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Sammanfattning

Manga anser att framtiden for mobilitet ar sjalvkérande fordon och det finns manga foretag
som arbetar med detta. Ett sjalvkdrande fordon innebér att fordonet inte kraver en férare och
att systemet skoter alla aspekter av kdrningen. Runt om i Sverige finns det projekt med
sjalvkorande bussar, da de anses kunna skapa forutsattningar for en mer hallbar mobilitet.
Med ett sa pass nytt fenomen som sjalvkorande bussar blir det intressant att tanka pa vad de

kan bidra med i samhallet och hur de kan paverka den kollektivtrafik vi har idag.

Denna studie undersoker méjligheterna for hur sjalvkorande bussar bidrar till hallbar
mobilitet i svenska stader. Detta kommer undersokas genom att titta pa hur de sjalvkorande
bussarna kan medverka till mer ekologiska, ekonomiska och sociala kommunikationer i en
stad och om de kan bidra till att effektivisera kollektivtrafiken och géra den mer attraktiv.
Studien undersoker &ven mojligheterna for en eventuell implementering av sjalvkorande
bussar i Karlstad tatort. Det teoretiska ramverket for studien utgar fran tidigare forskning och
teori om mobilitet, bilism, hallbar utveckling, autonoma fordon och kollektivtrafik. Studiens
metod bestar av kvalitativa undersékningar och utgdrs av semistrukturerade intervjuer och
dokumentanalyser. Intervjuerna har genomforts med respondenter fran Ride the Future och
Region Varmland samt dokumentanalyser pa dokument av WSP och RISE. Alla dessa aktorer
ar aktiva inom arbetet med framtida mobilitetsldsningar och har stor inverkan pa arbetet med

sjalvkorande bussar.

Studiens slutsatser har visat att de sjélvkdrande bussarna framst kommer att forbattra de
ekologiska och sociala kommunikationerna i svenska stader. En av de framsta ekonomiska
vinsterna ar forarkostnaden, som inte gar att rakna med, da det finns mojlighet for att en
anstalld dvervakar flera sjalvkorande bussar pa distans eller att det kommer kréavas personal
ombord pa bussarna, vilket tar ut den ekonomiska vinsten. Studien har dven visat att det finns
mojligheter att implementera sjalvkorande bussar i Karlstad tétort, dock inte pa stor skala da
dagens sjalvkdrande bussar ar for sma och langsamma. Det finns anvandningsomraden i
Karlstad tatort for de mindre sjalvkdrande bussarna, sarskilt vid dorr-till-dorr transporter och

on demand I6sningar dar den konventionella bussen inte kan ga.

Nyckelord: Sjalvkorande fordon, mobilitet, hallbar utveckling, sjalvkérande bussar,
kollektivtrafik
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1. Inledning

Mobilitet eller rorlighet &r en central aspekt som diskuteras inom transportstudier. | dagens
samhalle agnar sig manniskor i hog utstrackning av olika former av rérlighet, bade, fysiskt,
virtuellt och medialt (Gil Sola 2013). Aktiviteter i manniskors vardag sker ofta pa olika
platser som boende, utbildning, arbete och kommers, vilket skapar ett behov av
persontransporter (Holmberg & Hydén 1996). Den storsta uppfinningen som hjalper till med
dessa persontransporter ar bilen, som Holm (2019) forklarar som enastaende men anda ett
samhallsproblem. Bilen tar upp mycket yta i vara tétorter och de flesta bilarna gar pa fossila
bréanslen som alla bidrar till koldioxidutslapp som i sin tur orsakar klimatférandringar. En av
de storsta kallorna for utslapp i Sverige ar just bilen och star for ungefar 20 procent av
Sveriges samlade utslapp. Analyser visar att vagtrafikens utslapp minskar genom effektivare
motorer och fornybara bréanslen, men denna nedatgaende trend bryts av uppgangar som
forklaras genom 6kad trafik (Holm 2019).

For att skapa mer hallbara kommunikationer kravs satsningar pa att skapa en kollektivtrafik
som kan konkurrera med bilen. Kollektivtrafiken ar viktigt for att skapa ett tillgangligt
samhalle dar alla manniskor har mojligheten att forflytta sig mellan arbete, utbildning,
aktiviteter och service. For en vl fungerande kollektivtrafik kravs stabilitet, palitlighet och
effektivitet for resenédrerna dér kollektivtrafiken &r ett klimatsmart och mer attraktivt val &n
bilen (Svensk Kollektivtrafik u.d.). Studier visar pa att sjalvkérande fordon ar ett av
framtidens alternativ for hallbara mobilitetslésningar. Acheampong m.fl. (2021) menar att
sjalvkorande fordon forvéntas bidra till en 6kad sakerhet i trafiken och en integration av
héllbar teknologi samt forvantas minska bilagandet, trafikrelaterad energikonsumtion och
koldioxidutslapp genom mojligheten att kunna dela fordon med andra. Runt om i Sverige
studeras darfor sjalvkorande bussar i olika projekt som ett alternativ for att kunna
komplementera kollektivtrafik och forbattra den. Privatbilen har manga fordelar som ar svara
att konkurrera med, en av dessa ar dorr-till-dorr transporter. DOrr-till-dorr transporter kan i

teorin utforas av en sjalvkorande buss och bidra till en attraktivare resa (RISE 2018).

1.1 Problemomrade

Bilen anses vara en fortrafflig uppfinning men den orsakar véldigt manga problem i vart
samhalle. Landsbygden praglas av langa avstand, dar bilen blir en nddvandighet men i vara
tatorter uppstar problem da bilen tar upp stora ytor, bade stillastdende och rorlig samt alla de

avgaser som slapps ut. For att skapa ett mer hallbart resande behover kollektivtrafiken vara



konkurrenskraftig gentemot bilen. Det ska vara enkelt att byta bort bilresandet vilket kraver
att man underlattar for kollektivtrafiken men ocksa att man begréansar biltrafiken och gor den
mindre attraktiv. Viktiga faktorer for en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik &r kort
restid, punktlighet, hdg turtdthet och god information, men &ven att det ska vara enkelt,
bekvamt, rent och tryggt. Kollektivtrafikens uppgift &r inte bara att vara hdgeffektiv, utan
aven att hjalpa de manniskor som har svart att rora sig och inte kraver ett effektivt resande.
Kollektivtrafiken brukar darfor delas in i stomlinjer och servicelinjer, dar servicelinjerna inte
har lika hog turtathet men i stallet tatare mellan hallplatserna, och det ar ofta denna
kombination som skapar ett gott resultat (Holm 2019). For att skapa hallbara
kommunikationer och en mer konkurrenskraftig kollektivtrafik testas det just nu sjalvkorande
bussar runt om i svenska stader. Dessa projekt visar pa att sjalvkorande bussar kan bidra till
hallbart resande och en konkurrenskraftig kollektivtrafik, genom exempelvis dorr-till-dorr
resande (RISE 2018) (Ride the Future u.a.). Paulsson (2021) menar &ven att en fordonsflotta

bestaende av sjalvkorande bussar skulle bidra till minskad privatbilism.

1.2 Syfte och fragestallningar
Syftet med denna studie ar att undersoka mojligheterna for hur sjalvkoérande bussar bidrar till

hallbar mobilitet i svenska stader.

e Hur kan sjélvkorande bussar medverka till mer ekonomiska, ekologiska och sociala
hallbara kommunikationer i en stad?
e Vilka mojligheter finns det for en implementering av sjalvkorande bussar i Karlstad

tatort?

1.3 Avgransning

Det finns mycket tidigare forskning rérande sjalvkérande fordon, vi &amnar undersoka de
artiklar som beror sjalvkorande bussar och hallbar utveckling. Vissa artiklar berér mer den
tekniska utveckling géllande sjalvkérande fordon i allménhet, vilket vi da valjer att bortse
ifran da det inte ar relevant for detta arbete. Studien avgransas till sjalvkorande bussar och om
de kan skapa en attraktivare och effektivare kollektivtrafik samt till hallbarhetsaspekterna
ekonomiskt, ekologiskt och socialt. Att undersoka maéjligheterna fér en implementering av
sjalvkorande bussar i Karlstad tatort, valdes for att Karlstad &r en medelstor svensk stad som

annu inte har nagra projekt angaende sjalvkérande bussar.



1.4 Disposition

Hittills har inledning, problemomrade, studiens syfte och fragestéllningar och avgransningar
presenteras. | kapitel 2 redogors studiens teoretiska ramverk och tidigare forskning, som
utgors av viktiga begrepp och koncept samt tre vetenskapliga artiklar. Kapitel 3 bestar av
studiens val av metod for insamlande av data, vetenskapsteoretiskt tillvagagangssatt, kodning,
metodkritik och etiska spdrsmal. | kapitel 4 presenteras empiri fran intervjuer och
dokumentanalys. Kapitel 5 utgors av studiens analys, dér empiri och det teoretiska ramverket
och tidigare forskning stélls mot varandra. Studien avslutas med kapitel 6 dar slutsatser och

forslag pa framtida forskning redovisas.



2. Teori och tidigare forskning

| foljande kapitel presenteras teoretiska utgangspunkter som mobilitet, bilism, hallbar
utveckling, autonoma fordon och kollektivtrafik, sedan presenteras tidigare forskning.
Kapitlet avslutas med en presentation av méjliga anvandningsomraden for sjalvkorande

bussar.

2.1 Mobilitet

Mobilitet eller rorlighet, ar ett centralt begrepp inom transportstudier. Da manniskor i allt
hogre omfattning agnar sig at olika typer av rorlighet, bade fysiskt, virtuellt och medialt, i
dagens samhalle, har mobilitet blivit alltmer vanligt att studera inom samhallsvetenskaplig
forskning (Gil Sola 2013). Aktiviteter som boende, arbete, utbildning och inkdp sker oftast pa
olika platser och darmed skapar ett behov av persontransporter (Holmberg & Hydén 1996). Pa
motsvarande sétt produceras och konsumeras varor pa olika platser som ocksa kraver
transporter. Nara relaterat till mobilitet &r begreppet tillganglighet. Det finns en stor variation
i hur tillganglighet definieras och operationaliseras, som ar beroende av vilket sammanhang
den analyseras i. En vasentlig skillnad ar om fokus ligger pa individens tillganglighet eller
tillgangligheten mellan olika platser (Gil Sola 2013).

Tillganglighet uppnas genom rorlighet, dvs. resor och transporter, geografisk narhet samt
virtuella kontakter. For att analysera tillganglighet kan olika aspekter tas i beaktning. Dessa
foljande aspekter beskrivs som konkreta termer inom tidsgeografin. 1) transporter, alltsa
restid, kostnader och anstrangning for att ta sig fran en punkt till en annan. 2)
markanvandning, dvs. hur och var verksamheten &r lokaliserad. 3) tidsaspekter, dvs.
individens tidsrestriktioner och verksamhetens Gppettider. 4) individen, alltsa, vilka behov,
formagor och moéjligheter individen har. 5) IKT (informations- och kommunikationsteknik)
som anvands for tillgang till verksamheter utan behov av fysisk forflyttning (Gil Sola 2013).
Det finns vissa begransningar med att definiera tillganglighet utifran fysiskt avstand, aven om
sadana enkla matt pa tillganglighet kan “ge en bra, om din grov, indikation av tillginglighet”
(Haugen 2012, s. 47, egen Oversattning). Denna definition ar relativt okomplicerad att
applicera och pa grund av dess laga abstraktniva och hoga niva av begriplighet ar den enkel

att tolka i vardaglig kontext (Haugen 2012).

2.1.1 Hallbar mobilitet
Holm (2019) beskriver bilen som en utomordentlig uppfinning men att bilismen ar ett

samhallsproblem. Han menar pa att bilismens nodvéandighet pa landsbygden gar att jamfora



med hur omojlig den &r i tatorten, dar det inte bara ar avgaserna som ar problemet utan de ytor
som anvands for biltrafiken, vare sig den ror sig eller star stilla. Att vanda pa trafikpyramiden
och satta fotgangaren éverst skulle leda till flera vinster for tatorterna, som exempelvis renare
luft, en tystare utemiljo, 6kad sékerhet och gott om plats nér transportleden gors om till
vardagsrum. De flesta bilarna gar pa fossila branslen som alla bidrar till koldioxidutslapp som
i sin tur orsakar klimatférandringar. En av de storsta utslappskéllorna i Sverige &r personbilar,
som star for ungefar 20 procent av Sveriges samlade utslapp (Holm 2019). A ena sidan
sjunker végtrafikens utslapp genom utveckling av effektivare motorer och 6kad anvéndning
av fornybara branslen. Men & andra sidan bryts den nedatgaende trenden av uppgangar, som
kan forklaras genom 6kande trafik samt att det salts forhallandevis manga storre bilar med
mer utslapp. Sveriges riksdag beslutade i samband med Parisavtalet att minska vagtrafikens
klimatpaverkan med 70 procent fran 2010 till 2030. Enligt Holm (2019) har Sverige under
2019 uppnatt 19 av de 70 procenten, vilket han anser &r bra men inte tillrackligt. Det kravs
darfor storre satsningar pa tekniska utvecklingar i kombination med ett minskat anvandande

av personbilar och lastbilstrafiken for att klimatmalet.

2.2 Bilens roll i samhallet

Bilism innebdr bilens roll som transportmedel i samhallet, sambandet mellan
mobilitetsmonster, lokalisering, ekonomi, miljé och sakerhet. Utvecklingen av den s.k.
bilismen har till stor del varit koncentrerad till lander som genomgatt en industrialisering. Pa
1900-talet i USA blev bilismen en central faktor i samhéllet, redan under 1920-talet &gde
vartannat hushéll minst en bil. Ar 1945 fanns det ungefar 50 000 registrerade personbilar i
Sverige, vilket da motsvarar 133 invanare per fordon. Antalet personbilar 6kade i Sverige fran
50 000 till 3.6 miljoner pa 50 ar, dar antalet invanare per fordon blev 2,4. Jamfort med de
industrialiserade landerna har utvecklingen gatt betydligt langsammare i utvecklingslanderna.
I mitten av 1980-talet fanns bara en tjugondel av vérldens bilar i utvecklingslanderna, dar tre

fjardedelar av jordens befolkning ar bosatta i dessa lander (Holmberg & Hydén 1996).

Under efterkrigstiden har bilen haft en central roll i de industrialiserade lander for
samhallsutvecklingen och planeringen. For val av lokalisering och transporter pa land var
jarnvagen den dominerande faktorn forr, men med den 6kade bilismen blev tillgang till vagar
en central aspekt. Detta mynnade ut i en 6kad flexibilitet dd manniskor och industrier kunde
vélja friare var de skulle bosétta sig. Framtradandet av bilen gav ocksa nya majligheter till att

tillfredsstélla de resebehov som fanns, samtidigt som den skapade nya. Med det 6kade



bilanvandandet strukturerades vara samhallen om och nya trafikleder byggdes, vilket skapade
snabbare och palitliga transporter som i sin tur 6kade attraktiviteten kring dessa leder.
Bilismen skapade inte bara kortare avstand utan det skapades dven nya avstand genom forsok
att minska det koncentrerade boendet i stdderna (Holmberg & Hydén 1996). Bilen har haft en
avgorande roll for oss manniskor, dar bilen féljer oss fran vaggan till graven. Fragan om
varfor bilen blivit s populdr har manga sokt svar pa, men svaren kan vara olika beroende pa
den svarandes bakgrund. Det som star fast ar dock att bilen har gett manniskor en mojlighet
att pa ett effektivt och bekvamt satt forflytta sig. Holmberg & Hydén (1996) pastar aven att
tidsaspekten inte har en avgdrande roll till varfor méanniskor véljer bilen framfor andra
fardmedel utan att det har med andra faktorer om reskvalitéten att géra, som exempelvis
bekvamlighet, flexibilitet och medtagande av gods. De menar pa att manniskan anvander
cirka 80-90 minuter av sin dag till forflyttningar oavsett vilken hastighet de forflyttar sig

med.

2.3 Konceptet hallbar utveckling

Hallbar utveckling som begrepp fick sitt genomslag internationellt genom
Brundtlandkommissionen 1987 nar de pa uppdrag av FN offentliggjorde rapporten Var
gemensamma framtid aven kallad Brundtlandrapporten (Adams 2009). Hallbar utveckling &r
“en utveckling som tillfredsstaller dagens méanniskor och alla levande ekosystem, utan att
aventyra forutsattningarna fér kommande generationers behov” (Persson & Persson 2015, s.
9). Brundtlandrapporten fastslog ramverket for arbetet och att hallbar utveckling ska besta av
social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet. Enligt rapporten skulle en central aspekt vara den
ekonomiska tillvaxten, vilket skulle aven leda till forbattrade sociala forhallanden for
manniskor. Detta skulle resultera i mojligheter att arbeta med att bevara ekologin. Detta
tillvagagangssatt som Brundtlandrapporten avser for hallbar utveckling har ifragasatts och det
finns kritik mot rapporten géllande mojligheterna att genomfora ett sadant arbete. Kritiken
menar dven pa att ett fokus pa ekonomisk tillvéxt inte kan tillfredsstalla en forbattrad social-
och ekologisk utveckling (Adams 2009).

2.3.1 Ekonomisk hallbarhet eller ekonomisk tillvaxt?

Det finns flera olika definitioner pa ekonomisk hallbarhet. Agenda 2030 definition av
ekonomisk hallbarhet: “En hallbar ekonomisk utveckling kan definieras som en ekonomi som
ar hallbar 6ver tid och som stodjer mojligheterna att na andra hallbarhetsmal” (Finnveden
2021, s. 5). Som tidigare namnt finns det olika definitioner pa ekonomisk hallbarhet. Tva av
dessa riktlinjer tar sin utgangspunkt i olika hallbarhetsmodeller vilket gor att de skiljer sig at.



Den forsta definierar ekonomisk hallbarhet som en ekonomisk utveckling som inte medfor
negativa konsekvenser pa en ekologisk- och social hallbarhet. Vilket innebar att ett dkat
ekonomiskt kapital inte far ske pa en bekostnad av ett minskat naturkapital eller socialt
kapital. Det andra synsattet av ekonomisk hallbarhet likstéller detta begrepp med ekonomisk
tillvaxt, detta anses vara hallbart sa lange man ser en 6kning av den totala mangden kapital.
Med detta menas att ett okat ekonomiskt kapital tillats ske pa bekostnaden av andra tillgangar

som exempelvis valféard, ekosystem och naturresurser (Hansson 2020).

Finnveden (2021) forklarar att for nationer och jorden som helhet finns det forslag pa att
begreppet “inclusive wealth” kan fungera som ett matt pa hallbar utveckling. Detta innebér att
summan av kapital (producerat, ménskligt och natur) ska vara konstant eller 6kande. Det finns
aven diskussioner angaende skillnaden mellan s.k. stark och svag hallbarhet, dar svag
hallbarhet innefattar ett utbyte mellan de olika formerna av kapital medan den starka
héllbarheten har som kriterium att varje kapitalform ska vara konstant eller ékande.
Finnveden (2021) menar att en ekonomi som langsiktigt bryter ned kapitalet knappast kan
anses vara langsiktigt hallbar. Han menar pa att kapitalet ar konstant och 6kande &r ett rimligt
kriterium for en hallbar ekonomisk utveckling, men att i viss utstrackning ska de olika
formerna av kapital vara utbytbara med varandra, genom exempelvis investera producerat
kapital i de andra kapitalformerna. Han pastar dock att det maste finnas nagon form av
minimigrans for hur mycket producerat kapital som ska finnas kvar for att ekonomin ska vara

funktionell.

2.3.2 Manniskans livsstil pa bekostnad av ekologisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet berdr jordens ekosystem och biologisk mangfald och pa ett hallbart och
langsiktigt satt bevarar dess resurser och funktion (Globala malen 2021). For att uppna de
globala malen kravs det att vi manniskor tar hand om jordens ekosystem sa det bevaras,
utvecklas och inte forstors (Forsberg 2019). Ekosystemet innefattar bade levande, biotiska
och icke-levande, abiotiska faktorer. De abiotiska faktorerna kan rdra sig om sjo, havet,
barrskogen, tundra eller hela jorden. Inom hallbar samhéllsutveckling maste stader eller
stadsdelar ta hansyn till att uppfylla kraven pa ekosystemet, &ven om méanniskan dominerar en
urban miljo (Persson & Persson 2015). Utan att skada den biologiska mangfalden och
garantera hallbart nyttjande ekosystemtjanster behéver manniskans behov av livsmedel,
energi, vatten, mineraler och ramaterial tillfredsstéllas (Globala malen 2021). Méanniskor har
stort behov av natur och gronomraden i nara anslutning till dar vardagslivet dger rum, da

gronomraden ar av stor betydelse for manniskors fritid och hélsa (Nystrom & Tonell 2012).



Gronomraden i stadsmiljon skapar dven forutsattningar for en forbattrad stadshéalsa, da de
fungerar som luftrenare, stoftfilter och bullerdampare. Det som innefattar gronomrade &r all

mark som inte ar hardgjord eller bebyggd (Boverket 2005).

En viktig del av den ekologiska hallbarheten ar vara livsstilar. Méanniskans behov av mat,
klader och hus skiljer sig stort fran industrialiserade landerna respektive utvecklingslanderna.
Den forbrukning av resurser i de industrialiserade landerna innebdr inte bara mat, klader och
bostader, utan ocksa lett till en livsstil som anses vara bekvam eller lyxig. Tekniska lésningar
som anses forbattra och forenkla livet brukar emellertid ha negativa effekter pa miljon. En
typisk sadan teknisk losning ar bilen som é&r ett av de viktigaste kommunikationsmedlen som
samtidigt ar en symbol for fart, frihet, standard och i manga fall lyx (Persson & Persson
2015). | bilens avgaser forekommer kolmonoxid, som &r en giftig gas, da den binds till
hemoglobin i stéllet for syret, som resulterar i att man kvévs. Kolmonoxiden i gatumiljon kan
na sadana nivaer att det uppstar halsoproblem for hjart- och karlsjuka personer. Under
rusningstrafik i storstdderna kan medelvardet for kolmonoxid variera mellan 20 mg och 40
mg. Enligt VVérldshalsoorganisationen ér gransvardet for kolmonoxid 20 mg/kubikmeterluft
under en timmes tid och 8 mg/kubikmeter pa 8 timmar. Dessa nivaer kan resultera i att helt
friska manniskor blir snabbt trétta och kan fa huvudvark. For att halla nere dessa varden
anvands atgarder som exempelvis forbjuden lastbilstrafik och trangselavgifter (Persson &
Persson 2015).

2.3.3 Social hallbarhet: ett komplicerat begrepp

Den sociala héllbarheten grundas pa de méanskliga rattigheterna och alla manniskors
grundlaggande behov uppfylls som exempelvis hélsa, réttvisa, trygghet och utbildning. Social
hallbarhet i staden forknippas ofta med det offentliga livet, dar aspekter som tillganglighet
och kultur &r centrala. Utbudet av kultur och ngjen i stader skapar sociala monster som i sin
tur formar staden (Boverket 2005). Den sociala hallbarheten kan vara komplicerad att
definiera, da begreppet anvénds pa olika satt och kan fa olika innehall beroende pa vem som
anvander det. Anvandningen av begreppet har ocksa skiftat fran att behandla fragor gallande
jamlikhet och fattigdom till att behandla begrepp som identitet, platskansla, socialt kapital och
sociala natverk. Den sociala hallbarheten har saledes gatt till att handla mer om individen. Det
ar viktigt att ha i atanke att social hallbarhet, &ven om fokus ligger pa socialt kapital eller
jamlikhet ar det svart att méata och darfor latt riskerar att férsvinna i processen. | urban
planering ar det vanligaste forhallningssatten gallande social hallbarhet, social hallbarhet som

jamlikhet eller social hallbarhet som samhéllssystem (Forsberg 2019). Den sociala



hallbarheten som jamlikhet fokuserar pa inklusion och exklusion i staderna, dar centrala
aspekter ar tillganglighet, tillhérighet och trygghet. Detta innebdr att alla manniskor ska ha
tillgang till offentliga platser i stadsrummet och att det ska finnas ekonomiskt 6verkomliga

och sékra bostader och transportsystem (Boverket 2005).

Argument for att en tatort bor utformas for fotgangaren ar att det pa sa sétt skapar béttre
forutsattningar for manniskor att motionera pa olika satt samt dven social samvaro, vilket ger
mojlighet till en trivsam och uppskattad tatort. Detta forbattrar &ven problem med buller och
luftfororeningar, samt forstarker saval tillit som folkhalsa. Denna typ av planering anvéander
gatornas funktion som ett offentligt vardagsrum i stéllet fér en transportled. Det innebar att
gatornas utformning byts ut fran kérbanor med trottoarer langs sidorna till Gppna ytor som ar

tillgangliga for alla (Holm 2019).

2.3.4 Kollektivtrafik ur en hallbarhetssynvinkel

WSP har pa uppdrag av Svensk kollektivtrafik analyserat pa vilket satt kollektivtrafiken
gynnar Sveriges kommuner och regioner. WSP (2019) skriver att kollektivtrafiken minskar
antalet omkomna och skadade i trafiken, forbattrar manniskors vardagsmotion och minskar
utslapp av halsofarliga luftféroreningar, som i sin tur leder till minskade halso- och
sjukvardskostnader for regionerna. Om manniskor inte reser med kollektivtrafik okar
bilanvandandet, vilket enligt WSP skulle leda till ytterligare 16 omkomna, 228 allvarligt
skadade samt 1825 lindrigt skadade i trafiken. VVardkostnaderna skulle dven oka till cirka 64
miljoner kronor per ar och de samhéllsekonomiska kostnaderna estimeras bli avsevart mycket
hogre genom produktionsbortfall och informell vard i hemmet (WSP 2019). Ur en ekologisk
synvinkel star aven trafiken for mycket av de hélsofarliga &mnen, avgaser och slitagepartiklar
som slapps ut i samhallet. Luftféroreningar fran trafiken paverkar inte bara staden, utan aven
manniskors halsa pa olika satt. Utan kollektivtrafiken skulle vardkostnaderna pa grund av

hélsofarliga fororeningar 6ka med 138 miljoner kronor per ar (WSP 2019).

Slitage pa gator och véagar, okad trangsel, behovet av fler parkeringsplatser och att
verksamheter behover forflytta sig ar nagra konsekvenser man kan se om de manniskor som
reser kollektivt idag i stallet skulle aka bil. | och med detta bidrar kollektivtrafiken till
minskade kostnader fér kommunerna, om kollektivtrafik inte skulle finnas skulle endast
kostnader for gator, véagar och parkeringar 6ka med 1,2 miljarder kronor (WSP 2019).
Forutom minskade kostnader for regioner och kommuner bidrar &ven kollektivtrafiken till
regional utveckling, genom att skapa en storre arbetsmarknad, vilket underlattar for foretag att
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rekrytera personal, samt battre mojligheter for arbetslésa att soka jobb. Om kollektivtrafiken
avvecklas skulle 106 000 arbeten kunna forsvinna pa 20 ars tid. Kommuner och regioner har
ofta uppsatta mal géllande ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet, vilket kollektivtrafiken
hjalper till att uppfylla. | kommuner och regioners budget framstélls kollektivtrafiken ofta
som en utgift, men kollektivtrafiken &r inget sjalvandamal, syftet ar att skapa ett mer
tillgangligt samhalle (WSP 2019).

2.4 Ar Autonoma Fordon framtidens mobilitet?

| utredningen Végen till sjalvkorande fordon-férsoksverksamhet (SOU 2016:28) beskrivs det
att autonoma fordon brukar klassificeras efter flera olika begrepp. Dessa begrepp férekommer
vid beskrivning av automatiserad korning, autonom kdérning, forarlésa fordon och fordon med
hdg eller full automatisering. Sjalvkdérande fordon kan dock vara sjélvkorande i olika drag. |
dag finns det redan forarstodjande tekniker som utvecklas snabbt. Det kan vara exempelvis:
korfaltsassistans, automatisk inbromsning, parkeringsassistans och farthallare med
styrassistans. | utredningen (SOU 2016:28) forklaras klassificering av sjalvkdérande fordon
fran 0-5, dar 0 &r ingen automatisering och 5 ar full automatisering:

0. Ingen automatisering - Féraren har full kontroll pa alla aspekter av korningen.

1. Forarstod - Detta innebar att foraren far en viss assistans i vissa trafiksituationer av ett
forarstodjande system med exempelvis styrning, bromsa eller accelerera.

2. Partiell automatisering - Ett eller flera forarstddjande system hjélper foraren i
trafiksituationer.

3. Villkorlig automatisering - Ett automatiserat kdrsystem som i vissa trafiksituationer tar
kontroll éver koruppgiften, men under forutsattningen att foraren kan ingripa om det behdvs.
4. HOg automatisering - Ett automatiserat korsystem som har kontroll 6ver kéruppgiften i
vissa trafiksituationer, dar foraren inte behovs nar fordonet ar installt pa sjalvkorande lage.
Exempelvis tillats sjalvkorande fordon pa en viss vagstracka, men nar den upphor maste
foraren ta 6ver. Om foraren inte reagerar lampligt i en sadan situation kan fordonet hantera
situationen anda.

5. Full automatisering - Ett automatiserat korsystem som har full kontroll 6ver fordonet och
dess koruppgifter i alla trafiksituationer och miljoer som en ménsklig forare klarar av.

Fordonet kan vara forarlost.

Det finns olika sorters sjalvkdrande fordon, vissa behdver vara uppkopplade mot internet eller
kommunikation mellan fordon pa kort distans for att kunna kora sjalv och andra tillverkare

arbetar pa att fordonet ska kunna kora helt autonomt. Fordonen anvander sig av extern
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information for att kunna kdra autonomt och behdver en kombination av digital information
fran fordonets sensorer, fran en karta samt information fran vagar och trafik. Detta bearbetas
darefter i fordonets dator. Sensorerna kan exempelvis vara kameror, radarenheter,
ultraljudsensorer eller lasersensorer, dessa sensorer &r viktiga for att fordonet ska kunna skapa
sig en bild av vdgarna och trafikmiljon. De anvénds for att kunna upptéacka andra fordon,
hinder pa vagen eller 6vervaka manniskor eller andra objekt som befinner sig i fordonets

narhet samt for att l1asa av skyltar, markeringar och vagens utformning (SOU 2016:28).

Kartor forser fordonet med information om infrastrukturen, genom att korfalt, skyddsracken,
vagmarken och utfarter framgar av kartan. Genom att fa information i realtid eller annan
digital information om vagen och trafiken kan sjalvkérande fordon navigera i realtid.
Fordonen kan anvénda sig av olika tekniker for att kunna kommunicera och ta emot
information fran andra fordon i dess narhet, fordonet kan pa sa satt fa information tidigt och
anpassa korningen for eventuella faror och hinder. Vid vaderférandringar eller halkrisk kan
fordonet skicka vidare informationen till en molntjénst som i sin tur skickas vidare till
efterkommande fordon som kan anpassa sin hastighet for att undvika olyckor. Forebyggandet
av olyckor kan ocksa ske genom att fordonen kommunicerar med varandra och férmedlar
information om till exempel en kraftig inbromsning sker for att undvika kollision. Denna
teknik &r annu inte fullt utvecklad och det finns i nuléget begrénsningar i tekniken. Syftet med
pilotprojekt med sjalvkdrande fordon i trafiken &r att testa och utveckla tekniken for
sjalvkorande fordon (SOU 2016:28).

2.5 Kollektivtrafik: en samhallsnytta

Det finns en viss svarighet att definiera kollektivtrafiken pa ett precist satt. Det innebar att
flera manniskor reser tillsammans, men det kan man dven gora i en personbil sa detta racker
inte som definition. For att trafiken eller fordonet ska klassas som kollektivtrafik ska det finns
nagon form av tidtabell och avgift sa den kan anvandas av allmanheten. Kollektivtrafiken
delas ofta in i lokala, regionala och interregionala resor och kan bedrivas med alla olika
transportmedel (Holmberg & Hydén 1996). Kollektivtrafikens syfte ar att skapa ett
tillgangligt samhalle dar manniskor har mojligheter att resa till och fran arbete, utbildning,
aktiviteter och service. Kollektivtrafiken tillfor &ven en samhéallsnytta genom att vidga
arbetsmarknadsregionerna och bidrar &ven till minskade klimatutslapp (Svensk
Kollektivtrafik u.d.). Enligt motionen Okad och forbéattrad kollektivtrafik (Motion
2020/21:1312) maste resenaren fa tillgang till ett ssmmanhallet och tillgangligt

kollektivtrafiksystem. Det &r viktigt att kollektivtrafiken &r smidig och att det ar enkelt att
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byta mellan linjer och trafikslag och dar jarnvéag och regional kollektivtrafik &r ett klimatsmart

val som kraver stabilitet, palitlighet och effektivitet for resenarerna.

Motionen (2020/21:1312) menar att det ar den enskilda resendren som ska vara i fokus nar
transportbehov ska tillfredsstallas, dar exempelvis faktorer som tillgangligheten till stationer,
bytespunkter och hallplatser ar en central del i att skapa ett intresse for att valja kollektivt som
transportmedel. Aven tillgang till cykelparkeringar och mojligheten att ta med cykeln nar man
fardas kollektivt ar en viktig aspekt for att starka hallbart resande. En god kollektivtrafik
forstarker jamlikheten och jamstélldheten inom transportsektorn. | dagen samhalle &r det en
storre andel kvinnor &n mén som anvander kollektivtrafiken vilket gor att satsningar inom
kollektivtrafiken skapar en battre transportsituation for kvinnor. Genom att forbattra och
effektivisera kollektivtrafiken kan den bli mer effektiv for bade man och kvinnor vilket i sin
tur skapar samma mojligheter och forutsattningar for alla (Motion 2020/21:1312).

Behovet av kollektivtrafik bade i tatorter och mellan tatorter ar de allra flesta Gverens om.
Kollektivtrafiken tillgodoser behov for ungefar 30 procent av alla invanare som inte har
mojlighet att utnyttja bil, samt de 30 procent som har kdrkort men inte tillgang till bil. De
allra flesta manniskor som reser kollektivt inser ocksa att detta leder till mindre trangsel pa
vagarna och lagre utslépp raknat per person som reser (Holm 2019). Holm (2019) staller sig
fragan vad det ar som gor kollektivtrafiken sa attraktiv att manniskor valjer att ga till
busshallplatsen i stéllet for att ta bilen. Forskning angaende detta har pekat ut vissa aspekter
som &r viktiga att satsa pa, exempelvis att bussarna gar ofta, kort restid, punktlighet och god
information gallande stérningar men dven att det ska vara enkelt, bekvamt, rent och tryggt. En
hog turtathet och snabba linjer gar hand i hand. Desto snabbare kollektivtrafiken kan ta sig
mellan sina dndhallplatser, desto hogre turtathet kan erbjudas. Separata busskorfalt ar en
atgard som gor att omloppstiden kortas ner annu mer, samt styrning av trafikljus sa bussarna
alltid har gront ljus vid korsningar. Detta ar nagot som forbattrar punktligheten med
kollektivtrafiken, vilket ar nagot som resendarer varderar hogt. En hogeffektiv kollektivtrafik
tillgodoser en av uppgifterna som ar att forflytta stora mangder manniskor fran en punkt till
en annan pa begransad tid. Kollektivtrafiken forvantas ocksa hjélpa de méanniskor som har
svart att rora sig och inte har ett behov av effektivt resande, darfor kompletteras stomtrafiken
oftast med servicelinjer som inte har samma turtathet men i stéllet kanske tatare mellan

hallplatserna. Kombinationen av dessa ar oftast det som ger kollektivtrafiken ett gott resultat.
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Holm (2019) menar att det ar helheten pa upplevelsen av hur smidig resan ar som paverkar
valet av transportmedel mer &n nagot annat. Upplevelsen i allmanhet &r subjektiv och en
svarbedomd kvalitet gentemot tid och pengar. Holm (2019) menar att den tid det tar att ta sig
till och fran hallplatsen ofta upplevs negativ, sarskilt om hallplatsen eller vagen dit ar
oattraktiv. Denna negativa upplevelse minskar dock i takt med att manniskor borjat uppskatta
vardet av promenaden som en slags vardagsmotion. For att kollektivtrafiken skall vara
konkurrenskraftig gentemot bilen, maste det vara enkelt att valja bort bilresan. Det starker
vikten av sarskilda busskorfalt och andra prioriteringar, samt att halla tillbaka pa
parkeringsplatser och korfalt for bilen. For att skapa en kraftfull 6vergang fran biltrafik till
kollektivtrafik racker det alltsa inte med att underlatta for kollektivtrafiken, utan man behover

aven begransa biltrafiken och géra den mindre attraktiv (Holm 2019).

Kostnaderna for lokal och regional kollektivtrafik har under de senaste aren 6kat snabbare an
antalet resor och utbud, detta har resulterat i att det har blivit dyrare att erbjuda den trafik som
bedrivs. Stigande priser drabbar ocksa de manniskor med laga inkomster som inte har rad att
aga en bil och forlitar sig helt pa kollektivtrafiken som fardmedel. Med detta i atanke
forsamras aven tillgangligheten till samhéllet och grundldggande funktioner nar manniskor
inte har rad att anvanda kollektivtrafiken. Denna anstrangda ekonomiska situation riskerar att
forstarkas av effekterna av coronapandemin da ett kraftigt minskat resande minskat
biljettintakterna. Vi lever i en varld dar vi snabbt maste bemdéta klimatkrisen genom att resa
mer hallbart och darmed ¢ka antalet resenarer i kollektivtrafiken, det ar darfor viktigt for
svenska staten att uppehalla ett taligt och hallbart kollektivtrafiksystem (Motion
2020/21:1312).

Resendrer som anvander sig av kollektivtrafiken &r en valdigt blandad grupp med olika krav
och dnskemal. De manniskor som utnyttjar kollektivtrafiken for arbetspendling stéller hoga
krav pa snabbhet och effektivitet for att fardmedlet ska vara attraktivt, medan &ldre manniskor
och funktionsvarierade resenérer staller hoga krav pa tillgangligheten och servicen for att
Overhuvudtaget kunna anvanda kollektivtrafiken. For att kollektivtrafiken ska kunna erbjuda
en god standard och hog kvalitet, maste planeringen utformas och anpassas efter manga olika
resendrers behov. En central aspekt &r darfor resenérers olika krav i samband med resor som
exempelvis trafikering, information, komfort, fordonsutformning och service (Holmberg &
Hydén 1996).
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2.6 Kan autonoma fordon bidra till hallbar mobilitet i framtida stader?
Acheampong m.fl. (2021) skriver att skapa hallbara framtida stader bygger pa ett minskat
bilanvandande och transporter som paverkar miljon och vart samhélle pa ett negativt satt.
Debatten om hur denna hallbarhet ska uppnas leder mer och mer till nya transportteknologier,
dar sjalvkorande fordon ar den centrala faktorn. Inom transportsektorn har nya digitala
teknologier skapat forandrade mobilitetsmonster som exempelvis bil och cykel delande, dar
manniskor samaker som i sin tur ska leda till ett minskat bilagande. Kollektivtrafiken och
bilar forvantas ocksa bli mer hallbara genom att anvanda sig av elektricitet som drivkraft i
stéllet for de fossila branslen som anvéands idag. Det sjalvkorande fordonet &r en innovation
som forvantas forandra vart satt att transportera oss samt transporter av gods. Det forarlosa
fordonet forvantas skapa mer moéjligheter for fornyelsebar energi, mojligheten att dela fordon,
minska bildgandet och minska den trafikrelaterade energikonsumtionen samt ett minskat
koldioxidutslapp. Acheampong m.fl. (2021) menar ocksa pa att andra studier pavisar negativa
konsekvenser med sjalvkorande fordon, som exempelvis férandringar i det urbana rummet
och mobilitetmonster som potentiellt kan utldsa dkat bilanvandande, langre och fler

korstrackor samt 6kad energianvandning och féroreningar.

Aven om debatten fortgar kring sjalvkérande fordon och huruvida det kommer paverka vart
samhalle, sa ar inte teknologin helt implementerad annu dven om pilotprojekt i Nordamerika,
Europa, Australien och Asien pagar. Acheampong m.fl. (2021) menar darfor att alla
forutsagelser om dess paverkan ar valdigt osakra. Under de senaste 70 aren har bilen paverkat
hur véra stader byggs och hur vi manniskor tillgodoser vara resebehov. Férutom att
automatisera kritiska sékerhetsfunktioner, kommer sjalvkorande fordon att produceras i
befintliga former som exempelvis den konventionella bilen. Acheampong m.fl. (2021) menar
att mojligheten att kunna dela, &ga och anvénda sig utav sjalvkorande fordon, antingen
individuellt eller som ett sorts paket av olika mobilitetstjanster endast &r mojligt nér
sjalvkoérande fordon ar fullt implementerat i samhallet. Framtradande belagg tyder pa att
relationen mellan de befintliga alternativen for transport och attityden mot dessa samt till
vilken langd sjalvkérande fordon kan vara fordelaktiga. Acheampong m.fl. (2021) pastar
darfor att det kan vara viktigt att undersoka attityder och preferenser gallande sjalvkdrande
fordon, vilket kan skapa en forstaelse och mojligheter for potentiellt forandrat resebeteende
och vilken paverkan denna teknik har pa hallbar utveckling.

2.7 Sjadlvkorande bussar: om arbete, teknologi och en oviss framtid
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Paulsson (2021) menar pa att det finns stora forhoppningar pa en fjarde industriell revolution,
dar de centrala aspekterna &r automatisering, digitalisering och artificiell intelligens. Paulsson
(2021) anvander tva skal som argument for varfor det ar av intresse att rikta
uppmarksamheten mot sjalvkorande bussar. Det ena skélet ar att en fordonsflotta som bestar i
stor utstrackning av autonoma bussar skulle bidra till minskad privatbilism och som i sin tur
skulle leda till ett minskat behov av parkeringsplatser i vara stader. Det andra skalet ar att
sjalvkdrande fordon, och i synnerhet autonoma bussar och lastbilar kan paverka mojligheterna
och villkoren pa arbetsmarknaden for de manniskor som arbetar inom transportsektorn.
Paulsson (2021) specifika syfte &r att undersoka vad en eventuell implementering av
sjalvkorande bussar skulle innebéara for busschaufforer och deras arbete. Utvecklingen och
tidshorisonten for sjalvkarande fordon flyttas fran ar till ar och det har blivit mer av intresse
for forskare att undersoka konsekvenserna av ett alltmer digitaliserat och automatiserat
samhalle. Paulsson (2021) namner Brynjolfsson och McAfee, som tva av dessa forskare. De
menar pa att tidigare teknologiskiften under historien har underlattat och komplimenterat
manskligt arbete, men det digitala teknologiskifte som pagar just nu forvantas kunna ersétta
manskligt arbete fullt ut inom valdigt manga samhallssektorer, och inte endast inom

industrin.

Paulsson (2021) forklarar att sjalvkorande bussar har testats i manga olika lander, dar
kollektivtrafikhuvudmannens internationella branschférening lanserade projekt for att kunna
kartlagga och folja upp de effekter testerna har. Han skriver att det gjorts ett antal tester med
sjalvkorande bussar i Sverige dar ett omrade ar Barkabystaden i Jarfalla. Dessa olika projekt
har vackt uppmarksamhet och det har lyfts en del fragor kring arbete och arbetsmiljo i dessa
autonoma system. Paulsson (2021) namner en person som arbetat som bussvard pa en av
bussarna i Barkabyprojektet. Bussvarden menar pa att under rusningstid tenderar det att bli
trangt pa bussen och det finns inget eget utrymme for varden som pa en vanlig buss samt att

den som arbetar far std upp under hela arbetspasset.

Tidigare industriella revolutioner har fort med sig manga sociala och ekonomiska fordelar pa
langre sikt, men pa kort sikt har konsekvenserna varit stora, framst for arbetstagarna. Hog
arbetsloshet i samband med teknologiskiften har inneburit Iaga I6ner, daliga arbetsvillkor och
svaga fackforeningar. Detta har dock lett till etablering av nya politiska formationer som
bemdter de sociala konsekvenser som efterfoljs av de teknologiska skiftena, det framsta
exemplet for det & Socialdemokratins framvéxt i Europa under tidigt 1900-tal (Paulsson
2021). Enligt de personer Paulsson (2021) intervjuat ar det servicen och att kunna hjélpa
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resendrer, som gor jobbet som busschauffor roligt och meningsfullt. Den andra sidan av
arbetet ar att det kan uppsta stress och hotfulla situationer, dar ofta sena helgturer bidrar till
detta. Sakerheten med sjalvkorande bussar var ett amne som framkom vid ett flertal tillfallen
under intervjuerna. Paulsson (2021) menar darfor pa att det formodligen kommer kravas
nagon tjanstgérande personal pa de sjalvkorande bussarna for att inforliva trygghet och
sékerhet hos resendrerna, samt erbjuda service. Att bussforaryrket kan komma att forandras
eller helt och hallet forsvinna kan leda till att personalen arbetar med mer serviceinriktade
uppgifter vilket kan skapa goda mojligheter for att skapa en forbattrad service for resendrerna.
Paulsson (2021) pastar att busschaufforyrket ar valdigt mansdominerat och i och med denna

forandring av arbetsuppgifter skulle det skapa ett yrke som ar attraktivt fér mer an bara man.

2.8 Inflytande av individuella uppfattningar av beslutet att etablera
automatiserade busstjanster

Guo m.fl. (2020) forklarar att sjalvkdrande fordon potentiellt kan ha valdigt positiva effekter
pa transportsystemen i samhallet. Implementerandet av autonoma teknologier forvantas skapa
sociala och ekonomiska fordelar, som exempelvis minskad arbetskostnad for utférande och
underhall, en 6kad kapacitet och sakerhet i vagnaten, en minskad trangsel i trafiken samt bidra
till en Okad tillganglighet for unga, aldre och funktionsvarierade manniskor. For all ny teknik
ar en viktig del av beslutsfattandet att undersoka och forutsaga allmanhetens uppfattning och
acceptans for tekniken. De potentiella fordelarna med autonoma teknologier &r inte bara
begransade till privatbilar, utan inbegriper aven kollektivtrafiksystem. En automatisering av
fordon kan potentiellt gynna kollektivtrafik genom att infora delvis eller helt automatiserade
bussar. Guo m.fl. (2020) forklarar att den automatiserade tekniken kommer féra med sig
betydande fordelar, men det ar dven viktigt att forsta allmanhetens acceptans och uppfattning
av sjalvkorande bussar som transportmedel. Det har skett framsteg géllande allmanhetens
uppfattning om sjalvkérande bussar, inom exempelvis driftsakerhet, fordonskomfort,
trafikfrekvens och tillforlitlighet for den nya tekniken. Det finns fa studier om hur
allménhetens uppfattningar paverkar individens beteendemassiga avsikt med automatiserade
bussar, vilket skapar en lucka for ytterligare studier. Guo m.fl. (2020) menar att det ar
avgorande att undersdka allmanhetens uppfattning och acceptans for automatiserade bussar
for att kunna implementera denna teknik i det offentliga rummet. For att kunna fylla denna
forskningslucka undersokte de uppfattningar och attityder gallande automatiserade bussar hos
méanniskor som anvander och inte anvénder bussar i sin vardag, och hur stor sannolikheten &r
for dem att anvanda denna nya teknik. Undersokningen utgick utifran sjalvkorande buss-
projektet i Barkabystaden i Stockholm.
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Guo m.fl. (2020) undersoker i deras studie tre aspekter gallande uppfattningen av
sjalvkorande bussar: Korhastighet och restid, tillforlitlighet och bekvamlighet samt
sékerheten. FOr att undersoka detta genomfordes en enkatstudie med 505 ménniskor bosatta
langs den sjalvkorande bussens korstracka. Uppfattningen om korhastighet och restid
undersoktes genom tre fragor: Upplevelsen att kdrhastigheten ar hogre/mindre an pa vanliga
bussar, att restiden &r langre/kortare an for en vanlig buss med reseavstand och rutt, och att
restiden ar langre/kortare an for att kora bil samma reseavstand och rutt (Guo m.fl. 2020).
Resultatet av fragan gallande korhastighet visade att majoriteten av respondenterna upplevde
att den sjalvkorande bussen skulle vara langsammare eller mycket langsammare an en vanlig
buss. Detta kan tyda pa att hastighetsbegransningarna for automatiserade bussar kan leda till
att de anvands i mindre utstrackning. Resultatet for fragorna gallande restid med en
automatiserad buss visade att majoriteten av respondenterna ansag att restiden med
automatiserad buss skulle vara langre eller mycket langre jamfért med en vanlig buss eller bil.
Detta visar att sannolikheten att inte vilja dka automatiserade bussar skulle dka for deltagare
som ansag att det nya transportsattet tar for lang tid att resa med och uppfyller inte deras
resbehov (Guo m.fl. 2020).

Uppfattningen om tillforlitlighet och bekvamlighet undersoktes genom tva fragor:
tillforlitligheten hos den automatiserade buss-tjansten ar battre/samre &n tillforlitligheten hos
vanliga bussar, och bekvadmligheten hos den automatiserade buss-tjdnsten &r battre/sémre an
bekvamligheten hos vanliga bussar. Resultatet visar att majoriteten av respondenterna ansag
att tillforlitligheten skulle vara likvardig eller samre gentemot vanliga bussar, samt att
majoriteten antog att bekvamligheten pa de automatiserade bussar skulle vara densamma som
pa en konventionell buss. Guo m.fl. (2020) menar att den autonoma tekniken forvantas 6ka
sakerheten for alla trafikanter. Det dr viktigt ur ett psykologiskt perspektiv att forsta hur den
upplevda sékerheten paverkar acceptansen for sjalvkorande bussar, om manniskors
uppfattning gallande sakerheten inte ar tillracklig utifran deras korupplevelser kan de inte
forvantas anvanda sig av transportsystemet. For att undersoka detta anvande sig studien av tva
punkter pa en femgradig skala, forsta punkten var om respondenterna kéande sig tillrackligt
sakra nar det inte fanns nagon forare eller vard for att dvervaka fordonets drift. Den andra
punkten innebéar om de kande sig sékra om det fanns en forare eller vard ombord pa fordonet.
Resultatet visade att en forare eller vard ombord hade en stark positiv inverkan pa

respondenternas upplevda sakerhet. Majoriteten av de tillfragade ansag att det automatiserade
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bussen var tillrackligt séker nér det fanns en anstélld ombord for att ge service (Guo m.fl.
2020).

2.9 Tillampning av sjalvkdérande bussar i en geografisk kontext
De sjalvkdrande bussarna har manga olika anvandningsomraden som exempelvis transport i
stader, pa flygplatser, campusomraden, sjukhus, resorter och nojesparker eller i industrin.

Nedan listas tre olika satt att anvanda de sjélvkdérande bussarna i en tatort.

Dorr-till-dorr transport
“N

Figur 1. Dorr-till-dorr transport (egen bearbetning)

Dorr-till-dorr transporter innebér resandet som sker mellan hemmet eller arbetsplatsen och

kollektivtrafikens stomlinjer. For att konkurrera med bilen diskuterar Zubin m.fl. (2021)

forarlosa skyttlar som ett nytt automatiserat transportmedel. Dessa skyttlar &r relativt sma med

begransad kapacitet och lag drifthastighet i jamforelse med en konventionell buss. Med dessa

egenskaper har forarlosa skyttlar ett anvandningsomrade som komplement till de befintliga
kollektivtrafiklinjerna vid den forsta och sista kilometern av resan, dar de kan fungera som

pa- och avstigningsfordon vid multimodala resor (Zubin m.fl. 2021).
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On demand/ Anropsstyrd

Figur 2. On demand/Anropsstyrda transporter (egen bearbetning)

On demand eller anropsstyrd transport innebdr att individen bestaller en buss eller ett annat
fordon fran exempelvis en smartphone. Sjélvkorande bussar kan anvandas som en
bestallningstjanst inom kollektivtrafiken, da de har storre kapacitet &n en automatiserad bil.
On demand tjansten gor att individer inte behdver ga en bit till narmsta busshallplats eller sta
ut med langa vantetider, sarskilt utanfor rusningstider da kollektivtrafiken inte gar lika
frekvent (Chee m.fl. 2020). Denna sorts transport kan fungera pa olika satt, exempelvis
genom en forbestamd rutt dar man far bestéalla om man ska aka med, da stannar bussen pa
bestamda hallplatser. En annan I6sning ar att de sjalvkorande bussarna ar mer flexibla och
fungerar som en slags taxitjanst, dar bussarna inte foljer ndgon sarskild rutt. En on demand
I6sning skulle kunna ersatta kollektivtrafiken pa sena kvéllar/natten eller pa platser med lag

efterfragan.
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Innerstadslinje

Figur 3. Innerstadslinje (egen bearbetning)

Stadernas centrala delar bestar ofta av tranga och smala gator som den traditionella
kollektivtrafiken har svart att rora sig i, vilket gor den mindre anvéandbar for transport i
stadskarnor (Pernestal Brenden & Kottenhof 2018). Med en innerstadslinje bestaende av
mindre sjalvkdrande bussar kan stomlinjerna och de “stora” bussarna flyttas utanfor
stadskarnorna och de sjalvkorande bussarna kan trafikera i stadskarnorna. Pernestal Brenden
och Kottenhof (2017) namner ytterligare anvandningsomraden for sjalvkérande bussar,
avkortade stomlinjer och omradestrafik. Avkortade stomlinjer innebar att korta av
stomlinjerna vid andarna, dar kapacitetsbehoven ar lagre och da ersatta dem med sjalvkorande
bussar. Omradestrafik innebér att sjalvkorande bussar trafikerar ett omrade som exempelvis,
campus-, sjukhus- eller industriomrade. Mindre fordon passar battre in i dessa omraden och
kan synkroniseras med 6vrig kollektivtrafik och da fungera som en slags “matarlinje”. Detta
tillampningsomrade har bade for- och nackdelar, da de skapar en forbéattrad service och
tillganglighet men kan ur ett halsoperspektiv konkurrera med gangtrafik. Detta kan dock vara
lampligt vid sjukhusomraden, dar manniskor med nedsatt formaga kan ga och réra sig mellan

byggnader med hjalp av bussarna (Pernestal Brenden och Kottenhof 2017).
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3. Metod

| foljande kapitel presenteras vetenskapsteoretiskt tillvagagangssatt, val av metod, urval,

metodkritik och etiska sporsmal.

3.1 Vetenskapsteoretiskt tillvagagangssatt

Studien utgar ifran en hermeneutisk ideologi, vilket innebér att man tolkar och skapar en
forstaelse for texter. Det mest centrala inom denna ideologi ar att forskaren som analyserar
texten ska forsoka tyda textens mening utifran forfattarens perspektiv (Bryman 2018).
Sjalvkorande bussar som fenomen inte ar implementerat pa sa stor niva i det svenska
samhallet darfor gar det inte att understka och studera dess paverkan pa samhallet. | stallet
maste man analysera och studera olika policydokument, intervjua personer inom d@mnet och
studera de projekt som testar sjalvkorande fordon och bussar i samhallet. For att kunna na en
slutsats och resonemang i detta arbete kravs da en kombination av ett induktivt och deduktivt
forfarande, vilket kallas ett abduktivt tillvagagangssétt, dar en teoretisk forstaelse grundas
utifran sprak, innebdrder och perspektiv som formar ménniskors varldsuppfattning (Bryman
2018). Det kritiska hermeneutiska synséttet gar att bygga pa de tillvagagangssatten i en
kvalitativ innehallsanalys och kan férena dessa eller i en kombination genom mer formella
angreppssatt tyda texter. Det avgorande for detta ar kopplingen mellan forstaelsen for texten
utifran forfattarens synvinkel och utifran den sociala och historiska kontexten dar texten
skapades (Bryman 2018).

3.2 Metodval & Urval

Studiens metodval grundar sig i kvalitativa intervjuer samt kvalitativ analys av texter och
dokument for att besvara arbetets fragestéllningar. Valet att anvanda sig av kvalitativa
metoder for att undersoka sjalvkorande bussar baseras pa att det bara finns en handfull
aktuella projekt i Sverige och att sjalvkdrande bussar inte ar helt implementerat i samhéllet.
Det kravdes darfor kvalitativa intervjuer av personer inom dessa projekt, dar valet foll pa
projektet Ride the Future i Link6ping kommun och Region Varmland. Att intervjua personer
som arbetar med Ride the Future motiveras av att det &r ett av de fa befintliga projekt i
Sverige som tillampat sjalvkdrande bussar i staden. Projektet &mnar visa hur sjalvkérande
bussar kan bidra till den framtida moderna, hallbara staden (Ride the Future u.d.). Data som
soktes fran denna intervju bidrar till forstaelsen av hur ett projekt arbetar med sjalvkorande

bussar och vad deras analyser pa effekterna av sjalvkorande bussar i stadsmiljon visar. Att
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intervjua Region VVarmland kravdes for att kunna besvara var andra fragestallning: Vilka
mojligheter finns det for en implementering av sjalvkérande bussar i Karlstad tatort? Tanken
fran borjan var att intervjua Karlstad kommun, men vi blev hanvisade vidare till Region
Varmland, som ocksa arbetar med trafikplanering i tatort och har allt ansvar géllande

kollektivtrafiken.

For dokumentanalyser valdes tva dokument, ett dokument RISE samt ett dokument fran WSP.
Valet av ett dokument fran RISE forskningsinstitut motiveras av att de &r en aktor som verkar
inom projekt géallande sjalvkdérande fordon i Norden. RISE medverkar daven inom projektet
Ride the future dar de fokuserar pa system och kommunikationsaspekten av framtida
I6sningar, samt mojligheten att anvanda fordonen som sensorer eller sensorplattformar (RISE
u.d.). Valet av rapporten Sjalvkorande bussar i stadstrafik - Forstudie (RISE 2018) som
dokumentanalys forstarks ocksa av att denna liksom var studie fokuserar pa sjalvkorande
bussar. Datan som eftersoks i detta dokument ar till for att forsdka skapa en uppfattning av
hur sjalvkérande bussar paverkar stadsmiljon och hur de kan skapa en effektivare och
attraktivare kollektivtrafik. Att valet f6ll pa WSP som datakalla ar att de ar aktiva inom
kreativa, omfattande och hallbara tekniska l6sningar for framtida samhéllen, dar dokumentet
Forarlosa fordon - Utmaningar och méjligheter for kollektivtrafiken (WSP 2020) valdes.
Denna rapport analyserar sjalvkorande fordon och dess effekter pa kollektivtrafiken vilket gor
den ytterst relevant for var studie. Datan som efterfragas fran WSP:s dokument &r effekterna
sjalvkérande fordon har pa den befintliga kollektivtrafiken och om det finns fordelar och
nackdelar med implementering av sjalvkdrande fordon. Bryman (2018) menar pa att
kvalitativa forskare anvander sig mest av mélinriktade eller “maélstyrda urval”, vilket innebar
att forskaren valjer ut specifika enheter exempelvis individer, organisationer, dokument eller
avdelningar med en direkt hanvisning till de forskningsfragor som skapats. Urvalet har darfor
fallit pa intervjuer och dokument fran organisationer som &r aktiva inom amnet for vara

forskningsfragor.

3.3 Kvalitativ Intervju

| en kvalitativ intervju ligger intresset vid respondentens standpunkter. Det ar dven gynnsamt
att i en kvalitativ intervjun lata samtalet rora sig i olika riktningar, vilket skapar kunskap om
vad intervjupersonen uppfattar som relevant och viktigt. I en kvalitativ metod gar det dven att
till viss del avvika fran den intervjuguide som skapats och det ger en mojlighet att folja upp

med foljdfragor pa respondenternas svar (Bryman 2018). Intervjuerna utfors pa ett
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semistrukturerat tillvagagangssatt, vilket enligt Bryman (2018) innebar att forskaren anvander
sig av en lista Over relativt specifika teman som under intervjun ska beroras, vilket oftast
kallas intervjuguide. Detta tillvagagangssatt ger intervjupersonen frihet att besvara fragorna
pa sitt eget satt. For att fa bra och valtankta svar fran respondenterna, skickades
intervjuguiden nagra dagar innan intervjun skulle hallas. I bérjan av intervjun tillfragades
respondenterna om det var okej att samtalet spelades in och om de ville vara anonyma.
Anledningen till detta var for att kunna lagra och transkribera samtalet samt fragan om
anonymitet for hur de vill framstallas i studien. I transkriberingen sa lyssnade vi igenom
samtalet och skrev ner ord for ord vad som sades, detta for att sedan kunna koda detta och leta

efter underliggande teman i svaren.

3.3.1 Ride the Future

Intervjun med Ride the Future skedde pa VTI:s (Statens vag- och transportforskningsinstitut)
kontor i Linkoping och varade i ca 35 minuter och utfordes med tva anstallda pa VTI. Tanken
med intervjun var forst att intervjua projektchefen for Ride the Future, men vid tillfallet for
intervjun var det med ytterligare en anstalld. I efterhand ansag vi att detta var en fordel da de
kompletterade varandras svar och fick mgjligheten att diskutera med varandra.
Respondenterna tillfragades innan intervjun borjade om de var okej att samtalet spelades in,
vilket de godkénde. Det fragades dven om intervjupersonerna ville vara anonyma, vilket de
bada svarade att de kunde namnges. Intervjuperson 1, projektchefen ar docent i trafikmedicin
och forskningschef pa VTI:s enhet som handlar om ménniskan i transportsystemet, dar hennes
huvudsakliga uppgift inom Ride the Future var nétverksskapande och leta finansieringsmedel
samt se till att de anvénds. Intervjuperson 2 var utbildad inom psykologi dar hennes
huvudsakliga uppgift inom projektet var kommunikation och engagera manniskor att aka med
de sjalvkorande bussarna samt att administrera projektets hemsida. Resultatet fran intervjun
presenteras utifran fyra teman: Ovrigt, ekologisk hallbarhet, ekonomisk hallbarhet och social
héllbarhet. Temat Ovrigt innefattar information som anses vara relevant men inte passar in

under nagot annat tema

3.3.2 Region Varmland

Intervjun med Region Véarmland skedde pa deras kontor for kollektivtrafik i Karlstad.
Intervjun varade i 30 minuter och utférdes med en anstélld som arbetar som trafikplanerare pa
Region Véarmland. Intervjupersonen tillfragades om vi fick spela in samtalet, samt om hen

ville vara anonym, vilket intervjupersonen godkande och att det var okej att ndmna dennes
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arbetsroll och uppgifter pa Region Varmland. Respondenten arbetar med framtidens tidtabell
och kollektivtrafikplanering for nagra ar framat. Tanken med att skicka intervjuguiden
tidigare till intervjupersonen var for att fa bra och val genomtankta svar, vilket vi fick, men
under intervjun valde intervjupersonen i vilken ordning fragorna besvarades och det var
intervjupersonen som till stor del styrde éver samtalet. Resultatet fran denna intervju
presenteras inte under nagra teman, denna bedomning gjordes da intervjun innefattade framst

mdjligheter och hinder for sjalvkérande bussar i Karlstad.

3.4 Kvalitativ innehallsanalys

For att besvara studiens syfte och fragestallningar har dven tva dokument analyserats som ett
satt att samla in data. Bryman (2018) menar pd att en kvalitativ innehallsanalys ar det
vanligaste tillvagagangssattet nar det kommer till kvalitativ analys av dokument. Detta
innebar att man soker efter bakomliggande teman i materialet. Malet med analysen har varit
att hitta samband mellan sjalvkorande bussar och hallbar utveckling och undersoka om vad
for konsekvenser sjalvkorande bussar har pa hallbarhetsaspekter samt om de kan bidra till en
effektivare och attraktivare kollektivtrafik. Resultatet fran de tva kvalitativa
innehallsanalyserna kommer presenteras utifran de tre hallbarhetsaspekterna: Ekologisk

hallbarhet, ekonomisk hallbarhet och social hallbarhet.

3.4.1 RISE

En kvalitativ innehallsanalys har genomforts pa RISE rapport Sjalvkérande bussar i
stadstrafik - Forstudie. Studiens mal ar att studera méjligheter och kriterier for autonoma
bussar i tva medelstora nordiska stader, Boras stad och Lgrenskog i Norge. Da dokumentet &r
skrivet i samband med en norsk kommun &r vissa delar av dokumentet skrivet pa norska.
Darfor soks nagra av de nyckelorden pa dess norska motsvarighet. For att analysera
dokumentet markerades nyckelord som: “hallbar/ baerekraft”, “attraktiv”’ och “effektiv”’. For
att kunna tolka och forsta dessa begrepp anvéandes den omkringliggande kontexten och for att

synliggdra underliggande teman.

3.4.2 WSP

Yiterligare en kvalitativ innehallsanalys har utforts pa WSP:s dokument Férarlosa fordon -
Utmaningar och majligheter for kollektivtrafiken. WSP har pa uppdrag av Svensk
kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag, Tagforetagen, Sveriges kommuner och regioner (SKR)

och Jernhusen, genomfort en analys av forarlosa fordon. Syftet med rapporten har varit att ta
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fram ett kunskapsunderlag géllande forarlosa fordons effekter pa kollektivtrafiken och genom
detta 6ka kunskapen om utmaningar och mojligheter som forarlosa fordon medfér och hur
dessa forvantas paverka kollektivtrafiken. Studiens analys utfors efter WSP:s egna System
Dynamics-modell, en modell som anvands for att analysera komplexa dynamiska faktorer och
effekter. Analysen utgar ocksa fran ett framtida scenario dar 100% av alla fordon ar
sjalvkorande (WSP 2020). For att analysera dokumentet anvinds nyckelord som “hallbar”,
“effektiv”’ och “attraktiv”. Da sokordet “hallbar” inte gav mycket information, anvénds andra
begrepp inom de olika hallbarhetsaspekterna, som till exempel “milj6”, “klimat” och

“arbete”.

3.5 Kodning

Genom kodning kan vi analysera och bearbeta datan fran intervjuerna. For intervjuerna ar
forsta steget att lasa igenom de forsta utskrifterna, utan att fundera dver nagra tolkningar.
Sedan ska materialet lasas igenom ytterligare en gang dar man for anteckningar under
lasningen, som exempelvis nyckelord som respondenterna anvéander sig av vid ett flertal
ganger. | detta skede gérs en kodning dar en katalog med olika nyckelbegrepp skapas som
bidrar till den tolkning och teoretisering som gors pa grundval av datan. Koderna granskas
kritiskt och lases igenom flera ganger i samband med utskrifterna. Om tva eller fler ord
anvands for att beskriva samma fenomen ska endast ett ord anvandas. Om nagot begrepp som
dyker upp under kodningen finns i relaterad litteratur ska i stallet denna anvandas. Det &r
viktigt att under processen leta efter samband i koderna och om det finns generella teoretiska
idéer som beror datan och koderna (Bryman 2018).

For att kunna se samband och urskilja underliggande teman har tre huvudsakliga
begreppskategorier valts ut: Ekologisk, Ekonomisk och Social hallbarhet. Under Ride the
Future kapitlet presenteras dven kategorin Ovrigt, dar annan relevant information som
framkom men som inte passade in under nagon av de andra begreppskategorierna presenteras.
Till en borjan var tanken att anvanda sig utav effektivitet och attraktivitet som
begreppskategorier. Dessa tva begrepp upptéckte vi ar véldigt nara relaterade med de olika
hallbarhetsaspekterna och da gjordes valet att anvanda kategorierna ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet. Da dessa tre begrepp oftast inte skrivs ut ordagrant fick begrepp som

relaterar till respektive hallbarhetsaspekt anvandas.

3.6 Metodkritik & Tillforlitlighet
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Validitet enligt Bryman (2018) innebdr att det ska finnas en god dverensstammelse mellan
forskarens observationer och de teoretiska idéer som utvecklas. Validitet innebdr hur relevant
var data ar och hur den undersokts. Vid kvalitativa studier ar det oftast mer anvandbart att
diskutera studiens trovardighet. Studien har en hdg trovardighet da intervjupersonerna ar val
insatta i amnet och de utforda dokumentanalyserna fran organisationer som undersoker och
arbetar med hallbarhet och mobilitet. Reliabilitet eller palitlighet menar Bryman (2018)
innebar att man har ett granskande synsatt pa studien och man sakerstéller att det finns en
fullstandig och tillganglig redogorelse av alla faser inom forskningsprocessen. Med
reliabiliteten innebdr det att resultaten fran studien ska vara tillforlitliga. Vi anser att den data
som samlats in ar framtagen pa ett tillforlitligt satt och det finns en redogorelse for hur data &r
insamlat samt hur den analyserats. Da kvalitativa analyser bestar av deltagande, observationer
och intervjuer med en handfull individer inom ett specifikt &mne samt inom ett visst omrade

kan studien bli svar att applicera i andra kontexter (Bryman 2018).

De intervjuer och dokumentstudier som valts for denna studie har skapat en forstaelse for hur
sjalvkoérande bussar kan fungera i en medelstor svensk stad. Var studies generaliserbarhet
anses vara god da den kommer kunna anvandas for framtida forskning inom amnet och kan
appliceras pa specifika geografiska platser, da studien kan fungera som ett underlag som kan
anvandas pa andra medelstora svenska stader. Bryman (2018) forklarar att kvalitativa
undersokningars storsta problem &r att de kan anses vara for subjektiva. Det innebdr att det
kvalitativa resultatet i stor utstrackning bygger pa forskarens uppfattningar om vad som ar
viktigt och betydelsefullt. Det har ar nagot som kan kritiseras i denna studie bade i
dokumentanalyserna och intervjuerna, da studien utgar fran vara egna uppfattningar av amnet
och det material som analyseras. Det innebdr att val har gjorts om vad som anses vara relevant

for studiens syfte och fragestéllningar.

3.7 Etiska Sporsmal

Var studie ska utga ifran de fyra etiska principerna: Informationskravet, Samtyckeskravet,
Konfidentialitetskravet och Nyttjandekravet. For lagring av den insamlade datan foljs
GDPR:s riktlinjer pa omradet for uppsatser framtagna av Karlstad universitet, dar vi sparar

datan pa saker plats (lokal lagring) tills den inte beh6vs langre och da raderas.

Informationskravet
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Denna princip menar att forskaren eller forskarna ska informera respondenterna om studiens
syfte och vilka moment arbetet bestar av. Det innebér att personerna som deltar ska veta att
det ar frivilligt och att man kan hoppa av studien om man vill det, utan att behéva ange nagra

orsaker (Bryman 2018)

Samtyckeskravet

Respondenterna har sjalva ratten att bestimma om sin medverkan i studien. Om nagon
medverkande i studien inte &r myndig kravs det att foraldrar eller vardnadshavare godkénna
medverkan (Bryman 2018).

Konfidentialitetskravet

Alla uppgifter som samlas in om respondenterna for studien behandlas med stérsta mojliga
konfidentialitet och personuppgifter behandlas sa inte obehdriga kan ha atkomst till dem
(Bryman 2018).

Nyttjandekravet
Uppgifterna som samlas in om respondenterna ska endast anvandas for studiens andamal
(Bryman 2018).
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4. Empiri

| det har kapitlet presenteras resultatet fran dokumentanalyserna, darefter presenteras
resultatet fran intervjuerna. Resultatet presenteras utifran de teman som namns i

metodkapitlet.

4.1 Kvalitativ innehallsanalys

4.1.1 RISE
Ekologisk hallbarhet

Sjalvkdrande bussar ar i stor utstrdckning eldrivna och anvander sig inte av
forbranningsmotorer vilket minskar utslappen kraftigt i vara stader. Det finns dock stora
utmaningar i samband med omstéallningen till mer hallbara transporter. Férutom att ersatta
fordon som kors pa fossila drivmedel med alternativa drivmedel, som el, vatgas och biogas,
arbetas det pa manga hall for att gora transporter mer smarta och autonoma. Det kan ge stora
mojligheter att effektivisera dagens transportlosningar, samt ge fler méjligheter att utveckla
stader. Detta medfor &ven nya utmaningar som maste tas i beaktning, exempelvis
medborgarnas sékerhet och integritet (RISE 2018). Med sjalvkorande bussar uppstar
sjalvklart en konkurrensfordel mot andra fardmedel som gang och cykel. Detta ar en verklig
utmaning som behover undersokas och vilka konsekvenser man kan se med nya
bussforbindelser. Tankbara anvandningsomraden ar i omraden och marknadsbaser déar de
andra alternativen inte &r attraktiva som exempelvis backar eller for individer med speciella
behov. De allra flesta manniskor vill inte cykla i branta uppforsbackar eller ga hem nar det
regnar. Utmaningen &r att skapa en tjanst som fungerar 6ver tid i ett omrade dar det finns ett
verkligt behov och att man inte bara sétter in fotgangarna i bussen. Detta skulle vara en dalig
samhallsekonomisk 16sning, da det okar utslapp for grupper med minst utslapp (fotgangarna)
och att man minskar hélsovinsterna med cykling och gang. Implementerar man sjalvkérande
bussar i ratt anvandningsomrade skapar man en mer attraktiv kollektivtrafiklosning, som kan
resultera i att fler valjer att lamna bilen hemma. Med detta i atanke minskas attraktiviteten hos
privatbilen som i sin tur minskar privatbilismen och utslappen, da de sjalvkorande bussarna i
dag i stort sett &r elektriska (RISE 2018).

Ekonomisk hallbarhet

Transportekonomin skulle kunna forbattras genom ett minskat personalbehov och anpassade

rutter. For att na ekonomisk hallbarhet kravs det att de sjalvkorande bussarna far intakter fran
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passagerare eller fran organisationer som anser att det viktigt att betala for tjansten.
Passagerare pa de sjalvkorande bussarna skulle kunna betala genom ett periodkort eller direkt
for varje resa, da maste det dock finnas mojlighet att betala i bussen utan forare ombord. Om
en organisation skulle betala for tjansten maste inte varje enskild passagerare betala, da stora
fastighetségare, kopmannaforeningar, sjukhus och “leisure parks” skulle kunna intressera sig

for en automatiserad féardtjanst och finansiera den (RISE 2018).

| dokumentet framgar flera forslag pa sjalvkorande bussar i Norge. Att ha en sjalvkorande
buss vid universitetssjukhuset pa Akershus mellan huvudbyggnaden och parkeringshusen
skulle formodligen inte bidra till minskat bilanvandande, men forbattra mobilitet for alla
samhallsgrupper. Dokumentet beskriver Fjellhamar-caset som ett relevant omrade for
sjalvkoérande bussar. Bostadsomradet mellan tva tagstationer, Hanaborg station och
Fjellhamar station, har idag dalig tillgang till kollektivtrafiken och med en sjalvkorande buss-
l6sning skulle invanare ha storre tillgang till tagstationerna. Med denna I6sning kan aven dorr-
till-dorr transporter erbjudas dar resenarerna kan aka nastan hela vagen fram till dorren. |
dagslaget finns det bestallningstransporter i omradet, med en ny I6sning skulle dessa tjanster
kunna reduceras, vilket skulle leda till lagre kostnader for kollektivtrafik. Dokumentet
forklarar att malet med en sjalvkorande buss ar att gora det mer attraktivt att resa och genom
det reducera driftskostnaderna betydligt jamfort med en konventionell buss. Allmanhetens
acceptans for de sjalvkérande bussarna handlar till stor del om sékerhet, men dven komfort

och kostnaderna ska vara rimliga for att méanniskor ska vélja transportmedlet (RISE 2018).

Social hallbarhet

Sjéalvkorande vagtransporter anses vara en viktig faktor for att kunna skapa hallbara
transporter. Ett exempel pa detta ar anvandning av mindre sjalvkérande bussar som
kompletterar den befintliga kollektivtrafiken. Trafiksékerhet &r en aspekt som kan forbattras
genom elektriskt drivna sjalvkorande fordon. Ett autonomt fordon kan programmeras att kdra
med goda sékerhetsmarginaler och alltid folja trafikreglerna, vilket skulle leda till en
forbattrad trafiksékerhet. Sjélvkorande bussar forvéantas aven bidra till forbattrade
persontransporter, sérskilt under den forsta och sista del av resan (dorr-till-dorr transport). De
individer som reser med kollektivtrafiken kan resa med en mindre buss nér resan startas och
slutar, da de stora befintliga busslinjerna ofta inte trafikerar nara hem och arbetsplatser.
Sjalvkorande bussar kan ocksa bidra till en 6kad tillganglighet for resenarer som annars inte
kunnat anvanda sig av kollektivtrafiken, da sma bussar skulle kunna trafikera omraden som

den konventionella bussen inte kunnat komma fram i, samt att en dkad turtathet med kort
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strackning skulle kunna etableras. En viktig faktor med de sjalvkoérande bussarna ar att
resenarerna ska kanna trygghet ombord och i trafiken aven om det inte finns nagon forare
utan ersatts av en person som kontrollerar den sjalvkorande bussens féard via radiolank (RISE
2018).

Huvudmalet med utvecklingen av sjalvkorande bussar &r att skapa smartare mobilitetssystem,
for att gora kollektivtrafiken till ett mer attraktivt fardmedel an vad det &r idag, samt pa lang
sikt minska antalet resor som sker med personbilar (RISE 2018). | rapporten listar RISE

(2018) 12 anledningar varfér privatbilen &r sa svar att konkurrera med:
1. Hog flexibilitet — ingen vantetid, vi kr nar det passar 0ss
2. Dorr-till-dorr transporter — kan aka direkt fran plats till plats, inga byten kravs
3. Kort restid — bilen ar snabbare an alla andra resemedel under avstand pa 40 mil
4, Effektiv navigation— med GPS hittar man enkelt och kan i viss man undvika koer
5. Praktisk bagagehantering — bra plats, dar vaskor och pasar far plats
6. Kundvanlig och tydlig saljkar — bensinstationer, biluthyrning och forséljning
7. Lag marginalkostnad — ca. 1 kr per km for diesel/bensin, 20 6re per km for el
8. Hog komfort — behaglig temperatur, alltid sittplats
9. Paraply pa fyra hjul — det finns inget daligt vader
10. Privat rum — behéver inte férhalla sig till andra
11. Konsertlokal — eller tyst zon
12. Statussymbol — eller identitetsmarkor

RISE (2018) menar att vissa av dessa punkter maste 6vervinnas for att skapa
konkurrenskraftigt alternativ till privatbilen eller att 1 vérsta fall &r 16sningen att “straffa ut”
privatbilen genom avgifter, végtullar, trafikreglering, trdngselskatt eller
parkeringsrestriktioner. Vidare presenterar (RISE 2018) dven nio fordelar till
kollektivtrafiken:

1. Tiden ombord kan anvandas — till arbete, underhallning, avslappning etc.
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2. Fast tidtabell, forutsagbar avgangs- och ankomsttid

3. Frekventa avgangar, kort vantetid

4. Forutsagbar, igenkannlig rutt

5. Optimerad rutt, langs huvudvagar, kollektivtrafikstrak och egna stréackor
6. Tillrackligt stora fordon for individen kan vara anonym

7. Hog sakerhet och trygghet

8. Mattliga priser, kvantitetsrabatter for dagliga resor

[(e]

. Inga parkeringsproblem

Detta visar att privatbilen har manga fordelar som &r svart att konkurrera med. Under de
senaste aren har den stora fragan varit om man med ny teknologi kan forandra detta. Dorr till
dorr transporter papekas som en av bilens fordelar, men i teorin kan en sjalvkorande buss

bidra till den forsta och sista delen av resan blir attraktivare an vad den ar idag (RISE 2018).

4.1.2 WSP
Ekologisk hallbarhet

WSP:s (2020) dokument forklarar att det finns en osakerhet om nar och hur snabbt
overgangen till forarlésa fordon kommer ske. Det finns aven osakerheter kring hur forarlosa
fordon kommer paverka kollektivtrafiken i olika miljoer. Privata forarlosa fordon kan
forenkla bilresandet, vilket i sin tur kan minska resandet med gang, cykel och kollektivtrafik.
Detta kan dock skapa negativa effekter pa utslapp, trangsel och energianvandning.
Sjalvkorande fordons paverkan pa transportsystem kommer troligtvis variera i olika delar av
landet och for olika grupper. Effekterna kommer inte bara besta av anvandningen av
sjalvkorande fordon, utan dven av omkringliggande faktorer, som exempelvis trangsel,
infrastruktur eller anvandarens inkomst. Sjalvkorande fordons effekt pa miljon, nar det
kommer till klimatutslapp och utslapp av hélsofarliga luftféroreningar, handlar inte bara om
trafikarbetet och manniskors resmonster, utan ocksa vilka drivmedel som anvands. WSP
(2020) menar pa att de sjalvkorande fordonens paverkan pa klimatet beror pa flera olika
faktorer som exempelvis val av bransle, bransleeffektivitet och val av fardmedel. | WSP:s
(2020) scenarier forvéntas de sjalvkorande fordonens brénsleeffektivitet forbattras med 20

procent, i och med ett mer miljovanligt korséatt. | samtliga scenarier kommer dock
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utslappseffekterna att 6ka pa grund av en omfordelning av resor fran kollektivtrafik till andra
fardmedel. De menar dock pa att detta kan vara en ickefraga i ett framtida scenario dar alla
fordon ar automatiserade, i och med den utvecklingen av elektrifierade fordon och utveckling

av batteriteknik, laddning och elvégar.

WSP (2020) har gjort berdakningar genom System Dynamics-modellen visar pa att det
kommer ske en 6kning av andelen resor, vilket i sin tur skapar trédngsel, buller,
luftféroreningar och en minskad framkomlighet. Det vanligaste resultatet fran trafikprognoser
ar att resandet 6kar over tid, pa grund av 6kad befolkning och 6kad ekonomisk aktivitet. WSP
(2020) menar att detta ar nagot som sker utdver deras berakningar, vilket innebéar att man kan

se ytterligare trangseleffekter pa grund av ett generellt okat resande.

Ekonomisk hallbarhet

Driftkostnader forvantas minska genom sjalvkorande kollektivtrafik. Det &r dock svart att
forutse hur automatisering av fordon kommer férandra personalbehovet. Sa som i dagslaget
vid de befintliga forsoken med sjalvkérande fordon fungerar forare mer som en
sakerhetsatgard. Behovet kommer troligtvis forandras mellan fordonsslag. Behovet av forare
forvantas minska med 75-80% pa 10-15 ar. Daremot antas det att det kommer kravas
ombordpersonal pa automatiserade fordon for att bidra med service och sékerstélla trygghet
pa fordonet, vilket i sin tur forbattrar och ger en mer varierad arbetsmiljo for forarna. Det ar
dock svart att bedoma hur teknikutvecklingen kommer paverka arbetsmarknaden, och dven

om vissa arbeten och arbetsuppgifter forsvinner, tillkommer nya arbeten (WSP 2020).

Ytterligare en aspekt &r vilka manniskor och grupper som kommer anvanda sig av de
sjalvkdérande fordonen. Det beror till stor del pa vilka fardmedel som slar igenom och vad
kostnaden blir. Om de sjalvkérande personbilarna kommer vara det huvudsakliga alternativet
och inte kollektivtrafik eller andra delade fardtjanster, medfor det negativa effekter hos
resurssvaga grupper. Om i stallet ett 6kat anvédndande av delade transportmedel som
kollektivtrafik far genomslag, kan det bidra med positiva effekter for de méanniskor som inte
har rad att 4ga en bil. Detta forutsatter dock att det finns en trygghet att resa med frammande
manniskor i obemannade fordon (WSP 2020).

Social hallbarhet
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For grupper med sarskilda behov kan sjélvkérande fordon troligtvis ge positiva och negativa
tillganglighetsaspekter. Det ar tankbart att personer med en funktionsvariation kan fa en
forbattrad tillganglighet med automatiserade fordon som kan moéjliggora resor som
individerna tidigare inte kunnat genomfora. Utvecklingen i tekniken kan ocksa forbattra olika
sorters hjalpmedel som exempelvis ramper, vilket gor det enklare att resa med kollektivtrafik.
Avsaknaden av personal i de sjalvkdrande fordonen kan skapa svarigheter for andra individer
da automatiserade losningar ar sannolikt mindre flexibla nar det kommer till stod och hjalp for
individer som har ett behov av det. Sannolikheten for att de individer som idag behdver stod
och reser i specialutrustade fordon &ven i framtiden kommer behdva hjélp av personal, vilket

skapar ett behov av nagon form av ombordvard i de automatiserad fordonen (WSP 2020).

Nar det kommer till aktivt resande, cykel och gang, gar det att urskilja bade positiva och
negativa effekter av automatiserade fordon. Ur en halsoaspekt kan de sjalvkérande fordonen
bidra till en transportmedelsblandning, med en kombination av gang, cykel och
automatiserade fardtjanster. Det finns dock en stor sannolikhet att den 6kade tillgéangligheten
som férvantas komma med billiga och smidiga sjalvkérande fordon kan minska andelen
resande med aktiva fardmedel, sarskilt om resorna som gors fran dorr till dorr. Det gor att den
vardagsmotion som sker i anslutning till den befintliga kollektivtrafiken minskar. WSP (2020)
menar dven pa att de nya, mer tillgangliga resorna som kommer med automatiserad teknik
kan komma att ersatta de resor som sker med aktiva fardmedel, vilket kan skapa negativa
hélsokonsekvenser. Sjalvkorande fordon kommer i stor utstrackning paverka trafiksékerheten.
Tidigare studier papekar att majoriteten av de olyckor som sker i trafiken sker pa grund av
den manskliga faktorn, en vanlig siffra gallande detta &r att 90 procent av de olyckor som sker
ar orsakade av den ménskliga faktorn. Med detta i atanke kan trafiksékerheten “0ka” med 90
procent, beroende pa hur val de sjalvkorande fordonen kan eliminera den méanskliga faktorn
(WSP 2020).

Hur snabbt 6vergangen till sjalvkorande fordon kommer ske och dess paverkan pa resande
med kollektivtrafik och bil, handlar till stor del om manniskors acceptans for den nya
tekniken. Otrygghetsfaktorn &r en av de parametrar som paverkar attraktiviteten hos olika
fardsatt. De sjalvkorande fordonen kan upplevas otrygga, exempelvis genom att vissa grupper
upplever en otrygghet att dela obemannade fordon med frammande manniskor eller ur en
trafiksdkerhetsaspekt, att det upplevs otryggt att resa i ett obemannat fordon (WSP 2020).
Tillganglighet utifran ett trygghetsperspektiv ar nagot som ocksa paverkar attraktiviteten hos

fardmedel. Om otrygghet upplevs som ett problem kan det stélla krav pa att de sjalvkérande
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fordonen ska bemannas, ur kollektivtrafikens synvinkel skapar detta problem da en av de
nyttor (minskade kostnader) med sjalvkdrande kollektivtrafik forsvinner. Detta kan skapa en
nackdel i och med konkurrensen med sjalvkorande personbilar. Det kan innebdara att de nya
sjalvkorande fordonen blir otillgdngliga och ménniskor kan i storre utstrackning kénna sig
otrygga. Vissa bedomare menar dock pa att detta kan motverkas genom tekniska hjalpmedel,
till exempel kameradvervakning. Kameradvervakning kan dock anses vara kontroversiellt sett
ur ett integritetsperspektiv (WSP 2020).

Sjalvkorande fordon kommer med hdg sannolikhet ha en stor paverkan pa tillganglighet,
framst genom att de grupper som av olika anledningar inte kan kora bil, kommer kunna resa i
storre utstrackning. Med de sjalvkorande fardmedel skapas aven fler mojligheter att resa
oftare och dygnet runt, samt att samhallsservicen, som exempelvis leveranser forbattras och
gors mer tillganglig. Genom en automatisering av fordon kommer tillgangligheten att
forbattras och skapa mojligheter for manniskor att na fler malpunkter pa ett bekvamare och
billigare satt. Det finns &ven en ovisshet géllande tillgdngligheten och de foljder som kan

komma genom en konkurrens mellan transportmedlen (WSP 2020).

Det ar exempelvis tankbart att tillgangligheten for vissa grupper minskar om dagens
kollektivtrafik konkurreras ut av andra aktorer. Ett scenario dar exempelvis privatbilar
eller taxitjanster konkurrerar ut kollektivtrafiken skulle kunna medfora att de billigaste
resorna, eller den grundlaggande tillganglighet som kollektivtrafiken bidrar med,
forsvinner, till forman for forbattrad tillganglighet pa vissa platser, dar dessa
affarsmodeller ar barkraftiga. (WSP 2020, s. 32)

4.2 Kvalitativa intervjuer

4.2.1 Ride the Future

Ovrigt

Ride the future-projektet etablerades 2018 runt Linkdpings universitet och Vallastaden. Det
hela borjade med ett mote pa Linkopings universitet dar det diskuterades om att det var viktigt
att borja tanka kring framtidens transportlosningar. Malet var att ta fram nagot som kan
mojliggora forskning och utbildning géallande framtidens mobilitetslésningar och bidra till
regional utveckling genom samverkan mellan olika aktorer. Det var under den hér tiden som
Vallastaden var under konstruktion, ett omrade belaget strax soder om universitetet, dar man
kunde urskilja en vision att det var i den hér typen av stadsmiljéer som den sjalvkdrande

bussen skulle fylla en funktion. Link&pings universitetsrektor och VTI:s generaldirektor skrev
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under pa det hér projektet och tillsatte en liten mangd medel for att kunna starta
verksamheten. Kommunen, regionen och andra aktorer bjods in till ett méte for vad de
sjalvkorande bussarna skulle kunna bidra med och mynnade ut i att ett avtal skrevs mellan 8

aktorer som skulle verka for att fa tva sjalvkorande bussar i drift.

Under senare tid har projektet deltagit i EU-projektet SHOW dar ett av kraven dr att det finns
tre sjalvkorande bussar i drift, vilket gjordes att ytterligare en buss kdptes och sattes i drift.
Projektet ska vara i drift under hela 2022 och de vill fortsétta arbeta ihop under 2023, da
projektet inte har natt den driftstatus som forvantades under covid. Tanken med att testa
projektet pa en storre skala finns men det kravs att de sjalvkorande bussarna uppfyller ett
storre behov. De har tittat pa GIS-analyser for ett narliggande omrade, Lambohov, som ar ett
mojligt omrade att utdka projektet till, men det kravs en battre forstaelse angaende
behovsanalyser for att kunna gora detta.

IP 1 menar aven att de sjalvkorande bussarna kan ha en paverkan pa stadsbilden, dar de gjort
en studie gallande exempelvis hallplatsutformning. Nar framtidens stader byggs kan man
behdva ha kantstenshdjden och markeringar i atanke och att de kan behova férandras, aven att
traden inte planteras for néra végarna samt vilken typ av material som anvénds. Linkdpings
kommun har anvant information fran Ride the Future i sin plan for 2035, som exempelvis
vilka trad man kan plantera. IP 1 anser ocksa att de sjalvkorande bussarna maste lara sig att
anpassa sig till var miljo och att man inte kan justera allt for mycket for att mojliggora for
dem men att ocksa tanka strategisk vid planering och inte bygga problem. Linképings
kommun planerar aven pa att ta bort kollektivtrafiken fran innerstaden och skapa en bilfri
stadskarna, har menar intervjupersonerna att man kan se ett anvandningsomrade for dagens
sjalvkorande bussar, da det blir svarare att ta sig till innerstaden kollektivt skulle de kunna
komplettera kollektivtrafiken och fylla det behovet. Intervjupersonerna hade besokt Bryssel
dar man gjort pa liknande satt med en bilfri stadskarna, dar det forut var trafikerade végar,
finns nu i stallet torg och butiker vilket de ansag vara valdigt trevligt och det kéandes som
manniskan lag i fokus.

Ekologisk hallbarhet

IP 1 forklarar att de tre bussarna som ingar i Ride the Future projektet inte forvantas ha nagon
paverkan pa utslapp, da de inte ersatter nagon befintlig buss. Vidare menar IP 1 att de hoppas
pa att sjalvkorande bussar gor att man valjer bort bilen, som i sin tur forvantas bidra med en

positiv effekt pa klimatet. IP 1 menar att en av deras ambitioner och arbetshypoteser ar att de
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sjalvkorande bussarna ska kunna bidra till en effektivare kollektivtrafik. En viktig aspekt for
att skapa en effektivare kollektivtrafik &r att det finns en stabil kontinuitet i driften.
Intervjupersonerna menar att i dagslaget ar det svart att de sjalvkérande bussarna kan bidra till
att mojliggora just detta, de anser att det skulle behéva finnas nagon form av tidtabell for att
manniskor ska kunna veta nar man kommer hem och for att man ska kunna lita pa den har
typen av fardmedel. Detta skulle kunna mojliggora att manniskor kan anvanda de
sjalvkérande bussarna fullt ut och se det som ett alternativ. Genom att tillhandahalla att kunna
resa fran startpunkten och anda fram till slutpunkten med dorr-till-dorr transport skulle kunna
mojliggora for mer manniskor att se kollektivtrafiken som ett vardigt val av transport och att

man da valjer bort bilen. IP 1 tar aven upp sin egen upplevelse med de sjalvkorande bussarna:

Jag var och lamna min bil pa verkstaden haromdagen och tog bussen fran andra sidan
staden och nér jag kom fram till Nobeltorget, sa vad hande da, da kom den
sjalvkorande bussen och da kande jag bara ar det sa har smidigt att aka kollektivt sa
kan jag lika garna lamna kvar bilen pa verkstaden (Intervjuperson 1).

Linkdping kommun har en fossilfri vision till 2025, d&r de sjalvkorande bussarna skulle kunna

bidra till detta om manniskor véljer att inte ta bilen.

Det handlar ju &nda om att minska bilanvandandet och den sjalvkérande bussen &r
elektrifierad. Vi vill ju pa det stora hela skapa en forbattrad mobilitet, utan att anvanda
fossila fardmedel och darmed fa en mer hallbar stad som ar anpassad for alla
(Intervjuperson 1).

Ekonomisk héallbarhet

Angaende busschaufforyrket menar IP 1 att just detta ar nagra av deras forskningsfragor dar
de vill undersoka forarrollen eller yrket och hur den kan komma féréndras nar det
sjalvkorande bussarna implementeras. | dagsléaget fungerar chaufférerna mer som en
servicefunktion, dar de inte behdver gora sérskilt mycket, utan de hjélper till, svarar pa fragor
och om en person ar funktionsvarierad kan de hjalpa till att de kommer in i bussen, de
fungerar som ett slags ansikte utat. Att vara chauffor/kundvéard pa en sjalvkorande buss kraver
en helt annan kompetens gentemot en konventionell buss, dér arbetssituationen &r mer
mekanisk, dar du styr, véxlar och gasar. | de sjalvkdrande bussarna handlar det mer om
mjukvara och IT, dar de anvéander en slags panel om de ska kéra manuellt. Detta véacker
intresse for hur man ska rekrytera och vilken utbildning som krévs i framtiden for att arbeta

pa de sjalvkoérande bussarna. IP 2 tar &ven upp att chaufférerna som bemannar de
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sjalvkorande bussarna i dagsléaget, vill ha varsin sekator med sig, da buskar och trad kommer i
vagen for sensorerna pa bussarna. Med detta menar IP 2 att det skulle finnas mer mojligheter

for manniskor att arbeta med underhéll av stadsrummet.

Social hallbarhet

Enligt intervjupersonerna sa ar det framfor allt inom den sociala hallbarhetsaspekten det gar
att gora stora vinster med sjalvkorande bussar, dar en central faktor &r att gora resandet
mojligt for alla. IP 1 anvénder ett konkret exempel gallande detta, i omradet Vallastaden finns
det ett demensboende utan nagra tillhérande parkeringar, utan bestar av fa parkeringar langs
vagar och tva parkeringshus. IP 1 menar da att de sjalvkorande bussarna skulle kunna vara
anvéandbara for anhdriga som besoker boendet pa daglig- eller veckobasis. IP 1 menar aven att
de sjalvkdrande bussarna som finns nu har som storst paverkan hos de manniskorna med

funktionsvariation.

Kan man ga fortare an bussen tycker jag att man kan gora det, men alla kan inte det,
man kan ha mycket att bara, ont i en hoft eller gipsad fot (Intervjuperson 1).

Det handlar om att tillgodose behov for de manniskor med reducerad mojlighet till mobilitet
och skapa en 6kad tillganglighet till den befintliga mobiliteten, som vid skolan och
demensboendet i Vallastaden, dér den sjalvkorande bussen kan fungera som en dorr-till-dorr
l6sning till kollektivtrafiken. Pa sikt kan de sjalvkorande bussarna behéva ga i omraden dar
det inte finns kollektivtrafik, da kollektivtrafiken tenderar att ga mot att bli stomlinjer. Detta
skapar langa avstand och alla manniskor vill inte ga 300 meter, sd om de sjalvkérande
bussarna kan vara en sista pusselbit for att inte anvanda bilen sa ar det viktigt. IP 2 menar
dven pa att de sjalvkorande bussarna skulle kunna fylla en funktion vid sjukhuset i Linkoping,
dar de skulle kunna kora manniskor mellan parkeringen och sjukhuset, da det ar ganska langa
strackor att ga och manga manniskor som besoker denna plats har en reducerad mobilitet. IP 1
menar pa att det kan vara ett bra anvandningsomrade for de sjalvkdérande bussarna, dar de kan
fungera som shuttles vid parkeringar som sjukhuset eller kdpcenter, fragan ar da dock vem
som ska betala for detta. Man maste fa de sjalvkorande bussarna operativa och kontinuerliga
sa det kanns nyttigt och anvandbart for individen, vilket gor att tidtabeller ar en viktig aspekt.
IP 2 menar aven pa att transportstrackan inte spelar sa stor roll utan att de sjalvkérande
bussarna kan skapa ett behagligare satt att fardas till jobbet pa, om det exempelvis regnar och

blaser.
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En viktig aspekt for att 6ka attraktiviteten for de sjalvkérande bussarna ar att de alltid ska vara
tillgangliga. Det ska finnas majlighet for aldre att rora sig i omradet utan att aga en bil och
mojligheten for barn att ta med sig cykeln pa bussen om de ska in i tranga omraden dar det
inte finns nagra cykelvagar. Det ar dven viktigt att bussarna har mojlighet att ga dygnet runt.
Det skulle 6ka tryggheten for personer som kan vélja att ta en sjalvkdérande buss i stéllet for
att ga 350 meter, med forutsattning att manniskor inte vandaliserar fordonen. IP 1 menar att
de sjalvkorande bussarna redan nu kan rulla dygnet runt, utan att nagon kan vara ombord, de
behdver dock som vilket autonomt fordon laddas, men de ar inte beroende av fGraren som
behover dricka kaffe eller dta. De skulle kunna vara “up-and-running”, men det krdvs att
foraren plockas bort och ndgon dvervakar fordonen pa distans. For att de sjalvkorande
bussarna ska vara attraktiva beskriver IP 1 att konceptet maste utvecklas sa det ar mer
attraktivt eller att andra alternativ, som bil, blir mindre attraktivt. IP 1 forklarar att det beror

pa individens val av mobilitet.

Alla behodver ta ansvar, men alla kan inte gdra det och alla vill inte géra det utan gor
det pa ett annat sétt kanske, men vi kan inte tvinga folk till saker och ting utan vi
maste gora saker och ting sa folk tycker det ar bra och vill gora ratt. Vi kan inte fraga
alla, kan du g4, ja det kan du, du far inte aka med.

Vidare forklarar IP 1 att man inte kan straffa ut folk, det finns de som kan ga och cykla langt

men majoriteten kommer inte gora det, och alla kan inte gora det heller.

4.2.2 Region Varmland

De centrala teman for intervjun var hypotetiska vinster med sjalvkérande bussar, mojligheter
och hinder i Karlstad tatort och dorr-till-dorr. Enligt intervjupersonen séa var det mest inom
den ekonomiska aspekten man kan gora vinster, da forarkostnaden star for ungefar 50 procent
av en kollektivtrafikkalkyl. Om ingen ombordpersonal skulle finnas pa de sjalvkorande
bussarna skulle det finnas mojligheter att minska priser for biljetter eller hantera mer trafik for
samma summa pengar. Intervjupersonen menar att man maste stalla sig fragan om det
fungerar helt forarlost eller om det kravs nagon ombordpersonal, i form av konduktor eller
liknande. Intervjupersonen forklarar ocksa att detta inte &r mojligt i dagslaget da
lagstiftningen inte tillater ett helt forarlost fordon, men att det &r en ny lag pa ingang som
tillater foraren att dvervaka fordonen pa distans. Det skulle underlatta for en implementering

da personal skulle kunna 6vervaka kanske 10 fordon samtidigt, men detta forutsatter att
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bussarna ar mer autonoma &n vad de dr idag. Det planeras i Karlstad att implementera en ny
S-linje och forlanga den befintliga S-linjen. Dessa tva linjer tacker en véldigt stor del av
befolkningen och med tva komplementerande busslinjer tacks ungefar 80 procent av allt
resande i Karlstad. Intervjupersonen menar att for att kunna implementera sjalvkérande bussar
pa stor skala i Karlstad tatort sa maste bussarna bli storre och kunna kéra med hogre

hastighet, da dagens sjalvkorande bussar & sma och gar i max 20km/h. | dagslaget ser
intervjupersonen mest majligheter for sjalvkdrande bussar pa landsbygd dar resandet inte ar
lika frekvent som i tatort, dar intervjupersonen namner Torsbhy som ett méjligt omrade. |
Torsby finns inga forutsattningar for traditionell kollektivtrafik att kora runt, utan dar skulle
nagon form av autonom I6sning vara méjlig i och med att den kommer sta still ratt ofta och

det kommer da inte kravas nagon ombordpersonal.

Intervjupersonen menar att det finns mojligheter i Karlstad for sjalvkérande bussar i
dagslaget, dar det ar framst dorr-till-dorr eller ndgon form av on demand lésning som &r
mojlig. Intervjupersonen namner Alster och Skattkérr som potentiella omraden for
sjalvkorande bussar. | Alster gar huvudvagen i utkanten av omradet, dar ocksa den befintliga
kollektivtrafiken gar nu, vilket ett anvandningsomrade fér en dorr-till-dorr 16sning i omradet,
dar resenarer kan fa aka med en sjalvkorande buss hemifran till den befintliga busslinjen. Ett
annat omrade som namns ar Rud, som har ett liknande problem som Alster. Det omradet
kraver tva busslinjer for att uppfylla resbehovet och bada linjerna gar i utkanten av omradet.
Intervjupersonen anser att det finns brister i stadsplanering i Rud, da de enda vagarna gar runt
Rud och inte genom. Det har gjorts undersokningar att plocka bort en av busslinjerna i Rud,
dar det visade att invanarna vill ha kvar bada linjerna for att ha en bra tillgang till
kollektivtrafiken. Intervjupersonen namner dven industriomraden som svara omraden att
forsorja med traditionell buss, dar omraden som Orsholmen, nya Eriksberg och Brétebacken
namns. Manniskor som arbetar déar vill ofta vara pa arbetet innan den befintliga
kollektivtrafiken borjat ga. Intervjupersonen menar att i omraden som dessa och for
manniskor som behover resa innan den befintliga kollektivtrafiken har borjat ga det fungera
bra med en autonom on demand l6sning, som kan ga tidigt eller dygnet runt. Med on demand
menar intervjupersonen att resendrer kan bestélla ett fordon som kommer och hdmtar upp dem
och kor dem till deras destination. Den befintliga kollektivtrafiken borjar ga sa att manniskor
hinner med de tidiga tagen till Stockholm och Gaéteborg, med en on demand l6sning skulle
den kunna avldsa den befintliga kollektivtrafiken sa den kan borja senare pa dagen.
Intervjupersonen forklarar att detta skulle dven fungera pa kvallen och att den befintliga

kollektivtrafiken slutas och det Gvergar till en mer dynamisk l6sning.
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Intervjupersonen menar att det finns hinder for sjalvkérande bussar i dagens stadsplanering,
da det ar populart att bygga tranga gator eller atervandsgrander. | omradet Mjolnartorpet,
bestdende till stor del av atervandsgrander, finns det inga maéjligheter for traditionell
kollektivtrafik att ga for att det blir problem att aka in och ut pa de sma gatorna.

Intervjupersonen menar att de tranga gatorna kan skapa fler problem under vinterhalvaret, i

och med sndévallar och att bilarna kommer langre ut i gatan, vilket skapar annu trangre gator.

Den befintliga kollektivtrafiken brukar I6sa detta problem genom att enkelrikta gatan sa en
buss far kora i taget, intervjupersonen undrar da hur de sjalvkorande bussarna skulle 16sa
detta. Intervjuperson ndmner att det har funnits tankar om att ha sjalvkorande bussar vid
Centralsjukhuset i Karlstad, men att det inte har blivit av da tekniken inte riktigt &r dar annu,

det racker med att en blomlada star i vagen sa vet inte bussen hur den ska kora.
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5. Analys

| det har kapitlet analyseras empirin och jamférs med tidigare forskning och teori. Kapitlet
delas in i tva delar: Del 1 analyseras empiri med tidigare forskning och teori efter tre teman,
Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. Darefter kommer Del 2 dér en analys om
mojligheter och begrénsningar for sjalvkoérande bussar i Karlstad tatort jamfors med Del 1,
empiri, teori och tidigare forskning.

5.1 Del 1

5.1.1 Ekologisk hallbarhet

Sjalvkorande fordon &r en innovation som med stor sannolikhet kommer att forandra vart satt
att rora pa oss och transportera gods. De forvantas skapa fler mojligheter for fornyelsebar
energi, mojligheten att dela fordon, minska bildgandet, minska trafikrelaterad
energikonsumtion och minska koldioxidutslapp. Kollektivtrafiken och bilar forvéantas ocksa
anvénda sig av elektricitet som drivmedel i stéllet for de fossila branslen som anvands idag
(Acheampong m.fl. 2021). WSP (2020) forklarar sjalvkorande fordons effekt pa miljon inte
enbart handlar om trafikarbete och ménniskors resmoénster, utan &ven vilka drivmedel som
anvands. | deras scenarier forvantas bransleeffektiviteten forbattras med 20 procent, pa grund
av ett mer miljovanligt korsatt men utslappseffekterna kommer att 6ka i och med en
omfdrdelning av resor fran kollektivtrafiken till andra transportmedel. WSP (2020) menar
dock pa att utslappsfragan kan anses vara en icke fraga i framtiden dar alla fordon &r
sjalvkorande, i och med den utveckling av elektrifierade fordon och en utveckling av
batteriteknik, laddning och elvagar. RISE (2018) forklarar att sjalvkérande fordon och bussar
kommer med storst sannolikhet vara eldrivna fordon, vilket kommer minska utslappen kraftigt
i vara stader. En av de storsta utslappskallorna i Sverige idag ar personbilar, som star for
ungefar 20 procent av Sveriges samlade utslapp (Holm 2019). WSP (2019) menar ocksa att
trafiken star for mycket for de halsofarliga &mnen som slapps ut i samhallet. Dessa
hélsofarliga amnen paverkar inte bara staden, utan ocksa manniskor pa olika satt. De menar
att utan kollektivtrafiken skulle mé&nniskor resa med andra transportmedel, vilket skulle 6ka
vardkostnader pa grund av halsofarliga @amnen med 138 miljoner kronor per ar. Sjalvkorande
fordon och bussar som ar eldrivna skulle minska nivaerna kolmonoxid i luften, som kommer
minska halsoproblemen for hjart- och karlsjuka manniskor. Hoga nivaer av kolmonoxid kan

gora helt friska manniskor trotta och fa huvudvark (Persson & Persson 2015).
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En central aspekt av den ekologiska hallbarheten ar manniskans livsstil, dar tekniska
I6sningar blivit en stor del av ménniskans vardag. Dessa tekniska losningar brukar dock ha
negativa effekter pa miljon, exempelvis bilen som é&r ett av de viktigaste medlen for
kommunikation men ocksa en symbol for fart, lyx och frihet. Paulsson (2021) forklarar att en
fordonsflotta bestaende av sjalvkérande bussar skulle minska anvandandet av privatbilar som
i sin tur skulle leda till minskat behov av parkeringsplatser i stader. Aven Ride the Future
menar pa att de elektrifierade sjalvkorande bussarna handlar till stor del om att minska
bilanvandandet och skapa en forbattrad mobilitet, utan fossila brénslen och skapa en mer
hallbar stad for alla. De menar dock pa att deras tre bussar i projektet inte gor nagon storre
skillnad gallande utslapp da de inte ersétter ndgon annan buss, men att denna sorts 16sning ska
gora att du lamnar bilen hemma och att man kan fa en effekt pa klimatet den véagen. Ride the
Future forklarar &ven att Linkdping kommun har en fossilfri vision till 2025, dar de
sjalvkorande bussarna skulle kunna bidra till detta om ménniskor valjer att inte ta bilen.

5.1.2 Ekonomisk hallbarhet

Angaende Holmbergs & Hydén (1996) pastaende att en god service ar en viktig aspekt,
forklarar Ride the Future att chaufférerna/ bussvardarna fungerar mer som en servicefunktion
pa de sjalvkorande bussarna, dar de hjélper till, svarar pa fragor eller bistar med hjalp till
manniskor som behdver det for att ta sig in i bussen. Paulsson (2021) diskuterar aven
foraryrket och sékerheten pa sjalvkérande bussar. Han menar pa att det behovs tjanstgérande
personal pa en sjalvkorande buss for att skapa en trygghet och sékerhet hos resenérerna, samt
for att erbjuda service. Paulsson (2021) forklarar att bussforaryrket som det ser ut idag
kommer att forandras eller helt och hallet forsvinna, vilket kan leda till att ombordpersonal far
mer serviceinriktade uppgifter som i sin tur skapar goda mojligheter for en forbattrad service
for resendrerna. WSP (2020) pastar att sjalvkorande fordon utan personal kan skapa
svarigheter for individer da de automatiserade tjansterna formodligen inte kommer vara lika
flexibla nar det kommer till stod och hjalp for resenédrer som har behov av det. De manniskor
som reser med specialutrustade fordon idag eller behéver stod i resandet &ven kommer

behdva det i framtiden, vilket da skapar ett behov for ombordpersonal i sjéalvkérande fordon.

Ride the Future ndmner ocksa att Linkdpings kommun planerar for en bilfri stadskarna, vilket
ocksa skulle skapa langre avstand och svarigheter att ta sig till innerstaden, aven har skulle
den sjalvkorande bussen fylla en funktion och komplettera kollektivtrafiken for att da for att

forbattra tillgangligheten till innerstaden. Prenestal Breden & Kottenhof (2018) menar ocksa
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att det ar svart for den befintliga kollektivtrafiken att fylla resbehoven pa grund tranga och
smala gator. En innerstadslinje med sjalvkdrande bussar skulle darfor fungera i stadskarnor,
da de ”’stora” bussar och stomlinjerna forflyttas utanfor stadskarnan. En planering for bilfria
stadskarnor eller att tatorter ska utformas efter fotgangaren ar nagot Holm (2019) pastar &r
viktigt for att skapa en trivsam och uppskattad tatort. Nagot som i sin tur forminskar buller
och luftféroreningar samt forbéattrar folkhalsan och tilliten. Med denna planering tar man
tillvara pa gatornas funktion som ett offentligt vardagsrum i stallet for transportled. Trots de
sociala fordelarna med sjalvkorande bussar finns det dven en baksida med denna teknologi.
Avskaffandet av busschaufforyrket eller forandrandet av yrket kommer férmodligen paverka
de manniskor som arbetar inom transportsektorn. Paulsson (2021) pastar att sjalvkorande
bussar och medféljande teknologi kan ses som en fjarde industriell revolution. Han menar pa
att denna industriella revolution precis som tidigare skapar bade sociala och ekonomiska
fordelar pa lang sikt, men stora konsekvenser pa kort sikt, framfor allt for arbetstagarna. Dar
tidigare industriella revolutioner har praglats av hog arbetsloshet i samband med dessa skiften

i teknologins historia.

Ett minskat personalbehov som forvantas komma med sjalvkdrande bussar ar inte endast
negativt menar RISE (2018), de forklarar att transportekonomin skulle kunna forbattras
genom anpassade rutter och ett minskat personalbehov. Vidare forklarar de att for att uppna
en ekonomisk hallbarhet sa kravs de att de sjalvkérande bussarna far intakter fran passagerare
eller organisationer. Detta skulle kunna astadkommas genom att passagerarna betalar for ett
periodkort eller direkt vid varje resa eller om en organisation som exempelvis,
fastighetsigare, kopmannaforeningar, sjukhus och “leisure parks” intresserar sig for tjinsten
och darmed finansierar den. De forklarar dven att malet med sjalvkérande bussar ar att gora
det mer attraktivt att resa kollektivt och genom det kunna reducera driftskostnaderna jamfort
med en konventionell buss (RISE 2018). Aven WSP (2020) pastar att de sjilvkorande
bussarna kan bidra till minskade driftskostnader. Angaende busschafforyrket menar Ride the
Future att de mé&nniskor som bemannar de sjalvkdérande bussarna idag skulle vilja ha varsin
sekator med sig da buskar och trad kan komma i vagen for bussarnas sensorer. Vidare
forklarar Ride the Future att detta skulle kunna 6ppna upp for mer mojligheter att arbeta med
underhall av stadsrummet om vi skulle ha en sjalvkorande kollektivtrafik. WSP (2019)
forklarar att kollektivtrafiken bidrar till en regional utveckling genom att vidga
arbetsmarknaderna, som underléattar for foretag att rekrytera personal och skapar storre
mojligheter for manniskor att soka jobb. De menar pa om kollektivtrafiken skulle avvecklas

skulle 106 000 arbeten under en 20 arsperiod forsvinna.
43



5.1.3 Social Hallbarhet

Det finns stora forvantningar pa att sjalvkorande bussar kan vara en faktor som bidrar till mer
héllbara transportlosningar i framtiden (RISE 2018). Enligt Ride the future kommer de
sjalvkorande bussarna framst paverka de sociala aspekterna, dar den centrala faktorn &r att
gora resandet mojligt for alla. De menar att det handlar om att skapa en forbéattrad
tillganglighet till bade den befintliga mobiliteten och skapa mer méjligheter for de manniskor
som har mindre mojlighet till mobilitet, dar de sjélvkdrande bussarna fungerar som en dorr-
till-dérr 16sning. Ride the Future pastar ocksa att sjalvkorande bussar kan ha storst paverkan
hos manniskor med funktionsvariation. Intervjupersonerna menar saledes att de sjalvkorande
bussarna kan bidra till att skapa en hog tillganglighet, vilket Holmberg & Hydén (1996)
menar pa &r ett krav for att aldre manniskor och manniskor med funktionsvariation som
kréver hog tillganglighet och god service for att 6verhuvudtaget kunna anvanda
kollektivtrafiken. Detta ar d&ven ndgot som WSP (2020) namner att de sjalvkorande bussarna
troligtvis kommer ha bade positiva och negativa tillganglighetsaspekter. Sjalvkorande bussar
kommer formodligen skapa en forbattrad tillganglighet for ménniskor med en
funktionsvariation och mojliggora resor som de tidigare inte kunnat géra. WSP (2020) menar
att teknologin kan medféra forbattringar med olika sorters hjalpmedel, som exempelvis

ramper, vilket skulle underlatta resandet med kollektivtrafik.

Holm (2019) menar att for alla méanniskor &r det inte viktigt att kollektivtrafiken ska vara
effektiv fOr att den ska anses vara attraktiv, utan den forvéntas aven tillgodose behoven for de
manniskor som har en forsamrad mobilitet. Darfor kompletteras stomtrafiken med
servicelinjer som inte har samma turtathet, men har i stéllet tatare mellan hallplatserna. RISE
(2018) forklarar att de mindre sjalvkorande bussarna kan forbéttra tillgangligheten genom att
trafikera omraden dar den konventionella bussen inte kan komma fram i, till exempel nara
hemmet eller arbetsplatsen. Kollektivtrafiken bestar av en valdigt blandad grupp med olika
krav och 6nskemal. Manniskor som utnyttjar kollektivtrafiken for exempelvis arbetspendling
ar snabbhet och effektivitet ar viktiga aspekter for att transportmedlet ska anses vara
attraktivt. Som tidigare namnt &r tillganglighet viktigt for gruppen av &ldre och
funktionsvarierade for att kollektivtrafiken ska vara attraktiv. Det ar viktigt att planering
utformas och anpassas efter manga olika resenarers behov, sa kollektivtrafiken kan erbjuda
hog standard och kvalitet. Mé&nniskors olika krav i samband med resor, exempelvis
information, komfort, fordonsutformning, service och trygghet blir darfor en central aspekt
(Holmberg & Hydén 1996). WSP (2020) forklarar aven att trygghetsfaktorn ar en viktig

parameter for att kollektivtrafiken ska anses som attraktiv. Ett problem med sjalvkérande
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fordon och bussar &r att de kan upplevas vara otrygga, exempelvis genom att vissa grupper
kan kénna otrygghet med att dela obemannade fordon med frammande ménniskor, eller sett ur

ett trafiksdkerhetsperspektiv kan upplevas otryggt att resa i ett obemannat fordon.

Tillgangligheten sett utifran ett trygghetsperspektiv ar viktigt for attraktiviteten hos olika
fardmedel. Om en sjalvkorande buss upplevs otrygg kan det stalla krav pa att fordonet ska
bemannas. Att manniskor kanner sig otrygga i storre utstrackning pa en sjalvkorande buss
menar vissa beddmare kan motverkas genom olika tekniska hjalpmedel, till exempel
kameratvervakning. Trygghetsfaktorn diskuterar dven RISE (2018), d&r det &r viktigt att
resenarerna kanner sig trygga ombord pa de sjalvkorande bussarna aven om det bara &r en
person som dvervakar fordonen pa distans. Guo m.fl. (2020) undersckning visade att for att
oka den upplevda tryggheten och sakerheten, har en forare eller vard ombord pa en
sjalvkorande buss stor positiv paverkan. Majoriteten fran deras studie upplevde att bussen var
tillrackligt saker nér det fanns en anstalld ombord for att ge service. Manniskans acceptans till
ny teknik spelar en stor del i Gvergangen till sjalvkérande fordon och bussar (WSP 2020).
Acceptansen ar aven nagot som Guo m.fl. (2020) menar ar avgdrande for att kunna
implementera sjalvkorande bussar i det offentliga rummet. Ytterligare ett resultat fran deras
studie visade att respondenterna ansag att den sjalvkorande bussen var langsammare och hade
langre restid &n en vanlig buss eller bil. Hastighetsbegransningarna for de sjalvkérande
bussarna kan leda till att de anvéands i mindre utstrackning, samt att restiden ar for lang och
darmed inte uppfyller resenarens resebehov. Holm (2019) papekar att det ar helheten pa
upplevelsen av hur smidig resan ar som paverkar manniskors val av fardmedel mer an nagot
annat. Holmberg & Hydén (1996) menar dock att tidsaspekten egentligen inte spelar nagon
avgorande roll vid val av fardmedel, utan det handlar om andra aspekter, som bekvamlighet,
flexibilitet och medtagande av gods. De havdar att manniskan anda anvander 80-90 minuter
av sin vardag till forflyttningar oavsett hastighet.

En av bilens fordelar &r dorr till dorr transporter, men RISE (2018) menar att i teorin kan en
sjalvkérande buss fylla samma funktion och gora den mer attraktiv &n vad den ar idag. De
menar att de sjalvkorande bussar kommer bidra till férbattrade persontransporter, framfor allt
under forsta och sista delen av resan. Zubin m.fl. (2021) pastar att dorr-till-dorr transporter ar
ett lampligt anvandningsomrade for de sjalvkorande bussarna dar de kan komplettera den
befintliga kollektivtrafiken, genom att fungera som pa- och avstigningsfordon vid
multimodala resor. Ride the Future arbetar ocksa med att tillhandahalla resande fran start till
slutpunkt genom en dorr-till-dérr [6sning, som kan mojliggora att mer manniskor ser
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kollektivtrafiken som ett mer vardigt val av transport. En av deras ambitioner &r att de
sjalvkorande bussarna kan bidra till en effektivare kollektivtrafik. En viktig aspekt for detta ar
att det finns en stabil kontinuitet i driften. | dagslaget ar det dock svart att uppna det, da det
behdvs en fast tidtabell for att manniskor skall kunna anvanda bussarna fullt ut och det som
ett alternativ. Ride the Future forklarar ocksa att kollektivtrafiken gar mot stomlinjer, vilket
skapar langre avstand till hallplatser. De anser da att de sjalvkorande bussarna och en dorr-
till-dorr 16sning kommer vara en av de sista pusselbitarna som gor att manniskor lamnar bilen
hemma. Holm (2019) forklarar att avstanden till hallplatser ofta upplevs som negativt, da
vagen dit eller hallplatsen anses vara oattraktiv. Denna negativa uppfattning minskar dock i
samband med att ménniskor uppskattar promenaden som vardagsmotion. WSP (2020)
forklarar dock att sjalvkorande fordon med stor sannolikhet och i synnerhet tillgangen till
automatiserade fardtjanster kan minska andelen manniskor som reser med aktiva fardmedel.
Det gor att vardagsmotionen i koppling till den befintliga kollektivtrafiken minskar. Ride the
Futures sjalvkorande bussar gar inte sa fort och ar framst till for de manniskorna med
begransad mobilitet. Det gor att manniskor som har mojlighet att cykla eller ga har flera val
av transportmedel, vilket gor att de sjalvkorande bussarna blir ett behagligare alternativ vid

till exempel daliga vaderforhallanden.

Holm (2019) diskuterar om vad som gor kollektivtrafiken attraktiv gentemot bilen, dar viktiga
aspekter att satsa pa ar att det ska vara enkelt, bekvamt, rent och tryggt samt att bussarna gar
ofta, kort restid, punktlighet och information gallande stérningar tillhandahalls. En hog
turtathet och snabba linjer &r centralt for en effektiv kollektivtrafik, desto snabbare de kan ta
sig mellan sina andhallplatser, desto hogre turtathet kan erbjudas. Detta, tekniska losningar
och utformningen forbattrar &ven punktligheten med kollektivtrafiken, vilket resenarer
varderar hogt. RISE (2018) diskuterar méjligheterna for en 6kad turtathet och om man
implementerar i ratt anvandningsomrade skapas en attraktiv kollektivtrafiklésning som kan
resultera i att attraktiviteten for bilen minskar, som i sin tur da skulle minska utslappen, da de
sjalvkorande bussarna i stort sett ar elektriska. Aven WSP (2020) namner att de sjalvkérande
fordonen kan minska behovet for en privat bil, genom smidiga och effektiva anslutningsresor
till kollektivtrafiken. Det kan fa individer som inte anser kollektivtrafiken som ett alternativ
for transport i dagslaget att anvanda sig av den. Ride the Future menar pa att en annan viktig
aspekt for att 6ka attraktiviteten for de sjalvkorande bussarna &r att de ska vara tillgéangliga
och ga dygnet runt. Att bussarna alltid ar tillgangliga och gar dygnet runt skulle kunna 6ka

den upplevda tryggheten da man kan ta bussen hela vagen hem i stéllet for att behva ga 350
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meter fran hallplatsen. Det ska finnas mdjlighet for manniskor som inte har tillgang till bil att

réra sig i omraden och det ska finnas mojlighet att kunna ta med sig cykeln pa bussen.

5.2 Del 2

Region Varmland anser att det gar att géra mest vinster inom den ekonomiska aspekten, om
ingen ombordpersonal skulle finnas pa de sjalvkorande bussarna finns det mojligheter for att
minska biljettpriser och hantera mer trafik fér samma summa pengar som konventionell
busstrafik. Detta skiljer sig ifran Ride the Future synvinkel pa vinster med sjalvkérande
bussar, da de pastar att det framst inom den sociala hallbarhetsaspekten det gar att gora vinster
genom att gora resande majligt for alla. Region Varmland gallande om de kréavs nagon
ombordpersonal, i form av konduktor eller liknande. Region Varmland menar att detta inte ar
mojligt i dagslaget pa grund av lagstiftningen, men att det ar ny lag pa gang som later foraren
dvervaka fordonen pa distans. De menar pa att detta skulle underlatta for en implementering
av sjalvkorande bussar i Karlstad, da en anstélld kan 6vervaka flera fordon samtidigt. Ride the
Future ndmner &ven detta och att deras bussar har méjligheten att kora dygnet runt helt
forarlost och ar inte beroende av en forare och deras behov. De menar att detta gar att
genomfora i dagslaget men det kravs da att foraren helt plockas bort och att nagon évervakar
fordonen pa distans. Paulsson (2021) forklarar att det kréavs tjanstgérande personal pa de
sjalvkdrande bussarna for att erbjuda service samt skapa trygghet och sékerhet hos

resenarerna.

Region Varmland planerar for tva nya linjer som i kombination med tva andra linjer forvantas
tack cirka 80 procent av allt resande i Karlstad. De menar att dagens sjélvkoérande bussar inte
har kapaciteten for att implementeras pa stor skala da de ar for sma och gar i max 20km/h.
Ride the Future menar dock att de sjalvkorande bussarna gar langsamt inte &r ett problem,
utan att om man kan ga eller cykla snabbare kan man gora det. Det handlar om att skapa
mojligheter for de manniskor som inte kan gora det. Holmberg och Hydén (1996) diskuterar
tidsaspekten i resandet och menar att den inte &r en avgorande faktor till att manniskor véljer
bilen framfor andra transportmedel. De forklarar att individer anda anvander cirka 80-90
minuter av dagen for att forflytta sig oavsett hastighet. Ride the Future menar pa att de
sjalvkorande bussarna ska tillgodose behovet for manniskor med en reducerad mobilitet och
Oka tillgangligheten till befintlig mobilitet, genom ett komplement till kollektivtrafiken
genom en dorr-till-dérr 16sning da den befintliga kollektivtrafiken gar mot att bli stomlinjer.
De forklarar att de sjalvkérande bussarna kan behdva ga i omraden dar det inte finns
kollektivtrafik eller dar den konventionella kollektivtrafiken inte kan komma at. Region
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Véarmland diskuterar aven dorr-till-dorr 16sningen, och att det finns méjligheter for
sjalvkdérande bussar genom en sadan l6sning eller en on demand 16sning i Karlstad i
dagslaget. Potentiella omraden som Region Varmland namner for en dorr-till-dorr [6sning ar
Alster och Skattkarr. | Alster gar den befintliga kollektivtrafiken i utkanten av omradet,
sjalvkorande bussar skulle da kunna komplettera den befintliga kollektivtrafiken, da
manniskor kan aka med en sjalvkorande buss hemifran till den befintliga linjen. Region
Varmland ndamner dven Rud som ett omrade som har liknande problem som Alster, dar
kollektivtrafiken gar i utkanten av omradet och det kravs tva linjer for att uppfylla resbehovet.
Invanarna i Rud anser att det kravs tva busslinjer for att ha god tillgang till kollektivtrafiken,
da det annars blir langa strackor att ga. Rud &r ocksa ett ganska backigt omrade, vilket RISE
(2018) menar ar ett mojligt anvandningsomrade for sjalvkorande bussar, da de allra flesta
manniskor inte vill cykla i branta backar eller ga hem nér det regnar. Ride the Future forklarar
att stomlinjer skapar langa strackor att ga och manniskor vill oftast inte ga 300 meter, de
sjalvkérande bussarna kan da vara en 16sning for att minska bilanvandandet. Pernestal
Brenden & Kottenhof (2017) forslag pa att korta av stomlinje och anvénda sig av

sjalvkérande bussar ar nagot som skulle vara lampligt i Rud.

Region Varmland forklarar att industriomraden ar svara omraden att forsorja med
konventionell kollektivtrafik. Arbetare i dessa omraden borjar ofta arbetet innan
kollektivtrafiken borjar ga. Region Varmland menar att i dessa omraden skulle en autonom on
demand I6sning fungera bra, dar manniskor bestéller ett fordon som hamtar upp dem och kor
dem till deras destination. Det ger mojlighet att resa tidigt pa morgonen, sent pa kvallen eller
dygnet runt, vilket skulle kunna avlosa den befintliga kollektivtrafiken sa den kan ga senare
pa dagen och pa kvallen 6verga till en on demand 16sning igen. Chee m.fl. (2020) menar att
om en sjalvkorande buss anvands som en bestéllningstjanst inom kollektivtrafiken, behover
inte manniskor sta och vanta eller ga langre strackor till narmsta busshallplats nar
kollektivtrafiken inte gar frekvent, till exempel tidigt pA morgonen eller sent pa kvéllen.
Region Véarmland beskriver att det finns hinder i dagens stadsplanering, det byggs manga
tranga gator och atervandsgrander, som kan bli ett problem under vinterhalvaret, da snévallar
bildas och bilar kommer langre ut i gatan. Dagens kollektivtrafik 13ser detta genom att
enkelrikta gator, dér en buss kor i taget. Ride the Future forklarar att sensorerna pa de
sjalvkorande bussarna ar valdigt kénsliga och bussen stannar for hinder, exempelvis sa har
busschaufforerna i Linkdping bett om varsin sekator for att klippa buskar och trdd som
kommer i vagen for bussarnas korstracka. Region Varmland ndmner Mjolnartorpet som ett

omrade som bestar av manga atervandsgrander i Karlstad, dar det inte finns nagra mojligheter
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for konventionell kollektivtrafik, da det blir problem att aka in och ut pa de sma gatorna.
RISE (2018) menar pa att sjalvkdrande bussar kan bidra till en forbattrad tillganglighet i
omraden som inte kan anvanda sig av konventionell kollektivtrafik, genom att sma
sjalvkoérande bussar kan trafikera omradet dar den konventionella bussen inte tar sig fram.
Region Varmland har dven diskuterat att anvénda de sjalvkérande bussarna vid
Centralsjukhuset i Karlstad. Detta ndmner dven Ride the Future som ett bra
anvandningsomrade i Linkoping, dar bussarna kan aka mellan parkeringen och sjukhuset, da
strackorna ar relativt Ianga och méanniskor som bescker sjukhus har ofta en reducerad
mobilitet. Detta ar nagot som Pernestal Breden & Kottenhof (2017) ocksa namner som
lampligt anvandningsomrade, da de menar att en omradestrafik med sjalvkorande bussar ar
sarskilt lampligt pa ett sjukhusomrade dar det ofta vistas manniskor med nedsatt formaga att
ga och rora sig. Region Varmland beskriver att det goda mojligheter for sjalvkorande bussar i
tatort, men det storsta anvandningsomradet de kan se nu ar pa landsbygden. Pa landsbygden
finns det inga mojligheter for en frekvent traditionell kollektivtrafik och en autonom lésning

skulle vara mojligt.
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6. Slutsater och framtida forskning

| detta kapitel avslutas studien och presenterar slutsatser géallande sjalvkérande bussar samt

forslag pa tidigare forskning.

6.1 Sjalvkorande bussar, framtiden for hallbara kommunikationer

Syftet med denna studie har varit att undersoka om sjalvkorande bussar kan bidra till hallbar
mobilitet i svenska stader och dar den forsta fragestallningen handlar om hur sjalvkérande
bussar kan medverka till mer ekonomiska, ekologiska och sociala hallbara kommunikationer i
stader. Studiens undersokningar har visat att det finns bade fordelar och nackdelar med
sjalvkorande bussar inom de olika hallbarhetsaspekterna. En stor fordel med sjalvkorande
bussar &r forbattrad tillganglighet till transport framst for &ldre och for ménniskor med
reducerad mobilitet, genom att mojliggora resor de tidigare inte kunnat genomféra, men aven
for de manniskor som inte anser att kollektivtrafiken &r tillrackligt attraktiv idag. Bade RISE
och Ride the Future &r eniga om att en central faktor for sjalvkorande bussar ar dorr-till-dorr
transporter, som anses vara en lsning till en forbattrad tillganglighet och att de ska gora
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig gentemot bilen. De mindre sjalvkérande bussarna kan
aven na omraden och platser som den tidigare konventionella bussen inte kunnat na. | dagens
samhélle véaxer tanken om bilfria stadsk&rnor, till exempel har Linkdpings kommun en
fossilfri vision for 2025 samt att plocka bort trafik fran stadskarnan. Detta samt att
kollektivtrafiken gar mot stomlinjer skapar langre avstand, vilket skapar ett behov for att gora
dessa omraden mer tillgangliga. Behovet for transport som skapas skulle kunna uppfyllas av

de sma sjalvkorande bussarna.

For att skapa en mer attraktiv och hallbar kollektivtrafik ar det inte bara tillgangligheten som
ar central utan aven faktorer som trygghet. Tryggheten &r en viktig aspekt for att manniskor
ska valja sjalvkorande bussar som fardmedel och det ar viktigt att man upplever en trygghet
aven att det inte finns ndgon ombordpersonal, vilket skulle kunna I6sas med
kameradvervakning. Om bussarna trots detta skulle upplevas otrygga kan det stallas krav pa
att bussar ska bemannas. Studien har visat att fragan just gallande ombordpersonal ar véldigt
omdiskuterad. Manga menar pa det r har man kan géra stora ekonomiska vinster da bussar
inte kraver nagon forare som &r en av de stora kostnaderna i budgeten, men a andra sidan
papekas det att ombordpersonal kravs for 6ka tryggheten, sakerheten och servicen. Om det
inte ar tillrackligt med att en individ 6vervakar fordonen pa distans och att det kravs
ombordpersonal for att de sjalvkérande bussarna ska anses vara attraktiva sa forsvinner hela

poangen med minskade driftkostnader. Bada dessa utfall kan paverka arbetsmarknaden pa
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olika satt. Om det kravs ombordpersonal kan man se en forvandling av bussforaryrket till ett
mer serviceinriktat yrke medan om inte ombordspersonal kravs, kommer vi se en stor andel
arbeten forsvinna, som i sin tur kan éppna upp for andra former av yrken, exempelvis i

anknytning till underhall, mjukvara och IT.

Da en av de storsta utslappskallorna i Sverige ar personbilen, kan faktorer som bilfria
stadskérnor gora det mindre attraktivt att anvénda bilen. Studien har visat att en kombination
av atgarder som minskar attraktiviteten hos bilen och en forbattrad kollektivtrafik ar nagot
som skulle kunna goéra kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig. De mindre sjélvkérande
bussarna kommer i sig inte forandra utslappen da de i dagslaget inte kommer ersétta befintlig
kollektivtrafik, da de ar for sma och gar for langsamt, utan fungerar som ett komplement till
den befintliga kollektivtrafiken. Malet med de sjalvkorande bussarna &r att just de fordonen
inte ska minska utslappen, utan att de ska bidra till att kollektivtrafiken anses vara mer
attraktiv och man vaéljer bort bilen. Ett minskat bilanvandande kommer i sin tur leda till
minskat utslapp, och det ar pa det har sattet man vill forbattra klimatet med sjalvkérande
bussar. Trots fordelar och nackdelar med de sjélvkérande bussarna sa handlar det om
manniskors acceptans for dem och i vilken utstrdckning de kommer anvéndas. Studien har
visat att acceptansen ar en avgorande faktor for att kunna implementera sjalvkérande bussar i

det offentliga rummet samt hur snabbt denna 6vergang kommer ske.

6.2 Sjalvkdrande bussar i Karlstad tatort

Den andra fragestallningen i denna studie var att undersoka maojligheterna for en
implementering av sjalvkorande bussar i Karlstad tatort. Studiens undersokningar har visat att
det finns bade hinder och majligheter for sjalvkorande bussar i Karlstad tatort. For att en
implementering av sjalvkdrande bussar i Karlstad tatort ens ska vara mojligt kravs det
forandringar i lagstiftningen, da det i dagslaget inte ar tillatet att ha ett helt forarlost fordon i
trafiken. Enligt Region Varmland &r den forandring pa vag som skulle méjliggora for personal
att Overvaka fordonet pa distans. Regionen ansag att det ar framst ekonomiska vinster man
kan gora med sjalvkorande bussar, da forarkostnaden ar en stor del av en
kollektivtrafikskalkyl och menar darfor pa att i dagslaget finns det inga majligheter att
implementera sjalvkérande bussar pé stor skala. Aterigen kan dessa ekonomiska vinster
gallande forarkostnaden helt och hallet forsvinna da det finns belagg for att ombordpersonal
kravs for att garantera trygghet, sékerhet och service ombord pa bussarna. Vid en
implementering kan det vara viktigt att fokusera pa fordelar inom de sociala och ekologiska
aspekterna sasom en forbattrad tillganglighet och positiv klimatpaverkan, i stéllet for de

ekonomiska vinsterna, da studien har visat att det fler ekologiska och sociala vinster &n vad
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det finns ekonomiska. Dagens sjalvkorande bussar ar ocksa ganska sma och gar i cirka 20
km/h, vilket ocksa ar en anledning till att det inte gar att byta ut befintlig kollektivtrafik mot
sjalvkoérande bussar, da de befintliga och framtida linjerna i Karlstad tatort tacker cirka 80
procent av allt resande. For dagens sma sjalvkdrande bussar finns det dock andra
anvandningsomraden, exempelvis underlatta dorr-till-dérr transport. Aven Region Varmland
pastod att det finns majligheter for en dorr-till-dorr 16sning eller en on demand tjanst i en
handfull omraden i Karlstad tatort. De mindre sjalvkdérande bussarna kan dven ga i omraden
dar den konventionella bussen inte far plats, da det byggs manga tranga gator och

atervandsgrander.

Ett av omradena som diskuterades var Rud, som idag bestar av tva busslinjer for att uppfylla
resbehovet och dessa linjer ar nagot som invanarna pa Rud anser ar viktigt for att ha en god
tillgang till kollektivtrafiken. Om en linje skulle plockas bort pa Rud skapar det langre
strackor till kollektivtrafiken for en del av invanarna, da Rud &r ett relativt backigt omrade
kan dessa langre strackor uppfattas mer negativt eftersom de flesta ménniskorna inte vill
cykla och ga i uppforshackar. Har skulle det da finnas mojlighet att implementera
sjalvkorande bussar och plocka bort en av linjerna som skulle kunna uppfylla resbehovet och
forhoppningsvis forbattra tillgangligheten. Ett mojligt anvandningsomrade for sjalvkorande
bussar ar vid Centralsjukhuset i Karlstad, da bussarna skulle kunna kéra manniskor fran
sjukhusentréerna till parkeringarna och vice versa. Att anvanda sjalvkérande bussar vid
sjukhus &r ndgot som Region Varmland, Ride the Future och RISE har namnt som ett lampligt
anvandningsomrade for de sma sjalvkérande bussar, da manga som besoker sjukhuset har en
begransad mobilitet. Aven om det finns méjligheter for implementering av sjalvkérande
bussar i Karlstad tatort anser Region Varmland att det finns fler mojligheter for sjalvkorande
bussar pa landsbygd, da det inte finns mojlighet for frekvent traditionell kollektivtrafik pa

grund av lag efterfragan.

6.3 Framtida forskning

Denna studie har undersokt mojligheterna for hur sjalvkérande bussar kan medverka till mer
hallbara kommunikationer i svenska stader samt mojligheterna for en implementering av
sjalvkorande bussar i Karlstad tatort. Sjalvkérande bussar kommer med stor sannolikhet gora
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig och genom det minska bilanvandandet. Framtida
forskning kring sjalvkdrande bussar kommer vara av stort intresse inom nagra ar da
sjalvkorande bussar kommer vara implementerat i storre utstrackning i Sverige och att
tekniken har utvecklats. Det hade da varit intressant att underscka effekterna som de

sjalvkorande bussarna har pa kollektivtrafiken och samhallet nar de har blivit en storre del av
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var vardag och om de har bidragit till mer hallbara kommunikationer. Det kan dven vara
intressant att undersoka hur majligheterna ser ut da for Karlstad tatort eller om det har

implementerats.
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Bilagor

Bilaga 1

Intervjuguide - Ride the Future

Inledande fragor

Huvudsakliga uppdrag?

Hur lange har du arbetat med Ride the Future?

Har du nagon erfarenhet fran tidigare liknande projekt?

Kan du beskriva projektet mer i detalj?

Hur ser den langsiktiga planen ut?

Ska detta testas pa storre skala?

Mobilitet

Varfor ar det viktigt med sjalvkérande bussar?

Hur kommer sjalvkorande bussar paverka bilanvandandet?

Hur kommer sjélvkdrande bussar kunna forandra manniskor val av fardmedel?

Kommer de sjalvkorande bussarna skapa en mer attraktiv kollektivtrafik dar mer méanniskor

vill resa kollektivt?

Ni skriver: Har drivs ett rullande forskningsprojekt med syfte att testa hur sjalvkérande

bussar kan bli en del av den moderna stadens hallbara mobilitetsldsningar pa eran hemsida,

utveckla? Hur ska bussarna bidra till en mer hallbar mobilitet?

Hallbarhet

Vad &r hallbarhetsvinsterna med sjalvkorande bussar (ekologiskt, ekonomiskt och socialt)?

Just nu har ni kundvérdar som bevakar korningen. Hur ser ni pa jobb
for busschaufforer om alla bussar ska bli sjalvkérande i framtiden?

Ska de fortfarande vara nagon som arbetar pa bussen, som i erat projekt
(kundvard) eller ska de arbeta med nagot annat pa bussen? eller
forsvinner jobbet helt?

Kommer de sjalvkodrande bussarna skapa ¢kad tillgéanglighet for
funktionsvarierade och isafall hur?

Hur kommer sjalvkorande bussar bidra till en positiv klimatpaverkan?

Hur kan sjalvkdrande bussar bidra till en gynnsam ekonomisk tillvaxt?
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For arbetspendlaren som reser kollektivt ar effektivitet en viktig aspekt, kommer sjélvkérande
bussar kunna bidra till en effektivare kollektivtrafik och isafall hur?

Kommer sjélvkérande bussar forandra stadsbilden?

Bilaga 2
Intervjuguide - Region Varmland
Vad ér ditt huvudsakliga uppdrag?
Finns det nagon plan pa framtida projekt med sjalvkorande bussar i Karlstad?
Om Ja
e Hur lange har ni arbetat med den har planen?
e Vad ser du for hallbarhetsvinster med sjalvkérande bussar?
e Hur tror ni sjalvkérande bussarna kan bidra till mer hallbara kommunikationer
| stader?
e Hur kan de sjalvkorande bussarna skapa en effektivare och attraktivare
kollektivtrafik?
e Projekt runt om i Sverige testar de sjalvkorande bussarna genom en first/last
mile I6sning, kan det vara en faktor for att minska bilanvéndandet?
Hur ser Region Varmland pa sjalvkorande bussar?
Vilka mojligheter eller hinder finns de for sjalvkdérande bussar i Karlstad?
Vilka hypotetiska vinster kan ni se med sjalvkérande bussar?
Vi har besokt ett projekt som arbetar med sjalvkorande bussar, dar de anvander sig av en slags
first/ last mile l6sning, tror ni att detta skulle vara mojligt i Karlstad? Tror ni det finns nagot

omrade dar det skulle fungera bést redan nu?

60



