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Sammanfattning 

Många anser att framtiden för mobilitet är självkörande fordon och det finns många företag 

som arbetar med detta. Ett självkörande fordon innebär att fordonet inte kräver en förare och 

att systemet sköter alla aspekter av körningen. Runt om i Sverige finns det projekt med 

självkörande bussar, då de anses kunna skapa förutsättningar för en mer hållbar mobilitet. 

Med ett så pass nytt fenomen som självkörande bussar blir det intressant att tänka på vad de 

kan bidra med i samhället och hur de kan påverka den kollektivtrafik vi har idag.  

 

Denna studie undersöker möjligheterna för hur självkörande bussar bidrar till hållbar 

mobilitet i svenska städer. Detta kommer undersökas genom att titta på hur de självkörande 

bussarna kan medverka till mer ekologiska, ekonomiska och sociala kommunikationer i en 

stad och om de kan bidra till att effektivisera kollektivtrafiken och göra den mer attraktiv. 

Studien undersöker även möjligheterna för en eventuell implementering av självkörande 

bussar i Karlstad tätort. Det teoretiska ramverket för studien utgår från tidigare forskning och 

teori om mobilitet, bilism, hållbar utveckling, autonoma fordon och kollektivtrafik. Studiens 

metod består av kvalitativa undersökningar och utgörs av semistrukturerade intervjuer och 

dokumentanalyser. Intervjuerna har genomförts med respondenter från Ride the Future och 

Region Värmland samt dokumentanalyser på dokument av WSP och RISE. Alla dessa aktörer 

är aktiva inom arbetet med framtida mobilitetslösningar och har stor inverkan på arbetet med 

självkörande bussar.  

 

Studiens slutsatser har visat att de självkörande bussarna främst kommer att förbättra de 

ekologiska och sociala kommunikationerna i svenska städer. En av de främsta ekonomiska 

vinsterna är förarkostnaden, som inte går att räkna med, då det finns möjlighet för att en 

anställd övervakar flera självkörande bussar på distans eller att det kommer krävas personal 

ombord på bussarna, vilket tar ut den ekonomiska vinsten. Studien har även visat att det finns 

möjligheter att implementera självkörande bussar i Karlstad tätort, dock inte på stor skala då 

dagens självkörande bussar är för små och långsamma. Det finns användningsområden i 

Karlstad tätort för de mindre självkörande bussarna, särskilt vid dörr-till-dörr transporter och 

on demand lösningar där den konventionella bussen inte kan gå. 

 

Nyckelord: Självkörande fordon, mobilitet, hållbar utveckling, självkörande bussar, 

kollektivtrafik 
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1. Inledning 

Mobilitet eller rörlighet är en central aspekt som diskuteras inom transportstudier. I dagens 

samhälle ägnar sig människor i hög utsträckning av olika former av rörlighet, både, fysiskt, 

virtuellt och medialt (Gil Solá 2013). Aktiviteter i människors vardag sker ofta på olika 

platser som boende, utbildning, arbete och kommers, vilket skapar ett behov av 

persontransporter (Holmberg & Hydén 1996). Den största uppfinningen som hjälper till med 

dessa persontransporter är bilen, som Holm (2019) förklarar som enastående men ändå ett 

samhällsproblem. Bilen tar upp mycket yta i våra tätorter och de flesta bilarna går på fossila 

bränslen som alla bidrar till koldioxidutsläpp som i sin tur orsakar klimatförändringar. En av 

de största källorna för utsläpp i Sverige är just bilen och står för ungefär 20 procent av 

Sveriges samlade utsläpp. Analyser visar att vägtrafikens utsläpp minskar genom effektivare 

motorer och förnybara bränslen, men denna nedåtgående trend bryts av uppgångar som 

förklaras genom ökad trafik (Holm 2019).  

 

För att skapa mer hållbara kommunikationer krävs satsningar på att skapa en kollektivtrafik 

som kan konkurrera med bilen. Kollektivtrafiken är viktigt för att skapa ett tillgängligt 

samhälle där alla människor har möjligheten att förflytta sig mellan arbete, utbildning, 

aktiviteter och service. För en väl fungerande kollektivtrafik krävs stabilitet, pålitlighet och 

effektivitet för resenärerna där kollektivtrafiken är ett klimatsmart och mer attraktivt val än 

bilen (Svensk Kollektivtrafik u.å.). Studier visar på att självkörande fordon är ett av 

framtidens alternativ för hållbara mobilitetslösningar. Acheampong m.fl. (2021) menar att 

självkörande fordon förväntas bidra till en ökad säkerhet i trafiken och en integration av 

hållbar teknologi samt förväntas minska bilägandet, trafikrelaterad energikonsumtion och 

koldioxidutsläpp genom möjligheten att kunna dela fordon med andra. Runt om i Sverige 

studeras därför självkörande bussar i olika projekt som ett alternativ för att kunna 

komplementera kollektivtrafik och förbättra den. Privatbilen har många fördelar som är svåra 

att konkurrera med, en av dessa är dörr-till-dörr transporter. Dörr-till-dörr transporter kan i 

teorin utföras av en självkörande buss och bidra till en attraktivare resa (RISE 2018).  

 

1.1 Problemområde 

Bilen anses vara en förträfflig uppfinning men den orsakar väldigt många problem i vårt 

samhälle. Landsbygden präglas av långa avstånd, där bilen blir en nödvändighet men i våra 

tätorter uppstår problem då bilen tar upp stora ytor, både stillastående och rörlig samt alla de 

avgaser som släpps ut. För att skapa ett mer hållbart resande behöver kollektivtrafiken vara 
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konkurrenskraftig gentemot bilen. Det ska vara enkelt att byta bort bilresandet vilket kräver 

att man underlättar för kollektivtrafiken men också att man begränsar biltrafiken och gör den 

mindre attraktiv. Viktiga faktorer för en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik är kort 

restid, punktlighet, hög turtäthet och god information, men även att det ska vara enkelt, 

bekvämt, rent och tryggt. Kollektivtrafikens uppgift är inte bara att vara högeffektiv, utan 

även att hjälpa de människor som har svårt att röra sig och inte kräver ett effektivt resande. 

Kollektivtrafiken brukar därför delas in i stomlinjer och servicelinjer, där servicelinjerna inte 

har lika hög turtäthet men i stället tätare mellan hållplatserna, och det är ofta denna 

kombination som skapar ett gott resultat (Holm 2019). För att skapa hållbara 

kommunikationer och en mer konkurrenskraftig kollektivtrafik testas det just nu självkörande 

bussar runt om i svenska städer. Dessa projekt visar på att självkörande bussar kan bidra till 

hållbart resande och en konkurrenskraftig kollektivtrafik, genom exempelvis dörr-till-dörr 

resande (RISE 2018) (Ride the Future u.å.). Paulsson (2021) menar även att en fordonsflotta 

bestående av självkörande bussar skulle bidra till minskad privatbilism. 

 

1.2 Syfte och frågeställningar 

Syftet med denna studie är att undersöka möjligheterna för hur självkörande bussar bidrar till 

hållbar mobilitet i svenska städer.  

 

● Hur kan självkörande bussar medverka till mer ekonomiska, ekologiska och sociala 

hållbara kommunikationer i en stad? 

● Vilka möjligheter finns det för en implementering av självkörande bussar i Karlstad 

tätort? 

 

1.3 Avgränsning 

Det finns mycket tidigare forskning rörande självkörande fordon, vi ämnar undersöka de 

artiklar som berör självkörande bussar och hållbar utveckling. Vissa artiklar berör mer den 

tekniska utveckling gällande självkörande fordon i allmänhet, vilket vi då väljer att bortse 

ifrån då det inte är relevant för detta arbete. Studien avgränsas till självkörande bussar och om 

de kan skapa en attraktivare och effektivare kollektivtrafik samt till hållbarhetsaspekterna 

ekonomiskt, ekologiskt och socialt. Att undersöka möjligheterna för en implementering av 

självkörande bussar i Karlstad tätort, valdes för att Karlstad är en medelstor svensk stad som 

ännu inte har några projekt angående självkörande bussar.  
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1.4 Disposition 

Hittills har inledning, problemområde, studiens syfte och frågeställningar och avgränsningar 

presenteras. I kapitel 2 redogörs studiens teoretiska ramverk och tidigare forskning, som 

utgörs av viktiga begrepp och koncept samt tre vetenskapliga artiklar. Kapitel 3 består av 

studiens val av metod för insamlande av data, vetenskapsteoretiskt tillvägagångssätt, kodning, 

metodkritik och etiska spörsmål. I kapitel 4 presenteras empiri från intervjuer och 

dokumentanalys. Kapitel 5 utgörs av studiens analys, där empiri och det teoretiska ramverket 

och tidigare forskning ställs mot varandra. Studien avslutas med kapitel 6 där slutsatser och 

förslag på framtida forskning redovisas.  
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2. Teori och tidigare forskning 

I följande kapitel presenteras teoretiska utgångspunkter som mobilitet, bilism, hållbar 

utveckling, autonoma fordon och kollektivtrafik, sedan presenteras tidigare forskning. 

Kapitlet avslutas med en presentation av möjliga användningsområden för självkörande 

bussar. 

 

2.1 Mobilitet 

Mobilitet eller rörlighet, är ett centralt begrepp inom transportstudier. Då människor i allt 

högre omfattning ägnar sig åt olika typer av rörlighet, både fysiskt, virtuellt och medialt, i 

dagens samhälle, har mobilitet blivit alltmer vanligt att studera inom samhällsvetenskaplig 

forskning (Gil Solá 2013). Aktiviteter som boende, arbete, utbildning och inköp sker oftast på 

olika platser och därmed skapar ett behov av persontransporter (Holmberg & Hydén 1996). På 

motsvarande sätt produceras och konsumeras varor på olika platser som också kräver 

transporter. Nära relaterat till mobilitet är begreppet tillgänglighet. Det finns en stor variation 

i hur tillgänglighet definieras och operationaliseras, som är beroende av vilket sammanhang 

den analyseras i. En väsentlig skillnad är om fokus ligger på individens tillgänglighet eller 

tillgängligheten mellan olika platser (Gil Solá 2013).  

 

Tillgänglighet uppnås genom rörlighet, dvs. resor och transporter, geografisk närhet samt 

virtuella kontakter. För att analysera tillgänglighet kan olika aspekter tas i beaktning. Dessa 

följande aspekter beskrivs som konkreta termer inom tidsgeografin. 1) transporter, alltså 

restid, kostnader och ansträngning för att ta sig från en punkt till en annan. 2) 

markanvändning, dvs. hur och var verksamheten är lokaliserad. 3) tidsaspekter, dvs. 

individens tidsrestriktioner och verksamhetens öppettider. 4) individen, alltså, vilka behov, 

förmågor och möjligheter individen har. 5) IKT (informations- och kommunikationsteknik) 

som används för tillgång till verksamheter utan behov av fysisk förflyttning (Gil Solá 2013). 

Det finns vissa begränsningar med att definiera tillgänglighet utifrån fysiskt avstånd, även om 

sådana enkla mått på tillgänglighet kan “ge en bra, om än grov, indikation av tillgänglighet” 

(Haugen 2012, s. 47, egen översättning). Denna definition är relativt okomplicerad att 

applicera och på grund av dess låga abstraktnivå och höga nivå av begriplighet är den enkel 

att tolka i vardaglig kontext (Haugen 2012). 

2.1.1 Hållbar mobilitet 

Holm (2019) beskriver bilen som en utomordentlig uppfinning men att bilismen är ett 

samhällsproblem. Han menar på att bilismens nödvändighet på landsbygden går att jämföra 
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med hur omöjlig den är i tätorten, där det inte bara är avgaserna som är problemet utan de ytor 

som används för biltrafiken, vare sig den rör sig eller står stilla. Att vända på trafikpyramiden 

och sätta fotgängaren överst skulle leda till flera vinster för tätorterna, som exempelvis renare 

luft, en tystare utemiljö, ökad säkerhet och gott om plats när transportleden görs om till 

vardagsrum. De flesta bilarna går på fossila bränslen som alla bidrar till koldioxidutsläpp som 

i sin tur orsakar klimatförändringar. En av de största utsläppskällorna i Sverige är personbilar, 

som står för ungefär 20 procent av Sveriges samlade utsläpp (Holm 2019). Å ena sidan 

sjunker vägtrafikens utsläpp genom utveckling av effektivare motorer och ökad användning 

av förnybara bränslen. Men å andra sidan bryts den nedåtgående trenden av uppgångar, som 

kan förklaras genom ökande trafik samt att det sålts förhållandevis många större bilar med 

mer utsläpp. Sveriges riksdag beslutade i samband med Parisavtalet att minska vägtrafikens 

klimatpåverkan med 70 procent från 2010 till 2030. Enligt Holm (2019) har Sverige under 

2019 uppnått 19 av de 70 procenten, vilket han anser är bra men inte tillräckligt. Det krävs 

därför större satsningar på tekniska utvecklingar i kombination med ett minskat användande 

av personbilar och lastbilstrafiken för att klimatmålet.  

 

2.2 Bilens roll i samhället 

Bilism innebär bilens roll som transportmedel i samhället, sambandet mellan 

mobilitetsmönster, lokalisering, ekonomi, miljö och säkerhet. Utvecklingen av den s.k. 

bilismen har till stor del varit koncentrerad till länder som genomgått en industrialisering. På 

1900-talet i USA blev bilismen en central faktor i samhället, redan under 1920-talet ägde 

vartannat hushåll minst en bil. År 1945 fanns det ungefär 50 000 registrerade personbilar i 

Sverige, vilket då motsvarar 133 invånare per fordon. Antalet personbilar ökade i Sverige från 

50 000 till 3.6 miljoner på 50 år, där antalet invånare per fordon blev 2,4. Jämfört med de 

industrialiserade länderna har utvecklingen gått betydligt långsammare i utvecklingsländerna. 

I mitten av 1980-talet fanns bara en tjugondel av världens bilar i utvecklingsländerna, där tre 

fjärdedelar av jordens befolkning är bosatta i dessa länder (Holmberg & Hydén 1996).  

 

Under efterkrigstiden har bilen haft en central roll i de industrialiserade länder för 

samhällsutvecklingen och planeringen. För val av lokalisering och transporter på land var 

järnvägen den dominerande faktorn förr, men med den ökade bilismen blev tillgång till vägar 

en central aspekt. Detta mynnade ut i en ökad flexibilitet då människor och industrier kunde 

välja friare var de skulle bosätta sig. Framträdandet av bilen gav också nya möjligheter till att 

tillfredsställa de resebehov som fanns, samtidigt som den skapade nya. Med det ökade 
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bilanvändandet strukturerades våra samhällen om och nya trafikleder byggdes, vilket skapade 

snabbare och pålitliga transporter som i sin tur ökade attraktiviteten kring dessa leder. 

Bilismen skapade inte bara kortare avstånd utan det skapades även nya avstånd genom försök 

att minska det koncentrerade boendet i städerna (Holmberg & Hydén 1996). Bilen har haft en 

avgörande roll för oss människor, där bilen följer oss från vaggan till graven. Frågan om 

varför bilen blivit så populär har många sökt svar på, men svaren kan vara olika beroende på 

den svarandes bakgrund. Det som står fast är dock att bilen har gett människor en möjlighet 

att på ett effektivt och bekvämt sätt förflytta sig. Holmberg & Hydén (1996) påstår även att 

tidsaspekten inte har en avgörande roll till varför människor väljer bilen framför andra 

färdmedel utan att det har med andra faktorer om reskvalitéten att göra, som exempelvis 

bekvämlighet, flexibilitet och medtagande av gods. De menar på att människan använder 

cirka 80–90 minuter av sin dag till förflyttningar oavsett vilken hastighet de förflyttar sig 

med.  

 

2.3 Konceptet hållbar utveckling 

Hållbar utveckling som begrepp fick sitt genomslag internationellt genom 

Brundtlandkommissionen 1987 när de på uppdrag av FN offentliggjorde rapporten Vår 

gemensamma framtid även kallad Brundtlandrapporten (Adams 2009). Hållbar utveckling är 

“en utveckling som tillfredsställer dagens människor och alla levande ekosystem, utan att 

äventyra förutsättningarna för kommande generationers behov” (Persson & Persson 2015, s. 

9). Brundtlandrapporten fastslog ramverket för arbetet och att hållbar utveckling ska bestå av 

social, ekologisk och ekonomisk hållbarhet. Enligt rapporten skulle en central aspekt vara den 

ekonomiska tillväxten, vilket skulle även leda till förbättrade sociala förhållanden för 

människor. Detta skulle resultera i möjligheter att arbeta med att bevara ekologin. Detta 

tillvägagångssätt som Brundtlandrapporten avser för hållbar utveckling har ifrågasatts och det 

finns kritik mot rapporten gällande möjligheterna att genomföra ett sådant arbete. Kritiken 

menar även på att ett fokus på ekonomisk tillväxt inte kan tillfredsställa en förbättrad social- 

och ekologisk utveckling (Adams 2009).  

2.3.1 Ekonomisk hållbarhet eller ekonomisk tillväxt? 

Det finns flera olika definitioner på ekonomisk hållbarhet. Agenda 2030 definition av 

ekonomisk hållbarhet: “En hållbar ekonomisk utveckling kan definieras som en ekonomi som 

är hållbar över tid och som stödjer möjligheterna att nå andra hållbarhetsmål” (Finnveden 

2021, s. 5). Som tidigare nämnt finns det olika definitioner på ekonomisk hållbarhet. Två av 

dessa riktlinjer tar sin utgångspunkt i olika hållbarhetsmodeller vilket gör att de skiljer sig åt. 
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Den första definierar ekonomisk hållbarhet som en ekonomisk utveckling som inte medför 

negativa konsekvenser på en ekologisk- och social hållbarhet. Vilket innebär att ett ökat 

ekonomiskt kapital inte får ske på en bekostnad av ett minskat naturkapital eller socialt 

kapital. Det andra synsättet av ekonomisk hållbarhet likställer detta begrepp med ekonomisk 

tillväxt, detta anses vara hållbart så länge man ser en ökning av den totala mängden kapital. 

Med detta menas att ett ökat ekonomiskt kapital tillåts ske på bekostnaden av andra tillgångar 

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

 

Finnveden (2021) förklarar att för nationer och jorden som helhet finns det förslag på att 

begreppet “inclusive wealth” kan fungera som ett mått på hållbar utveckling. Detta innebär att 

summan av kapital (producerat, mänskligt och natur) ska vara konstant eller ökande. Det finns 

även diskussioner angående skillnaden mellan s.k. stark och svag hållbarhet, där svag 

hållbarhet innefattar ett utbyte mellan de olika formerna av kapital medan den starka 

hållbarheten har som kriterium att varje kapitalform ska vara konstant eller ökande. 

Finnveden (2021) menar att en ekonomi som långsiktigt bryter ned kapitalet knappast kan 

anses vara långsiktigt hållbar. Han menar på att kapitalet är konstant och ökande är ett rimligt 

kriterium för en hållbar ekonomisk utveckling, men att i viss utsträckning ska de olika 

formerna av kapital vara utbytbara med varandra, genom exempelvis investera producerat 

kapital i de andra kapitalformerna. Han påstår dock att det måste finnas någon form av 

minimigräns för hur mycket producerat kapital som ska finnas kvar för att ekonomin ska vara 

funktionell.  

2.3.2 Människans livsstil på bekostnad av ekologisk hållbarhet 

Ekonomisk hållbarhet berör jordens ekosystem och biologisk mångfald och på ett hållbart och 

långsiktigt sätt bevarar dess resurser och funktion (Globala målen 2021). För att uppnå de 

globala målen krävs det att vi människor tar hand om jordens ekosystem så det bevaras, 

utvecklas och inte förstörs (Forsberg 2019). Ekosystemet innefattar både levande, biotiska 

och icke-levande, abiotiska faktorer. De abiotiska faktorerna kan röra sig om sjö, havet, 

barrskogen, tundra eller hela jorden. Inom hållbar samhällsutveckling måste städer eller 

stadsdelar ta hänsyn till att uppfylla kraven på ekosystemet, även om människan dominerar en 

urban miljö (Persson & Persson 2015). Utan att skada den biologiska mångfalden och 

garantera hållbart nyttjande ekosystemtjänster behöver människans behov av livsmedel, 

energi, vatten, mineraler och råmaterial tillfredsställas (Globala målen 2021). Människor har 

stort behov av natur och grönområden i nära anslutning till där vardagslivet äger rum, då 

grönområden är av stor betydelse för människors fritid och hälsa (Nyström & Tonell 2012). 
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Grönområden i stadsmiljön skapar även förutsättningar för en förbättrad stadshälsa, då de 

fungerar som luftrenare, stoftfilter och bullerdämpare. Det som innefattar grönområde är all 

mark som inte är hårdgjord eller bebyggd (Boverket 2005).  

 

En viktig del av den ekologiska hållbarheten är våra livsstilar. Människans behov av mat, 

kläder och hus skiljer sig stort från industrialiserade länderna respektive utvecklingsländerna. 

Den förbrukning av resurser i de industrialiserade länderna innebär inte bara mat, kläder och 

bostäder, utan också lett till en livsstil som anses vara bekväm eller lyxig. Tekniska lösningar 

som anses förbättra och förenkla livet brukar emellertid ha negativa effekter på miljön. En 

typisk sådan teknisk lösning är bilen som är ett av de viktigaste kommunikationsmedlen som 

samtidigt är en symbol för fart, frihet, standard och i många fall lyx (Persson & Persson 

2015). I bilens avgaser förekommer kolmonoxid, som är en giftig gas, då den binds till 

hemoglobin i stället för syret, som resulterar i att man kvävs. Kolmonoxiden i gatumiljön kan 

nå sådana nivåer att det uppstår hälsoproblem för hjärt- och kärlsjuka personer. Under 

rusningstrafik i storstäderna kan medelvärdet för kolmonoxid variera mellan 20 mg och 40 

mg. Enligt Världshälsoorganisationen är gränsvärdet för kolmonoxid 20 mg/kubikmeterluft 

under en timmes tid och 8 mg/kubikmeter på 8 timmar. Dessa nivåer kan resultera i att helt 

friska människor blir snabbt trötta och kan få huvudvärk. För att hålla nere dessa värden 

används åtgärder som exempelvis förbjuden lastbilstrafik och trängselavgifter (Persson & 

Persson 2015). 

2.3.3 Social hållbarhet: ett komplicerat begrepp 

Den sociala hållbarheten grundas på de mänskliga rättigheterna och alla människors 

grundläggande behov uppfylls som exempelvis hälsa, rättvisa, trygghet och utbildning. Social 

hållbarhet i staden förknippas ofta med det offentliga livet, där aspekter som tillgänglighet 

och kultur är centrala. Utbudet av kultur och nöjen i städer skapar sociala mönster som i sin 

tur formar staden (Boverket 2005). Den sociala hållbarheten kan vara komplicerad att 

definiera, då begreppet används på olika sätt och kan få olika innehåll beroende på vem som 

använder det. Användningen av begreppet har också skiftat från att behandla frågor gällande 

jämlikhet och fattigdom till att behandla begrepp som identitet, platskänsla, socialt kapital och 

sociala nätverk. Den sociala hållbarheten har således gått till att handla mer om individen. Det 

är viktigt att ha i åtanke att social hållbarhet, även om fokus ligger på socialt kapital eller 

jämlikhet är det svårt att mäta och därför lätt riskerar att försvinna i processen. I urban 

planering är det vanligaste förhållningssätten gällande social hållbarhet, social hållbarhet som 

jämlikhet eller social hållbarhet som samhällssystem (Forsberg 2019). Den sociala 
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hållbarheten som jämlikhet fokuserar på inklusion och exklusion i städerna, där centrala 

aspekter är tillgänglighet, tillhörighet och trygghet. Detta innebär att alla människor ska ha 

tillgång till offentliga platser i stadsrummet och att det ska finnas ekonomiskt överkomliga 

och säkra bostäder och transportsystem (Boverket 2005).  

 

Argument för att en tätort bör utformas för fotgängaren är att det på så sätt skapar bättre 

förutsättningar för människor att motionera på olika sätt samt även social samvaro, vilket ger 

möjlighet till en trivsam och uppskattad tätort. Detta förbättrar även problem med buller och 

luftföroreningar, samt förstärker såväl tillit som folkhälsa. Denna typ av planering använder 

gatornas funktion som ett offentligt vardagsrum i stället för en transportled. Det innebär att 

gatornas utformning byts ut från körbanor med trottoarer längs sidorna till öppna ytor som är 

tillgängliga för alla (Holm 2019). 

2.3.4 Kollektivtrafik ur en hållbarhetssynvinkel 

WSP har på uppdrag av Svensk kollektivtrafik analyserat på vilket sätt kollektivtrafiken 

gynnar Sveriges kommuner och regioner. WSP (2019) skriver att kollektivtrafiken minskar 

antalet omkomna och skadade i trafiken, förbättrar människors vardagsmotion och minskar 

utsläpp av hälsofarliga luftföroreningar, som i sin tur leder till minskade hälso- och 

sjukvårdskostnader för regionerna. Om människor inte reser med kollektivtrafik ökar 

bilanvändandet, vilket enligt WSP skulle leda till ytterligare 16 omkomna, 228 allvarligt 

skadade samt 1825 lindrigt skadade i trafiken. Vårdkostnaderna skulle även öka till cirka 64 

miljoner kronor per år och de samhällsekonomiska kostnaderna estimeras bli avsevärt mycket 

högre genom produktionsbortfall och informell vård i hemmet (WSP 2019). Ur en ekologisk 

synvinkel står även trafiken för mycket av de hälsofarliga ämnen, avgaser och slitagepartiklar 

som släpps ut i samhället. Luftföroreningar från trafiken påverkar inte bara staden, utan även 

människors hälsa på olika sätt. Utan kollektivtrafiken skulle vårdkostnaderna på grund av 

hälsofarliga föroreningar öka med 138 miljoner kronor per år (WSP 2019).   

 

Slitage på gator och vägar, ökad trängsel, behovet av fler parkeringsplatser och att 

verksamheter behöver förflytta sig är några konsekvenser man kan se om de människor som 

reser kollektivt idag i stället skulle åka bil. I och med detta bidrar kollektivtrafiken till 

minskade kostnader för kommunerna, om kollektivtrafik inte skulle finnas skulle endast 

kostnader för gator, vägar och parkeringar öka med 1,2 miljarder kronor (WSP 2019). 

Förutom minskade kostnader för regioner och kommuner bidrar även kollektivtrafiken till 

regional utveckling, genom att skapa en större arbetsmarknad, vilket underlättar för företag att 
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rekrytera personal, samt bättre möjligheter för arbetslösa att söka jobb. Om kollektivtrafiken 

avvecklas skulle 106 000 arbeten kunna försvinna på 20 års tid. Kommuner och regioner har 

ofta uppsatta mål gällande ekonomisk, ekologisk och social hållbarhet, vilket kollektivtrafiken 

hjälper till att uppfylla. I kommuner och regioners budget framställs kollektivtrafiken ofta 

som en utgift, men kollektivtrafiken är inget självändamål, syftet är att skapa ett mer 

tillgängligt samhälle (WSP 2019).  

 

2.4 Är Autonoma Fordon framtidens mobilitet? 

I utredningen Vägen till självkörande fordon-försöksverksamhet (SOU 2016:28) beskrivs det 

att autonoma fordon brukar klassificeras efter flera olika begrepp. Dessa begrepp förekommer 

vid beskrivning av automatiserad körning, autonom körning, förarlösa fordon och fordon med 

hög eller full automatisering. Självkörande fordon kan dock vara självkörande i olika drag. I 

dag finns det redan förarstödjande tekniker som utvecklas snabbt. Det kan vara exempelvis: 

körfältsassistans, automatisk inbromsning, parkeringsassistans och farthållare med 

styrassistans. I utredningen (SOU 2016:28) förklaras klassificering av självkörande fordon 

från 0–5, där 0 är ingen automatisering och 5 är full automatisering: 

0. Ingen automatisering - Föraren har full kontroll på alla aspekter av körningen. 

1. Förarstöd - Detta innebär att föraren får en viss assistans i vissa trafiksituationer av ett 

förarstödjande system med exempelvis styrning, bromsa eller accelerera.   

2. Partiell automatisering - Ett eller flera förarstödjande system hjälper föraren i 

trafiksituationer. 

3. Villkorlig automatisering - Ett automatiserat körsystem som i vissa trafiksituationer tar 

kontroll över köruppgiften, men under förutsättningen att föraren kan ingripa om det behövs. 

4. Hög automatisering - Ett automatiserat körsystem som har kontroll över köruppgiften i 

vissa trafiksituationer, där föraren inte behövs när fordonet är inställt på självkörande läge. 

Exempelvis tillåts självkörande fordon på en viss vägsträcka, men när den upphör måste 

föraren ta över. Om föraren inte reagerar lämpligt i en sådan situation kan fordonet hantera 

situationen ändå. 

5. Full automatisering - Ett automatiserat körsystem som har full kontroll över fordonet och 

dess köruppgifter i alla trafiksituationer och miljöer som en mänsklig förare klarar av. 

Fordonet kan vara förarlöst.  

 

Det finns olika sorters självkörande fordon, vissa behöver vara uppkopplade mot internet eller 

kommunikation mellan fordon på kort distans för att kunna köra själv och andra tillverkare 

arbetar på att fordonet ska kunna köra helt autonomt. Fordonen använder sig av extern 
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information för att kunna köra autonomt och behöver en kombination av digital information 

från fordonets sensorer, från en karta samt information från vägar och trafik. Detta bearbetas 

därefter i fordonets dator. Sensorerna kan exempelvis vara kameror, radarenheter, 

ultraljudsensorer eller lasersensorer, dessa sensorer är viktiga för att fordonet ska kunna skapa 

sig en bild av vägarna och trafikmiljön. De används för att kunna upptäcka andra fordon, 

hinder på vägen eller övervaka människor eller andra objekt som befinner sig i fordonets 

närhet samt för att läsa av skyltar, markeringar och vägens utformning (SOU 2016:28).  

 

Kartor förser fordonet med information om infrastrukturen, genom att körfält, skyddsräcken, 

vägmärken och utfarter framgår av kartan. Genom att få information i realtid eller annan 

digital information om vägen och trafiken kan självkörande fordon navigera i realtid. 

Fordonen kan använda sig av olika tekniker för att kunna kommunicera och ta emot 

information från andra fordon i dess närhet, fordonet kan på så sätt få information tidigt och 

anpassa körningen för eventuella faror och hinder. Vid väderförändringar eller halkrisk kan 

fordonet skicka vidare informationen till en molntjänst som i sin tur skickas vidare till 

efterkommande fordon som kan anpassa sin hastighet för att undvika olyckor. Förebyggandet 

av olyckor kan också ske genom att fordonen kommunicerar med varandra och förmedlar 

information om till exempel en kraftig inbromsning sker för att undvika kollision. Denna 

teknik är ännu inte fullt utvecklad och det finns i nuläget begränsningar i tekniken. Syftet med 

pilotprojekt med självkörande fordon i trafiken är att testa och utveckla tekniken för 

självkörande fordon (SOU 2016:28). 

 

2.5 Kollektivtrafik: en samhällsnytta 

Det finns en viss svårighet att definiera kollektivtrafiken på ett precist sätt. Det innebär att 

flera människor reser tillsammans, men det kan man även göra i en personbil så detta räcker 

inte som definition. För att trafiken eller fordonet ska klassas som kollektivtrafik ska det finns 

någon form av tidtabell och avgift så den kan användas av allmänheten. Kollektivtrafiken 

delas ofta in i lokala, regionala och interregionala resor och kan bedrivas med alla olika 

transportmedel (Holmberg & Hydén 1996). Kollektivtrafikens syfte är att skapa ett 

tillgängligt samhälle där människor har möjligheter att resa till och från arbete, utbildning, 

aktiviteter och service. Kollektivtrafiken tillför även en samhällsnytta genom att vidga 

arbetsmarknadsregionerna och bidrar även till minskade klimatutsläpp (Svensk 

Kollektivtrafik u.å.). Enligt motionen Ökad och förbättrad kollektivtrafik (Motion 

2020/21:1312) måste resenären få tillgång till ett sammanhållet och tillgängligt 

kollektivtrafiksystem. Det är viktigt att kollektivtrafiken är smidig och att det är enkelt att 
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byta mellan linjer och trafikslag och där järnväg och regional kollektivtrafik är ett klimatsmart 

val som kräver stabilitet, pålitlighet och effektivitet för resenärerna.  

 

Motionen (2020/21:1312) menar att det är den enskilda resenären som ska vara i fokus när 

transportbehov ska tillfredsställas, där exempelvis faktorer som tillgängligheten till stationer, 

bytespunkter och hållplatser är en central del i att skapa ett intresse för att välja kollektivt som 

transportmedel. Även tillgång till cykelparkeringar och möjligheten att ta med cykeln när man 

färdas kollektivt är en viktig aspekt för att stärka hållbart resande. En god kollektivtrafik 

förstärker jämlikheten och jämställdheten inom transportsektorn. I dagen samhälle är det en 

större andel kvinnor än män som använder kollektivtrafiken vilket gör att satsningar inom 

kollektivtrafiken skapar en bättre transportsituation för kvinnor. Genom att förbättra och 

effektivisera kollektivtrafiken kan den bli mer effektiv för både män och kvinnor vilket i sin 

tur skapar samma möjligheter och förutsättningar för alla (Motion 2020/21:1312).  

 

Behovet av kollektivtrafik både i tätorter och mellan tätorter är de allra flesta överens om. 

Kollektivtrafiken tillgodoser behov för ungefär 30 procent av alla invånare som inte har 

möjlighet att utnyttja bil, samt de 30 procent som har körkort men inte tillgång till bil. De 

allra flesta människor som reser kollektivt inser också att detta leder till mindre trängsel på 

vägarna och lägre utsläpp räknat per person som reser (Holm 2019). Holm (2019) ställer sig 

frågan vad det är som gör kollektivtrafiken så attraktiv att människor väljer att gå till 

busshållplatsen i stället för att ta bilen. Forskning angående detta har pekat ut vissa aspekter 

som är viktiga att satsa på, exempelvis att bussarna går ofta, kort restid, punktlighet och god 

information gällande störningar men även att det ska vara enkelt, bekvämt, rent och tryggt. En 

hög turtäthet och snabba linjer går hand i hand. Desto snabbare kollektivtrafiken kan ta sig 

mellan sina ändhållplatser, desto högre turtäthet kan erbjudas. Separata busskörfält är en 

åtgärd som gör att omloppstiden kortas ner ännu mer, samt styrning av trafikljus så bussarna 

alltid har grönt ljus vid korsningar. Detta är något som förbättrar punktligheten med 

kollektivtrafiken, vilket är något som resenärer värderar högt. En högeffektiv kollektivtrafik 

tillgodoser en av uppgifterna som är att förflytta stora mängder människor från en punkt till 

en annan på begränsad tid. Kollektivtrafiken förväntas också hjälpa de människor som har 

svårt att röra sig och inte har ett behov av effektivt resande, därför kompletteras stomtrafiken 

oftast med servicelinjer som inte har samma turtäthet men i stället kanske tätare mellan 

hållplatserna. Kombinationen av dessa är oftast det som ger kollektivtrafiken ett gott resultat.  
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Holm (2019) menar att det är helheten på upplevelsen av hur smidig resan är som påverkar 

valet av transportmedel mer än något annat. Upplevelsen i allmänhet är subjektiv och en 

svårbedömd kvalitet gentemot tid och pengar.  Holm (2019) menar att den tid det tar att ta sig 

till och från hållplatsen ofta upplevs negativ, särskilt om hållplatsen eller vägen dit är 

oattraktiv. Denna negativa upplevelse minskar dock i takt med att människor börjat uppskatta 

värdet av promenaden som en slags vardagsmotion. För att kollektivtrafiken skall vara 

konkurrenskraftig gentemot bilen, måste det vara enkelt att välja bort bilresan. Det stärker 

vikten av särskilda busskörfält och andra prioriteringar, samt att hålla tillbaka på 

parkeringsplatser och körfält för bilen. För att skapa en kraftfull övergång från biltrafik till 

kollektivtrafik räcker det alltså inte med att underlätta för kollektivtrafiken, utan man behöver 

även begränsa biltrafiken och göra den mindre attraktiv (Holm 2019). 

 

Kostnaderna för lokal och regional kollektivtrafik har under de senaste åren ökat snabbare än 

antalet resor och utbud, detta har resulterat i att det har blivit dyrare att erbjuda den trafik som 

bedrivs. Stigande priser drabbar också de människor med låga inkomster som inte har råd att 

äga en bil och förlitar sig helt på kollektivtrafiken som färdmedel. Med detta i åtanke 

försämras även tillgängligheten till samhället och grundläggande funktioner när människor 

inte har råd att använda kollektivtrafiken. Denna ansträngda ekonomiska situation riskerar att 

förstärkas av effekterna av coronapandemin då ett kraftigt minskat resande minskat 

biljettintäkterna. Vi lever i en värld där vi snabbt måste bemöta klimatkrisen genom att resa 

mer hållbart och därmed öka antalet resenärer i kollektivtrafiken, det är därför viktigt för 

svenska staten att uppehålla ett tåligt och hållbart kollektivtrafiksystem (Motion 

2020/21:1312).   

 

Resenärer som använder sig av kollektivtrafiken är en väldigt blandad grupp med olika krav 

och önskemål. De människor som utnyttjar kollektivtrafiken för arbetspendling ställer höga 

krav på snabbhet och effektivitet för att färdmedlet ska vara attraktivt, medan äldre människor 

och funktionsvarierade resenärer ställer höga krav på tillgängligheten och servicen för att 

överhuvudtaget kunna använda kollektivtrafiken. För att kollektivtrafiken ska kunna erbjuda 

en god standard och hög kvalitet, måste planeringen utformas och anpassas efter många olika 

resenärers behov. En central aspekt är därför resenärers 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 hållbar mobilitet i framtida städer? 

Acheampong m.fl. (2021) skriver att skapa hållbara framtida städer bygger på ett minskat 

bilanvändande och transporter som påverkar miljön och vårt samhälle på ett negativt sätt. 

Debatten om hur denna hållbarhet ska uppnås leder mer och mer till nya transportteknologier, 

där självkörande fordon är den centrala faktorn. Inom transportsektorn har nya digitala 

teknologier skapat förändrade mobilitetsmönster som exempelvis bil och cykel delande, där 

människor samåker som i sin tur ska leda till ett minskat bilägande. Kollektivtrafiken och 

bilar förväntas också bli mer hållbara genom att använda sig av elektricitet som drivkraft i 

stället för de fossila bränslen som används idag. Det självkörande fordonet är en innovation 

som förväntas förändra vårt sätt att transportera oss samt transporter av gods. Det förarlösa 

fordonet förväntas skapa mer möjligheter för förnyelsebar energi, möjligheten att dela fordon, 

minska bilägandet och minska den trafikrelaterade energikonsumtionen samt ett minskat 

koldioxidutsläpp. Acheampong m.fl. (2021) menar också på att andra studier påvisar negativa 

konsekvenser med självkörande fordon, som exempelvis förändringar i det urbana rummet 

och mobilitetmönster som potentiellt kan utlösa ökat bilanvändande, längre och fler 

körsträckor samt ökad energianvändning och föroreningar.  

 

Även om debatten fortgår kring självkörande fordon och huruvida det kommer påverka vårt 

samhälle, så är inte teknologin helt implementerad ännu även om pilotprojekt i Nordamerika, 

Europa, Australien och Asien pågår. Acheampong m.fl. (2021) menar därför att alla 

förutsägelser om dess påverkan är väldigt osäkra. Under de senaste 70 åren har bilen påverkat 

hur våra städer byggs och hur vi människor tillgodoser våra resebehov. Förutom att 

automatisera kritiska säkerhetsfunktioner, kommer självkörande fordon att produceras i 

befintliga former som exempelvis den konventionella bilen. Acheampong m.fl. (2021) menar 

att möjligheten att kunna dela, äga och använda sig utav självkörande fordon, antingen 

individuellt eller som ett sorts paket av olika mobilitetstjänster endast är möjligt när 

självkörande fordon är fullt implementerat i samhället. Framträdande belägg tyder på att 

relationen mellan de befintliga alternativen för transport och attityden mot dessa samt till 

vilken längd självkörande fordon kan vara fördelaktiga. Acheampong m.fl. (2021) påstår 

därför att det kan vara viktigt att undersöka attityder och preferenser gällande självkörande 

fordon, vilket kan skapa en förståelse och möjligheter för potentiellt förändrat resebeteende 

och vilken påverkan denna teknik har på hållbar utveckling.  

 

2.7 Självkörande bussar: om arbete, teknologi och en oviss framtid 
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Paulsson (2021) menar på att det finns stora förhoppningar på en fjärde industriell revolution, 

där de centrala aspekterna är automatisering, digitalisering och artificiell intelligens. Paulsson 

(2021) använder två skäl som argument för varför det är av intresse att rikta 

uppmärksamheten mot självkörande bussar. Det ena skälet är att en fordonsflotta som består i 

stor utsträckning av autonoma bussar skulle bidra till minskad privatbilism och som i sin tur 

skulle leda till ett minskat behov av parkeringsplatser i våra städer. Det andra skälet är att 

självkörande fordon, och i synnerhet autonoma bussar och lastbilar kan påverka möjligheterna 

och villkoren på arbetsmarknaden för de människor som arbetar inom transportsektorn. 

Paulsson (2021) specifika syfte är att undersöka vad en eventuell implementering av 

självkörande bussar skulle innebära för busschaufförer och deras arbete. Utvecklingen och 

tidshorisonten för självkörande fordon flyttas från år till år och det har blivit mer av intresse 

för forskare att undersöka konsekvenserna av ett alltmer digitaliserat och automatiserat 

samhälle. Paulsson (2021) nämner Brynjolfsson och McAfee, som två av dessa forskare. De 

menar på att tidigare teknologiskiften under historien har underlättat och komplimenterat 

mänskligt arbete, men det digitala teknologiskifte som pågår just nu förväntas kunna ersätta 

mänskligt arbete fullt ut inom väldigt många samhällssektorer, och inte endast inom 

industrin.  

 

Paulsson (2021) förklarar att självkörande bussar har testats i många olika länder, där 

kollektivtrafikhuvudmännens internationella branschförening lanserade projekt för att kunna 

kartlägga och följa upp de effekter testerna har. Han skriver att det gjorts ett antal tester med 

självkörande bussar i Sverige där ett område är Barkabystaden i Järfälla. Dessa olika projekt 

har väckt uppmärksamhet och det har lyfts en del frågor kring arbete och arbetsmiljö i dessa 

autonoma system. Paulsson (2021) nämner en person som arbetat som bussvärd på en av 

bussarna i Barkabyprojektet. Bussvärden menar på att under rusningstid tenderar det att bli 

trångt på bussen och det finns inget eget utrymme för värden som på en vanlig buss samt att 

den som arbetar får stå upp under hela arbetspasset. 

Tidigare industriella revolutioner har fört med sig många sociala och ekonomiska fördelar på 

längre sikt, men på kort sikt har konsekvenserna varit stora, främst för arbetstagarna. Hög 

arbetslöshet i samband med teknologiskiften har inneburit låga löner, dåliga arbetsvillkor och 

svaga fackföreningar. Detta har dock lett till etablering av nya politiska formationer som 

bemöter de sociala konsekvenser som efterföljs av de teknologiska skiftena, det främsta 

exemplet för det är Socialdemokratins framväxt i Europa under tidigt 1900-tal (Paulsson 

2021). Enligt de personer Paulsson (2021) intervjuat är det servicen och att kunna hjälpa 
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resenärer, som gör jobbet som busschaufför roligt och meningsfullt. Den andra sidan av 

arbetet är att det kan uppstå stress och hotfulla situationer, där ofta sena helgturer bidrar till 

detta. Säkerheten med självkörande bussar var ett ämne som framkom vid ett flertal tillfällen 

under intervjuerna. Paulsson (2021) menar därför på att det förmodligen kommer krävas 

någon tjänstgörande personal på de självkörande bussarna för att införliva trygghet och 

säkerhet hos resenärerna, samt erbjuda service. Att bussföraryrket kan komma att förändras 

eller helt och hållet försvinna kan leda till att personalen arbetar med mer serviceinriktade 

uppgifter vilket kan skapa goda möjligheter för att skapa en förbättrad service för resenärerna. 

Paulsson (2021) påstår att busschaufföryrket är väldigt mansdominerat och i och med denna 

förändring av arbetsuppgifter skulle det skapa ett yrke som är attraktivt för mer än bara män.  

2.8 Inflytande av individuella uppfattningar av beslutet att etablera 
automatiserade busstjänster 

Guo m.fl. (2020) förklarar att självkörande fordon potentiellt kan ha väldigt positiva effekter 

på transportsystemen i samhället. Implementerandet av autonoma teknologier förväntas skapa 

sociala och ekonomiska fördelar, som exempelvis minskad arbetskostnad för utförande och 

underhåll, en ökad kapacitet och säkerhet i vägnäten, en minskad trängsel i trafiken samt bidra 

till en ökad tillgänglighet för unga, äldre och funktionsvarierade människor. För all ny teknik 

är en viktig del av beslutsfattandet att undersöka och förutsäga allmänhetens uppfattning och 

acceptans för tekniken. De potentiella fördelarna med autonoma teknologier är inte bara 

begränsade till privatbilar, utan inbegriper även kollektivtrafiksystem. En automatisering av 

fordon kan potentiellt gynna kollektivtrafik genom att införa delvis eller helt automatiserade 

bussar. Guo m.fl. (2020) förklarar att den automatiserade tekniken kommer föra med sig 

betydande fördelar, men det är även viktigt att förstå allmänhetens acceptans och uppfattning 

av självkörande bussar som transportmedel. Det har skett framsteg gällande allmänhetens 

uppfattning om självkörande bussar, inom exempelvis driftsäkerhet, fordonskomfort, 

trafikfrekvens och tillförlitlighet för den nya tekniken. Det finns få studier om hur 

allmänhetens uppfattningar påverkar individens beteendemässiga avsikt med automatiserade 

bussar, vilket skapar en lucka för ytterligare studier. Guo m.fl. (2020) menar att det är 

avgörande att undersöka allmänhetens uppfattning och acceptans för automatiserade bussar 

för att kunna implementera denna teknik i det offentliga rummet. För att kunna fylla denna 

forskningslucka undersökte de uppfattningar och attityder gällande automatiserade bussar hos 

människor som använder och inte använder bussar i sin vardag, och hur stor sannolikheten är 

för dem att använda denna nya teknik. Undersökningen utgick utifrån självkörande buss-

projektet i Barkabystaden i Stockholm.  
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Guo m.fl. (2020) undersöker i deras studie tre aspekter gällande uppfattningen av 

självkörande bussar: Körhastighet och restid, tillförlitlighet och bekvämlighet samt 

säkerheten. För att undersöka detta genomfördes en enkätstudie med 505 människor bosatta 

längs den självkörande bussens körsträcka. Uppfattningen om körhastighet och restid 

undersöktes genom tre frågor: Upplevelsen att körhastigheten är högre/mindre än på vanliga 

bussar, att restiden är längre/kortare än för en vanlig buss med reseavstånd och rutt, och att 

restiden är längre/kortare än för att köra bil samma reseavstånd och rutt (Guo m.fl. 2020). 

Resultatet av frågan gällande körhastighet visade att majoriteten av respondenterna upplevde 

att den självkörande bussen skulle vara långsammare eller mycket långsammare än en vanlig 

buss. Detta kan tyda på att hastighetsbegränsningarna för automatiserade bussar kan leda till 

att de används i mindre utsträckning. Resultatet för frågorna gällande restid med en 

automatiserad buss visade att majoriteten av respondenterna ansåg att restiden med 

automatiserad buss skulle vara längre eller mycket längre jämfört med en vanlig buss eller bil. 

Detta visar att sannolikheten att inte vilja åka automatiserade bussar skulle öka för deltagare 

som ansåg att det nya transportsättet tar för lång tid att resa med och uppfyller inte deras 

resbehov (Guo m.fl. 2020).  

 

Uppfattningen om tillförlitlighet och bekvämlighet undersöktes genom två frågor: 

tillförlitligheten hos den automatiserade buss-tjänsten är bättre/sämre än tillförlitligheten hos 

vanliga bussar, och bekvämligheten hos den automatiserade buss-tjänsten är bättre/sämre än 

bekvämligheten hos vanliga bussar. Resultatet visar att majoriteten av respondenterna ansåg 

att tillförlitligheten skulle vara likvärdig eller sämre gentemot vanliga bussar, samt att 

majoriteten antog att bekvämligheten på de automatiserade bussar skulle vara densamma som 

på en konventionell buss. Guo m.fl. (2020) menar att den autonoma tekniken förväntas öka 

säkerheten för alla trafikanter. Det är viktigt ur ett psykologiskt perspektiv att förstå hur den 

upplevda säkerheten påverkar acceptansen för självkörande bussar, om människors 

uppfattning gällande säkerheten inte är tillräcklig utifrån deras körupplevelser kan de inte 

förväntas använda sig av transportsystemet. För att undersöka detta använde sig studien av två 

punkter på en femgradig skala, första punkten var om respondenterna kände sig tillräckligt 

säkra när det inte fanns någon förare eller värd för att övervaka fordonets drift. Den andra 

punkten innebär om de kände sig säkra om det fanns en förare eller värd ombord på fordonet. 

Resultatet visade att en förare eller värd ombord hade en stark positiv inverkan på 

respondenternas upplevda säkerhet. Majoriteten av de tillfrågade ansåg att det automatiserade 
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bussen var tillräckligt säker när det fanns en anställd ombord för att ge service (Guo m.fl. 

2020). 

 

2.9 Tillämpning av självkörande bussar i en geografisk kontext 

De självkörande bussarna har många olika användningsområden som exempelvis transport i 

städer, på flygplatser, campusområden, sjukhus, resorter och nöjesparker eller i industrin. 

Nedan listas tre olika sätt att använda de självkörande bussarna i en tätort.  

 

 

Figur 1. Dörr-till-dörr transport (egen bearbetning) 

Dörr-till-dörr transporter innebär resandet som sker mellan hemmet eller arbetsplatsen och 

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

förarlösa skyttlar som ett nytt automatiserat transportmedel. Dessa skyttlar är relativt små med 

begränsad kapacitet och låg drifthastighet i jämförelse med en konventionell buss. Med dessa 

egenskaper har förarlösa skyttlar ett användningsområde som komplement till de befintliga 

kollektivtrafiklinjerna vid den första och sista kilometern av resan, där de kan fungera som 

på- och avstigningsfordon vid multimodala resor (Zubin m.fl. 2021).  
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Figur 2. On demand/Anropsstyrda transporter (egen bearbetning) 

On demand eller anropsstyrd transport innebär att individen beställer en buss eller ett annat 

fordon från exempelvis en smartphone. Självkörande bussar kan användas som en 

beställningstjänst inom kollektivtrafiken, då de har större kapacitet än en automatiserad bil. 

On demand tjänsten gör att individer inte behöver gå en bit till närmsta busshållplats eller stå 

ut med långa väntetider, särskilt utanför rusningstider då kollektivtrafiken inte går lika 

frekvent (Chee m.fl. 2020). Denna sorts transport kan fungera på olika sätt, exempelvis 

genom en förbestämd rutt där man får beställa om man ska åka med, då stannar bussen på 

bestämda hållplatser. En annan lösning är att de självkörande bussarna är mer flexibla och 

fungerar som en slags taxitjänst, där bussarna inte följer någon särskild rutt. En on demand 

lösning skulle kunna ersätta kollektivtrafiken på sena kvällar/natten eller på platser med låg 

efterfrågan.  
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Figur 3. Innerstadslinje (egen bearbetning) 

Städernas centrala delar består ofta av trånga och smala gator som den traditionella 

kollektivtrafiken har svårt att röra sig i, vilket gör den mindre användbar för transport i 

stadskärnor (Pernestål Brenden & Kottenhof 2018). Med en innerstadslinje bestående av 

mindre självkörande bussar kan stomlinjerna och de “stora” bussarna flyttas utanför 

stadskärnorna och de självkörande bussarna kan trafikera i stadskärnorna. Pernestål Brenden 

och Kottenhof (2017) nämner ytterligare användningsområden för självkörande bussar, 

avkortade stomlinjer och områdestrafik. Avkortade stomlinjer innebär att korta av 

stomlinjerna vid ändarna, där kapacitetsbehoven är lägre och då ersätta dem med självkörande 

bussar. Områdestrafik innebär att självkörande bussar trafikerar ett område som exempelvis, 

campus-, sjukhus- eller industriområde. Mindre fordon passar bättre in i dessa områden och 

kan synkroniseras med övrig kollektivtrafik och då fungera som en slags “matarlinje”. Detta 

tillämpningsområde har både för- och nackdelar, då de skapar en förbättrad service och 

tillgänglighet men kan ur ett hälsoperspektiv konkurrera med gångtrafik. Detta kan dock vara 

lämpligt vid sjukhusområden, där människor med nedsatt förmåga kan gå̊ och röra sig mellan 

byggnader med hjälp av bussarna (Pernestål Brenden och Kottenhof 2017). 
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3. Metod 

I följande kapitel presenteras vetenskapsteoretiskt tillvägagångssätt, val av metod, urval, 

metodkritik och etiska spörsmål.   

 

3.1 Vetenskapsteoretiskt tillvägagångssätt 

Studien utgår ifrån en hermeneutisk ideologi, vilket innebär att man tolkar och skapar en 

förståelse för texter. Det mest centrala inom denna ideologi är att forskaren som analyserar 

texten ska försöka tyda textens mening utifrån författarens perspektiv (Bryman 2018). 

Självkörande bussar som fenomen inte är implementerat på så stor nivå i det svenska 

samhället därför går det inte att undersöka och studera dess påverkan på samhället. I stället 

måste man analysera och studera olika policydokument, intervjua personer inom ämnet och 

studera de projekt som testar självkörande fordon och bussar i samhället. För att kunna nå en 

slutsats och resonemang i detta arbete krävs då en kombination av ett induktivt och deduktivt 

förfarande, vilket kallas ett abduktivt tillvägagångssätt, där en teoretisk förståelse grundas 

utifrån språk, innebörder och perspektiv som formar människors världsuppfattning (Bryman 

2018). Det kritiska hermeneutiska synsättet går att bygga på de tillvägagångssätten i en 

kvalitativ innehållsanalys och kan förena dessa eller i en kombination genom mer formella 

angreppssätt tyda texter. Det avgörande för detta är kopplingen mellan förståelsen för texten 

utifrån författarens synvinkel och utifrån den sociala och historiska kontexten där texten 

skapades (Bryman 2018). 

 

3.2 Metodval & Urval 

Studiens metodval grundar sig i kvalitativa intervjuer samt kvalitativ analys av texter och 

dokument för att besvara arbetets frågeställningar. Valet att använda sig av kvalitativa 

metoder för att undersöka självkörande bussar baseras på att det bara finns en handfull 

aktuella projekt i Sverige och att självkörande bussar inte är helt implementerat i samhället. 

Det krävdes därför kvalitativa intervjuer av personer inom dessa projekt, där valet föll på 

projektet Ride the Future i Linköping kommun och Region Värmland. Att intervjua personer 

som arbetar med Ride the Future motiveras av att det är ett av de få befintliga projekt i 

Sverige som tillämpat självkörande bussar i staden. Projektet ämnar visa hur självkörande 

bussar kan bidra till den framtida moderna, hållbara staden (Ride the Future u.å.). Data som 

söktes från denna intervju bidrar till förståelsen av hur ett projekt arbetar med självkörande 

bussar och vad deras analyser på effekterna av självkörande bussar i stadsmiljön visar. Att 
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intervjua Region Värmland krävdes för att kunna besvara vår andra frågeställning: Vilka 

möjligheter finns det för en implementering av självkörande bussar i Karlstad tätort? Tanken 

från början var att intervjua Karlstad kommun, men vi blev hänvisade vidare till Region 

Värmland, som också arbetar med trafikplanering i tätort och har allt ansvar gällande 

kollektivtrafiken.  

 

För dokumentanalyser valdes två dokument, ett dokument RISE samt ett dokument från WSP. 

Valet av ett dokument från RISE forskningsinstitut motiveras av att de är en aktör som verkar 

inom projekt gällande självkörande fordon i Norden. RISE medverkar även inom projektet 

Ride the future där de fokuserar på system och kommunikationsaspekten av framtida 

lösningar, samt möjligheten att använda fordonen som sensorer eller sensorplattformar (RISE 

u.å.). Valet av rapporten Självkörande bussar i stadstrafik - Förstudie (RISE 2018) som 

dokumentanalys förstärks också av att denna liksom vår studie fokuserar på självkörande 

bussar. Datan som eftersöks i detta dokument är till för att försöka skapa en uppfattning av 

hur självkörande bussar påverkar stadsmiljön och hur de kan skapa en effektivare och 

attraktivare kollektivtrafik. Att valet föll på WSP som datakälla är att de är aktiva inom 

kreativa, omfattande och hållbara tekniska lösningar för framtida samhällen, där dokumentet 

Förarlösa fordon - Utmaningar och möjligheter för kollektivtrafiken (WSP 2020) valdes. 

Denna rapport analyserar självkörande fordon och dess effekter på kollektivtrafiken vilket gör 

den ytterst relevant för vår studie. Datan som efterfrågas från WSP:s dokument är effekterna 

självkörande fordon har på den befintliga kollektivtrafiken och om det finns fördelar och 

nackdelar med implementering av självkörande fordon. Bryman (2018) menar på att 

kvalitativa forskare använder sig mest av målinriktade eller “målstyrda urval”, vilket innebär 

att forskaren väljer ut specifika enheter exempelvis individer, organisationer, dokument eller 

avdelningar med en direkt hänvisning till de forskningsfrågor som skapats. Urvalet har därför 

fallit på intervjuer och dokument från organisationer som är aktiva inom ämnet för våra 

forskningsfrågor. 

 

3.3 Kvalitativ Intervju 

I en kvalitativ intervju ligger intresset vid respondentens ståndpunkter. Det är även gynnsamt 

att i en kvalitativ intervjun låta samtalet röra sig i olika riktningar, vilket skapar kunskap om 

vad intervjupersonen uppfattar som relevant och viktigt. I en kvalitativ metod går det även att 

till viss del avvika från den intervjuguide som skapats och det ger en möjlighet att följa upp 

med följdfrågor på respondenternas svar (Bryman 2018). Intervjuerna utförs på ett 
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semistrukturerat tillvägagångssätt, vilket enligt Bryman (2018) innebär att forskaren använder 

sig av en lista över relativt specifika teman som under intervjun ska beröras, vilket oftast 

kallas intervjuguide. Detta tillvägagångssätt ger intervjupersonen frihet att besvara frågorna 

på sitt eget sätt. För att få bra och vältänkta svar från respondenterna, skickades 

intervjuguiden några dagar innan intervjun skulle hållas. I början av intervjun tillfrågades 

respondenterna om det var okej att samtalet spelades in och om de ville vara anonyma. 

Anledningen till detta var för att kunna lagra och transkribera samtalet samt frågan om 

anonymitet för hur de vill framställas i studien. I transkriberingen så lyssnade vi igenom 

samtalet och skrev ner ord för ord vad som sades, detta för att sedan kunna koda detta och leta 

efter underliggande teman i svaren.  

 

3.3.1 Ride the Future 

Intervjun med Ride the Future skedde på VTI:s (Statens väg- och transportforskningsinstitut) 

kontor i Linköping och varade i ca 35 minuter och utfördes med två anställda på VTI. Tanken 

med intervjun var först att intervjua projektchefen för Ride the Future, men vid tillfället för 

intervjun var det med ytterligare en anställd. I efterhand ansåg vi att detta var en fördel då de 

kompletterade varandras svar och fick möjligheten att diskutera med varandra. 

Respondenterna tillfrågades innan intervjun började om de var okej att samtalet spelades in, 

vilket de godkände. Det frågades även om intervjupersonerna ville vara anonyma, vilket de 

båda svarade att de kunde namnges. Intervjuperson 1, projektchefen är docent i trafikmedicin 

och forskningschef på VTI:s enhet som handlar om människan i transportsystemet, där hennes 

huvudsakliga uppgift inom Ride the Future var nätverksskapande och leta finansieringsmedel 

samt se till att de används. Intervjuperson 2 var utbildad inom psykologi där hennes 

huvudsakliga uppgift inom projektet var kommunikation och engagera människor att åka med 

de självkörande bussarna samt att administrera projektets hemsida. Resultatet från intervjun 

presenteras utifrån fyra teman: Övrigt, ekologisk hållbarhet, ekonomisk hållbarhet och social 

hållbarhet. Temat övrigt innefattar information som anses vara relevant men inte passar in 

under något annat tema 

 

3.3.2 Region Värmland 

Intervjun med Region Värmland skedde på deras kontor för kollektivtrafik i Karlstad. 

Intervjun varade i 30 minuter och utfördes med en anställd som arbetar som trafikplanerare på 

Region Värmland. Intervjupersonen tillfrågades om vi fick spela in samtalet, samt om hen 

ville vara anonym, vilket intervjupersonen godkände och att det var okej att nämna dennes 
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arbetsroll och uppgifter på Region Värmland. Respondenten arbetar med framtidens tidtabell 

och kollektivtrafikplanering för några år framåt. Tanken med att skicka intervjuguiden 

tidigare till intervjupersonen var för att få bra och väl genomtänkta svar, vilket vi fick, men 

under intervjun valde intervjupersonen i vilken ordning frågorna besvarades och det var 

intervjupersonen som till stor del styrde över samtalet. Resultatet från denna intervju 

presenteras inte under några teman, denna bedömning gjordes då intervjun innefattade främst 

möjligheter och hinder för självkörande bussar i Karlstad. 

 

3.4 Kvalitativ innehållsanalys 

För att besvara studiens syfte och frågeställningar har även två dokument analyserats som ett 

sätt att samla in data. Bryman (2018) menar på att en kvalitativ innehållsanalys är det 

vanligaste tillvägagångssättet när det kommer till kvalitativ analys av dokument. Detta 

innebär att man söker efter bakomliggande teman i materialet. Målet med analysen har varit 

att hitta samband mellan självkörande bussar och hållbar utveckling och undersöka om vad 

för konsekvenser självkörande bussar har på hållbarhetsaspekter samt om de kan bidra till en 

effektivare och attraktivare kollektivtrafik. Resultatet från de två kvalitativa 

innehållsanalyserna kommer presenteras utifrån de tre hållbarhetsaspekterna: Ekologisk 

hållbarhet, ekonomisk hållbarhet och social hållbarhet. 

 

3.4.1 RISE 

En kvalitativ innehållsanalys har genomförts på RISE rapport Självkörande bussar i 

stadstrafik - Förstudie. Studiens mål är att studera möjligheter och kriterier för autonoma 

bussar i två medelstora nordiska städer, Borås stad och Lørenskog i Norge. Då dokumentet är 

skrivet i samband med en norsk kommun är vissa delar av dokumentet skrivet på norska. 

Därför söks några av de nyckelorden på dess norska motsvarighet. För att analysera 

dokumentet markerades nyckelord som: “hållbar/ bærekraft”, “attraktiv” och “effektiv”. För 

att kunna tolka och förstå dessa begrepp användes den omkringliggande kontexten och för att 

synliggöra underliggande teman.  

 

3.4.2 WSP 

Ytterligare en kvalitativ innehållsanalys har utförts på WSP:s dokument Förarlösa fordon - 

Utmaningar och möjligheter för kollektivtrafiken. WSP har på uppdrag av Svensk 

kollektivtrafik, Sveriges Bussföretag, Tågföretagen, Sveriges kommuner och regioner (SKR) 

och Jernhusen, genomfört en analys av förarlösa fordon. Syftet med rapporten har varit att ta 
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fram ett kunskapsunderlag gällande förarlösa fordons effekter på kollektivtrafiken och genom 

detta öka kunskapen om utmaningar och möjligheter som förarlösa fordon medför och hur 

dessa förväntas påverka kollektivtrafiken. Studiens analys utförs efter WSP:s egna System 

Dynamics-modell, en modell som används för att analysera komplexa dynamiska faktorer och 

effekter. Analysen utgår också från ett framtida scenario där 100% av alla fordon är 

självkörande (WSP 2020). För att analysera dokumentet används nyckelord som “hållbar”, 

“effektiv” och “attraktiv”. Då sökordet “hållbar” inte gav mycket information, används andra 

begrepp inom de olika hållbarhetsaspekterna, som till exempel “miljö”, “klimat” och 

“arbete”.  

 

3.5 Kodning 

Genom kodning kan vi analysera och bearbeta datan från intervjuerna. För intervjuerna är 

första steget att läsa igenom de första utskrifterna, utan att fundera över några tolkningar. 

Sedan ska materialet läsas igenom ytterligare en gång där man för anteckningar under 

läsningen, som exempelvis nyckelord som respondenterna använder sig av vid ett flertal 

gånger. I detta skede görs en kodning där en katalog med olika nyckelbegrepp skapas som 

bidrar till den tolkning och teoretisering som görs på grundval av datan. Koderna granskas 

kritiskt och läses igenom flera gånger i samband med utskrifterna. Om två eller fler ord 

används för att beskriva samma fenomen ska endast ett ord användas. Om något begrepp som 

dyker upp under kodningen finns i relaterad litteratur ska i stället denna användas. Det är 

viktigt att under processen leta efter samband i koderna och om det finns generella teoretiska 

idéer som berör datan och koderna (Bryman 2018). 

 

För att kunna se samband och urskilja underliggande teman har tre huvudsakliga 

begreppskategorier valts ut: Ekologisk, Ekonomisk och Social hållbarhet. Under Ride the 

Future kapitlet presenteras även kategorin Övrigt, där annan relevant information som 

framkom men som inte passade in under någon av de andra begreppskategorierna presenteras. 

Till en början var tanken att använda sig utav effektivitet och attraktivitet som 

begreppskategorier. Dessa två begrepp upptäckte vi är väldigt nära relaterade med de olika 

hållbarhetsaspekterna och då gjordes valet att använda kategorierna ekologisk, ekonomisk och 

social hållbarhet. Då dessa tre begrepp oftast inte skrivs ut ordagrant fick begrepp som 

relaterar till respektive hållbarhetsaspekt användas.  

 

3.6 Metodkritik & Tillförlitlighet 
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Validitet enligt Bryman (2018) innebär att det ska finnas en god överensstämmelse mellan 

forskarens observationer och de teoretiska idéer som utvecklas. Validitet innebär hur relevant 

vår data är och hur den undersökts. Vid kvalitativa studier är det oftast mer användbart att 

diskutera studiens trovärdighet. Studien har en hög trovärdighet då intervjupersonerna är väl 

insatta i ämnet och de utförda dokumentanalyserna från organisationer som undersöker och 

arbetar med hållbarhet och mobilitet. Reliabilitet eller pålitlighet menar Bryman (2018) 

innebär att man har ett granskande synsätt på studien och man säkerställer att det finns en 

fullständig och tillgänglig redogörelse av alla faser inom forskningsprocessen. Med 

reliabiliteten innebär det att resultaten från studien ska vara tillförlitliga. Vi anser att den data 

som samlats in är framtagen på ett tillförlitligt sätt och det finns en redogörelse för hur data är 

insamlat samt hur den analyserats. Då kvalitativa analyser består av deltagande, observationer 

och intervjuer med en handfull individer inom ett specifikt ämne samt inom ett visst område 

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

 

De intervjuer och dokumentstudier som valts för denna studie har skapat en förståelse för hur 

självkörande bussar kan fungera i en medelstor svensk stad. Vår studies generaliserbarhet 

anses vara god då den kommer kunna användas för framtida forskning inom ämnet och kan 

appliceras på specifika geografiska platser, då studien kan fungera som ett underlag som kan 

användas på andra medelstora svenska städer. Bryman (2018) förklarar att kvalitativa 

undersökningars största problem är att de kan anses vara för subjektiva. Det innebär att det 

kvalitativa resultatet i stor utsträckning bygger på forskarens uppfattningar om vad som är 

viktigt och betydelsefullt. Det här är något som kan kritiseras i denna studie både i 

dokumentanalyserna och intervjuerna, då studien utgår från våra egna uppfattningar av ämnet 

och det material som analyseras. Det innebär att val har gjorts om vad som anses vara relevant 

för studiens syfte och frågeställningar.  

 

3.7 Etiska Spörsmål 

Vår studie ska utgå ifrån de fyra etiska principerna: Informationskravet, Samtyckeskravet, 

Konfidentialitetskravet och Nyttjandekravet. För lagring av den insamlade datan följs 

GDPR:s riktlinjer på området för uppsatser framtagna av Karlstad universitet, där vi sparar 

datan på säker plats (lokal lagring) tills den inte behövs längre och då raderas. 

 

Informationskravet 
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Denna princip menar att forskaren eller forskarna ska informera respondenterna om studiens 

syfte och vilka moment arbetet består av. Det innebär att personerna som deltar ska veta att 

det är frivilligt och att man kan hoppa av studien om man vill det, utan att behöva ange några 

orsaker (Bryman 2018) 

 

Samtyckeskravet 

Respondenterna har själva rätten att bestämma om sin medverkan i studien. Om någon 

medverkande i studien inte är myndig krävs det att föräldrar eller vårdnadshavare godkänna 

medverkan (Bryman 2018). 

 

Konfidentialitetskravet 

Alla uppgifter som samlas in om respondenterna för studien behandlas med största möjliga 

konfidentialitet och personuppgifter behandlas så inte obehöriga kan ha åtkomst till dem 

(Bryman 2018).  

 

Nyttjandekravet 

Uppgifterna som samlas in om respondenterna ska endast användas för studiens ändamål 

(Bryman 2018).  
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4. Empiri 

I det här kapitlet presenteras resultatet från dokumentanalyserna, därefter presenteras 

resultatet från intervjuerna. Resultatet presenteras utifrån de teman som nämns i 

metodkapitlet. 

 

4.1 Kvalitativ innehållsanalys 

 

4.1.1 RISE 

Ekologisk hållbarhet 

Självkörande bussar är i stor utsträckning eldrivna och använder sig inte av 

förbränningsmotorer vilket minskar utsläppen kraftigt i våra städer. Det finns dock stora 

utmaningar i samband med omställningen till mer hållbara transporter. Förutom att ersätta 

fordon som körs på fossila drivmedel med alternativa drivmedel, som el, vätgas och biogas, 

arbetas det på många håll för att göra transporter mer smarta och autonoma. Det kan ge stora 

möjligheter att effektivisera dagens transportlösningar, samt ge fler möjligheter att utveckla 

städer. Detta medför även nya utmaningar som måste tas i beaktning, exempelvis 

medborgarnas säkerhet och integritet (RISE 2018). Med självkörande bussar uppstår 

självklart en konkurrensfördel mot andra färdmedel som gång och cykel. Detta är en verklig 

utmaning som behöver undersökas och vilka konsekvenser man kan se med nya 

bussförbindelser. Tänkbara användningsområden är i områden och marknadsbaser där de 

andra alternativen inte är attraktiva som exempelvis backar eller för individer med speciella 

behov. De allra flesta människor vill inte cykla i branta uppförsbackar eller gå hem när det 

regnar. Utmaningen är att skapa en tjänst som fungerar över tid i ett område där det finns ett 

verkligt behov och att man inte bara sätter in fotgängarna i bussen. Detta skulle vara en dålig 

samhällsekonomisk lösning, då det ökar utsläpp för grupper med minst utsläpp (fotgängarna) 

och att man minskar hälsovinsterna med cykling och gång. Implementerar man självkörande 

bussar i rätt användningsområde skapar man en mer attraktiv kollektivtrafiklösning, som kan 

resultera i att fler väljer att lämna bilen hemma. Med detta i åtanke minskas attraktiviteten hos 

privatbilen som i sin tur minskar privatbilismen och utsläppen, då de självkörande bussarna i 

dag i stort sett är elektriska (RISE 2018). 

 

Ekonomisk hållbarhet 

Transportekonomin skulle kunna förbättras genom ett minskat personalbehov och anpassade 

rutter. För att nå ekonomisk hållbarhet krävs det att de självkörande bussarna får intäkter från 
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passagerare eller från organisationer som anser att det viktigt att betala för tjänsten. 

Passagerare på de självkörande bussarna skulle kunna betala genom ett periodkort eller direkt 

för varje resa, då måste det dock finnas möjlighet att betala i bussen utan förare ombord. Om 

en organisation skulle betala för tjänsten måste inte varje enskild passagerare betala, då stora 

fastighetsägare, köpmannaföreningar, sjukhus och “leisure parks” skulle kunna intressera sig 

för en automatiserad färdtjänst och finansiera den (RISE 2018). 

I dokumentet framgår flera förslag på självkörande bussar i Norge. Att ha en självkörande 

buss vid universitetssjukhuset på Akershus mellan huvudbyggnaden och parkeringshusen 

skulle förmodligen inte bidra till minskat bilanvändande, men förbättra mobilitet för alla 

samhällsgrupper. Dokumentet beskriver Fjellhamar-caset som ett relevant område för 

självkörande bussar. Bostadsområdet mellan två tågstationer, Hanaborg station och 

Fjellhamar station, har idag dålig tillgång till kollektivtrafiken och med en självkörande buss-

lösning skulle invånare ha större tillgång till tågstationerna. Med denna lösning kan även dörr-

till-dörr transporter erbjudas där resenärerna kan åka nästan hela vägen fram till dörren. I 

dagsläget finns det beställningstransporter i området, med en ny lösning skulle dessa tjänster 

kunna reduceras, vilket skulle leda till lägre kostnader för kollektivtrafik. Dokumentet 

förklarar att målet med en självkörande buss är att göra det mer attraktivt att resa och genom 

det reducera driftskostnaderna betydligt jämfört med en konventionell buss. Allmänhetens 

acceptans för de självkörande bussarna handlar till stor del om säkerhet, men även komfort 

och kostnaderna ska vara rimliga för att människor ska välja transportmedlet (RISE 2018).  

Social hållbarhet 

Självkörande vägtransporter anses vara en viktig faktor för att kunna skapa hållbara 

transporter. Ett exempel på detta är användning av mindre självkörande bussar som 

kompletterar den befintliga kollektivtrafiken. Trafiksäkerhet är en aspekt som kan förbättras 

genom elektriskt drivna självkörande fordon. Ett autonomt fordon kan programmeras att köra 

med goda säkerhetsmarginaler och alltid följa trafikreglerna, vilket skulle leda till en 

förbättrad trafiksäkerhet. Självkörande bussar förväntas även bidra till förbättrade 

persontransporter, särskilt under den första och sista del av resan (dörr-till-dörr transport). De 

individer som reser med kollektivtrafiken kan resa med en mindre buss när resan startas och 

slutar, då de stora befintliga busslinjerna ofta inte trafikerar nära hem och arbetsplatser. 

Självkörande bussar kan också bidra till en ökad tillgänglighet för resenärer som annars inte 

kunnat använda sig av kollektivtrafiken, då små bussar skulle kunna trafikera områden som 

den konventionella bussen inte kunnat komma fram i, samt att en ökad turtäthet med kort 
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sträckning skulle kunna etableras. En viktig faktor med de självkörande bussarna är att 

resenärerna ska känna trygghet ombord och i trafiken även om det inte finns någon förare 

utan ersatts av en person som kontrollerar den självkörande bussens färd via radiolänk (RISE 

2018).  

Huvudmålet med utvecklingen av självkörande bussar är att skapa smartare mobilitetssystem, 

för att göra kollektivtrafiken till ett mer attraktivt färdmedel än vad det är idag, samt på lång 

sikt minska antalet resor som sker med personbilar (RISE 2018). I rapporten listar RISE 

(2018) 12 anledningar varför privatbilen är så svår att konkurrera med: 

1. Hög flexibilitet – ingen väntetid, vi kör när det passar oss 

2. Dörr-till-dörr transporter – kan åka direkt från plats till plats, inga byten krävs 

3. Kort restid – bilen är snabbare än alla andra resemedel under avstånd på 40 mil 

4. Effektiv navigation– med GPS hittar man enkelt och kan i viss mån undvika köer 

5. Praktisk bagagehantering – bra plats, där väskor och påsar får plats 

6. Kundvänlig och tydlig säljkår – bensinstationer, biluthyrning och försäljning 

7. Låg marginalkostnad – ca. 1 kr per km för diesel/bensin, 20 öre per km för el 

8. Hög komfort – behaglig temperatur, alltid sittplats 

9. Paraply på fyra hjul – det finns inget dåligt väder 

10. Privat rum – behöver inte förhålla sig till andra 

11. Konsertlokal – eller tyst zon  

12. Statussymbol – eller identitetsmarkör  

RISE (2018) menar att vissa av dessa punkter måste övervinnas för att skapa 

konkurrenskraftigt alternativ till privatbilen eller att i värsta fall är lösningen att “straffa ut” 

privatbilen genom avgifter, vägtullar, trafikreglering, trängselskatt eller 

parkeringsrestriktioner. Vidare presenterar (RISE 2018) även nio fördelar till 

kollektivtrafiken:  

1. Tiden ombord kan användas – till arbete, underhållning, avslappning etc. 
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2. Fast tidtabell, förutsägbar avgångs- och ankomsttid 

3. Frekventa avgångar, kort väntetid 

4. Förutsägbar, igenkännlig rutt 

5. Optimerad rutt, längs huvudvägar, kollektivtrafikstråk och egna sträckor 

6. Tillräckligt stora fordon för individen kan vara anonym 

7. Hög säkerhet och trygghet 

8. Måttliga priser, kvantitetsrabatter för dagliga resor 

9. Inga parkeringsproblem  

Detta visar att privatbilen har många fördelar som är svårt att konkurrera med. Under de 

senaste åren har den stora frågan varit om man med ny teknologi kan förändra detta. Dörr till 

dörr transporter påpekas som en av bilens fördelar, men i teorin kan en självkörande buss 

bidra till den första och sista delen av resan blir attraktivare än vad den är idag (RISE 2018).  

4.1.2 WSP 

Ekologisk hållbarhet 

WSP:s (2020) dokument förklarar att det finns en osäkerhet om när och hur snabbt 

övergången till förarlösa fordon kommer ske. Det finns även osäkerheter kring hur förarlösa 

fordon kommer påverka kollektivtrafiken i olika miljöer. Privata förarlösa fordon kan 

förenkla bilresandet, vilket i sin tur kan minska resandet med gång, cykel och kollektivtrafik. 

Detta kan dock skapa negativa effekter på utsläpp, trängsel och energianvändning. 

Självkörande fordons påverkan på transportsystem kommer troligtvis variera i olika delar av 

landet och för olika grupper. Effekterna kommer inte bara bestå av användningen av 

självkörande fordon, utan även av omkringliggande faktorer, som exempelvis trängsel, 

infrastruktur eller användarens inkomst. Självkörande fordons effekt på miljön, när det 

kommer till klimatutsläpp och utsläpp av hälsofarliga luftföroreningar, handlar inte bara om 

trafikarbetet och människors resmönster, utan också vilka drivmedel som används. WSP 

(2020) menar på att de självkörande fordonens påverkan på klimatet beror på flera olika 

faktorer som exempelvis val av bränsle, bränsleeffektivitet och val av färdmedel. I WSP:s 

(2020) scenarier förväntas de självkörande fordonens bränsleeffektivitet förbättras med 20 

procent, i och med ett mer miljövänligt körsätt. I samtliga scenarier kommer dock 
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utsläppseffekterna att öka på grund av en omfördelning av resor från kollektivtrafik till andra 

färdmedel. De menar dock på att detta kan vara en ickefråga i ett framtida scenario där alla 

fordon är automatiserade, i och med den utvecklingen av elektrifierade fordon och utveckling 

av batteriteknik, laddning och elvägar.  

 

WSP (2020) har gjort beräkningar genom System Dynamics-modellen visar på att det 

kommer ske en ökning av andelen resor, vilket i sin tur skapar trängsel, buller, 

luftföroreningar och en minskad framkomlighet. Det vanligaste resultatet från trafikprognoser 

är att resandet ökar över tid, på grund av ökad befolkning och ökad ekonomisk aktivitet. WSP 

(2020) menar att detta är något som sker utöver deras beräkningar, vilket innebär att man kan 

se ytterligare trängseleffekter på grund av ett generellt ökat resande.  

 

Ekonomisk hållbarhet  

Driftkostnader förväntas minska genom självkörande kollektivtrafik. Det är dock svårt att 

förutse hur automatisering av fordon kommer förändra personalbehovet. Så som i dagsläget 

vid de befintliga försöken med självkörande fordon fungerar förare mer som en 

säkerhetsåtgärd. Behovet kommer troligtvis förändras mellan fordonsslag. Behovet av förare 

förväntas minska med 75–80% på 10–15 år. Däremot antas det att det kommer krävas 

ombordpersonal på automatiserade fordon för att bidra med service och säkerställa trygghet 

på fordonet, vilket i sin tur förbättrar och ger en mer varierad arbetsmiljö för förarna. Det är 

dock svårt att bedöma hur teknikutvecklingen kommer påverka arbetsmarknaden, och även 

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

 

Ytterligare en aspekt är vilka människor och grupper som kommer använda sig av de 

självkörande fordonen. Det beror till stor del på vilka färdmedel som slår igenom och vad 

kostnaden blir. Om de självkörande personbilarna kommer vara det huvudsakliga alternativet 

och inte kollektivtrafik eller andra delade färdtjänster, medför det negativa effekter hos 

resurssvaga grupper. Om i stället ett ökat användande av delade transportmedel som 

kollektivtrafik får genomslag, kan det bidra med positiva effekter för de människor som inte 

har råd att äga en bil. Detta förutsätter dock att det finns en trygghet att resa med främmande 

människor i obemannade fordon (WSP 2020). 

 

Social hållbarhet  
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För grupper med särskilda behov kan självkörande fordon troligtvis ge positiva och negativa 

tillgänglighetsaspekter. Det är tänkbart att personer med en funktionsvariation kan få en 

förbättrad tillgänglighet med automatiserade fordon som kan möjliggöra resor som 

individerna tidigare inte kunnat genomföra. Utvecklingen i tekniken kan också förbättra olika 

sorters hjälpmedel som exempelvis ramper, vilket gör det enklare att resa med kollektivtrafik. 

Avsaknaden av personal i de självkörande fordonen kan skapa svårigheter för andra individer 

då automatiserade lösningar är sannolikt mindre flexibla när det kommer till stöd och hjälp för 

individer som har ett behov av det. Sannolikheten för att de individer som idag behöver stöd 

och reser i specialutrustade fordon även i framtiden kommer behöva hjälp av personal, vilket 

skapar ett behov av någon form av ombordvärd i de automatiserad fordonen (WSP 2020). 

 

När det kommer till aktivt resande, cykel och gång, går det att urskilja både positiva och 

negativa effekter av automatiserade fordon. Ur en hälsoaspekt kan de självkörande fordonen 

bidra till en transportmedelsblandning, med en kombination av gång, cykel och 

automatiserade färdtjänster. Det finns dock en stor sannolikhet att den ökade tillgängligheten 

som förväntas komma med billiga och smidiga självkörande fordon kan minska andelen 

resande med aktiva färdmedel, särskilt om resorna som görs från dörr till dörr. Det gör att den 

vardagsmotion som sker i anslutning till den befintliga kollektivtrafiken minskar. WSP (2020) 

menar även på att de nya, mer tillgängliga resorna som kommer med automatiserad teknik 

kan komma att ersätta de resor som sker med aktiva färdmedel, vilket kan skapa negativa 

hälsokonsekvenser. Självkörande fordon kommer i stor utsträckning påverka trafiksäkerheten. 

Tidigare studier påpekar att majoriteten av de olyckor som sker i trafiken sker på grund av 

den mänskliga faktorn, en vanlig siffra gällande detta är att 90 procent av de olyckor som sker 

är orsakade av den mänskliga faktorn. Med detta i åtanke kan trafiksäkerheten “öka” med 90 

procent, beroende på hur väl de självkörande fordonen kan eliminera den mänskliga faktorn 

(WSP 2020). 

 

Hur snabbt övergången till självkörande fordon kommer ske och dess påverkan på resande 

med kollektivtrafik och bil, handlar till stor del om människors acceptans för den nya 

tekniken. Otrygghetsfaktorn är en av de parametrar som påverkar attraktiviteten hos olika 

färdsätt. De självkörande fordonen kan upplevas otrygga, exempelvis genom att vissa grupper 

upplever en otrygghet att dela obemannade fordon med främmande människor eller ur en 

trafiksäkerhetsaspekt, att det upplevs otryggt att resa i ett obemannat fordon (WSP 2020). 

Tillgänglighet utifrån ett trygghetsperspektiv är något som också påverkar attraktiviteten hos 

färdmedel. Om otrygghet upplevs som ett problem kan det ställa krav på att de självkörande 
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fordonen ska bemannas, ur kollektivtrafikens synvinkel skapar detta problem då en av de 

nyttor (minskade kostnader) med självkörande kollektivtrafik försvinner. Detta kan skapa en 

nackdel i och med konkurrensen med självkörande personbilar. Det kan innebära att de nya 

självkörande fordonen blir otillgängliga och människor kan i större utsträckning känna sig 

otrygga. Vissa bedömare menar dock på att detta kan motverkas genom tekniska hjälpmedel, 

till exempel kameraövervakning. Kameraövervakning kan dock anses vara kontroversiellt sett 

ur ett integritetsperspektiv (WSP 2020).  

 

Självkörande fordon kommer med hög sannolikhet ha en stor påverkan på tillgänglighet, 

främst genom att de grupper som av olika anledningar inte kan köra bil, kommer kunna resa i 

större utsträckning. Med de självkörande färdmedel skapas även fler möjligheter att resa 

oftare och dygnet runt, samt att samhällsservicen, som exempelvis leveranser förbättras och 

görs mer tillgänglig. Genom en automatisering av fordon kommer tillgängligheten att 

förbättras och skapa möjligheter för människor att nå fler målpunkter på ett bekvämare och 

billigare sätt. Det finns även en ovisshet gällande tillgängligheten och de följder som kan 

komma genom en konkurrens mellan transportmedlen (WSP 2020). 

 

Det är exempelvis tänkbart att tillgängligheten för vissa grupper minskar om dagens 

kollektivtrafik konkurreras ut av andra aktörer. Ett scenario där exempelvis privatbilar 

eller taxitjänster konkurrerar ut kollektivtrafiken skulle kunna medföra att de billigaste 

resorna, eller den grundläggande tillgänglighet som kollektivtrafiken bidrar med, 

försvinner, till förmån för förbättrad tillgänglighet på vissa platser, där dessa 

affärsmodeller är bärkraftiga. (WSP 2020, s. 32)  

 

4.2 Kvalitativa intervjuer 

 

4.2.1 Ride the Future 

Övrigt 

Ride the future-projektet etablerades 2018 runt Linköpings universitet och Vallastaden. Det 

hela började med ett möte på Linköpings universitet där det diskuterades om att det var viktigt 

att börja tänka kring framtidens transportlösningar. Målet var att ta fram något som kan 

möjliggöra forskning och utbildning gällande framtidens mobilitetslösningar och bidra till 

regional utveckling genom samverkan mellan olika aktörer. Det var under den här tiden som 

Vallastaden var under konstruktion, ett område beläget strax söder om universitetet, där man 

kunde urskilja en vision att det var i den här typen av stadsmiljöer som den självkörande 

bussen skulle fylla en funktion. Linköpings universitetsrektor och VTI:s generaldirektör skrev 
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under på det här projektet och tillsatte en liten mängd medel för att kunna starta 

verksamheten. Kommunen, regionen och andra aktörer bjöds in till ett möte för vad de 

självkörande bussarna skulle kunna bidra med och mynnade ut i att ett avtal skrevs mellan 8 

aktörer som skulle verka för att få två självkörande bussar i drift.  

 

Under senare tid har projektet deltagit i EU-projektet SHOW där ett av kraven är att det finns 

tre självkörande bussar i drift, vilket gjordes att ytterligare en buss köptes och sattes i drift. 

Projektet ska vara i drift under hela 2022 och de vill fortsätta arbeta ihop under 2023, då 

projektet inte har nått den driftstatus som förväntades under covid. Tanken med att testa 

projektet på en större skala finns men det krävs att de självkörande bussarna uppfyller ett 

större behov. De har tittat på GIS-analyser för ett närliggande område, Lambohov, som är ett 

möjligt område att utöka projektet till, men det krävs en bättre förståelse angående 

behovsanalyser för att kunna göra detta.  

 

IP 1 menar även att de självkörande bussarna kan ha en påverkan på stadsbilden, där de gjort 

en studie gällande exempelvis hållplatsutformning. När framtidens städer byggs kan man 

behöva ha kantstenshöjden och markeringar i åtanke och att de kan behöva förändras, även att 

träden inte planteras för nära vägarna samt vilken typ av material som används. Linköpings 

kommun har använt information från Ride the Future i sin plan för 2035, som exempelvis 

vilka träd man kan plantera. IP 1 anser också att de självkörande bussarna måste lära sig att 

anpassa sig till vår miljö och att man inte kan justera allt för mycket för att möjliggöra för 

dem men att också tänka strategisk vid planering och inte bygga problem. Linköpings 

kommun planerar även på att ta bort kollektivtrafiken från innerstaden och skapa en bilfri 

stadskärna, här menar intervjupersonerna att man kan se ett användningsområde för dagens 

självkörande bussar, då det blir svårare att ta sig till innerstaden kollektivt skulle de kunna 

komplettera kollektivtrafiken och fylla det behovet. Intervjupersonerna hade besökt Bryssel 

där man gjort på liknande sätt med en bilfri stadskärna, där det förut var trafikerade vägar, 

finns nu i stället torg och butiker vilket de ansåg vara väldigt trevligt och det kändes som 

människan låg i fokus.   

Ekologisk hållbarhet 

IP 1 förklarar att de tre bussarna som ingår i Ride the Future projektet inte förväntas ha någon 

påverkan på utsläpp, då de inte ersätter någon befintlig buss. Vidare menar IP 1 att de hoppas 

på att självkörande bussar gör att man väljer bort bilen, som i sin tur förväntas bidra med en 

positiv effekt på klimatet. IP 1 menar att en av deras ambitioner och arbetshypoteser är att de 
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självkörande bussarna ska kunna bidra till en effektivare kollektivtrafik. En viktig aspekt för 

att skapa en effektivare kollektivtrafik är att det finns en stabil kontinuitet i driften. 

Intervjupersonerna menar att i dagsläget är det svårt att de självkörande bussarna kan bidra till 

att möjliggöra just detta, de anser att det skulle behöva finnas någon form av tidtabell för att 

människor ska kunna veta när man kommer hem och för att man ska kunna lita på den här 

typen av färdmedel. Detta skulle kunna möjliggöra att människor kan använda de 

självkörande bussarna fullt ut och se det som ett alternativ. Genom att tillhandahålla att kunna 

resa från startpunkten och ända fram till slutpunkten med dörr-till-dörr transport skulle kunna 

möjliggöra för mer människor att se kollektivtrafiken som ett värdigt val av transport och att 

man då väljer bort bilen. IP 1 tar även upp sin egen upplevelse med de självkörande bussarna: 

 

Jag var och lämna min bil på verkstaden häromdagen och tog bussen från andra sidan 

staden och när jag kom fram till Nobeltorget, så vad hände då, då kom den 

självkörande bussen och då kände jag bara är det så här smidigt att åka kollektivt så 

kan jag lika gärna lämna kvar bilen på verkstaden (Intervjuperson 1). 

 

Linköping kommun har en fossilfri vision till 2025, där de självkörande bussarna skulle kunna 

bidra till detta om människor väljer att inte ta bilen. 

 

Det handlar ju ändå om att minska bilanvändandet och den självkörande bussen är 

elektrifierad. Vi vill ju på det stora hela skapa en förbättrad mobilitet, utan att använda 

fossila färdmedel och därmed få en mer hållbar stad som är anpassad för alla 

(Intervjuperson 1). 

 

Ekonomisk hållbarhet  

Angående busschaufföryrket menar IP 1 att just detta är några av deras forskningsfrågor där 

de vill undersöka förarrollen eller yrket och hur den kan komma förändras när det 

självkörande bussarna implementeras. I dagsläget fungerar chaufförerna mer som en 

servicefunktion, där de inte behöver göra särskilt mycket, utan de hjälper till, svarar på frågor 

och om en person är funktionsvarierad kan de hjälpa till att de kommer in i bussen, de 

fungerar som ett slags ansikte utåt. Att vara chaufför/kundvärd på en självkörande buss kräver 

en helt annan kompetens gentemot en konventionell buss, där arbetssituationen är mer 

mekanisk, där du styr, växlar och gasar. I de självkörande bussarna handlar det mer om 

mjukvara och IT, där de använder en slags panel om de ska köra manuellt. Detta väcker 

intresse för hur man ska rekrytera och vilken utbildning som krävs i framtiden för att arbeta 

på de självkörande bussarna. IP 2 tar även upp att chaufförerna som bemannar de 



 
 

37 

 

självkörande bussarna i dagsläget, vill ha varsin sekatör med sig, då buskar och träd kommer i 

vägen för sensorerna på bussarna. Med detta menar IP 2 att det skulle finnas mer möjligheter 

för människor att arbeta med underhåll av stadsrummet. 

 

Social hållbarhet 

Enligt intervjupersonerna så är det framför allt inom den sociala hållbarhetsaspekten det går 

att göra stora vinster med självkörande bussar, där en central faktor är att göra resandet 

möjligt för alla. IP 1 använder ett konkret exempel gällande detta, i området Vallastaden finns 

det ett demensboende utan några tillhörande parkeringar, utan består av få parkeringar längs 

vägar och två parkeringshus. IP 1 menar då att de självkörande bussarna skulle kunna vara 

användbara för anhöriga som besöker boendet på daglig- eller veckobasis. IP 1 menar även att 

de självkörande bussarna som finns nu har som störst påverkan hos de människorna med 

funktionsvariation.  

 

Kan man gå fortare än bussen tycker jag att man kan göra det, men alla kan inte det, 

man kan ha mycket att bära, ont i en höft eller gipsad fot (Intervjuperson 1).  

 

Det handlar om att tillgodose behov för de människor med reducerad möjlighet till mobilitet 

och skapa en ökad tillgänglighet till den befintliga mobiliteten, som vid skolan och 

demensboendet i Vallastaden, där den självkörande bussen kan fungera som en dörr-till-dörr 

lösning till kollektivtrafiken. På sikt kan de självkörande bussarna behöva gå i områden där 

det inte finns kollektivtrafik, då kollektivtrafiken tenderar att gå mot att bli stomlinjer. Detta 

skapar långa avstånd och alla människor vill inte gå 300 meter, så om de självkörande 

bussarna kan vara en sista pusselbit för att inte använda bilen så är det viktigt. IP 2 menar 

även på att de självkörande bussarna skulle kunna fylla en funktion vid sjukhuset i Linköping, 

där de skulle kunna köra människor mellan parkeringen och sjukhuset, då det är ganska långa 

sträckor att gå och många människor som besöker denna plats har en reducerad mobilitet. IP 1 

menar på att det kan vara ett bra användningsområde för de självkörande bussarna, där de kan 

fungera som shuttles vid parkeringar som sjukhuset eller köpcenter, frågan är då dock vem 

som ska betala för detta. Man måste få de självkörande bussarna operativa och kontinuerliga 

så det känns nyttigt och användbart för individen, vilket gör att tidtabeller är en viktig aspekt. 

IP 2 menar även på att transportsträckan inte spelar så stor roll utan att de självkörande 

bussarna kan skapa ett behagligare sätt att färdas till jobbet på, om det exempelvis regnar och 

blåser.   
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En viktig aspekt för att öka attraktiviteten för de självkörande bussarna är att de alltid ska vara 

tillgängliga. Det ska finnas möjlighet för äldre att röra sig i området utan att äga en bil och 

möjligheten för barn att ta med sig cykeln på bussen om de ska in i trånga områden där det 

inte finns några cykelvägar. Det är även viktigt att bussarna har möjlighet att gå dygnet runt. 

Det skulle öka tryggheten för personer som kan välja att ta en självkörande buss i stället för 

att gå 350 meter, med förutsättning att människor inte vandaliserar fordonen. IP 1 menar att 

de självkörande bussarna redan nu kan rulla dygnet runt, utan att någon kan vara ombord, de 

behöver dock som vilket autonomt fordon laddas, men de är inte beroende av föraren som 

behöver dricka kaffe eller äta. De skulle kunna vara “up-and-running”, men det krävs att 

föraren plockas bort och någon övervakar fordonen på distans. För att de självkörande 

bussarna ska vara attraktiva beskriver IP 1 att konceptet måste utvecklas så det är mer 

attraktivt eller att andra alternativ, som bil, blir mindre attraktivt. IP 1 förklarar att det beror 

på individens val av mobilitet.  

 

Alla behöver ta ansvar, men alla kan inte göra det och alla vill inte göra det utan gör 

det på ett annat sätt kanske, men vi kan inte tvinga folk till saker och ting utan vi 

måste göra saker och ting så folk tycker det är bra och vill göra rätt. Vi kan inte fråga 

alla, kan du gå, ja det kan du, du får inte åka med. 

 

Vidare förklarar IP 1 att man inte kan straffa ut folk, det finns de som kan gå och cykla långt 

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

 

4.2.2 Region Värmland  

De centrala teman för intervjun var hypotetiska vinster med självkörande bussar, möjligheter 

och hinder i Karlstad tätort och dörr-till-dörr. Enligt intervjupersonen så var det mest inom 

den ekonomiska aspekten man kan göra vinster, då förarkostnaden står för ungefär 50 procent 

av en kollektivtrafikkalkyl. Om ingen ombordpersonal skulle finnas på de självkörande 

bussarna skulle det finnas möjligheter att minska priser för biljetter eller hantera mer trafik för 

samma summa pengar. Intervjupersonen menar att man måste ställa sig frågan om det 

fungerar helt förarlöst eller om det krävs någon ombordpersonal, i form av konduktör eller 

liknande. Intervjupersonen förklarar också att detta inte är möjligt i dagsläget då 

lagstiftningen inte tillåter ett helt förarlöst fordon, men att det är en ny lag på ingång som 

tillåter föraren att övervaka fordonen på distans. Det skulle underlätta för en implementering 

då personal skulle kunna övervaka kanske 10 fordon samtidigt, men detta förutsätter att 
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bussarna är mer autonoma än vad de är idag. Det planeras i Karlstad att implementera en ny 

S-linje och förlänga den befintliga S-linjen. Dessa två linjer täcker en väldigt stor del av 

befolkningen och med två komplementerande busslinjer täcks ungefär 80 procent av allt 

resande i Karlstad. Intervjupersonen menar att för att kunna implementera självkörande bussar 

på stor skala i Karlstad tätort så måste bussarna bli större och kunna köra med högre 

hastighet, då dagens självkörande bussar är små och går i max 20km/h. I dagsläget ser 

intervjupersonen mest möjligheter för självkörande bussar på landsbygd där resandet inte är 

lika frekvent som i tätort, där intervjupersonen nämner Torsby som ett möjligt område. I 

Torsby finns inga förutsättningar för traditionell kollektivtrafik att köra runt, utan där skulle 

någon form av autonom lösning vara möjlig i och med att den kommer stå still rätt ofta och 

det kommer då inte krävas någon ombordpersonal.  

 

Intervjupersonen menar att det finns möjligheter i Karlstad för självkörande bussar i 

dagsläget, där det är främst dörr-till-dörr eller någon form av on demand lösning som är 

möjlig. Intervjupersonen nämner Alster och Skattkärr som potentiella områden för 

självkörande bussar. I Alster går huvudvägen i utkanten av området, där också den befintliga 

kollektivtrafiken går nu, vilket ett användningsområde för en dörr-till-dörr lösning i området, 

där resenärer kan få åka med en självkörande buss hemifrån till den befintliga busslinjen. Ett 

annat område som nämns är Rud, som har ett liknande problem som Alster. Det området 

kräver två busslinjer för att uppfylla resbehovet och båda linjerna går i utkanten av området. 

Intervjupersonen anser att det finns brister i stadsplanering i Rud, då de enda vägarna går runt 

Rud och inte genom. Det har gjorts undersökningar att plocka bort en av busslinjerna i Rud, 

där det visade att invånarna vill ha kvar båda linjerna för att ha en bra tillgång till 

kollektivtrafiken. Intervjupersonen nämner även industriområden som svåra områden att 

försörja med traditionell buss, där områden som Örsholmen, nya Eriksberg och Bråtebäcken 

nämns. Människor som arbetar där vill ofta vara på arbetet innan den befintliga 

kollektivtrafiken börjat gå. Intervjupersonen menar att i områden som dessa och för 

människor som behöver resa innan den befintliga kollektivtrafiken har börjat gå det fungera 

bra med en autonom on demand lösning, som kan gå tidigt eller dygnet runt. Med on demand 

menar intervjupersonen att resenärer kan beställa ett fordon som kommer och hämtar upp dem 

och kör dem till deras destination. Den befintliga kollektivtrafiken börjar gå så att människor 

hinner med de tidiga tågen till Stockholm och Göteborg, med en on demand lösning skulle 

den kunna avlösa den befintliga kollektivtrafiken så den kan börja senare på dagen. 

Intervjupersonen förklarar att detta skulle även fungera på kvällen och att den befintliga 

kollektivtrafiken slutas och det övergår till en mer dynamisk lösning.  
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Intervjupersonen menar att det finns hinder för självkörande bussar i dagens stadsplanering, 

då det är populärt att bygga trånga gator eller återvändsgränder. I området Mjölnartorpet, 

bestående till stor del av återvändsgränder, finns det inga möjligheter för traditionell 

kollektivtrafik att gå för att det blir problem att åka in och ut på de små gatorna. 

Intervjupersonen menar att de trånga gatorna kan skapa fler problem under vinterhalvåret, i 

och med snövallar och att bilarna kommer längre ut i gatan, vilket skapar ännu trängre gator. 

Den befintliga kollektivtrafiken brukar lösa detta problem genom att enkelrikta gatan så en 

buss får köra i taget, intervjupersonen undrar då hur de självkörande bussarna skulle lösa 

detta. Intervjuperson nämner att det har funnits tankar om att ha självkörande bussar vid 

Centralsjukhuset i Karlstad, men att det inte har blivit av då tekniken inte riktigt är där ännu, 

det räcker med att en blomlåda står i vägen så vet inte bussen hur den ska köra.  
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5. Analys 

I det här kapitlet analyseras empirin och jämförs med tidigare forskning och teori. Kapitlet 

delas in i två delar: Del 1 analyseras empiri med tidigare forskning och teori efter tre teman, 

Ekologisk, ekonomisk och social hållbarhet. Därefter kommer Del 2 där en analys om 

möjligheter och begränsningar för självkörande bussar i Karlstad tätort jämförs med Del 1, 

empiri, teori och tidigare forskning. 

5.1 Del 1 

 

5.1.1 Ekologisk hållbarhet 

Självkörande fordon är en innovation som med stor sannolikhet kommer att förändra vårt sätt 

att röra på oss och transportera gods. De förväntas skapa fler möjligheter för förnyelsebar 

energi, möjligheten att dela fordon, minska bilägandet, minska trafikrelaterad 

energikonsumtion och minska koldioxidutsläpp. Kollektivtrafiken och bilar förväntas också 

använda sig av elektricitet som drivmedel i stället för de fossila bränslen som används idag 

(Acheampong m.fl. 2021). WSP (2020) förklarar självkörande fordons effekt på miljön inte 

enbart handlar om trafikarbete och människors resmönster, utan även vilka drivmedel som 

används. I deras scenarier förväntas bränsleeffektiviteten förbättras med 20 procent, på grund 

av ett mer miljövänligt körsätt men utsläppseffekterna kommer att öka i och med en 

omfördelning av resor från kollektivtrafiken till andra transportmedel. WSP (2020) menar 

dock på att utsläppsfrågan kan anses vara en icke fråga i framtiden där alla fordon är 

självkörande, i och med den utveckling av elektrifierade fordon och en utveckling av 

batteriteknik, laddning och elvägar. RISE (2018) förklarar att självkörande fordon och bussar 

kommer med störst sannolikhet vara eldrivna fordon, vilket kommer minska utsläppen kraftigt 

i våra städer. En av de största utsläppskällorna i Sverige idag är personbilar, som står för 

ungefär 20 procent av Sveriges samlade utsläpp (Holm 2019). WSP (2019) menar också att 

trafiken står för mycket för de hälsofarliga ämnen som släpps ut i samhället. Dessa 

hälsofarliga ämnen påverkar inte bara staden, utan också människor på olika sätt. De menar 

att utan kollektivtrafiken skulle människor resa med andra transportmedel, vilket skulle öka 

vårdkostnader på grund av hälsofarliga ämnen med 138 miljoner kronor per år. Självkörande 

fordon och bussar som är eldrivna skulle minska nivåerna kolmonoxid i luften, som kommer 

minska hälsoproblemen för hjärt- och kärlsjuka människor. Höga nivåer av kolmonoxid kan 

göra helt friska människor trötta och få huvudvärk (Persson & Persson 2015). 

 



 
 

42 

 

En central aspekt av den ekologiska hållbarheten är människans livsstil, där tekniska 

lösningar blivit en stor del av människans vardag. Dessa tekniska lösningar brukar dock ha 

negativa effekter på miljön, exempelvis bilen som är ett av de viktigaste medlen för 

kommunikation men också en symbol för fart, lyx och frihet. Paulsson (2021) förklarar att en 

fordonsflotta bestående av självkörande bussar skulle minska användandet av privatbilar som 

i sin tur skulle leda till minskat behov av parkeringsplatser i städer. Även Ride the Future 

menar på att de elektrifierade självkörande bussarna handlar till stor del om att minska 

bilanvändandet och skapa en förbättrad mobilitet, utan fossila bränslen och skapa en mer 

hållbar stad för alla. De menar dock på att deras tre bussar i projektet inte gör någon större 

skillnad gällande utsläpp då de inte ersätter någon annan buss, men att denna sorts lösning ska 

göra att du lämnar bilen hemma och att man kan få en effekt på klimatet den vägen. Ride the 

Future förklarar även att Linköping kommun har en fossilfri vision till 2025, där de 

självkörande bussarna skulle kunna bidra till detta om människor väljer att inte ta bilen. 

 

5.1.2 Ekonomisk hållbarhet 

Angående Holmbergs & Hydén (1996) påstående att en god service är en viktig aspekt, 

förklarar Ride the Future att chaufförerna/ bussvärdarna fungerar mer som en servicefunktion 

på de självkörande bussarna, där de hjälper till, svarar på frågor eller bistår med hjälp till 

människor som behöver det för att ta sig in i bussen. Paulsson (2021) diskuterar även 

föraryrket och säkerheten på självkörande bussar. Han menar på att det behövs tjänstgörande 

personal på en självkörande buss för att skapa en trygghet och säkerhet hos resenärerna, samt 

för att erbjuda service. Paulsson (2021) förklarar att bussföraryrket som det ser ut idag 

kommer att förändras eller helt och hållet försvinna, vilket kan leda till att ombordpersonal får 

mer serviceinriktade uppgifter som i sin tur skapar goda möjligheter för en förbättrad service 

för resenärerna. WSP (2020) påstår att självkörande fordon utan personal kan skapa 

svårigheter för individer då de automatiserade tjänsterna förmodligen inte kommer vara lika 

flexibla när det kommer till stöd och hjälp för resenärer som har behov av det. De människor 

som reser med specialutrustade fordon idag eller behöver stöd i resandet även kommer 

behöva det i framtiden, vilket då skapar ett behov för ombordpersonal i självkörande fordon. 

 

Ride the Future nämner också att Linköpings kommun planerar för en bilfri stadskärna, vilket 

också skulle skapa längre avstånd och svårigheter att ta sig till innerstaden, även här skulle 

den självkörande bussen fylla en funktion och komplettera kollektivtrafiken för att då för att 

förbättra tillgängligheten till innerstaden. Prenestål Breden & Kottenhof (2018) menar också 
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att det är svårt för den befintliga kollektivtrafiken att fylla resbehoven på grund trånga och 

smala gator. En innerstadslinje med självkörande bussar skulle därför fungera i stadskärnor, 

då de ”stora” bussar och stomlinjerna förflyttas utanför stadskärnan. En planering för bilfria 

stadskärnor eller att tätorter ska utformas efter fotgängaren är något Holm (2019) påstår är 

viktigt för att skapa en trivsam och uppskattad tätort. Något som i sin tur förminskar buller 

och luftföroreningar samt förbättrar folkhälsan och tilliten. Med denna planering tar man 

tillvara på gatornas funktion som ett offentligt vardagsrum i stället för transportled. Trots de 

sociala fördelarna med självkörande bussar finns det även en baksida med denna teknologi. 

Avskaffandet av busschaufföryrket eller förändrandet av yrket kommer förmodligen påverka 

de människor som arbetar inom transportsektorn. Paulsson (2021) påstår att självkörande 

bussar och medföljande teknologi kan ses som en fjärde industriell revolution. Han menar på 

att denna industriella revolution precis som tidigare skapar både sociala och ekonomiska 

fördelar på lång sikt, men stora konsekvenser på kort sikt, framför allt för arbetstagarna. Där 

tidigare industriella revolutioner har präglats av hög arbetslöshet i samband med dessa skiften 

i teknologins historia. 

 

 Ett minskat personalbehov som förväntas komma med självkörande bussar är inte endast 

negativt menar RISE (2018), de förklarar att transportekonomin skulle kunna förbättras 

genom anpassade rutter och ett minskat personalbehov. Vidare förklarar de att för att uppnå 

en ekonomisk hållbarhet så krävs de att de självkörande bussarna får intäkter från passagerare 

eller organisationer. Detta skulle kunna åstadkommas genom att passagerarna betalar för ett 

periodkort eller direkt vid varje resa eller om en organisation som exempelvis, 

fastighetsägare, köpmannaföreningar, sjukhus och “leisure parks” intresserar sig för tjänsten 

och därmed finansierar den. De förklarar även att målet med självkörande bussar är att göra 

det mer attraktivt att resa kollektivt och genom det kunna reducera driftskostnaderna jämfört 

med en konventionell buss (RISE 2018). Även WSP (2020) påstår att de självkörande 

bussarna kan bidra till minskade driftskostnader. Angående busschafföryrket menar Ride the 

Future att de människor som bemannar de självkörande bussarna idag skulle vilja ha varsin 

sekatör med sig då buskar och träd kan komma i vägen för bussarnas sensorer. Vidare 

förklarar Ride the Future att detta skulle kunna öppna upp för mer möjligheter att arbeta med 

underhåll av stadsrummet om vi skulle ha en självkörande kollektivtrafik. WSP (2019) 

förklarar att kollektivtrafiken bidrar till en regional utveckling genom att vidga 

arbetsmarknaderna, som underlättar för företag att rekrytera personal och skapar större 

möjligheter för människor att söka jobb. De menar på om kollektivtrafiken skulle avvecklas 

skulle 106 000 arbeten under en 20 årsperiod försvinna. 



 
 

44 

 

5.1.3 Social Hållbarhet 

Det finns stora förväntningar på att självkörande bussar kan vara en faktor som bidrar till mer 

hållbara transportlösningar i framtiden (RISE 2018). Enligt Ride the future kommer de 

självkörande bussarna främst påverka de sociala aspekterna, där den centrala faktorn är att 

göra resandet möjligt för alla. De menar att det handlar om att skapa en förbättrad 

tillgänglighet till både den befintliga mobiliteten och skapa mer möjligheter för de människor 

som har mindre möjlighet till mobilitet, där de självkörande bussarna fungerar som en dörr-

till-dörr lösning. Ride the Future påstår också att självkörande bussar kan ha störst påverkan 

hos människor med funktionsvariation. Intervjupersonerna menar således att de självkörande 

bussarna kan bidra till att skapa en hög tillgänglighet, vilket Holmberg & Hydén (1996) 

menar på är ett krav för att äldre människor och människor med funktionsvariation som 

kräver hög tillgänglighet och god service för att överhuvudtaget kunna använda 

kollektivtrafiken. Detta är även något som WSP (2020) nämner att de självkörande bussarna 

troligtvis kommer ha både positiva och negativa tillgänglighetsaspekter. Självkörande bussar 

kommer förmodligen skapa en förbättrad tillgänglighet för människor med en 

funktionsvariation och möjliggöra resor som de tidigare inte kunnat göra. WSP (2020) menar 

att teknologin kan medföra förbättringar med olika sorters hjälpmedel, som exempelvis 

ramper, vilket skulle underlätta resandet med kollektivtrafik.  

 

Holm (2019) menar att för alla människor är det inte viktigt att kollektivtrafiken ska vara 

effektiv för att den ska anses vara attraktiv, utan den förväntas även tillgodose behoven för de 

människor som har en försämrad mobilitet. Därför kompletteras stomtrafiken med 

servicelinjer som inte har samma turtäthet, men har i stället tätare mellan hållplatserna. RISE 

(2018) förklarar att de mindre självkörande bussarna kan förbättra tillgängligheten genom att 

trafikera områden där den konventionella bussen inte kan komma fram i, till exempel nära 

hemmet eller arbetsplatsen. Kollektivtrafiken består av en väldigt blandad grupp med olika 

krav och önskemål. Människor som utnyttjar kollektivtrafiken för exempelvis arbetspendling 

är snabbhet och effektivitet är viktiga aspekter för att transportmedlet ska anses vara 

attraktivt. Som tidigare nämnt är tillgänglighet viktigt för gruppen av äldre och 

funktionsvarierade för att kollektivtrafiken ska vara attraktiv. Det är viktigt att planering 

utformas och anpassas efter många olika resenärers behov, så kollektivtrafiken kan erbjuda 

hög standard och kvalitet. Människors olika krav i samband med resor, exempelvis 

information, komfort, fordonsutformning, service och trygghet blir därför en central aspekt 

(Holmberg & Hydén 1996). WSP (2020) förklarar även att trygghetsfaktorn är en viktig 

parameter för att kollektivtrafiken ska anses som attraktiv. Ett problem med självkörande 
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fordon och bussar är att de kan upplevas vara otrygga, exempelvis genom att vissa grupper 

kan känna otrygghet med att dela obemannade fordon med främmande människor, eller sett ur 

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

 

Tillgängligheten sett utifrån ett trygghetsperspektiv är viktigt för attraktiviteten hos olika 

färdmedel. Om en självkörande buss upplevs otrygg kan det ställa krav på att fordonet ska 

bemannas. Att människor känner sig otrygga i större utsträckning på en självkörande buss 

menar vissa bedömare kan motverkas genom olika tekniska hjälpmedel, till exempel 

kameraövervakning. Trygghetsfaktorn diskuterar även RISE (2018), där det är viktigt att 

resenärerna känner sig trygga ombord på de självkörande bussarna även om det bara är en 

person som övervakar fordonen på distans. Guo m.fl. (2020) undersökning visade att för att 

öka den upplevda tryggheten och säkerheten, har en förare eller värd ombord på en 

självkörande buss stor positiv påverkan. Majoriteten från deras studie upplevde att bussen var 

tillräckligt säker när det fanns en anställd ombord för att ge service. Människans acceptans till 

ny teknik spelar en stor del i övergången till självkörande fordon och bussar (WSP 2020). 

Acceptansen är även något som Guo m.fl. (2020) menar är avgörande för att kunna 

implementera självkörande bussar i det offentliga rummet. Ytterligare ett resultat från deras 

studie visade att respondenterna ansåg att den självkörande bussen var långsammare och hade 

längre restid än en vanlig buss eller bil. Hastighetsbegränsningarna för de självkörande 

bussarna kan leda till att de används i mindre utsträckning, samt att restiden är för lång och 

därmed inte uppfyller resenärens resebehov. Holm (2019) påpekar att det är helheten på 

upplevelsen av hur smidig resan är som påverkar människors val av färdmedel mer än något 

annat. Holmberg & Hydén (1996) menar dock att tidsaspekten egentligen inte spelar någon 

avgörande roll vid val av färdmedel, utan det handlar om andra aspekter, som bekvämlighet, 

flexibilitet och medtagande av gods. De hävdar att människan ändå använder 80–90 minuter 

av sin vardag till förflyttningar oavsett hastighet. 

En av bilens fördelar är dörr till dörr transporter, men RISE (2018) menar att i teorin kan en 

självkörande buss fylla samma funktion och göra den mer attraktiv än vad den är idag. De 

menar att de självkörande bussar kommer bidra till förbättrade persontransporter, framför allt 

under första och sista delen av resan. Zubin m.fl. (2021) påstår att dörr-till-dörr transporter är 

ett lämpligt användningsområde för de självkörande bussarna där de kan komplettera den 

befintliga kollektivtrafiken, genom att fungera som på- och avstigningsfordon vid 

multimodala resor. Ride the Future arbetar också med att tillhandahålla resande från start till 

slutpunkt genom en dörr-till-dörr lösning, som kan möjliggöra att mer människor ser 
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kollektivtrafiken som ett mer värdigt val av transport. En av deras ambitioner är att de 

självkörande bussarna kan bidra till en effektivare kollektivtrafik. En viktig aspekt för detta är 

att det finns en stabil kontinuitet i driften. I dagsläget är det dock svårt att uppnå det, då det 

behövs en fast tidtabell för att människor skall kunna använda bussarna fullt ut och det som 

ett alternativ. Ride the Future förklarar också att kollektivtrafiken går mot stomlinjer, vilket 

skapar längre avstånd till hållplatser. De anser då att de självkörande bussarna och en dörr-

till-dörr lösning kommer vara en av de sista pusselbitarna som gör att människor lämnar bilen 

hemma. Holm (2019) förklarar att avstånden till hållplatser ofta upplevs som negativt, då 

vägen dit eller hållplatsen anses vara oattraktiv. Denna negativa uppfattning minskar dock i 

samband med att människor uppskattar promenaden som vardagsmotion. WSP (2020) 

förklarar dock att självkörande fordon med stor sannolikhet och i synnerhet tillgången till 

automatiserade färdtjänster kan minska andelen människor som reser med aktiva färdmedel. 

Det gör att vardagsmotionen i koppling till den befintliga kollektivtrafiken minskar. Ride the 

Futures självkörande bussar går inte så fort och är främst till för de människorna med 

begränsad mobilitet. Det gör att människor som har möjlighet att cykla eller gå har flera val 

av transportmedel, vilket gör att de självkörande bussarna blir ett behagligare alternativ vid 

till exempel dåliga väderförhållanden. 

Holm (2019) diskuterar om vad som gör kollektivtrafiken attraktiv gentemot bilen, där viktiga 

aspekter att satsa på är att det ska vara enkelt, bekvämt, rent och tryggt samt att bussarna går 

ofta, kort restid, punktlighet och information gällande störningar tillhandahålls. En hög 

turtäthet och snabba linjer är centralt för en effektiv kollektivtrafik, desto snabbare de kan ta 

sig mellan sina ändhållplatser, desto högre turtäthet kan erbjudas. Detta, tekniska lösningar 

och utformningen förbättrar även punktligheten med kollektivtrafiken, vilket resenärer 

värderar högt. RISE (2018) diskuterar möjligheterna för en ökad turtäthet och om man 

implementerar i rätt användningsområde skapas en attraktiv kollektivtrafiklösning som kan 

resultera i att attraktiviteten för bilen minskar, som i sin tur då skulle minska utsläppen, då de 

självkörande bussarna i stort sett är elektriska. Även WSP (2020) nämner att de självkörande 

fordonen kan minska behovet för en privat bil, genom smidiga och effektiva anslutningsresor 

till kollektivtrafiken. Det kan få individer som inte anser kollektivtrafiken som ett alternativ 

för transport i dagsläget att använda sig av den. Ride the Future menar på att en annan viktig 

aspekt för att öka attraktiviteten för de självkörande bussarna är att de ska vara tillgängliga 

och gå dygnet runt. Att bussarna alltid är tillgängliga och går dygnet runt skulle kunna öka 

den upplevda tryggheten då man kan ta bussen hela vägen hem i stället för att behöva gå 350 
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meter från hållplatsen. Det ska finnas möjlighet för människor som inte har tillgång till bil att 

röra sig i områden och det ska finnas möjlighet att kunna ta med sig cykeln på bussen.  

5.2 Del 2 

Region Värmland anser att det går att göra mest vinster inom den ekonomiska aspekten, om 

ingen ombordpersonal skulle finnas på de självkörande bussarna finns det möjligheter för att 

minska biljettpriser och hantera mer trafik för samma summa pengar som konventionell 

busstrafik. Detta skiljer sig ifrån Ride the Future synvinkel på vinster med självkörande 

bussar, då de påstår att det främst inom den sociala hållbarhetsaspekten det går att göra vinster 

genom att göra resande möjligt för alla. Region Värmland gällande om de krävs någon 

ombordpersonal, i form av konduktör eller liknande. Region Värmland menar att detta inte är 

möjligt i dagsläget på grund av lagstiftningen, men att det är ny lag på gång som låter föraren 

övervaka fordonen på distans. De menar på att detta skulle underlätta för en implementering 

av självkörande bussar i Karlstad, då en anställd kan övervaka flera fordon samtidigt. Ride the 

Future nämner även detta och att deras bussar har möjligheten att köra dygnet runt helt 

förarlöst och är inte beroende av en förare och deras behov. De menar att detta går att 

genomföra i dagsläget men det krävs då att föraren helt plockas bort och att någon övervakar 

fordonen på distans. Paulsson (2021) förklarar att det krävs tjänstgörande personal på de 

självkörande bussarna för att erbjuda service samt skapa trygghet och säkerhet hos 

resenärerna.   

 

Region Värmland planerar för två nya linjer som i kombination med två andra linjer förväntas 

täck cirka 80 procent av allt resande i Karlstad. De menar att dagens självkörande bussar inte 

har kapaciteten för att implementeras på stor skala då de är för små och går i max 20km/h. 

Ride the Future menar dock att de självkörande bussarna går långsamt inte är ett problem, 

utan att om man kan gå eller cykla snabbare kan man göra det. Det handlar om att skapa 

möjligheter för de människor som inte kan göra det. Holmberg och Hydén (1996) diskuterar 

tidsaspekten i resandet och menar att den inte är en avgörande faktor till att människor väljer 

bilen framför andra transportmedel. De förklarar att individer ändå använder cirka 80–90 

minuter av dagen för att förflytta sig oavsett hastighet. Ride the Future menar på att de 

självkörande bussarna ska tillgodose behovet för människor med en reducerad mobilitet och 

öka tillgängligheten till befintlig mobilitet, genom ett komplement till kollektivtrafiken 

genom en dörr-till-dörr lösning då den befintliga kollektivtrafiken går mot att bli stomlinjer. 

De förklarar att de självkörande bussarna kan behöva gå i områden där det inte finns 

kollektivtrafik eller där den konventionella kollektivtrafiken inte kan komma åt. Region 
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Värmland diskuterar även dörr-till-dörr lösningen, och att det finns möjligheter för 

självkörande bussar genom en sådan lösning eller en on demand lösning i Karlstad i 

dagsläget. Potentiella områden som Region Värmland nämner för en dörr-till-dörr lösning är 

Alster och Skattkärr. I Alster går den befintliga kollektivtrafiken i utkanten av området, 

självkörande bussar skulle då kunna komplettera den befintliga kollektivtrafiken, då 

människor kan åka med en självkörande buss hemifrån till den befintliga linjen. Region 

Värmland nämner även Rud som ett område som har liknande problem som Alster, där 

kollektivtrafiken går i utkanten av området och det krävs två linjer för att uppfylla resbehovet. 

Invånarna i Rud anser att det krävs två busslinjer för att ha god tillgång till kollektivtrafiken, 

då det annars blir långa sträckor att gå. Rud är också ett ganska backigt område, vilket RISE 

(2018) menar är ett möjligt användningsområde för självkörande bussar, då de allra flesta 

människor inte vill cykla i branta backar eller gå hem när det regnar. Ride the Future förklarar 

att stomlinjer skapar långa sträckor att gå och människor vill oftast inte gå 300 meter, de 

självkörande bussarna kan då vara en lösning för att minska bilanvändandet. Pernestål 

Brenden & Kottenhof (2017) förslag på att korta av stomlinje och använda sig av 

självkörande bussar är något som skulle vara lämpligt i Rud. 

 

Region Värmland förklarar att industriområden är svåra områden att försörja med 

konventionell kollektivtrafik. Arbetare i dessa områden börjar ofta arbetet innan 

kollektivtrafiken börjar gå. Region Värmland menar att i dessa områden skulle en autonom on 

demand lösning fungera bra, där människor beställer ett fordon som hämtar upp dem och kör 

dem till deras destination. Det ger möjlighet att resa tidigt på morgonen, sent på kvällen eller 

dygnet runt, vilket skulle kunna avlösa den befintliga kollektivtrafiken så den kan gå senare 

på dagen och på kvällen övergå till en on demand lösning igen. Chee m.fl. (2020) menar att 

om en självkörande buss används som en beställningstjänst inom kollektivtrafiken, behöver 

inte människor stå och vänta eller gå längre sträckor till närmsta busshållplats när 

kollektivtrafiken inte går frekvent, till exempel tidigt på morgonen eller sent på kvällen. 

Region Värmland beskriver att det finns hinder i dagens stadsplanering, det byggs många 

trånga gator och återvändsgränder, som kan bli ett problem under vinterhalvåret, då snövallar 

bildas och bilar kommer längre ut i gatan. Dagens kollektivtrafik löser detta genom att 

enkelrikta gator, där en buss kör i taget. Ride the Future förklarar att sensorerna på de 

självkörande bussarna är väldigt känsliga och bussen stannar för hinder, exempelvis så har 

busschaufförerna i Linköping bett om varsin sekatör för att klippa buskar och träd som 

kommer i vägen för bussarnas körsträcka. Region Värmland nämner Mjölnartorpet som ett 

område som består av många återvändsgränder i Karlstad, där det inte finns några möjligheter 
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för konventionell kollektivtrafik, då det blir problem att åka in och ut på de små gatorna. 

RISE (2018) menar på att självkörande bussar kan bidra till en förbättrad tillgänglighet i 

områden som inte kan använda sig av konventionell kollektivtrafik, genom att små 

självkörande bussar kan trafikera området där den konventionella bussen inte tar sig fram. 

Region Värmland har även diskuterat att använda de självkörande bussarna vid 

Centralsjukhuset i Karlstad. Detta nämner även Ride the Future som ett bra 

användningsområde i Linköping, där bussarna kan åka mellan parkeringen och sjukhuset, då 

sträckorna är relativt långa och människor som besöker sjukhus har ofta en reducerad 

mobilitet. Detta är något som Pernestål Breden & Kottenhof (2017) också nämner som 

lämpligt användningsområde, då de menar att en områdestrafik med självkörande bussar är 

särskilt lämpligt på ett sjukhusområde där det ofta vistas människor med nedsatt förmåga att 

gå och röra sig. Region Värmland beskriver att det goda möjligheter för självkörande bussar i 

tätort, men det största användningsområdet de kan se nu är på landsbygden. På landsbygden 

finns det inga möjligheter för en frekvent traditionell kollektivtrafik och en autonom lösning 

skulle vara möjligt.  
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6. Slutsater och framtida forskning 

I detta kapitel avslutas studien och presenterar slutsatser gällande självkörande bussar samt 

förslag på tidigare forskning. 

6.1 Självkörande bussar, framtiden för hållbara kommunikationer 

Syftet med denna studie har varit att undersöka om självkörande bussar kan bidra till hållbar 

mobilitet i svenska städer och där den första frågeställningen handlar om hur självkörande 

bussar kan medverka till mer ekonomiska, ekologiska och sociala hållbara kommunikationer i 

städer. Studiens undersökningar har visat att det finns både fördelar och nackdelar med 

självkörande bussar inom de olika hållbarhetsaspekterna. En stor fördel med självkörande 

bussar är förbättrad tillgänglighet till transport främst för äldre och för människor med 

reducerad mobilitet, genom att möjliggöra resor de tidigare inte kunnat genomföra, men även 

för de människor som inte anser att kollektivtrafiken är tillräckligt attraktiv idag. Både RISE 

och Ride the Future är eniga om att en central faktor för självkörande bussar är dörr-till-dörr 

transporter, som anses vara en lösning till en förbättrad tillgänglighet och att de ska göra 

kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig gentemot bilen. De mindre självkörande bussarna kan 

även nå områden och platser som den tidigare konventionella bussen inte kunnat nå. I dagens 

samhälle växer tanken om bilfria stadskärnor, till exempel har Linköpings kommun en 

fossilfri vision för 2025 samt att plocka bort trafik från stadskärnan. Detta samt att 

kollektivtrafiken går mot stomlinjer skapar längre avstånd, vilket skapar ett behov för att göra 

dessa områden mer tillgängliga. Behovet för transport som skapas skulle kunna uppfyllas av 

de små självkörande bussarna.  

För att skapa en mer attraktiv och hållbar kollektivtrafik är det inte bara tillgängligheten som 

är central utan även faktorer som trygghet. Tryggheten är en viktig aspekt för att människor 

ska välja självkörande bussar som färdmedel och det är viktigt att man upplever en trygghet 

även att det inte finns någon ombordpersonal, vilket skulle kunna lösas med 

kameraövervakning. Om bussarna trots detta skulle upplevas otrygga kan det ställas krav på 

att bussar ska bemannas. Studien har visat att frågan just gällande ombordpersonal är väldigt 

omdiskuterad. Många menar på det är här man kan göra stora ekonomiska vinster då bussar 

inte kräver någon förare som är en av de stora kostnaderna i budgeten, men å andra sidan 

påpekas det att ombordpersonal krävs för öka tryggheten, säkerheten och servicen. Om det 

inte är tillräckligt med att en individ övervakar fordonen på distans och att det krävs 

ombordpersonal för att de självkörande bussarna ska anses vara attraktiva så försvinner hela 

poängen med minskade driftkostnader. Båda dessa utfall kan påverka arbetsmarknaden på 
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olika sätt. Om det krävs ombordpersonal kan man se en förvandling av bussföraryrket till ett 

mer serviceinriktat yrke medan om inte ombordspersonal krävs, kommer vi se en stor andel 

arbeten försvinna, som i sin tur kan öppna upp för andra former av yrken, exempelvis i 

anknytning till underhåll, mjukvara och IT.  

Då en av de största utsläppskällorna i Sverige är personbilen, kan faktorer som bilfria 

stadskärnor göra det mindre attraktivt att använda bilen. Studien har visat att en kombination 

av åtgärder som minskar attraktiviteten hos bilen och en förbättrad kollektivtrafik är något 

som skulle kunna göra kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig. De mindre självkörande 

bussarna kommer i sig inte förändra utsläppen då de i dagsläget inte kommer ersätta befintlig 

kollektivtrafik, då de är för små och går för långsamt, utan fungerar som ett komplement till 

den befintliga kollektivtrafiken. Målet med de självkörande bussarna är att just de fordonen 

inte ska minska utsläppen, utan att de ska bidra till att kollektivtrafiken anses vara mer 

attraktiv och man väljer bort bilen. Ett minskat bilanvändande kommer i sin tur leda till 

minskat utsläpp, och det är på det här sättet man vill förbättra klimatet med självkörande 

bussar. Trots fördelar och nackdelar med de självkörande bussarna så handlar det om 

människors acceptans för dem och i vilken utsträckning de kommer användas. Studien har 

visat att acceptansen är en avgörande faktor för att kunna implementera självkörande bussar i 

det offentliga rummet samt hur snabbt denna övergång kommer ske.  

6.2 Självkörande bussar i Karlstad tätort 

Den andra frågeställningen i denna studie var att undersöka möjligheterna för en 

implementering av självkörande bussar i Karlstad tätort. Studiens undersökningar har visat att 

det finns både hinder och möjligheter för självkörande bussar i Karlstad tätort. För att en 

implementering av självkörande bussar i Karlstad tätort ens ska vara möjligt krävs det 

förändringar i lagstiftningen, då det i dagsläget inte är tillåtet att ha ett helt förarlöst fordon i 

trafiken. Enligt Region Värmland är den förändring på väg som skulle möjliggöra för personal 

att övervaka fordonet på distans. Regionen ansåg att det är främst ekonomiska vinster man 

kan göra med självkörande bussar, då förarkostnaden är en stor del av en 

kollektivtrafikskalkyl och menar därför på att i dagsläget finns det inga möjligheter att 

implementera självkörande bussar på stor skala. Återigen kan dessa ekonomiska vinster 

gällande förarkostnaden helt och hållet försvinna då det finns belägg för att ombordpersonal 

krävs för att garantera trygghet, säkerhet och service ombord på bussarna. Vid en 

implementering kan det vara viktigt att fokusera på fördelar inom de sociala och ekologiska 

aspekterna såsom en förbättrad tillgänglighet och positiv klimatpåverkan, i stället för de 

ekonomiska vinsterna, då studien har visat att det fler ekologiska och sociala vinster än vad 



 
 

52 

 

det finns ekonomiska. Dagens självkörande bussar är också ganska små och går i cirka 20 

km/h, vilket också är en anledning till att det inte går att byta ut befintlig kollektivtrafik mot 

självkörande bussar, då de befintliga och framtida linjerna i Karlstad tätort täcker cirka 80 

procent av allt resande. För dagens små självkörande bussar finns det dock andra 

användningsområden, exempelvis underlätta dörr-till-dörr transport. Även Region Värmland 

påstod att det finns möjligheter för en dörr-till-dörr lösning eller en on demand tjänst i en 

handfull områden i Karlstad tätort. De mindre självkörande bussarna kan även gå i områden 

där den konventionella bussen inte får plats, då det byggs många trånga gator och 

återvändsgränder. 

Ett av områdena som diskuterades var Rud, som idag består av två busslinjer för att uppfylla 

resbehovet och dessa linjer är något som invånarna på Rud anser är viktigt för att ha en god 

tillgång till kollektivtrafiken. Om en linje skulle plockas bort på Rud skapar det längre 

sträckor till kollektivtrafiken för en del av invånarna, då Rud är ett relativt backigt område 

kan dessa längre sträckor uppfattas mer negativt eftersom de flesta människorna inte vill 

cykla och gå i uppförsbackar. Här skulle det då finnas möjlighet att implementera 

självkörande bussar och plocka bort en av linjerna som skulle kunna uppfylla resbehovet och 

förhoppningsvis förbättra tillgängligheten. Ett möjligt användningsområde för självkörande 

bussar är vid Centralsjukhuset i Karlstad, då bussarna skulle kunna köra människor från 

sjukhusentréerna till parkeringarna och vice versa. Att använda självkörande bussar vid 

sjukhus är något som Region Värmland, Ride the Future och RISE har nämnt som ett lämpligt 

användningsområde för de små självkörande bussar, då många som besöker sjukhuset har en 

begränsad mobilitet. Även om det finns möjligheter för implementering av självkörande 

bussar i Karlstad tätort anser Region Värmland att det finns fler möjligheter för självkörande 

bussar på landsbygd, då det inte finns möjlighet för frekvent traditionell kollektivtrafik på 

grund av låg efterfrågan. 

6.3 Framtida forskning  

Denna studie har undersökt möjligheterna för hur självkörande bussar kan medverka till mer 

hållbara kommunikationer i svenska städer samt möjligheterna för en implementering av 

självkörande bussar i Karlstad tätort. Självkörande bussar kommer med stor sannolikhet göra 

kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig och genom det minska bilanvändandet. Framtida 

forskning kring självkörande bussar kommer vara av stort intresse inom några år då 

självkörande bussar kommer vara implementerat i större utsträckning i Sverige och att 

tekniken har utvecklats. Det hade då varit intressant att undersöka effekterna som de 

självkörande bussarna har på kollektivtrafiken och samhället när de har blivit en större del av 
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vår vardag och om de har bidragit till mer hållbara kommunikationer. Det kan även vara 

intressant att undersöka hur möjligheterna ser ut då för Karlstad tätort eller om det har 

implementerats.   
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Bilagor 

Bilaga 1 

Intervjuguide - Ride the Future 

 

Inledande frågor 

Huvudsakliga uppdrag? 

Hur länge har du arbetat med Ride the Future? 

Har du någon erfarenhet från tidigare liknande projekt? 

Kan du beskriva projektet mer i detalj? 

Hur ser den långsiktiga planen ut?  

Ska detta testas på större skala?  

 

Mobilitet 

Varför är det viktigt med självkörande bussar? 

Hur kommer självkörande bussar påverka bilanvändandet? 

Hur kommer självkörande bussar kunna förändra människor val av färdmedel? 

Kommer de självkörande bussarna skapa en mer attraktiv kollektivtrafik där mer människor 

vill resa kollektivt? 

Ni skriver: Här drivs ett rullande forskningsprojekt med syfte att testa hur självkörande 

bussar kan bli en del av den moderna stadens hållbara mobilitetslösningar på eran hemsida, 

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

Hållbarhet 

Vad är hållbarhetsvinsterna med självkörande bussar (ekologiskt, ekonomiskt och socialt)? 

● Just nu har ni kundvärdar som bevakar körningen. Hur ser ni på jobb 

för busschaufförer om alla bussar ska bli självkörande i framtiden?  

● Ska de fortfarande vara någon som arbetar på bussen, som i erat projekt 

(kundvärd) eller ska de arbeta med något annat på bussen? eller 

försvinner jobbet helt? 

● Kommer de självkörande bussarna skapa ökad tillgänglighet för 

funktionsvarierade och isåfall hur?  

● Hur kommer självkörande bussar bidra till en positiv klimatpåverkan? 

● Hur kan självkörande bussar bidra till en gynnsam ekonomisk tillväxt? 
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För arbetspendlaren som reser kollektivt är effektivitet en viktig aspekt, kommer självkörande 

bussar kunna bidra till en effektivare kollektivtrafik och isåfall hur?  

Kommer självkörande bussar förändra stadsbilden? 

 

Bilaga 2 

Intervjuguide - Region Värmland 

Vad är ditt huvudsakliga uppdrag? 

Finns det någon plan på framtida projekt med självkörande bussar i Karlstad? 

Om Ja 

• Hur länge har ni arbetat med den här planen? 

• Vad ser du för hållbarhetsvinster med självkörande bussar? 

• Hur tror ni självkörande bussarna kan bidra till mer hållbara kommunikationer 

i städer? 

• Hur kan de självkörande bussarna skapa en effektivare och attraktivare 

kollektivtrafik? 

• Projekt runt om i Sverige testar de självkörande bussarna genom en first/last 

mile lösning, kan det vara en faktor för att minska bilanvändandet? 

Hur ser Region Värmland på självkörande bussar? 

Vilka möjligheter eller hinder finns de för självkörande bussar i Karlstad? 

Vilka hypotetiska vinster kan ni se med självkörande bussar? 

Vi har besökt ett projekt som arbetar med självkörande bussar, där de använder sig av en slags 

first/ last mile lösning, tror ni att detta skulle vara möjligt i Karlstad? Tror ni det finns något 

område där det skulle fungera bäst redan nu? 


