dyra och &r darfor sparsamt anvanda trots forsoken med riktade skattesubventioner for den som
ansluter sig till tjansten.

For att minska klimatpaverkan har det blivit mycket dyrare att flyga och darmed har bil-, buss- och
tagresandet Okat sedan slutet av tiotalet. Nya losningar med bussar som kor i platoon mellan stader
erbjuds som ett konkurrenskraftigt alternativ till tag, i synnerhet langs elvagarna. Den nya
sparkapaciteten som holl pa att byggas under slutet av tiotalet (nya regionaltag och nya
tunnelbanelinjer i Stockholm samt véstlanken i Goteborg) ar idag i drift samtidigt som det inom
kollektivtrafiken idag ocksa finns langsamkorande sjalvkérande bussar for last-mile-transporter inom
vissa omraden dven om de dn sa lange har fatt ett forsiktigt mottagande av allmanheten.

I och med den serie av cyberterroristattacker som skedde for knappt tio ar sedan sa delas inte data i
lika stor utstrackning som de flesta forstasigpaare forutspadde 2017 och utvecklingen av sjalvkorande
fordon har bromsats upp, eftersom tekniken for sjalvkérande fordon fortfarande &r for dyr for att de
allra flesta ska ha rad att 4ga dessa fordon. Dessutom har det som var tankt att vara ett trafiksystem
med en mangd fordon som somlést kommunicerar med varandra istallet tagit riktning mot att stotta
och skydda det fordon tekniken sitter i. Bilen hjalper till genom att detektera koer och foresla
alternativa véagar - men i slutanden &r det féraren som véljer och kor. Manga aldre kanner frihet nar de
kan kora sin bil hogre upp i aldrarna. Den har malgruppen har identifierats som viktig och manga
stottande tjanster har vuxit fram for t.ex. morkerkorning som manga aldre kan ha svart med.

3.2.2. Sharing is the new black

Efter ndgra ars oroligheter i varlden i slutet av tiotalet dd manga manniskor kande Iag tillit och
bristande framtidsutsikter for samhallet tog utvecklingen fart pa allvar i borjan av tjugotalet. En
nyckelhandelse var den massiva breda politiska satsningen som Sverige gjorde efter valet 2022.
Otaliga medborgare som sag tydliga och patagliga effekter av klimatforandringarna hade infor
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valrorelsen tréttnat pa flera ars fagra tal om satsningar pa hallbarhet och digitalisering utan att det hant
saker pa allvar. Sveriges valjare var beredda att andra sitt beteende, och valet 2022 blev en kraftfull
framgang for ett nytt framtidsinriktat parti, som tillsammans med ett traditionellt parti, inférde en
arsenal av nytankande losningar for att komma till ratta med gardagens problem. Detta benamndes
”Tiopunktslistan for Framtidssverige” och anses idag av statsvetare vara avgorande for det som hént
sedan dess. Inte minst har den inneburit att vi idag har en helt annan myndighetsstruktur och kultur an
vi hade i slutet av tiotalet. Listan innehdll bland annat konkreta atgarder for att minska privatbilism,
men ocksa 6kade mojligheter for att utveckla, testa och anvanda den digitala teknikens mojligheter till
fullo. Intaget av den digitalt uppvéxta generationen i arbetslivet skapade en kinsla av vi ska bygga
framtidens Sverige redan idag”. Detta medforde ett kulturskifte som mdjliggjorde att de nya
I6sningarna som togs fram inte bara stoddes utan ocksa aktivt drevs pa av offentliga aktorer. Flera
offentliga aktorer samverkade med utvalda foretag for att utveckla helhetskoncept kring hallbar
infrastruktur och trafik. Naringsministern meddelade stolt for ett par veckor sedan att konceptet nu
exporterats till Nederlanderna.

Ambitios, proaktiv och nytankande
samhallshyggnadspalitik och institutioner

Sharingis the new black

- Integrerade delade mobilitetstjfinster
Offentligt/privat integrerat, ett stort vl
fungerande system
Minniskor litar pa offentliga sektorn
7Storebror ser allt”

Litet genomslag
for delade v
l6sningar

Genomslag far
delade l6sningar

Ambitiés men langsam
samhallsbyggnadspolitik och institutioner

Figur 6: Oversikt for scenario "Sharing is the new black".

Utvecklingen valkomnades av manga medborgare som var trétta pa den forsiktighet som préaglade
politiken under tiotalet. | takt med att de nya I6sningarna véxt fram har ocksa stoltheten hos
svenskarna Okat Over att Sverige ligger i framkant i varlden. Sverige &r idag en sjalvklar testbadd for
nya ldsningar och de flesta innovativa globala storféretag anvander Sverige regelbundet for att testa
nya idéer. En nyckelfaktor bakom utvecklingen var att manga svenskar var villiga att préva nya idéer
samtidigt som det skapades tydliga bakomliggande ansvarssystem som gjorde att tilliten till det nya
tog fart. Idag omfamnar en majoritet av svenskarna smarta automatiska tjansteldsningar i vardagen,
alltifran hemleveranser till somlost smidiga platsoberoende arbetsplatser och helt nya
kollektivtrafikkonstruktioner. Det finns dock en tydlig motrorelse mot den hér utvecklingen. Idag &r
det inte bara frihetsivrande nihilister som varnar for ”’storebrorsutvecklingen” utan vi ser ocksé en
véxande rorelse som undrar vart allt detta leder. Som exempel fors gerillakampanjer i de allménna
medieforumen just nu dér fragan stélls kring vad som hander om nagon utnyttjar all natlagrad
personlig information till mindre goda syften?

Idag &r de nya lokala reglerna som infdrts i Stockholm, Géteborg och Malma sjéalvklara utan
knorrande annat an fran enstaka motor- och frihetsentusiaster av den aldre skolan. Reglerna innebér att
fordonet, for att fa kora pa vissa gator, maste vara drivet av el- eller férnybart bransle och samtidigt
vara uppkopplat. Stéttat av lagstiftning och subventioner med hallbarhetsfokus har vi idag ocksa en
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val fungerande laddinfrastruktur for elfordon 6ver hela landet. Vindkraft och smaskaliga
solcellslésningar tillsammans med batterier i fastigheterna haller ocksa pa att géra Sverige fossilfritt i
rask takt. Aven elvagar for tunga fordon héller pa att byggas ut for fullt och finns idag pa langa
strackor av de stora europavdgarna i sddra Sverige.

Liksom Sverige under nittiotalet - tack vare personnumren och registerkvaliteten, som méjliggjorde
stora sambandsstudier inom medicinsk forskning - har Sverige idag blivit en guldgruva inom
transportutveckling och -forskning. Myndigheter stéller krav pa datainsamling samtidigt som det inte
nagon annanstans i varlden finns personer som sa generost delar med sig av sina positions- och
kordata. Tack vare blockkedjeteknikens snabba anammande hos svenska myndigheter finns idag en
stark tilltro till att kansliga data inte hamnar fel. Det var ocksa den ambitionen som staten hade nar
man i borjan av tjugotalet antog strikta regler kring hantering av persondata i kombination med
incitament som framjade delande av personliga data. Manga nya tjanster baserade pa
informationsdelning vaxte ocksa fram vid den har tiden. De flesta tycker helt enkelt att man far sa
mycket tillbaka och att informationen hanteras sa ansvarsfullt att man gladligen delar den med tredje
part. Visst har det funnits cyberattacker men genom samordningen inom EU lyckades man ligga steget
fore. Folks nyfikenhet pa ny teknik visade sig ocksa 6vertrumfa oron for att nagot ska ga fel med de
nya lésningarna. Detta méjliggjorde ocksa att den nya generationens trangselskattesystem som
sjosattes 2027 baserades pa en GPS-teknik som automatiskt loggade alla fordonsrorelser 6ver dygnet.
Idag haller man darfor pa att bygga upp béttre lokala system for trafikstyrning, &n vad som var mojligt
2017, &ven i mindre stader.

Ett omrade som dragit nytta av den generdsa datadelningen ar de nya kollektivtrafiklosningar som
vuxit fram. Efter nagra pilotprojekt i Goteborg, Stockholm och Gallivare kring 2020 kompletterades
den gamla tidens kollektivtrafik med bilpooler, taxi och hyrcyklar, och saldes som
prenumerationstjanster. ”D2D” (Dérr till dorr pa en biljett) blev filosofin och resendrerna behdvde
bara bry sig om att bestalla sitt skraddarsydda manadspaket. Forsdken blev snabbt populara och med
stdd av Tiopunktslistan kunde beslutsfattarna snabbt skala upp dem. | dag &r de har integrerade
kollektivtrafikldsningarna (som gick under benamningen MAAS, for Mobility as a Service, under
tiotalet) utbredda i hela landet, och har kompletterats av frakttjanster av olika slag.

Utvecklingen av MAAS-losningar under tiotalets sista ar ledde till att de etablerade modellerna med
ensidigt renodlad offentlig kollektivtrafik med tillhdrande kollektivtrafikhuvudmannaskap bérjade
luckras upp. Hoga kostnader for att trafikera lagt utnyttjade fasta linjer i glesbygd och mindre orter
gjorde att man borjade se sig om efter alternativ. Samtidigt bérjade uppkopplingen och dataanalyserna
bli s& avancerade att foretag som specialiserat sig pa det kunde forutspa rérelsemonster hos folk innan
de sjalva forstatt att de ville resa nagonstans. Man bestamde sig darfor i borjan av tjugotalet for att
oppna upp for privata aktorer att ta over kollektivtrafiken i glesbebyggda omraden. Anropsstyrda
tjanster, dar personer hdamtades upp av taxi, borjade ersatta traditionell kollektivtrafik. Ofta var dessa
strackor en forlustaffar for foretagen men data kring resvanor och vagkvalitet som de hér foretagen
sitter pa ar en guldgruva nu nér de sjalvkorande fordonen tar fart pa allvar. Utvecklingen av
sjalvkorande fordon skyndades pa av de hér integrerade transporttjansterna (tidigare MAAS) samtidigt
som tjansterna utvecklades snabbt tack vare att sjalvkérande fordon tidigt tillats pa svenska gator och
vagar. Mobiliteten har 6kat radikalt for personer utan kérkort, dldre och ménniskor med
funktionshinder jamfort med hur det sag ut 2017. Inte minst for glesbygdsbor har det inneburit en
smarre revolution och personer som tidigare kant sig nédgade att flytta in till stdder for att bli mindre
isolerade borjar nu blicka mot landsbygden som ett alternativ.
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3.2.3. Follow the path

De hoga ambitioner om en snabb 6vergang till ett fossilfritt och hallbart Sverige baserat pa digitala
I6sningar som manga hoppades pa i slutet av tiotalet har delvis kommit pa skam. Visserligen &r
effekterna av klimatforandringarna tydligt synliga idag men varken svenskarna (eller for all del de
flesta andra invanarna i vastvarlden) har visat sig villiga att &ndra sina grundldggande beteenden for att
mata situationen i den takt som kravs. Livet lunkar pa och ar i manga stycken valdigt likt livet under
tiotalet. Fortfarande domineras vardagslivet for de flesta av egna dgda eller privatleasade bilar, externa
képcentra och drémmen om en resa till Thailand eller Myanmar 6ver jul. Aven om t.ex. e-handeln
fortsatte 6ka under tjugotalet &r den fysiska handeln fortfarande betydande och de framtidsoptimistiska
ivrare som investerade i nya typer av vardagslosningar (som automatiskt pafyllda kylskap) har inte fatt
valuta for sina pengar. Langt ifran. De flesta svenskar ansag inte att alla nya tjanster som lanserades
under de sista aren pa tiotalet var varda besvaret att byta till jamfort med de etablerade lsningarna.
Att vi borde kunnat se detta tidigt fick vi en forvarning om 2016 nér davarande Car2Go lamnade
Stockholm eftersom de férdndrade beteenden hos svenskarna som deras tjanst férutsatte inte skedde i
den takt de kalkylerat med. En annan hamsko var den framvéxande oron i varlden som borjade nar
Donald Trump blev USA:s president och som kring 2020 fortsatte med dkade tullar och murar Iander
emellan. Detta gjorde att takten i teknikutvecklingen klingade av, inte minst i Europa, eftersom de
okade tullarna gjorde att de stora aktorerna valde att fokusera pa de stora vaxande
konsumentmarknaderna i framfor allt Asien.

Ambitiés, proaktiv och nytankande
samhallsbyggnadspolitik och institutioner

Litet genomslag |
for delade Genomslag for
losningar | " deladelsningar

Followthe path
Langsam utveckling i Europa, Asien
leder utvecklingen av SDV
Aga, inte dela
Individuella beslut baserade pa digitala
beslutsstdd

Ambitios men langsam
samhalisbyggnadspolitik och institutioner

Figur 7: Oversikt fér scenario "Follow the path".

Inte heller har de goda intentionerna fran det sena tiotalet om en digital statsforvaltning i varldsklass
med samverkande myndigheter och politiska nysatsningar blivit verklighet. I huvudsak har de nya
majligheter som tekniken skapat under de senaste femton aren framst anvants till att effektivisera de
gamla existerande Idsningarna och strukturerna snarare an att tanka helt nytt. Inte séllan berodde detta
pé att det gamla citatet ”culture eats strategy for breakfast” visade sig vara alltfor sant ndr idéerna
skulle omsattas i praktisk verkstad. Inte pa grund av illvilja eller brist pa ambitioner — tvartom. En del
myndigheter arbetade intensivt for att fa till helt nya losningar men fallerande samverkan mellan olika
myndigheter var mer regel &n undantag under tjugotalet. Att utvecklingen delvis kommit av sig beror
ocksa pa att atskilliga myndigheter och kommuner inte formadde lyfta blicken forbi de mest akuta
utmaningarna och satsa tillsammans trots att viljan egentligen fanns dér. Dessutom har sékerhetsoron
dominerat bade allmanhetens och myndigheternas instéllning till nymodigheter. Det handlar om saval
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digital sdkerhet som fysisk sédkerhet och diarfér dominerar ofta en mentalitet av att ”minska risken att
gora fel” snarare 4n viljan att “ta aktiva steg fOr att gora ratt”.

Det ar dock inte sa att teknikutvecklingen som helhet gatt i sta. Tvartom finns mycket spannande
teknik tillganglig. Roststyrning fungerar felfritt, avancerade karttjanster, dronare och VR-spel &r
vardag. En medelklassmedborgare i Sverige idag lever ett bekvamt liv med mycket teknisk assistans
och en nagot lugnare tillvaro. Det hoga tempot i innovationssamhallet har klingat av med fordelen att
farre drabbas av utmattningssymptom. Men teknik som bygger pa att data samordnas och delas tvars
over omraden och foretag lyser med sin franvaro. Varje gang man forsoker skapa en standard for
oppen och delade data ligger hackarna nagra steg fore. Efter de aterkommande stora cyberattackerna
och intrangen i landstingens journalsystem i borjan av tjugotalet fick staten krypa till korset och
andelen data som loggas centralt &r idag till och med lagre &n den var for femton ar sedan. Folk litar
inte langre pa att staten lyckas uppratthalla sakerheten. Tjanster som bygger pa delade data ar
buggkansliga och darfor vagar man an idag inte utveckla teknik som kraver att den aldrig far fallera,
sasom trafiklosningar. Media spelar ocksa en roll nér de blaser upp individuella olyckor stort i pressen
vilket gjort folk skeptiska till ny teknik och l6sningar som kraver att invanda beteenden maste &ndras.
Allt detta har satt stort fokus pa IT-sikerhet och man vill helst ha “b&de hingslen och livrem” med
effekten att utvecklingen gar langsammare. Nar det géller utvecklingen av nya typer av fordon och
teknik for sjalvkorande fordon har de stora klassiska biltillverkarna tagit tdten. Uppstickare finns inom
elbilsbranschen och bland tj&nster kopplade till fordon och transporter men dven dér har de stora
spelarna visat att gammal ar aldst.

Pa energisidan har sol-el kommit pa bred front och haller, tillsammans med vindkraft, pa att bli den
storsta kallan till elektrisk energi. Trots detta ar langtifran alla nya bilar som saljs elbilar och ladd-
infrastrukturen &r ojamnt utbyggd. De flesta bilar som saljs ar delvis eldrivna men manga véljer att
satsa pa ett i grunden sékert kort som bensin och diesel kompletterad med plug-in-laddning for att inte
riskera lagt andrahandsvérde pa sina bilar.

| stdderna blev trafiksituationen allt vérre under tjugotalet men trots detta &r den egna dgda eller
leasade bilen fortfarande ar 2030 normen for svenskarna. Synen pa den egna bilen, i kombination med
den fortsatt starka urbaniseringen som genomsyrade hela tjugotalet, samt svarigheterna att bygga
radikalt nytankande infrastruktur har lett till att trangselsituationen blivit allvarlig. | vissa omraden
finns kapacitetsstark och effektiv kollektivtrafik som ett attraktivt och populart alternativ till bilen,
men manga bor fortfarande i glesa villaomraden som ar svara att forsérja med traditionell
kollektivtrafik. Dyrt underhall av regionaltag och hdga personalkostnader for buss har gjort turtdtheten
annu glesare, vilket i sin tur ytterligare har dkat bostadssegregationen och klyftorna i samhallet. Den
delningstrend som vi sag tendenser till i slutet av tiotalet kom av sig — det var for bokigt och manga
sag det som ett intrang i den personliga integriteten att dela med sig av sina egna prylar till andra
manniskor.

Kina har fortsatt att vdxa och &r idag en ledande innovationsnation som dominerar stora delar av
varldens teknikutveckling. Det faktum att de under arens lopp byggt helt nya stader fran grunden har
gett dem modjligheter att bygga infrastruktur speciellt anpassad for och dedikerad till sjalvkdrande
fordon — en typ av testbadd resten av varlden bara kan dromma om. Den hér utvecklingen gor ocksa att
mycket av den sjalvkorandeteknik som vaxer fram ar baserad pa anpassad infrastruktur. Nagot som &r
svart att fa till i Europa dar man sallan bygger helt nytt. Kontentan har blivit att de flesta nya l6sningar
som lanseras i varlden baseras pa asiatiska synsatt och standarder. | kinesiska storstader rullar helt
sjalvkorande fordon medan Sverige far noja sig med avancerade stodfunktioner i bilarna. Fér den som
har rad, vill sdga. Staten subventionerar inte moderna fordon i framkant pa samma satt som manga
andra lander gor och darfor ar fullt utrustade nya bilar dyra i inkop.

Som helhet ar dock livet for manga manniskor valdigt likt livet sa som det sag ut under de sista aren pa
tiotalet. Tillvaron lunkar pa men med lite smartare vardagslésningar an forr.
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3.2.4. What you need is what you get

Den vardagsverklighet vi ser omkring oss i dag ar pd manga satt annorlunda &n den vi var vana vid
under tiotalet. De digitala méjligheterna har skapat helt nya I6sningar som den stora majoriteten av
nyfikna och progressiva svenskar inte bara gillar utan i grunden omfamnar, allt i takt med att
I6sningarna lyckades svara mot 6nskemalen om ett mer bekvamt och smidigt vardagsliv an vi hade
forr. Den forandring av varderingar som startade forsiktigt de sista aren pa tiotalet har nu vunnit
terrang pa ett kraftfullt satt. Det handlar om skiftet fran att &ga sjalv och ha egen kontroll till att
konsumera individuellt anpassade fardiga helhetskoncept. Idag finns det ett antal dominerande aktorer
som avhjalper folks vardagsbekymmer med fardiga helhetslésningar pahejade av smarta digitala
vardagliga beslutsstdd. Bekymmersldsheten och bekvamligheten som tjénsterna fort med sig visade
sig oslagbara for gamla aktérer som inte hangde med i utvecklingen. De bolag som har lyckats bast ar
de som lyckas samla unika data om sina anvandare och som sedan anvénder den for att skapa verkligt
smidigt fungerande vardagslosningar dar de sjalva som leverantér ar spindeln i nétet. Personliga data
har blivit den nya valutan.

Ambitios, proaktiv och nytdnkande
samhallsbyggnadspolitik och institutioner
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Figur 8: Oversikt for scenario "What you need is what you get".

Aven om savil svenska politiker och myndigheter som EU:s dito hade ambitionen att offentligheten
skulle vara padrivare i utvecklingen sa kom den utvecklingen av sig. De offentliga aktrerna som
gjorde pilotprojekt under de sista aren pa tiotalet och da forsokte skapa system for att anvanda
personliga data pa ett integritets- och datasakert satt har fatt kasta in handduken. Det berodde pa
samarbetssvarigheter (savél inom Sverige som mellan lander i EU) i kombination med att de offentliga
erbjudandena manga ganger inte kandes tillrackligt attraktiva och sallan var tillrackligt snabba jamfort
med de kommersiella alternativen. ldag domineras darfor det vardagliga konsumentlandskapet for
tjanster av en handfull kommersiella aktGrer som genom nytankande skapat helt nya l6sningar for
vardagslivet. De flesta av dem ké&nner vi igen som de stora informationsdgande foretagen som
dominerade &ven under tiotalet — Amazon, Facebook och Google. Efter nagra ar med en stor mangd
start-ups och sma spelare inom delningstjanster, e-handel, transporter och vardagslosningar skedde en
konsolidering och de flesta framgangsrika uppstickarna ar idag uppkopta av nagon av de tre jattarna.
Dessa forstod tidigt att utnyttja sin unika position och har idag genom sina manga dotterbolag
verksamhet inom de flesta konsumentnéara omraden. P4 samma sétt som Google Maps tog éver
trafikinformationsstddet och Google Translate Gversattningstjansterna under andra halvan av tiotalet,
och darmed bade slog ut etablerade kommersiella aktorer (t ex TomTom och Berlitz), dominerar de tre
jattarna idag dven vardagslosningar som tidigare var offentligt tillhandahallna. De har foretagen gor
det i kraft av att de k&nner till mé&nniskors faktiska beteenden tack vare all data de samlar in. Men de
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gor det ocksa tack vare sin snabbhet, kraftfullhet och stora kassakista. Ett exempel pa den nya
ordningen &r att Google gett sig in som operatdr inom det offentliga och byggt nya végar som de idag
driftar inom ramen for sina egna transporttjanster. Det handlar om vagar som bara far nyttjas av den
som kopt deras nya tjénst ”Seamless”, som har sina rotter i sammanslagningen av davarande Uber och
Volvo Cars som Google kdpte upp 2020.

| efterhand kan vi konstatera att den symbolhéndelse det innebar att Amazon 2016 genomférde den
forsta helautomatiserade paketleveransen med dronare och deras “Echo”-16sning som automatiskt
kande av livet hemmavid visade en férsmak av den boom i e-handel och nya transportslag som véxte
fram under tjugotalets borjan. E-handeln fick en ordentlig skjuts i och med trenden helautomatiserad
shopping som blev mode under samma tid. De helautomatiserade e-handelstjansterna inte bara
rekommenderade klader och prylar som folk skulle kunna gilla, utan skickade ocksa hem dem till
kunderna pé eget bevag. ”Bot”-valda prylar blev snabbt hégstatus for genom de tjansterna kunde man
hitta originella och unika prylar och klader som passade ens preferenser perfekt. Overallt mérks det att
helhets- och delningstjanster blivit det nya naturliga sattet att konsumera. | bérjan av 20-talet
introducerade Facebook ett podngsystem dar man samlar podng genom att dela eller sélja det man &gt.
Senast i forra veckan var det ett upprop med ett stort antal kéndisar som alla gjort sig av med sin bil
for att helt och hallet forlita sig pa de automatiska transporttjanster som idag kraftigt vinner terrang.

Nér det galler utvecklingen av sjalvkérande fordon har det offentliga latit marknaden styra
utvecklingen. Den traditionella kollektivtrafiken trafikeras av samma gamla typer av bussar och tag
som under tiotalet och de ter sig mindre och mindre intressanta i jamforelse med snabbt vaxande
smidiga tjanster sasom Googles Seamless och Facebook Connect (delningstjanst for samakning med
sjalvkdrande fordon) som bdrjat dyka upp i Stockholm, Géteborg och Malmé. Det ar troligen bara en
tidsfraga innan de finns i andra stader ocksa. Det ryktas om att Google Seamless snart kommer att
erbjuda Goéteborg att ta 6ver hela dess tidigare kollektivtrafik till ett mycket konkurrenskraftigt pris.

An sé lange ar det stora skillnader mellan vilka transportlésningar som erbjuds i storstaderna jamfort
med pa landsbygden och i smastaderna. De kommersiella spelarna inom transportsektorn har inte
medvetet uteslutit landsbygden men det ar inte dar pengarna och den stora anvéndarbasen finns.
Initiativ har gjorts fran statligt hall att stalla krav pa att tillgangliggora tjansterna aven i glesbygd men
svenska regler har lite att satta upp mot Amazons och Googles advokater som hela tiden éverklagar
och kor sitt eget race.

Inom transportomradet har det hant mycket. Ladd-infrastrukturen for elbilar &r utbyggd dven om
utbyggnaden delvis kom av sig i takt med att intresset for eget bildagande minskade nar de
kommersiella mobilitetstjansterna véxte i omfattning. Manga har de senaste aren salt sin bil och det
anses fint och harligt att slippa ta hand om en egen bil med krav pa laddning, tvatt, parkering och
underhall. Idag har det blivit status att kdpa sig det bekymmerslésa livet vilket gett en boom for de
aktorer som tillhandahaller sddana tjanster. Till exempel har alla stora kopcentrum “hotlines” till
centrala delar i de narliggande stéaderna sa att de kan hamta sina kunder utan att dras med stora
personalkostnader for att kdra sina shuttles. Vidare erbjuder stora arbetsplatser autonoma shuttles
mellan sina parkeringsplatser och arbetsplatserna. En del storforetag har till och med gatt 6ver till
LinkedIn Workplace — en tjanst som erbjuder effektiv arbetsplats baserad pa en kombination av
foretagets behov och medarbetarens livspussel. Tjansten innebér att man prenumererar pa “effektiv
och kreativ arbetsproduktion”. Den transporterar folk automatiskt till jobbet om man behdvs dér, men
om det inte &r viktigt att man fysiskt &r pa jobbet rekommenderar den folk att arbeta hemifran istallet.
Allt baserat pa avancerade data-analytics-algoritmer som vet vad som behover produceras just den
dagen, hur olika medarbetare bést ar effektiva, vilka som behdver motas fysiskt eller digitalt, samt
medarbetarnas individuella preferenser.
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3.3. Trafikeffekter i framtidsscenarierna

Expertgruppen for persontransporter fick i uppgift att uppskatta niva pa fordonskilometer och av
dessa, andel niva 4-5 sjalvkorande fordon ar 2030 och 2050 i de fyra scenarierna, samt antal fordon i
fordonsparken 2030 och andel niva 4-5 sjalvkarande fordon av fordonsparken ar 2030 och ar 2050 i
de fyra scenarierna. Index 100 motsvarar dagens (ar 2017) niva. Bedémningen av antal fordon gjordes
i mindre grupper under den sista expertworkshopen, medan bedémningen av fordonskilometer fick
goras om och gjordes via en enkat utskickad efter avslutad workshopserie. Det &r saledes inte samma
urval av personer fran expertgruppen som har gjort beddmningarna av antal fordon respektive
fordonskilometer.

Figur 9 visar att expertgruppen for persontransporter bedémde att antal fordonskilometer skulle vara
lagst i scenario ”Sharing is the new black™ och ”What you need is what you get”, vilka bada befinner
sig pa den hogra delen av horisontella axeln dar delningsekonomin har slagit igenom. Man bedomer
saledes att antal fordonskilometer kommer vara lagre i de scenarier dar fordonet delas mer med andra.
Observera att det som uppskattas har &r fordonskilometer, inte personkilometer, vilket troligen skulle
ge ett helt annat resultat da nya grupper av personer kan fa ckad mobilitet om sjalvkérande niva 5 far
genomslag. Andel sjalvkorande fordon niva 4-5 bedoms av expertgruppen for persontransporter vara
hogst 1 scenario ”Sharing is the new black” och ”What you need is what you get”.
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Figur 9: Uppskattad niva fordonskilometer ar 2030 for alla fordon, samt niva 4-5 SDV. Staplarna
visar medelvarden och felstaplarna standardavvikelse.

Figur 10 visar ett liknande monster for fordonskilometer ar 2050, men andelarna sjalvkérande fordon
niva 4-5 bedéms har genomgaende vara hogre da tidpunkten ligger langre fram i tiden. Da 2050 &r
langt fram i tiden ar &ven osdkerheten storre, vilket visas av den storre standardavvikelsen i Figur 10
jamfort med Figur 9.
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Figur 10: Uppskattad niva fordonskilometer ar 2050 for alla fordon, samt niva 4-5 SDV. Staplarna
visar medelvarden och felstaplarna standardavvikelse.

Beddmningarna av antal fordon i fordonsparken 2030 och antalet sjalvkdrande fordon av dessa foljer
monstret fran bedémningen av fordonskilometer (Figur 11).
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Figur 11: Uppskattad niva antal fordon ar 2030, samt antal av dessa som &r niva 4-5 SDV. Staplarna
visar medelvarden och felstaplarna standardavvikelse.

For antal fordon ar 2050 gjordes ingen bedémning, endast andel sjalvkérande fordon niva 4-5
skattades och resultatet visas i Figur 12, dar aven andelar 2030 tas med for jamforelse. Endast tva
grupper gjorde under workshopen bedoémningar for andel sjalvkorande fordon niva 4-5 i alla
scenarier. Det ar den troliga anledningen till att resultaten i Figur 12 skiljer sig fran resultaten i Figur
10, dér andelar sjalvkorande fordon &r lagre.
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Figur 12: Andel niva 4-5 SDV av antal fordon ar 2030 och 2050. Staplarna visar medelvarden och
felstaplarna standardavvikelse.

Expertgruppen for persontransporter visar en stark tro pa att sjalvkérande fordon kommer fa
genomslag de narmaste 30 aren. Det &r dock inte sjdlvklart hur experterna har tolkat “andel fordon pa
niva 4-5 av sjilvkorande”, eftersom dven om ett fordon dr utrustat med sjélvkérandefunktioner pa
niva 4-5 kan det dnda begransas i sin anvandning pa grund av olika anledningar sa som digital och
fysisk infrastruktur, lagstiftning m.m.

Persontransportgruppens bedémningarna ligger generellt hogre an de bedémningar expertgruppen for
godstransporter gjort, vilka redovisas i nésta kapitel.
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3.4. Godstransporter

Pa temat godstransporter och sjalvkorande fordon holls en expertworkshop pa VTI den 16 januari
2017. Under workshopen fick ett tjugotal experter fran universitet, myndigheter, fordonsindustri,
Svenska Transportarbetareférbundet och Sveriges Akeriforetag diskutera kring framtiden for
sjalvkorande fordon inom godstransporter. Gruppdiskussioner genomfordes vid fyra bord: Bord 1 —
Citylogistik, Bord 2 — Langvaga transporter, Bord 3 — Aktérer och Bord 4 — Samhallseffekter. Alla
fick chans att diskutera alla fyra amnen.

For bade citylogistik och langvaga transporter identifierades vilka méjligheter sjalvkorande fordon
skapar, samt vilka hinder som finns for att sjalvkorande fordon ska fa genomslag. Nagra méjligheter
som identifierades for bada typerna av godstransporter var att fordonet kan anvandas under fler av
dygnets timmar &n i dagsléget, att bransleforbrukningen kan minskas genom lagre hastigheter och
effektivare korsatt och att foraren kan utfora andra arbetsuppgifter under transporttiden. For
citylogistik beddmdes sjalvkdrande fordon skapa moéjlighet for nattdistribution av varor, optimering av
distributionstrafik i stader och att foraryrket i storre grad kan bli ett serviceyrke. For langvaga
transporter sags mojligheter inom platooning, automatiserad lastning/lossning om det sker vid ett
begransat antal punkter och battre moéjlighet att 6ka fyllnadsgrader om lastbilen ar uppkopplad.

De hinder expertgruppen identifierade for citylogistik bestod i att sjalvkorande transporter i stadsmiljo
ar en utmaning da det ar en komplex miljo med manga oskyddade trafikanter och interaktion mellan
trafikslag, att manga malpunkter gor det svart att automatisera lastning och lossning, samt att vag-
utrymmet i stader &r begransat. For langvéga transporter ansags hindren bland annat vara att
investeringar i digital och fysisk infrastruktur behdvs, hur man hanterar stoldrisken for godset och hur
de manga langvaga transporter som passerar nationsgransen kan hanteras.

Nér det galler andel sjalvkérande fordon inom citylogistik uppskattade expertgruppen for
godstransporter att andelen sjalvkarande fordon niva 4-5 skulle ligga pa 5-20 % ar 2030 och 17,5-70
% ar 2050. Flera experter menade att introduktionen av sjalvkérande fordon kommer vara enklare for
langvaga transporter &n citylogistik. Uppskattningen av andel sjalvkorande fordon niva 4-5 inom
langvaga transporter 1ag pa 10-20 % ar 2030 och kring 50 % ar 2050.

Vid aktorsbordet identifierades vilka aktorer som efterfragar sjalvkorande fordon. De viktigaste
aktorerna ansag expertgruppen vara fordonsindustrin, beslutsfattare/politiker/myndigheter, samt
IT/Telekomindustrin. Ovriga viktiga aktorer anség man vara transportindustrin, transportkoparna,
forskare kring styrmedel och samhallseffekter, terminaloperattrer, samt teknikivrare. Expertgruppen
ansag att transportkoparna inte i dagslaget driver pa fragan om sjalvkorande fordon.

Nér det galler drivkrafter och samhéllseffekter identifierades kostnadseffektivitet som den starkaste
drivkraften for utveckling och inférande av sjalvkdrande fordon inom godstrafik och dven den
viktigaste samhéllseffekten. Ekonomi kan vidare delas in i minskad kostnad for forare, minskad
bransleforbrukning, samt minskade transportkostnader da fordonet kan kéras manga fler timmar per
dygn. Andra viktiga samhéllseffekter ansag expertgruppen vara forbattrad miljo (bade vad galler
luftkvalité och klimatutslapp) och potential till 6kad trafiksakerhet da de flesta olyckor &r relaterade
till den manskliga faktorn. En drivkraft som identifierades for att sjalvkorande fordon tidigt kan
komma att introduceras inom godstransporter var att flertalet industrier utfér transporter inom avlysta
omraden sa som hamnar och gruvor dar man inte har samma komplexa trafikmiljo som i stadstrafik.

30 VTI notat 18-2017



4. Slutsatser

Detta notat beskriver det scenarioarbete kring framtiden for sjalvkorande fordon i Sverige som pagatt
under vintern 2016/207. Framfor allt identifieras de tva viktigaste osékra axlarna for utvecklingen av
sjalvkorande fordon i Sverige 2030 med utblick mot 2050. De tva osékra axlarna ar:

— huruvida ménniskor har omfamnat delningsekonomin eller inte (konsumtion av tjanster
snarare an adgande) och i vilken man detta aterspeglar sig i de mobilitetsldsningar som har
slagit igenom.

— huruvida de ambitiosa mal som politik och institutioner har for att férandra samhéllet ocksa
atfoljs av nya losningar och tankanden eller om det mesta fortsétter att géras inom ramen for
dagens strukturer (saval svenska om internationella).

Tillsammans ger de tva osakra axlarna fyra framtidsscenarier for utvecklingen av sjalvkorande fordon
i Sverige:

1. Same, same, but different — Ett scenario dar samhéllsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande, men ménniskor har inte anammat nya delade l6sningar.

2. Sharing is the new black — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r proaktiv och
nytdnkande och ménniskor har anammat nya delade l6sningar.

3. Follow the path — Ett business-as-usual-scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r ambitids
men langsam och manniskor inte har anammat nya delade ldsningar.

4. What you need is what you get — Ett scenario dar samhallsbyggnadspolitiken &r ambitiés men
langsam, men méanniskor har anammat nya delade l6sningar.

Det bor noteras att teknikutvecklingen och néringspolitiken kring sjalvkorande fordon i Sverige inte
identifieras som en oséker trend, utan det ses som en séker trend att denna utveckling kommer paga i
fortsatt hog takt.

Vidare identifieras delningsaxeln som viktig for hur snabbt sjalvkorande fordon far genomslag pa
marknaden och samhéllsbyggnadspolitiken som mycket viktig for att samhéallseffekterna av
sjalvkorande fordon ska bli miljomassigt och socialt hallbara. | scenario 3) och 4) dar politiken ar
langsam visar framtidsbilderna pa en stor risk for att biltrafiktrangsel okar och att landshygd,
smastader och ytterfororter halkar efter och inte far nagon storre del av nyttorna med sjélvkérande
fordon.
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5. Framtida arbete

Da detta ar ett av de forsta arbetena kring scenarier och diskussion kring méjliga samhallseffekter av
sjalvkorande fordon i Sverige finns manga spar for framtida arbete. Det som ligger narmast handlar
om att integrera resultatet av godsworkshopen med det évriga scenarioarbetet, d.v.s. att for var och en
av de fyra framtidsscenarierna beskriva hur utvecklingen av sjalvkérande fordon inom godstransporter
ser ut. En fordjupning behover ocksa goras kring pa vilka satt de svenska scenarierna for sjalvkérande
fordon skiljer sig / liknar scenarier som tagits fram i andra lander, framfor allt scenarierna fran
Nederlénderna.

Ett viktigt framtida arbete &r ocksa att analysera scenarierna djupare for att se vilka systemeffekter de
kan ténkas resultera i. Detta for att kunna studera hur samhallet kan styra utvecklingen av sjalvkdrande
fordon i en hallbar riktning. Analys av systemeffekter bor ockséa kopplas till utvardering av verkliga
tester/piloter med sjalvkdrande fordon.

Arbete pagar i Sverige med att studera effekter av sjalvkorande fordon med mikro- och meso-
simulering, t.ex. i det Trafikverksfinansierade projektet SMART. De forskningsprojekten fokuserar
dock i huvudsak pa effekter i vagnatet. Ett stort omrade dar det behévs mer forskning om hur
sjalvkdrande fordon kan komma att paverka efterfragan, d.v.s. nygenerering av trafik, fardmedels- och
destinationsval. Effekter pa efterfragan kompliceras av att skiljelinjen mellan bil- och kollektivtrafik
kan komma att suddas ut om sjélvkorande taxibilar far genomslag pa marknaden.
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