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SUMMARY

Cars have had huge impact on the design of urban public space.
This oversized transportation system has given cars a tremendous
amount of space. Furthermore, when the car ownership skyrocketed
the system became very inefficient. In the development of cities
today with urbanization and densification the situation becomes
increasingly unsustainable. With a growing population in cities the
competition of space increases. For that reason carpools are more
common today with an on-going trend in large cities of increasing
interest and participation. In carpools, a large group of people
can share a small amount of vehicles. By sharing a small car fleet
the vehicles are used more efficiently and are thus not as space
consuming. If this development is to meet the city’s growing need for
new solutions however, further actions are required. An answer to
this may be driverless cars.

A driverless car is equipped with an autonomous system that
controls the vehicle without the involvement of a driver. Lots
of research is carried out today concerning driverless cars. The
technology in the vehicles is rapidly developing and most major
automakers are active (Arrias et al. 2014, p. 12). However, more
research needs to be done when it comes to designing urban public
space for this transportation system. Therefore, planners must
begin to develop new ideas for this innovation. They must discuss
the physical appearance of such infrastructure
because of the inertia in the process of developing
our society. This discussion I hope to contribute
with in this thesis, by examining how such a
transportation system can be implemented in a
new district.

ULLERAKER

The thesis has its starting point in a

district in the south of Uppsala, called

Ulleraker. The district will develop into a

densely populated area in the future. In

the project, Sweco Architects, a consulting

company, is involved as a general

consultant to the Municipality of Uppsala. o UPPSALA
Sweco has provided me with necessary
information and documentation in this
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thesis.
GOTHENBURG
Uppsala’s location in Sweden.
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In Ulleréker, the plan is to build between 6000-8000 new homes

to meet a part of the growing housing needs in the city. The
urbanization and new dense building areas also increase the demand
for transportation. The vision for Ulleraker says among other things
that: The transportation system is based on a tramway and bicycle
supplemented with carpools. A driverless vehicle system connected
to carpools would give higher flexibility since it can be applied

to the existing infrastructure. To fully exploit the potential of the

transportation system however, the city needs to adapt its design. The

) resulting effect on the design of urban

¢ 1= \ public space here is the main question
~ ;\5 @LM/A\ in the thesis.
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PURPOSE

The purpose of this thesis is to deepen the knowledge of, and discuss
the possibilities to plan for, driverless cars connected to carpools in
a new dense district, and develop alternative scenarios that describe
how such a transportation system can be integrated into the physical
environment.

The thesis aims to answer the following questions:

>> What factors in the physical environment of the city do driverless
cars in carpools influence?
>> How would Ulleraker be designed if driverless cars existed?

To answer these questions and to understand the connection
between the transportation system and today’s challenges requires an
understanding of the development.

>> How are driverless cars and car pools developing?

RESTRICTIONS

The thesis investigates issues of urban planning around driverless cars
in car sharing systems and its impact in terms of designing the physical
environment in the city. Planning for transportation systems often
means complex situations and involves many operators. The technical
aspects are not in focus even though they are considered because they
are important in the systems. The thesis is geographically limited to

Ulleraker in Uppsala. The work intends to focus on travels within the
city and therefore does not concern trips in areas outside the urban
realm.

READING INSTRUCTIONS
The work is divided into five chapters, Introduction, Chapter 2, 3, 4
and a concluding discussion.

Chapter 2 explains the forces behind the oversized transportation
system and the results that we see today. It also describes the
developments on autonomous cars and car pools. Potential
opportunities and threats of such transportation are discussed as well.

Chapter 3 describes Ulleraker and the vision for the future
development of the district. Ulleraker is used as a reference area in
Chapter 4.

Chapter 4 depicts three possible scenarios where a transportation
system of driverless cars in car pools exits in Ulleraker. The scenarios
describe how the transportation system can influence the design of the
physical environment in the district based on different conditions.

METHOD

The methods used in this thesis are interviews and a literature study.
The interviews have taken place with traffic and urban planners from
Sweco and Uppsala municipality. The interviews are supplemented by
a literature study describing the development of autonomous cars and
car pools and its potential to influence the city design in the future.
Key literature is the pilot study “Autonomous Driving” by Trafikverket
along with a report from Trivector, “Self-driving Vehicles - Summary of
Ongoing Development and Discussion of the Societal Consequences”. For
the description of Ulleraker in Chapter 3, a municipal program outline
for Ullerdker is important.

The resulting part is based on three different scenarios that describe
how a transportation system of driverless cars in car pools can
influence the design of urban public space in Ulleraker. The design
propsals can be used as inspiration.

RESULTS
The development of autonomous vehicles has come a long way. Tests
have already been performed in urban environments and in many
cases there are driverless vehicles already in use. However, there is still
a long way to go towards a future where the majority of the car fleet
consists of autonomous vehicles and where people no longer have their
Own car.

The uncertainty in the development is clear. Firstly, the new system
must be legislated. For example, who bears the responsibility in a
traffic accident with an autonomous car where a passenger has been
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unable to prevent the incident? Secondly, when it comes to car-sharing,
developments throughout the automobile industry is against it because
it would mean decreased car sales. Therefore, it is conflicting that
automakers push the development forward.

With driverless cars in carpools the vehicles are used more
efficiently making transportation less space consuming. Many experts
believe that driverless vehicles could change the perception of vehicle
ownership. They also believe that this change may be a prerequisite for
increased car sharing.

Other potential effects include reduced congestion. The
autonomous cars feature smart systems and enable communication
between vehicles (V2V) and between vehicle and infrastructure (V2I).
This way, they can adapt the route according to the surrounding traffic
conditions. These cars can also make travelling safer since they are
controlled without loosing attention. The human factor is behind
95% of all traffic accidents. With driverless cars, we can travel without
intervening, which may increase road safety. A result of this could be
that traffic signs and speed bumps are no longer necessary.

Increased accessibility is also an important effect. When the vehicles
don’t require drivers, opportunities arise for people who today cannot
drive themselves.

The biggest effect the transportation system has when it comes to
the city’s physical environment may be on land use. If driverless cars
lead to increased car sharing, the number of parking lots in cities
can be reduced significantly. Parking lots can instead be gathered in
compact multi story car parks where the vehicles can park themselves.
When the cars are controlled by autonomous systems the vehicles
do not need the same amount of safety space alongside the road as
required by human drivers. Therefore, the roadway dimensions can
be reduced without impacting the safety. This means that space can
be reused in the city. However, the transportation system requires that
people are willing to put their lives in the hands of computers.

There is also an on-going discussion about making cars lighter
as a result of increased traffic safety. This lowers the requirement
for safety equipment in the vehicles. Lighter cars can also open up
opportunities for alternative fuels such as electricity. However, there
are disagreements where some people believe that the vehicles will be
larger instead. When the travel time is used differently new comfort
standards could develop.

DESCRIPTION OF ULLERAKER

Alongside other cities Uppsala will develop into a denser city and
Ullerdker follows the same development with the new city structure.
Ulleraker will also strengthen the connections between districts in
the southern city and the centre of Uppsala. A difficult challenge is to

GREEN SPACE

NEW BUILDINGS

TRAMWAY
TRAMWAY STATION

250 500 m
I ]
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The city structure in Ullerdker. Important green areas are preserved.
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achieve the objectives while preserving the area’s nature and areas of
national interests.

Some leading principles in the development of the area are diversity
and encounters. It will be a place where people meet and new ideas are
generated in variable environments. Accessibility is an important issue
and is based on principles with the 5-minute-city. The range of what a
city should have to offer must be available within 5 minutes distance
from everywhere within the district. Ullerdker should also be attractive
to live in and people from all over the world should be able to visit.
The structure is based on a car loop in the west, greenery connections
in east-west direction and a tramway that extends through the
district with two station locations with commercial areas. Creative
thinking is needed to create sustainable solutions particularly in
the transportation system in such a densely built district. With

GREEN CONNECTION

EXISTING BUILDINGS

urbanization and dense urban environments the competition for space
and transportation demand also increases.

THE RESULTS OF THE SCENARIOS

In the scenarios presented in Chapter 4, a transportation system of
driverless cars in carpools exists in Ullerdker. The scenarios describe
how the design of urban public space is affected by the transportation
system based on different conditions. Scenario 1 assume that the
transportation system is planned into the existing area that is explained
in Chapter 3. While Scenario 2 and 3 assumes that the transportation
system is planned into the new district from scratch.

In Scenario 1, since the transportation system is planned into the
existing area the fundamental city structure remains.

In Scenario 2, autonomous transportation system has expanded and is
the major mode of transportation along with pedestrian- and bicycle
traffic. Accessibility is of central meaning and the road network is
widespread making the whole district accessible by car.

In Scenario 3, the use of vehicles is regulated through economic
instruments because it is a violation towards promoting cycling and
walking, as well as the tramway in the area. Therefore transportation
with autonomous cars has to give way for pedestrians and cyclists.

The conclusions from the scenarios is that the design of urban
public space will be most noticeable if the transportation system is
planned from scratch, alongside the planning for the rest of the area.
Then the land can be appropriated from the start making more land
accessible for housing. Since the streets are not as space consuming
new settlement could become denser. Though in Scenario 2 vehicles
need access- and egress zones based on increased accessibility and
availability. This means that the streetscapes will be slightly larger
than in Scenario 3. There, the cars are given lower priority in favour
of pedestrians and cyclists. This way, the cars have to share space with
pedestrians and cyclists. Meanwhile, there are some major roads where
the cars have higher priority when different modes are separated.
Parking spaces can be assembled in compact car parks on the outskirts
of the city where the cars can park themselves. Thus, the land in
Ulleraker is better utilized to meet the housing needs or various
activities.

If the transportation system is implemented after completion of
the new district the effects are not as noticeable. The change in the
streetscape is that space is left over due to narrower lanes. This can now
be used differently, for example in favour of pedestrians and cyclists. In
other words, the function of a space can be changed in order to meet
other needs. Meanwhile, as the number of parking spaces is reduced,
more land becomes available which can thus be used for other
purposes.
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APITEL 1
- INTRODUKTION

| introduktionen presenteras arbetets bakgrund,
syfte och frédgestdllningar. Dessutom beskrivs
avgransningar, viktiga begrepp och de
tillvaigagdngssatt som examensarbetet bygger pa.




KAPITEL 1
- INTRODUKTION

Bilen har haft en avgorande betydelse for stadsutvecklingen sedan dess
intag under 1950-talet. Samtidigt med bilens intag i stadsbilden skedde
ocksa en stor inflyttning av manniskor vilket gjorde trycket stort pa
stadens gator. Ofta har bilens framkomlighet i staden prioriterats

och stadens struktur har fatt anpassa sig efter det. "Manga anser att
bilen med étf6ljande tringsel, buller och luftféroreningar har orsakat
oacceptabla forluster av goda livsmiljoer i svenska stader” (Boverket,
2002, s. 229).

Med tétare stader och 6kad urbanisering behovs idag eftektiva och
héllbara transportmedel som kan hantera 6kad konkurrens om ytan
i gaturummen och pa samma gang utgora ett hallbart transportsatt.
Ett alternativ som blir ett allt vanligare inslag i debatten om
framtida transportmedel dr forarldsa bilar. Inte nog med att trafiken
effektiviseras skulle dessutom stora ytor kunna frigoras i staden.

Allt mer aktuellt blir ocksa bilpooler, ett system dér en liten
fordonsflotta kan forse en stor grupp ménniskor med transporter.
Med forarlosa bilar i ett sadant system ser forskare stora méjligheter
att astadkomma effektivare transportsystem som en viktig pusselbit
i stadens utveckling. I en tid da strategier utvecklas for att minska
biltrafiken i stdder och istdllet satsa pa kollektiva och miljévanliga
transportmedel i attraktiva stadsmiljoer vaxer denna mojlighet fram.

Forskning pagar idag kring forarlosa fordon som innebar att bilen
pa egen hand kontrollerar fordonets framfart med hjélp av autonoma
system utan inblandning av en forare. Tekniken i fordonen utvecklas
snabbt och de flesta stora biltillverkare ar aktiva (Arrias et al. 2014, s.
12). Desto mer finns det kvar att gora nir det kommer till den fysiska
planeringen av staden for dessa fordon. Transportstyrelsen ar positivt
installd till ett forarldst transportsystem i framtiden: “Aven om det
drojer minst ett tiotal ar innan det finns ett trafiksystem med stor del
automatiserade fordon bor planeringen for detta samhalle starta eller
atminstone borja diskuteras redan nu. Detta mot bakgrund av den
naturliga trogheten i samhallsbyggandet” (a.a., s. 61). Detta har jag
forsokt att undersoka i det har examensarbetet.

STADSPLANERING FOR NYA TRANSPORTSYSTEM
Stadsdelen Ulleraker i Uppsala ingar som en del av utvecklings-
projektet Sodra staden. Har dvervigs nu moéjligheterna bland framtida
transportmedel. I Ulleraker planeras for mellan 6000-8000 nya
bostdder som ska bidra till det 6kade behovet av bostader for stadens
tillvaxt. Det okar ocksa efterfragan och stéller hoga krav pé transporter
i omrédet. I visionen for Ulleraker star det bland annat att:
“Transportsystemet bygger pa sparvag och cykel kompletterat med
bilpooler” (Uppsala kommun, 2015c).

I projektet har Sweco fatt uppdrag som generalkonsult at Uppsala
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kommun i gestaltnings- och utformningsfragor. Jag har skrivit

mitt examensarbete pa Sweco dér jag utreder hur stadens fysiska
utformning péverkas i ett samhalle baserat pa ett transportsystem med
forarlosa bilar i bilpooler. Ett viktigt stdllningstagande i planeringen
ar hur biltrafiken ska hanteras framéver i omréadet. I diskussionen
kring trafikplaneringen har olika transportmedel lyfts fram, déribland
bilpooler som ocksd ndmns i visionen. Ett forarlost bilsystem kopplat
till bilpooler innebir stor flexibilitet eftersom det kan appliceras

pa radande infrastruktur. For att utnyttja transportsystemets fulla
potential behover dock staden anpassa sig i sin utformning. Vilken
effekt detta kan innebéra for utformningen av den fysiska miljon ar
examensarbetets utgangspunkt.

SYFTE

Syftet med detta examensarbete &r att férdjupa kunskapen i och fora en
diskussion kring mojligheterna att planera for ett forarlost bilsystem
kopplat till bilpooler i en ny stadsdel med Ullerdker som exempel.
Malet ér att ta fram och diskutera alternativa scenarier som beskriver
hur transportsystemet kan integreras i den fysiska miljon.

FRAGESTALLNING

>> Vilka faktorer i stadens fysiska miljo kan forarlosa bilar i
bilpooler paverka?

>> Hur skulle den fysiska miljon i Ullerdker kunna utformas om
forarlésa bilar fanns?

For att svara pa dessa fragor och forsta kopplingen mellan transport-
systemet och dagens utmaningar krévs en inblick i dess utveckling.

>> Hur ser den aktuella utvecklingen ut kring forarlosa bilar och
bilpooler i stadsmiljoer?

AVGRANSNING

Arbetet utreder fragor om stadsplanering som tar hénsyn till
forarlosa bilar kopplat till bilpooler och vilken paverkan det kan ha
pa utformningen av stadens fysiska miljo. Planeringsarbeten kring
transportsystem ar ofta komplexa och involverar manga aktorer.
Arbetet avgransas darfor utifrdn min roll som landskapsarkitekt och
péaverkas saledes utifran mitt branschperspektiv. Tekniska aspekter
blir darfor inte centrala dven om de berdrs eftersom de ar avgérande
for utvecklingen av systemen. Examensarbetet avgransas geografiskt
till Ulleraker i Uppsala och avser att fokusera pa resor inom staden.
Dirfor behandlas inte resor utanfor titorten i samma utstrackning.
Tidsmissigt sker arbetet inom ramen for 20 veckor.

En svérighet dr den begrinsade forskning som finns kring planeringen
av hur staden bemoter utvecklingen av forarlosa bilar. Den tekniska
utvecklingen har, som tidigare ndmnts, kommit langre. Det innebar att
det saknas beprévade metoder eller vetenskapliga underlag som kan
anvédndas for att utreda fragor kring den forarlosa bilens inverkan pé
stadens fysiska miljo. Detta gor att jag i arbetet gor flera antaganden
och resultatet blir pa sa sitt hypotetiskt.

Under varen parallellt med examensarbetet jobbar Sweco och
Uppsala kommun med att ta fram underlag f6r utvecklingen av
Ullerdker. Det innebdr att material succesivt blir tillgangligt och
inte kan implementeras i arbetet frdn borjan. Det medfor ocksa att
underlag som blir fardigt sent i min arbetsprocess faller bort och
inte kan anvdndas i arbetet. Exempelvis beror det den fordjupade
oversiktsplanen som ska tas fram for Sodra staden och den slutgiltiga
versionen av planprogrammet for Ullerdker. Dérfér anvinds ett tidigt
arbetsutkast fran Swecos uppdrag &t kommunen som referensmaterial.
Jag gor en egen tolkning av materialet som alltsd inte bygger pa
politiska beslut.

Négonting som kan vara viktigt att podngtera ér att examensarbetet
inte har nagon verklighetsforankring i det pagdende planeringsarbetet
i Ulleraker men anvander stadsdelen som exempel.

MALGRUPP

Examensarbetet riktar sig frimst till trafik- och samhallsplanerare.
Eftersom arbetet sker i ett tidigt stadium med avseende pa framtidens
forarlosa transportsystem vill jag att fler ska kunna ta del av arbetet
och f6lja upp inom olika verksamhetsomraden &ven om fokus hér
ligger pé stadsplaneringen. Arbetet kan ddrfoér fungera som inspiration
till framtida arbeten och bidra med en diskussion kring transport-
systemets potentiella mojligheter att paverka stadens fysiska miljo.
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- INTRODUKTION

BEGREPPSPRECISERING
I uppsatsen anvinds flera centrala begrepp som kan tolkas olika.
Darfor forklaras begreppen hir samt hur de anvinds i arbetet.

Autonom/Férarlds bil

En autonom eller forarlos bil har formégan att utféra samma mandvrer
som en traditionell bil. Bilen har formagan att kinna av omgivningen
och navigera utan inblandning av en férare (Whatls.com, 2011).
Autonoma fordon kinner av sin omgivning med hjalp av tekniker som
radar, lidar, GPS och datorseende. Avancerade kontrollsystem tolkar
informationen for att identifiera lampliga vagval savél som hinder

och skyltning. Autonoma bilar kan uppdatera informationen om sin
omgivning vilket ar helt nddvindigt om trafikfoérhallanden dndras
eller om de hamnar pé outforskad mark (Motortrend.com, 2012). I
uppsatsen anvands begreppet autonom bil synonymt med forarlds bil i
syfte att variera spraket.

Sjalvkérande bil

En autonom eller forarlos bil ska inte forvéixlas med en sjdlvkérande
bil. En sjalvkorande bil har formagan att ta kontrollen 6ver fordonet
en viss tid eller en viss stracka men kan till skillnad fran en forarlos
bil inte ansvara for hela resan (Autonoma fordon - hur paverkar
sjalvkorande bilar stads- och trafikplaneringen, del 1, 2014).

Beskrivning av olika grad av autonom kérning

Den amerikanska myndigheten National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) har delat in graden av autonom korning

i fem nivaer (0-4) (Arrias et al. 2014, s. 65). I arbetet utgar jag ifran
forarlosa bilar och inte sjdlvkorande eftersom de forarlosa bilarna
vantas ha storre effekt pé stadsbilden én sjalvkorande bilar som véntas
ha liten eller ndstan ingen effekt.

"Nivd 0 — Ingen automatisering

Foraren har full kontroll 6ver de priméara fordonsreglagen (broms,
styrning, gas/drivkraft) och ér sjalv ansvarig for att fordonet framfors
pé ett sdkert sétt. Fordon som har ett visst matt av forarstod eller
bekvimlighetssystem men som inte har méjlighet att kontrollera
styrning, broms eller gas skulle 4ndé klassas som "niva 0-fordon™
Som exempel kan ndmnas system som enbart varnar och system
som levererar automatisering av sekundira reglage som exempelvis
vindrutetorkare, korriktningsvisare etc.

Nivd 1 - Funktionsspecifik automatisering
Automatisering pa den hér nivan omfattar en eller flera specifika
kontrollfunktioner. Om flera funktioner dr automatiserade arbetar

de oberoende av varandra. Foraren har 6vergripande kontroll och

ar sjalv ansvarig for att fordonet framfors sakert. Viss kontroll 6ver
primdra reglage (exempelvis farthallare, automatisk inbromsning och
hjalp att halla sig inom korfiltet) kan 6verlaimnas men det finns inga
kombinerade, integrerade system som samarbetar sa att foraren kan
lata bli att fysiskt engagera sig i kérningen och slappa savil ratt som
broms- och gaspedal pa samma gang.

Nivd 2 - Funktionskombinerad automatisering

Denna niva omfattar en automatisering av minst tva primara
funktioner som ska arbeta tillsammans i syfte att avlasta foraren.
Foraren ar fortfarande ansvarig for att fordonet framfors pé ett sakert
satt och forvantas hela tiden vara uppmarksam for att kunna reagera
med kort varsel. Skillnaden i férhallande till niva 1 &r att har aktiveras
ett automatiserat driftlage vid de specifika driftsforhallanden som
systemet har utvecklats for. Foraren kan da avlastas fran att fysiskt
mandvrera fordonet. Ett exempel pa fordon i niva 2 ér utrustning
dér en adaptiv farthallare (ACC) arbetar i kombination med en
korféltscentrering.

Nivé 3 — Begrénsad autonom kérning

Fordon pé denna automatiseringsniva gor det mojligt for foraren att
6verldmna all kontroll 6ver alla sdkerhetskritiska funktioner under
vissa trafik- eller miljomassiga forhallanden. Foraren ska dock vara
tillganglig for kontroll av systemen och det ska finnas en bekvim
overgangstid inom vilken foraren kan aterta kontrollen. Ett exempel
ar ndr systemet inte langre kan framféras utan férarkontroll - som
vid ett vagarbete — och da systemet signalerar till féraren att ateruppta
korningen. Den stora skillnaden mellan niva 2 och niva 3 ér att foraren
i ett fordon i niva 3 inte forvdntas att standigt dvervaka vigbanan
under korning.

Nivd 4 — Fullsténdigt autonom kérning

Fordonet dr konstruerat for att utfora alla sakerhetskritiska
foraruppgifter samt 6vervaka vigbanans férutsattningar under

hela resan. Foraren forvéntas inte vara tillganglig for att kontrollera
fordonet nagon gang under resan. En sadan konstruktion forutsatter
att foraren anger destination eller vigbeskrivning. Detta inkluderar
dven fordon utan passagerare eller forare. Sdkerheten i kérningen vilar
helt pé fordonets automatiserade system. ” (Arrias et al. 2014, s. 10-11)

Bildelning/Bilpool

Trafikverket (davarande Végverket) har i sin rapport Gor plats for
svenska bilpooler (2003, s. 8) definierat bilpooler:

“Bildelning innebdr att ett antal personer delar pa anvdndningen av en

eller flera bilar i en bilpool. Anviandaren bokar bil fore kdrningen, och
betalar sedan en avgift baserad pa korstracka och anvand tid”

De skiljer ocksa pa bildelning och traditionell biluthyrning. I
bildelningssystem kan bilarna bokas ett par timmar samtidigt som

ett hyresavtal tecknas for en ldngre period och inte varje gang som i
fallet med biluthyrning. Dessutom har medlemmarna tillgang till egen
nyckel och bilarna finns ofta i néra anslutning (ibid.).

Stadens fysiska miljé/utformning
Begreppet miljo definieras i nationalencyklopedin som: “omgivning,
omgivande forhéllanden” (NE, 2015).

Enligt Wikipedia (2015) anvédnds ordet miljo sédrskilt: “ [...] nédr det
ar fraga om samspelet mellan omgivningen och déri verkande system
[..]7

Begreppet utformning beskrivs enligt synonymer.se (2015) som
“form, stil, design [...] ”.

I uppsatsen avser den fysiska miljon framst den byggda miljon i
staden, sasom bebyggelse, gronytor och hardgjorda ytor i gaturummet
men ocksa naturmiljon eftersom den péverkas av och paverkar den
byggda miljon. Samspelet mellan omgivningen och verkande system
avspeglar i arbetet samspelet mellan den fysiska miljon i staden och
ett transportsystem bestaende av forarlosa bilar i bilpooler. Hur
transportsystemet kan inverka pa utformningen av stadens fysiska
miljo ar kdrnfragan i arbetet.

Gaturum

Trafikverket definierar begreppet gaturum i sin rapport Vigar och
gators utformning (2004, s. 5): "Rum bildat av gata och bebyggelse med
tomtmark i stad eller titort. Gaturummet kidnnetecknas av att gatan
star i ett ndra forhallande till bebyggelsen som vanligen ligger lings en
fast byggnadslinje och utgor vaggar i rummet. Plank och staket, hackar
och trad kan ocksa bilda viggar och i viss man tak i gaturummet.”
Begreppet gaturum &r dessutom kopplat till titortsmiljo (ibid.).
Begreppet anvinds enligt trafikverkets definition i uppsatsen och
behandlar gaturummets rumsliga och, till viss del, estetiska samt
funktionella egenskaper.

ITS - INTELLIGENT TRANSPORTSYSTEM

“ITS dr idag ett systembegrepp som avser anvindning av informations-
och kommunikationsteknik inom hela transportomradet. Det handlar
en hel del om system men kanske dn mer om tjanster som forutsétter
samspel mellan telekommunikation, elektronik, informationsteknik,
trafikteknik och trafikinfrastruktur” (Arrias et al. 2014, s. 16).
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KAPITEL 1
- INTRODUKTION

METOD

Arbetet inleddes med en litteraturundersokning av utvecklingen
kring forarldsa bilar och bilpooler for att fa en bakgrund. Detta
varvades med studier av kommunala plandokument och program.
Dessutom anvéindes underlag framtagna av Sweco som kompletterar
kommunala dokument genom fordjupade utredningar om Ulleraker.
Parallellt genomfordes ocksa intervjuer for att fa kunskap och

idéer inom stadsplaneringsomrédet. Intervjuerna skedde med

trafik- och samhallsplanerare pa Sweco i Uppsala och Stockholm

som har lang erfarenhet inom stadsplanering. Samtal férdes ocksa
med trafikplanerare och projektchefer pa Uppsala kommun som

ar uppdragsgivare i projektet kring Ulleraker samt med andra

aktorer som &r involverade i arbetet eller jobbar med transport- eller
stadsplaneringsfragor. Intervjuerna dgde rum bade med enskilda
personer och i mindre grupper. Utover intervjuer anvandes kéllor
fran bocker, dagstidningar, foreldsningar samt elektroniska kallor fran
hemsidor, filmpresentationer och radioreportage. For att fa en tydlig
bild av omradet gjordes dven platsbesok i Ulleraker. Avslutningsvis
provades olika l6sningar i tre olika scenarion som beskriver hur ett
forarlost bilsystem kopplat till bilpooler kan paverka utformningen av
den fysiska miljon i Ullerdker.

LITTERATURUNDERSOKNING

Arbetet inleddes med en litteraturundersékning for att beskriva
utvecklingen av forarlosa bilar och bilpooler samt vilka drivkrafter och
forutsattningar som legat bakom utvecklingen som vi ser resultatet av i
stader i dag.

Eftersom det omrade jag behandlar i arbetet dr en sa pass ny
foreteelse markte jag tidigt att studier och forskningsunderlag kring
autonoma bilar i bilpooler generellt sett var bristfilligt. Déarfor har de
fa rapporter som finns varit betydelsefulla i arbetet.

Sarskilt viktig litteratur har Trafikverkets forstudie Autonom
Koérning (2014) varit som beskriver utvecklingen kring forarlosa bilar
och tar upp viktiga framtidsfragor i utvecklingen. Dessutom har
Trivectors rapport Sjilvkorande fordon - Sammanfattning av pagdende
utveckling och diskussion kring samhiillskonsekvenser (2015) varit
betydelsefull. Den paminner om Trafikverkets forstudie men beskriver
ocksa hur utvecklingen kan paverka den kommunala planeringen
framover. Dessutom utreds potentiella mojligheter att infora ett
sjalvkorande bussystem i Kungens kurva. Rapporten har skett pa
uppdrag av Huddinge kommun.
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SOKVERKTYG

Jag har framst anvint sokverktyg pa internet. Det giller Googles
soktjanster, den nationella databasen LIBRIS, SLU-bibliotekets
soktjanster PRIMO och EPSILON samt den internationella
databasplattformen Web of Science. Jag har anvént sokorden
autonomous car, driverless ca, self driving car samt de svenska
motsvarigheterna autonom bil, forarlés bil och sjilvkorande

bil. Soktermerna har ocksa kombinerats med urban planning,
design, projects och development respektive de svenska termerna
stadsplanering, utformning, projekt samt utveckling.

Aven Sweco har varit till stor hjilp och bidragit med material i form
av artiklar, forslag pé intressanta projekt och utredningar betréffande
Ullerakerprojeket.

Uppsala kommun har ocksa bidragit med underlag i form av en
tidig programskiss over Ulleraker. Eftersom programskissen inte
ar fullstindig och inte heller bygger pa politiska beslut, utan en
arbetshandling, har jag gjort en egen tolkning av det material som
presenteras i den.

Andra kallor 4r hamtade fran radioreportage pa Sveriges Radio
och inspelningar fran SKL:s (Sveriges Kommuner och Landsting)
konferens i hostas (oktober 2014) och Transportforum i vintras
(januari 2015).

INTERVJUER

Litteraturundersokningen har kompletterats med intervjuer. De
skedde i samtalsform tillsammans med trafik- och samhillsplanerare
pa Sweco i Uppsala och Stockholm samt med trafikplanerare och
projektchefer pa Uppsala kommun som &r uppdragsgivare i projektet
kring Ulleraker.

Intervjupersonerna har valts ut genom kontaktpersoner pa Sweco.
Flera intervjupersoner erbjod sig att hjdlpa till medan andra stéllde
upp efter forfragan. Intervjuerna har skett bade i mindre grupper och
med enskilda personer beroende pa vad som fungerat bast med tanke
pa intervjupersonernas, ofta fullspackade, scheman.

Eftersom mitt valda omrade f6r examensarbetet ér relativt
outforskat var det svart att fa konkreta svar pa de fragor jag tog
upp under intervjuerna. Darfor resulterade intervjuerna ofta i
diskussioner dar vi spekulerade i transportsystemets potentiella
mojligheter. Av den anledningen har arbetet fatt en visionér préigel och
bygger pa manga antaganden. Det har ocksa gjort att intervjuer och
litteraturunders6kningen har kompletterat varandra.

INTERVJUFRAGOR
De fragor som har tagits upp under intervjuerna och som ocksa
behandlats i litteraturundersokningen presenteras nedan.

>> Kommer forarlosa bilar fa stort genomslag i framtiden?
>> [ sd fall, ndr?

>> Kommer den nya innovationen resultera i 6kad bildelning?

>> Vilka effekter kan inforandet av autonoma fordon ha i friga
om markanvindning i staden?

>> Hur kan autonoma fordon komma att paverka bildgandet?

>> Vad hinder med kollektivtrafiken om det nya
transportsystemet fdr stort genomslag?

>> Hur kommer forarlosa bilar méta trenden med minskat
bilakande som vi ser friamst i stider?

>> Kommer det att resultera i mer bildkande?

SCENARIOTEKNIK

I arbetets avslutande del testas och beskrivs resultaten i tre olika
scenarion. Paul Dragos Aligica, forskningsassistent och studerande i
filosofi, politik och ekonomi vid George Mason University, beskriver
ett scenario som att férsoka fa fram en bild genom en process med
hypotetiska resonemang (2005, s. 816). Som utgangspunkt for férsoken
kan exempelvis konsekvenserna av en hypotetisk formodan om
framtiden ligga. Scenarierna ar alltsa ett verktyg som kan anviandas for
att beskriva tinkbara alternativa bilder som en person har angéende
den framtida utvecklingen. Som grund for hypoteserna kan vil
etablerad fakta ligga (a.a., s. 817). Fordelen med scenarioarbeten ar

att de skapar mojligheten att ge en bild av framtiden som kan péaverka
viktiga beslut (ibid.). De kan férenkla komplexa situationer genom att
bryta ner dem och presentera olika delar. Scenarierna kan inte avgora
hur sannolika olika alternativ ar men de kan reda ut osdkerheten kring
dem (a.a., s. 819).

Eftersom transportsystem, som det hér arbetet behandlar, ror sig
om komplexa problem kan scenarierna beskriva transportsystemet pa
ett forenklat satt. Genom att bryta ner systemet i vissa bestandsdelar
som ror utformningen av stadens fysiska miljo kan forstaelsen oka for
tor de autonoma fordonens potentiella mojligheter att paverka staden
utifran olika férutsittningar. Pa detta sitt kan osakerheten kring
utvcklingen av forarlosa bilar och bilpooler diskuteras.



KAPITEL 1
- INTRODUKTION

LASANVISNING
Arbetet dr indelat i fem kapitel, Introduktion (1), Kapitel 2, 3 och 4
samt en avslutande diskussion (5). Varje kapitel inleds med en kort
beskrivning av innehallet och Kapitel 2-4 avslutas dessutom med en
sammanfattning och en reflektion.

Kapitel 2 beskriver de drivkrafter som legat bakom det
overdimensionerande transportsystem som vi ser resultatet av idag
samt utvecklingen kring autonoma bilar och bilpooler. Det beskriver

ocksa potentiella mojligheter och hot med ett sadant transportsystem.

I Kapitel 3 beskrivs Ullerdker ndrmare. Kapitlet redogér for
de visioner som finns f6r omradet och kommunens viljeriktning.
Stadsdelen anvands som referensomrade till scenarierna.

I Kapitel 4 beskrivs tre tankbara scenarion dér ett transportsystem
av forarlosa bilar i bilpooler finns i Ulleraker. Scenarierna beskriver
hur transportsystemet kan paverka utformningen av stadens fysiska
miljo utifran olika forutsittningar.

I den avslutande diskussionen sammanstills de viktigaste delarna
och de lardomar som arbetet gett. Resultatet och de valda metoderna
diskuteras samt fragor som véckts under arbetets gang och som kan
studeras vidare.
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KAPITEL 2
- BILEN | STADEN: IGAR, IDAG OCH IMORGON

| detta kapitel presenteras utvecklingen av autonoma

fordon och bilpooler samt vilken potential ett transportsystem
bestdende av dessa komponenter har som kan pdverka
utformningen av stadens fysiska miljé. | Kapitlet férklaras ocksé
drivkrafterna bakom den konventionella bilens utveckling som
till stor del format véra stéder.
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KAPITEL 2
- BILEN | STADEN: IGAR, IDAG OCH IMORGON

BILENS INVERKAN PA STADENS FYSISKA MILJO

I boken Stadsplanera istdllet for att trafikplanera och bebyggelseplanera
(2002) skriver Boverket om hur bilen haft en avgérande betydelse for
stadsutvecklingen sedan dess intag under 1950-talet. Antalet bilar
sexdubblades mellan 1950-1970 i Sverige och tatheten 6kade fran 49
till 302 bilar per 1000 invanare under samma tidsperiod (Boverket,
2002, s. 229).

Samtidigt som bilen blev ett allt vanligare inslag i stadsbilden
skedde ocksa en stor inflyttning av médnniskor till stider vilket gjorde
trycket stort pa stadens gator. ’Manga anser att bilen med atféljande
trangsel, buller och luftféroreningar har orsakat oacceptabla forluster
av goda livsmiljoer i svenska stader” (ibid.).

Tomas Svensson, forskningsdirektér pa VTI, menar att bilens
dominans gor det svart att utveckla stider som man skulle 6nska
eftersom transportsystemet dr sa utrymmeskravande (IDG, 2015).

BILISMENS UTVECKLING

Historiskt sett har bilen funnits sedan borjan av 1900-talet, skriver
Per Lundin i sin avhandling Bilsamhdillet (2008, s. 47). Ar 1903
grundades Stockholm automobilklubb som var Sveriges forsta
motororganisation. Intresset for bilen spreds och manga organisationer
foljde efter de kommande decennierna och beredde vag for bilen
som gjorde att anvandandet ocksa okade. Efter andra varldskriget
okade bilinnehavet annu mer (ibid.) men det verkliga genombrottet
kom under 1950-talet. 1953 skapades ett natverk bestaende av
organisationer och olika férbund som samlades och enades kring
bilens utveckling. Pa sa sdtt vixte trovardigheten och de kunde verka
i storre utstrackning. Manga dromde om en egen bil och dérfor
okade anvandandet vilket ocksa snabbt spred sig 6ver landet (a.a.,

s. 21). Under 1950-talet var tron pa bilen och vetskapen mycket

stor. Lundin (ibid.) beskriver utvecklingen som "ostoppbar” och
viljeriktningen var 6vertygande. Dérfér blev bilismen ingen politisk
fraga utan det var upp till experter inriktade pa tekniken att besluta
om framtiden. Darfér hamnade andra viarden som arkitektur och
kulturhistoria i skymundan och trafikutrymmet var istéllet styrande
(ibid.). Nér antalet bilar expanderade fortare dn vad vdgarna hann
byggas dok problem upp rérande trafiksakerhet och framkomlighet.
Resultatet blev fler trafikolyckor och 6kad tringsel. Dessa faktorer
var avgorande for den fortsatta utvecklingen mot bilsamhallet, menar
Lundin (ibid.). Tringseln stillde hogre krav pa parkeringsplatser
som tidigare begrinsats till gator, som kanstensparkeringar, samt till
torg. Nu togs dven kvartersmark i ansprak for att skapa yta for fler
parkeringsplatser. Pa sa sitt skulle trangseln pa vagarna minska (a.a.,
s.49). Lundin slar fast att utrymmesbehoven for bilen inte bara rérde

vagar och gator utan blev en stadsbyggnadsfraga (a.a., s. 80). Nya
riktlinjer togs fram och presenterades, dock utan vetenskaplig grund,
menar Lundin (a.a., s. 89) men de skyndades dnda pa for att atgiarda
trangselproblemen. Statistiken som lag till grund f6r fordndringarna
utgick dessutom ifran amerikanska matt. Det resulterade i normer
ddr utrymmet som bilen ansags behéva var éverdimensionerat (ibid.).
De nya bestimmelserna gjorde att fastighetsagare tvingades 6verlata
utrymme for parkeringsplatser i kéllare och pa innergardar. Samtidigt
var byggherrar tvungna att bygga sd manga parkeringsplatser

att det inte gick att hyra ut dem (ibid.). For att rada bot pa
trafiksdkerhetsproblemen infordes trafikdifferentiering. Bilen var
normen och andra transportsitt innebar andra forutsattningar, som
for oskyddade trafikanter. Darfor ville man skilja pa dem (a.a., s.

169). Det innebar att bostadsomraden avskildes fran trafiken i bilfria
omraden. Trafiken leddes istdllet runt omrddet. Gatusystemet blev
hierarkiskt uppbyggt med huvudleder, matarleder och lokalgator (a.a.,
s. 255).

FOLJDER

Resultatet av den langvariga processen med att anpassa staden

efter bilen blev stora parkeringsplatser och garage som var
overdimensionerade och omgavs av trafikleder (a.a., s. 268). Aven
hogertrafikomlaggningen var ett sdtt att 6ka standarden pa vigar och
gator sa att bilen fick mer plats (a.a., s. 252). Manga borjade dock
uppmirksamma problemen som f6ljde med den 6kade bilismen som
miljopaverkan, buller och luftféroreningar. Samtidigt menar Lundin att
dess egenskaper var sd pass fordelaktiga for méanniskor sa att kritiken
inte fick sa stort genomslag. Aven idag uppfattas den som mer attraktiv
an andra trafikslag (a.a., s. 281).

GATURUMMETS PAVERKAN

I kandidatarbetet Bilstaden — om bilismens konsekvenser for

stadens gaturum beskriver Kalle Magnér (2010, s. 19) hur
gaturummet forandrats av det starka faste bilen fétt i stadsbilden.
Viéginfrastrukturen utgick ifrdn amerikanska principer och man
frangick den historiska strukturen med gator i ett rutnétsbildande
monster som bebyggelsen riktade sig mot. Gaturummen anpassades
till att fylla bilens krav pa utrymme pa bekostnad av fotgéngare,
cyklister, trottoarer och trad (ibid.). Kollektivtrafiken blev ocksé
lidande och fick laggas ned i flera ssmmanhang.

Magnér sammanfattar konsekvensen av bilismen som
trafikdifferentiering (ibid.). Fotgédngare och cyklister blev bortvisade
fran gaturum dér de tidigare haft en naturlig plats och anvisades istéllet
till avskilda vagar som fick underordna sig biltrafiken, exempelvis

tunnlar. Darfor forsvann ocksd mycket av gatulivet och ersattes av
trafikerade bilvégar for att 6ka trafiksdkerheten (ibid.). Darfor 6kade
ocksa avstanden till affirer och kollektiva transporter. Nagonting som
motverkade denna utveckling var gagatan som underléttade shopping,
menar Gehl (2007, s. 3 se Magnér, 2010, s. 19). Lundin hivdar dock
att shoppingomradena skulle vara tillgidngliga med bil varfor ofta
parkeringshus och trafikerade leder lag i nira anslutning (2008, s. 267).
Magnér (2010, 5.19) anser att bilismens funktionsanpassning
splittrade staden. For att bereda plats at bilen togs kvartersmark i
ansprak och delar av gamla stadskérnor revs. Detta gav upphov till
hél i stadens, tidigare sammanhéngande, gaturum (ibid.). Bilens
mojligheter att forflytta sig en langre stracka pa kort tid gjorde ocksa
att stader glesades ut (a.a., s. 20).

UTMANINGAR INOM DAGENS TRANSPORTSYSTEM

I rapporten Hdllbart resande i praktiken (2011, s. 2) som trafikverket
publicerat beskrivs de stora utmaningar vi star infor for att
astadkomma ett hallbart samhélle. Transporter kommer att paverkas
av trender pa global niva. Det handlar om klimatfrdgan, energi,
brénsle, hilsoaspekter och vér syn pa staden. Man kan redan se tecken
pa att dessa faktorer kommer paverka samhéllsplaneringen och
darmed vart satt att leva (Trafikverket, 2011, s. 6).

I Sverige star transporterna for omkring 40 % av
koldioxidutslappen. Globalt sett &r motsvarande siffra 25 % med
internationella flygresor inrdknat. Darfér behovs férandringar inom
béade teknik, styrmedel, planering och beteendepaverkan. Trafikverket
(ibid.) menar alltsa att det inte racker med att utveckla tekniken, den
maste anvdndas ocksa och darfor behover vart beteende fordndras.

Trafiksdkerheten dr ocksa en viktig faktor globalt sett (ibid.). I
Sverige dr vi bést i virlden pa trafiksédkerhet men for att nd malen
med nollvisionen krévs ytterligare anstrangningar for att astadkomma
ett hallbart transportsystem. Aven nir det géller jamlikhet i
transportsystemet har Sverige en bra bit kvar. Bittre moéjligheter for
funktionsnedsatta, socialt utsatta grupper och omraden men ocksa
barn och ungdomars méjligheter att resa i stider beh6vs, menar
Trafikverket (a.a., s. 7). Andra problem som ocksa beskrivs ar trangsel
och miljokvalitetsnormer som inte uppnas. Dessa problem é&r svara att
bygga bort och tekniska 16sningar racker oftast inte till (a.a., s. 6).

URBANISERINGEN OKAR KONKURRENSEN

Idag bor omkring 50 % av virldens befolkning, 75 % av Europas
(Trafikverket, 2011, s. 6), samt 6ver 85 % av Sveriges befolkning i
stader (SCB, 2013). Dessutom ser man alltsé en ihédllande trend dar
stader fortsatter att vaxa (Trafikverket, 2011, s. 6).
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Trafikanalys forklarar i sin rapport Godstransporter i stider - scenarier
for framtiden (2015, s. 22) att konkurrensen om utrymmet i staden
okar med befolkningstillvixten. Det innebér “ [...]6kad efterfrégan pa
lokaler for kontors- och affirsverksamhet, liksom att efterfragan och
utbud av transporter okar” (ibid.). Trafikanalys menar ocksa att om
befolkningstillvixten sker samtidigt som ocksa viljan att fortdta staden
finns 6kar konkurrensen ytterligare och dirmed trangseln (ibid.).
Dirfor bor exempelvis gang- och cykelbanor prioriteras eftersom de
ar mindre utrymmeskrévande én bilgator. En drivkraft bakom trenden
med 6kad konkurrens om utrymmet dr en urban livsstil (a.a., s. 23).
Trafikverket menar att eftersom s manga manniskor bor och flyttar
in i stdder idag krévs attraktiva miljoer (2011, s. 6). De menar att
attraktiviteten dr ett konkurrensmedel mellan olika titorter och déarfor
satsar méanga stader idag pd att gora sig attraktiva vilket egentligen
handlar om att skapa "det goda livet”. Hér spelar transportsystemet
en viktig roll bade f6r hur méanniskor uppfattar staden men ocksé
for hur tillgangliga stadens funktioner ar. Ett bra sitt att integrera
transportsystem i stdder kan vara att gora det vid planering av nya
omraden (a.a., s. 7).

FORANDRAD SYN PA BILEN | STADEN

Trafikverket belyser i sin rapport Trender i transportsystemet 2014

(s. 39) konsekvenserna av att stader vaxer och befolkas. “Att det blir
fler ménniskor pé gator och allmdnna platser och i transportsystemet
staller allt hogre krav pa att den offentliga miljon ska fungera for
manga olika aktiviteter samtidigt. Dessutom véxer flodet av ménniskor
som passerar genom gaturummet. Da 6kar ocksa risken for olyckor”
(ibid.). Nér nya kontrakt uppréttas i stddernas centrala delar vid
fortatning maste utemiljon och trafiklosningar forhalla sig till den
forandring som sker (a.a., s. 56).

Innpark (2014) skriver pa sin hemsida att det krévs nya losningar
for att kunna mota storstadernas allt storre behov av bostader,
rekreationsomrdden och mobilitet. Resorna behéver darfor ske med
yteffektiva transportslag och spridas ut 6ver tid och en effektivisering
behdvs for de ytor som upptas av resendrer i transportsystemen.
Malsdttningen bor vara att tillgodose behoven hos resendrer som
utnyttjar transportslag som minskar belastningen pa vignitet och
bidrar till 6kade majligheter for en attraktiv stadsmiljo. “Det innebar
ett minskat bilberoende till forman f6r andra mobilitetslosningar. Det
ar i detta sammanhang nédvandigt att anpassa dagens organisering
och hantering av parkering och parkeringsefterfragan s att den bidrar,
inte hindrar, utvecklingen av en stad dér invanarna ges mojligheter att
organisera och 16sa sina mobilitetsbehov pa ett satt som innebér att
resurser och mark anvinds effektivt” (Innpark, 2014).
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Nya stadsdelar byggs ofta i gamla industriomraden dar biltrafiken
varit det dominerande transportslaget, menar Trafikverket (2014,

s. 56). Med nyexploatering av exempelvis bostadsomréde skapas

nya forbindelser for fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik. Pa
senare ar har betydelsen 6kat av infrastrukturen som en viktig del i
utemiljon och inte bara som transportstricka. “Stationer, torg och
trottoarer fungerar som motesplatser och de som forflyttar sig genom
staden ar en del av stadslivet” (ibid.). Stadens struktur har i stort sett
anpassats efter bilen. I omraden préglade av modernismens tankesatt
utformades trafiklosningar som separerade olika trafikslag eftersom
man prioriterade trafiksikerheten. Dessa omraden skiljs ofta at av
storre trafikerade végar, bullerzoner och jarnvég. Idag finns ett stort
behov av att férnya dessa omrdden och fortita dem. Samtidigt véaxer
nya ambitioner fram att bygga attraktiva stader dar manniskan ar
utgangspunkten (a.a., s. 41).

Hur utformningen av transportsystemet ser ut paverkar i hog grad
manniskors vélbefinnande. Ett exempel ér att sparvagnar med stora
fonster far resendrer att kdnna sig mer delaktiga i gatulivet (ibid.).
Eftersom det har skett en 6kning av antalet oskyddade trafikanter i
stader stills ocksa hogre krav pa sakrare trafikmiljo f6r dessa grupper
(a.a., s. 42). Biltrafikens negativa hélsoeffekter och dess paverkan pé
manniskans livsmiljo har ocksa lyfts fram. Det handlar ofta om buller
och luftféroreningar. Bittre transportméjligheter ger ocksa ett omrade
hogre status. God tillganglighet och en valméjlighet mellan olika
transportsatt ar ambitioner som finns kring utveckling av storre stader

(ibid.).

ATGARDER OCH MAL

Transporternas energi- och resursférbrukning har ocksa en tydlig
koppling till staden och hur den planeras, menar Trafikverket (2011,
s. 7). En ny syn pa hur vi arbetar med transporter och resande behovs
som inkluderar dessa aspekter (ibid.).

Trafikverket menar att en ny syn pa trafikplaneringen krévs for att vi
ska kunna 16sa manga utmaningar inom transportsystemet och synen
pa rorlighet dr en av de viktigaste faktorerna. De vill podngtera att
rorligheten inte ska forvixlas med tillgianglighet. "Tillgangligheten ar
sjalva nyttan med forflyttningen, och rorligheten ar kostnaden”(ibid.).
Sambhillet bor planeras sa att storsta mojliga tillganglighet fas per
rorlighet. Det innebir ofta for staden att den behover fortatas. Om
rorligheten Okar i staden innebér det att tillgdngligheten minskar, for
glesbygden kan dock situationen vara omviand. Trafikverket (a.a., s.

8) menar att frdigan om markanvandning ligger ndra till hands i dessa
fragor och kan vara svaret pd manga av de utmaningar vi stir infor
idag.

Riksdagen antog nya transportpolitiska mal i maj 2009 som handlar
om att “sdkerstélla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transport- forsorjning for medborgare och naringsliv i hela
landet” (ibid.). Tillagt finns dven ett funktionsmal som handlar om
funktionen som transportsystemet fyller, malet ar tillgdnglighet. Det
handlar om att skapa tillgdnglighet genom anvindning, funktion
och utformning som ocksa fungerar som hansynsmal. De gar i sin
tur i linje med nollvisionen att ingen ska dddas eller skadas allvarligt
i trafiken samt uppfyllande av miljokvalitetsmal och 6kad folkhélsa
(ibid.).

OKAD AUTOMATISERING

Trafikverket (2014, s. 44) menar att trenden gar mot en dkad
automatisering inom transporter och bilresor vilket kan komma att
16sa méanga svarigheter som finns i titare och befolkningsrikare stader
genom effektiviseringar. Dock kommer det drdja tills de autonoma
bilarna ar konkurrenskraftiga med konventionella bilar och det 4r inte
forrdn da som utvecklingen kommer ta fart pa riktigt. Osékerheten
kring tekniken gor att bedomningarna gar isar. Trafikanalys tror
exempelvis att den svenska fordonsflottan kommer att utgéras av
forarlosa bilar runt ar 2050 (Trivector, 2015, s. 32).

DEN AUTONOMA BILENS HISTORISKA UTVECKLING
Visioner om autonoma bilar har funnits lange. Redan pa 1920-talet
gjordes experiment med en radiokontrollerad férarlés bil kallad
“Inrrican Wonder” i New York City. Bilen var utrustad med en
antenn som tog emot signaler fran en bil som firdades bakom och
sande ut radioimpulser med kommandon (redorbit, 2015). De forsta
riktiga sjélvkorande bilarna byggdes dock under 1980-talet. Forst
ut var Carnegie Mellon University, ALV och Mercedes-Benz samt
Bundeswehr University titt efter (Carnegie Mellon, u.a.). Sedan
dess har manga stora foretag och forskningsorganisationer utvecklat
prototyper av autonoma bilar. Déribland General Motors, Nissan,
Audi, Toyota, Volvo, Mercedes-Benz, Vislab, Oxford University
och Google. Ett av de nyare projekten dr BRAiVE, ett fordon som
transporterar sig sjalvt langs en trafikerad stricka i stadsmiljo (vislab,
u.d.). Google ligger i framkant med sitt projekt Google Self-Driving
Car. Dir utvecklas teknologi for autonoma bilar, fraimst eldrivna
(wired, 2012). Bilarna har formagan att tolka omgivningen, korfalt,
skyltar, bilar, hastigheter, avstand och vektorer etc. Bilen analyserar och
forutser omgivningen 20 ganger per sekund (ibid.).

Aven Volvo Car Corporations ligger i framkant med projektet
Drive Me (Arrias et al. 2014, s. 14). Det ér vérldens forsta storskaliga
projekt med forarlosa bilar och startade under varen 2014. Syftet
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BILD 1. Prototyp av Google’s sjilvkorande bil. Google Self-Driving Car
by smoothgroover22 (CC BY-SA 2.0) (https://creativecommons.org/
licenses/by-sa/2.0/)

ar att undersoka vilka samhallsférdelar autonom korning har

utifran stadsutveckling, kapacitet, sakerhet, miljo, hélsa, robusthet,
anvandbarhet och punktlighet (ibid.). Fram till 2017 kommer bilarna
att testkoras av ingenjorer skriver SvD (2014). Darefter kommer
vanliga forare kunna anvdnda bilarna med viss grad av automatisering
pa Goteborgs mest trafikerade leder ddr trafiken ar tét och risken ér
liten for oskyddade trafikanter och métande trafik (ibid.).

VAD FINNS PA MARKNADEN IDAG (VAREN 2015)2

Idag finns system som pé olika sdtt stoder féraren men fordonet maste
hela tiden vara under kontroll. Det handlar framst om system som
motsvarar niva 1 (funktionsspecifik automatisering) pa NHTSA:s
indelning som automatiskt nddbromssystem (AEBS), motstyrning
(LKAS), parkeringshjalp eller farthallare. Kombinerade system

borjar dock inféras vilket motsvarar niva 2 (funktionskombinerad
automatisering) (Arrias et al. 2014, s. 15).

VAD KOMMER ATT FINNAS PA MARKNADEN 20202

Det blir allt vanligare med kombinerade system som kontrollerar bade
gas, broms och styrning. 2020 kommer det att finnas sjalvkorande bilar
pa marknaden enligt biltillverkare men de kommer att vara begransade
sa till vida att de kan hantera korningen under vissa omstandigheter
som beror pa vider, vagtyp etc. och motsvarar niva 3 (begransad
autonom korning). Det innebér att féraren maste finnas tillganglig

och vara beredd pa att ta ver koérningen om bilen kraver det men

kan a andra sidan helt slappa kontrollen och aktivera systemet vissa

stunder. Andra system &r automatisk parkering vilket innebdr att
bilen parkerar sig sjdlv eller platooning som betyder att flera fordon ar
sammankopplade elektroniskt och aker tillsammans i kolonn (Arrias
etal. 2014, s. 16).

HUR FUNGERAR EN FORARLOS BIL?

For att styra en forarlds bil kravs det att flera viktiga system fungerar
tillsammans. Radarsensorer runt om bilen 6vervakar narliggande
fordons positioner. Videokameror upptécker trafikljus, avldser
vagskyltar och héller koll pa andra fordon samtidigt som de haller
utkik efter fotgangare eller andra hinder. Lidarsensorer hjélper till
att detektera vagkanter och identifiera korfaltsmarkeringar genom
att skicka ut ljuspulser i sin omgivning. Ultraljudssensorer i hjulen
uppticker positionerna for trottoarkanter och andra fordon vid
parkering. Till sist finns ett centralt datorsystem som analyserar all
data fran sensorer for att kontrollera styrning, acceleration och broms
(The Telegraph, 2015).

GPS-information tillsaammans LADAR ir en optisk avstands- Vi(?eokamera som
med data fran hojd- och hastighets- mitare dar ljus anvinds istillet registrerar §llt fran
mitare samt gyroskop ger en mer for radiovigor (RADAR). traffk-l)us, lslle“ns .
exakt positionsangivelse dn att Anvinds for att lisa av position pd végen via
enbart anviinda GPS. vigmarkeringar, exempelvis for trafikskyltar till andra

bilar och trafikanter.

filer och vigkanter.

RADAR (framat och bakat) som
kinner av fordon i trafiken. Anviinds
redan idag bland annat till farthallare
som auto-matiskt haller avstandet
till framférvarande bil men dven
funktionen automatisk fickparkering.

Ultraljudssensorer
anvinds for att mita
avstandet till objekt som
befinner sig vildigt nira
bilen, som andra fordon ~ En dator haller koll pa all information som samlas
och trottoarkanter. in av bilens olika sensorer och kameror. Datorn
styr, gasar och bromsar sedan bilen utifrdn denna
information. Det ér viktigt att datorn forstér alla
trafikregler, formella s vil som informella.

rapa Cavgrig Thr. Ty we e

BILD 2. Beskrivning av utrustningen hos en forarlos bil. Illustration:
Daniel Gineman, http://creativecommons.org/licenses/by/3.0/

ITS (INTELLIGENT TRANSPORT SYSTEM)

Utvecklingen som sker inom tekniken och digitaliseringen gor

det mojligt for transportsystemet att vara uppkopplat sa att
kommunikation mellan infrastruktur, last och fordon fungerar. I och
med detta okar forutsittningarna for ett intelligent transportsystem
(ITS) vilket i sin tur skapar stora majligheter till forbattringar. Det
handlar om effektivisering av transporter, minskad kollisionsrisk och

ett bttre trafikflode (ibid.). Det finns goda méjligheter att utnyttja
ITS mer inom végtrafiken eftersom det finns en outnyttjad potential
ddr. Idag finns det kooperativa system (C-ITS eller DSRC), trddlos
kommunikation som exempelvis sker mellan fordon, Vehicle-to-
Vehicle (V2V) vilket kan vara vardefull information vid exempelvis
olycksplatser. Vehicle-to-Infrastructure (V2I) &r ett system dar
information exempelvis sker mellan fordon och trafikmyndigheter for
bittre koordination av trafiken och Infrastructure-to-Infrastructure
(I2I). Systemet med autonoma fordon har mycket att vinna pa
kommunikation med omvarlden (som V2V och V2I) och darfor ar
det en viktig pusselbit i processen med autonoma fordon (Arrias
etal. 2014, s. 17). En 6kad automatisering ger infrastrukturen nya
forutsattningar och stiller andra krav pa fysisk infrastruktur. I vissa
fall innebar det att befintlig vagutrustning inte langre behévs och i
andra situationer krévs istéllet nya funktioner (Trafikverket, 2014, s.
45). Utvecklingen innebdr ocksa att tillgangen till trafikinformation
och information om infrastrukturen kommer att bli béttre i
transportsystemet. En effekt av detta dr att det blir lattare att styra
trafiken. Eftersom moderna bilar och autonoma bilar framéver
kommer vara utrustade med sensorer kan de informera om
infrastrukturens status vilket gor att drift- respektive underhallsarbete
kan utféras effektivare. Det innebér ocksé forbattrade majligheter for
trafikanter att planera sina resor och vélja transportsystem och vig
efter situation i trafiken (a.a., s. 46).

FLER EXEMPEL
I stiderna Bristol, London (Greenwich) och Milton Keynes i
Storbritannien tillats tester av forarlosa bilar och fran och med januari
2015 paborjas dessa som ska paga under 2-3 ars tid. Testerna hoppas
man ska ge battre forstaelse for hur forarlosa bilar ska passa in i
vardagen i framtiden. Andra faktorer som bedoms ar hur de kan bidra
till att minska tridngsel och oka sidkerheten pa vagarna. Ytterligare ett
viktigt mal ar hur infrastrukturen kan utvecklas for att pa bésta satt
interagera med de forarlgsa bilarna (Dailymail, 2015).

I Milton Keynes ska man under 2015 infora ett forarlost bilsystem
for att avlasta trafiken i staden. Det dr ocksa ett sétt att vanja folk
vid minskat beroende av egen bil och istéllet vilja andra alternativ.
De forarlosa bilarna ska till en borjan transportera passagerare fran
en jarnvagsstation till ett shoppingomrade som det normalt tar 20
minuter att ga till i uppforsbacke (thecognizant, 2014).

I stadsdelen Greenwich i London har Greenwich University fatt
i uppgift att undersoka hur méanniskor reagerar gentemot forarlosa
bilar dér fotgéngare star i fokus. Malet ar att utveckla en forstaelse for
hur ménniskor interagerar med dessa fordon i olika situationer, bade
i vardagen och i akuta situationer (University of Greenwich, 2015).
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Professor Ed Galea, som leder undersékningen, menar att forstaelsen
for hur fotgangare och forarlosa bilar samexisterar ar avgorande for att
kunna utforma sékra miljoer och effektiva shared-space-ytor (ibid.).

1 ] T

BILD 3. Autonom bil-modell i Greenwich, London. Driverless car
technology by Department for Transport (CC BY-NC-ND 2.0) (https://
creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/legalcode).

I Bristol i sydvastra England testas effektiviteten hos forarldsa bilar.
Projektet drivs av konsultforetaget VENTURER consortium. Forskarna
testar olika trafikscenarion med en simulator och genom studier i den
fysiska miljon (Bristol Post, 2015).

AUTONOM KORNING OCH HUMAN FACTORS (HF)

En viktig fraga som kommer bli mer aktuell framéver dr vem som

bér ansvaret for en sjalvkorande bil. Transportstyrelsen (Arrias et al.
2014, s. 43) belyser vikten av att arbeta med HF/MTO (Minniska
Teknik Organisation) eftersom mianniskan alltid kommer att ha en
framtrddande roll i systemet oavsett hur komplicerat det dr. Darfor bor
inte férhastade slutsatser dras om att autonoma fordon helt kan ersitta
forare. Designers maste hela tiden ha i atanke vilken roll ménniskan
har och vilket stéd som ska finnas om féraren blir den som &r ansvarig
for kontrollen &ver en sjalvkorande bil. Enligt en undersékning av
CISCO (2013) ddr 1500 personer fran 10 lander fragades om de kunde
tanka sig att aka med en sjdlvkorande bil svarade 57 % att de kunde
det.

GALLANDE LAGSTIFTNING
For att en utveckling av autonoma bilar ska vara méjlig och sa
smaningom ocksa bli verklighet krévs att lagstiftningen inte stéller sig
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i vagen. Transportstyrelsen (Arrias et al. 2014, s. 45) har i sin forstudie
Autonom korning funnit att det inte finns nagot som forhindrar
inforandet av autonoma fordon i vagtransportsystemet i det som stéar

i den nationella Trafiklagstiftningen. Detta géller under forutséttning
att det finns en person i eller utanfor fordonet som kan kontrollera
det. Transportstyrelsen vill alltsd understryka att lagstiftningen inte &r
anpassad efter automation som motsvarar niva 4 (fullstaindig autonom
kérning) pa NHTSA’ indelning. Under sadana omstandigheter
overlats all kontroll till fordonet och dirmed kan dagens lagstiftning
inte stélla nagon till svars eftersom det inte finns en utpekad bilforare
(ibid.).

Transortstyrelsens utredning bedémer att bristande lagstiftning kan
gora det svarare for autonoma bilar att introduceras pa marknaden.
Dessvirre finns ingen klar bild 6ver hur ett framtida regelverk kan
se ut (a.a., s. 51). Ddr star vi infor en stor utmaning. Darfor behover
ansvarsfragan studeras vidare sa att det i lagstiftningen framgar vem
som kan stillas till svars om nagonting hander.

I USA som ocksa ligger langt fram i utvecklingen kring
automatiserade fordon tillats de i flera delstater (Afreds, 2014). Bland
annat i Kalifornien har autonoma fordon utan ratt och pedaler fétt
tillstand att testas pa allménna vdgar under 2015 (cnet, 2014).

UTMANINGAR | ETT KOMPLEXT SYSTEM

Transportstyrelsen (Arrias et al. 2014, s. 39) beskriver komplexiteten
med utvecklingen av autonoma bilar eftersom systemet dar de ska
verka i ar s& komplext. Hir ssmmanfattas nagra exempel som de tar

upp:

>> "Tekniska system i fordonet maste utvecklas sa att de samspelar
med manniskan (HMI, Human Factors).

>> Tekniska system i infrastrukturen maste utvecklas sa att de
samspelar med fordonssystemen (t.ex. magnetslingor i vagen)

>> Kommunikationsteknik maste utvecklas for att underlitta
samspelet mellan systemen (V2V, V2I etc.)

>> Minniska och teknik i hela systemet méste kunna samspela och
fungera i snabba och svarforutsdgbara trafiksituationer

>> Tekniken ska i manga fall 6vertraffa méanniskans prestanda”

Av dessa skdl ar det svart att styra tekniken, menar Transportstyrelsen
(ibid.) eftersom det inte gar att veta hur dess utveckling kommer att se

ut framover. Dérfor blir det ocksa svart att styra att utvecklingen med
autonoma bilar gar at ritt hall, men for att uppna transportpolitiska
mal utan att negativt paverka innovationen och utvecklingen maste
vi lyckas (ibid.). For att uppna ett sakert vigtrafiksystem som ar sa
komplext kravs att alla komponenter uppfyller malen med krav pa
prestanda och inbérdes relationer pd samma gang. Om sékerheten
uppnas inom alla delar kan antalet dodsfall och skador reduceras. En
slutsats som Transportstyrelsen (a.a., s. 41) drar dr att inférandet av
autonoma bilar som gor systemet &nnu mer komplext gor att det ar
nodvindigt att diskutera samhillets roll och verktyg samt eventuellt
omprova systemet.

BILPOOL

Manga forskare tror att forarlosa bilar kan ha positiv inverkan i stider.
I en studie fran MIT pastar forfattarna att for att uppna de riktigt stora
effekterna maste fordonen utnyttjas battre och effektivare, i bilpooler
exempelvis (Stanford, 2014).

Intresset for bilpooler 6kar standigt i virlden och dven i Sverige
dér bilpooler finns pa omkring 50 orter (Klotet, 2013). I en artikel
frdn metro som beskriver Volvos projekt Drive Me i Goteborg, menar
kommunen att utvecklingen med férarldsa bilar kan leda till ett
uppsving for bilpooler (Andersson, Akerblom, 2014).

I Sverige dr Sunfleet den storsta aktéren med verksamheter i 37
orter over hela Sverige och med bas i Géteborg. Sunfleet har cirka 26
500 medlemmar och omkring 800 bilar i sin fordonsflotta. Ett foretag i
Sverige, Move about, har satsat enbart pa elbilar (Klotet, 2013).

Trafikverket (2012) skriver i sin rapport Utvirdering av
effektsamband for bilpool om olika typer av féorekommande bilpooler:
oppen-stangd, offentlig-privat samt kommersiell-kooperativ.

A

VT
A

BILD 4. Bildelningsstation i Paris. Autolib: electric car share Paris France
by ephien (CC BY-NC-ND 2.0) (https://creativecommons.org/licenses/
by-nc-nd/2.0/).
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OPPEN-STANGD

I en 6ppen bilpool kan alla medlemmar nar som helst boka en bil.

I en sluten bilpool dr tillgdngen begrinsad till ett visst foretag och

dess anstdllda exempelvis. En fordel med stdngda bilpooler ér att det
ar lattare att uppskatta behovet eftersom anvindarna ar firre 4n i en
oppen pool (Trafikverket, 2012, s. 10-11). Ytterligare en variant ar
halvoppna bilpooler som dr 6ppna for en begrinsad grupp anviandare
under dagtid men 6ppen for alla resterande tid exempelvis (a.a., s. 11).

OFFENTLIG-PRIVAT

Bilpoolen kan dgas av en offentlig aktér som kommuner eller privata
aktorer som olika foretag eller foreningar. Offentligt dgda bilpooler
begransas med tanke pa att dess anvandare slipper betala skatt och
ddrmed kan den inte 6ppnas upp for alla (a.a., s. 10-11).

KOMMERSIELL-KOOPERATIV

Skillnaden ir att bilpoolen antingen kan ga med vinst i kommersiella
sammanhang eller ocksa halla igang verksamheten och bara ga runt
utan vinst i kooperativa bilpooler. I kommersiella bilpooler skoter det
ansvarande foretaget det mesta med kostnader och underhéll medan
kooperativen kréver storre delaktighet i service eller marknadsforing
och kréver intradesavgift (ibid.).

FORDELAR MED BILPOOL
Trafikverket (a.a., s. 54) menar att deltagande i bilpooler far
konsekvenser for anvindarens resvanor. Bland annat visar studier pé
att bilpools-kunder anvinder kollektivtrafiken mer 4n ménniskor i
genomsnitt. I en schweizisk undersokning dar 500 personer som var
kunder i ndgon bilpool frigades om sina resvanor visade det sig att
dessa personer okat kollektivt resande med 35 % (ibid.).
International Energy Agency (iea) visar i sin rapport Transport
Energy and CO2 - Moving Toward Sustainability (2009, s. 249-252) att
anvandare i bilpooler i Europa minskar sitt bilakande med 30 % per
ar. De anger ocksa i samma undersokning att en bilpoolsbil ersitter
7 vanliga bilar. Liknande undersékningar visar pa ungefir samma
resultat. Goteborgs stad (u.a., s. 2) menar att planeringseffekten okar
hos anvandare av bilpooler vilket leder till 10-20% mindre resande.
Bilpooler har ocksa avsevird inverkan pa koldioxidutsldppen.
Dérfor dr det bra att antalet medlemmar i bilpooler stadigt okar i
Sverige. Genom minskat bilberoende, bildkande och 6kat kollektivt
akande bidrar bilpoolskunder till besparingar i koldioxidutslapp
pa mellan 3000 och 9000 ton/ar. De ér alltsa ett viktigt verktyg
for att uppna transportpolitiska mél och en energieffektivisering i
transportsystemet. De flesta fordonen som anvénds i svenska bilpooler

har ocksa hogre miljo- och sakerhetsprestanda dn bilar som inte ingar i
bilpooler (Trafikverket, 2012).

Enligt berdkningar framtagna i ett examensarbete pa KTH
skulle forarlosa bilar i bilpooler resultera i stora effekter for en stad.
Utgangspunkt for studien var Stockholm och Pierre-Jean Rigole som
star bakom arbetet stéllde fragan om vad som skulle hinda om alla
bilpendlare i Stockholmsomradet istéllet skulle bérja anvénda sig av
sjdlvkorande taxibilar, SAV (Shared Autonomous Vehicles). Bilarna
har fyra passagerarplatser. Genom simuleringar kom Rigole fram till
att en forarlos bil skulle kunna ersétta 14 vanliga bilar (KTH, 2015).
Med andra ord skulle det krivas omkring 9 700 sjilvkérande bilar i en
bilpool for att ersdtta hela nuvarande bilpark pa drygt 136 000 bilar i
Stockholm. Systemet forutsatter alltsa samakning i hog utstrackning
samt 13 % langre restid och 6 minuters vintetid innan passageraren
blir upplockad. En slutsats i arbetet ér att endast en 20-del av de
parkeringsplatser som finns idag skulle vara nédvindiga. Dessutom
skulle den totala korstrackan minska med 11 % (ibid.).

FORANDRAD SYN PA AGANDE

Jonas Sundberg (Afreds, 2014) ser ocksa stor potential i autonoma
bilpoolssystem och menar att de kommer férdandra synen pé dgande.
Han menar att bilen inte ldngre r en statussymbol och det syns redan
en trend i den unga generationen dar korkortsinnehavet har gatt ner i
hela vastvarlden (ibid.).

I ett reportage om tyska bilpooler pa Sveriges Radio (Klotet, 2013)
berittar frilandsreportern Marcus Hansson om en ung generation som
inte langre dr intresserade av att dga en egen bil. De senaste 15 dren
har bildgandet hos unga i tyska stdder nistan halverats. I storre stader
ar siffran dnnu hogre for minskat intresse (ibid.). Trafikverket styrker
uppgifterna (2014, s. 36) och menar att manga unga manniskor tar
korkort senare i livet eller inte alls. Statistik visar att andelen som har
korkort i dldrarna 18-24 ar var 75 % ar 1980 medan andelen sjunkit till
60 % ar 2011 (ibid.). Samma minskning fanns ocksa i hogre aldrar 25-
44 ar under 1990-talet. Trafikverket menar ocksa att en liknande trend
syns i flera andra linder som USA och Tyskland (ibid.).

Affarsanalytikern Alexander Hars menar i radioreportaget om tyska
bilpooler (Klotet, 2013) att sjalvkorande bilar i bilpooler kommer att
bli det dominerande transportslaget i framtiden. Det innebar att det
inte kommer behovas lika manga bilar i framtiden (ibid.). I samma
reportage anser Jorgen Momme, en bilpoolskund, att det inte &r frihet
att ha en bil utan frihet &r att ha tillgang till hundra bilar pa samma
gang (ibid.).

Tomas Svensson (IDG, 2015) menar att trenden med minskat
bildgande dr extra stor i stader och det dr staden som har mest att

vinna pa minskad biltrafik med féroreningar och utrymmeskrav.
Utslappskraven gor ocksa att elbilen blir mer aktuell som alternativ,
dock kommer den att vara dyrare. Den nya tekniken i bilarna kommer
ocksa att 6ka kostnaden. Detta, menar Tomas Svensson, tillsammans
det sjunkande intresset for bilen som statussymbol kommer gora

att intresset istéllet okar for andra dgandeformer dar man koper
transporter som tjanster istillet for egna bilar (ibid.).

Gunnar Tornmalm, Scania tror dven att efterfragan pa
transporttjanster kommer att 6ka ndr man inte ldngre dger sin egen bil.
Dérfor ar det ocksa troligt att manniskor kdper transporttjanster som
ags av foretag och organisationer och pa sa sitt blir granserna mellan
kollektivtrafik och personbilar inte lika tydlig (Trivector, 2015, s. 37).
Niclas Nilsson pa Transportstyrelsen menar att ansvarsfragan kan
bli ldttare att hantera om foretag och organisationer dger bilarna.
Dirfor borde utvecklingen snabbas pa sa att de autonoma bilarna kan
introduceras (ibid.).

KORT OM OVERGANGSPERIODEN

For att fasa ut konventionella bilar kommer det behovas en
myndighetsreglering, menar Trivector (2015, s. 38). For att effekter

av autonoma bilar ska bli synbara och medféra positiva effekter i
transportsystemet och for stadsbilden krévs det att ungefir 50 % av
fordonsflottan ar forarlds. Nér fordonen dessutom ar utrustade med
V2V-tekniken beréknas kapacitet-effekterna 6ka dnnu mer (ibid.).
Manga menar att processen kommer att vara lang innan forarlosa

bilar dominerar i bilflottan. Cityclock skriver i sin artikel Driverless
Cars — Why the world isn’t Ready (Part 2) (2014) att det inte kommer
att ske 6ver en natt och drar paralleller till mobiltelefoni och internet.
Det tog artionden att komma dit vi ar idag och 4nda finns fast telefoni
kvar. 30 ér efter att internet uppfanns blev det priméra mediet i
bankverksamhet (Cityclock, 2014). Pa samma sitt kommer dvergangen
till helt forarlosa bilar vara lang och den stora skillnaden, menar
Cityclock (ibid.) r att manniskor kommer att behova sitta sin sakerhet
i hinderna pa en dator.

AUTONOM KORNING — MOJLIGHETER OCH HOT

Manga experter tror pé stort genomslag for autonoma bilar de
kommande &ren. Aven om det fortfarande finns manga fragor kvar att
hantera sa for utvecklingen med sig nya mojligheter. Det ar osakert
vilken effekt, direkt eller indirekt, innovationen kommer att ha pa
stadens fysiska miljo och ddr medféljer ocksa eventuella hot.

TRAFIKSAKERHET

Att autonoma bilar skulle 6ka trafiksakerheten bygger snarare pa
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pastaenden och resonemang fran bilindustrin och olika aktorer

an studier och forskning. Eftersom man inte vet hur méanniskor
kommer att interagera med de nya systemen &r det svart att berdkna
sdkerhetseffekten av dem. Dock papekar Transportstyrelsen (Arrias
etal. 2014, s. 41) att manga delar av samhallet kidnner en tilltro
gentemot autonom korning och att trafiksikerheten kommer att oka.
Dessutom visar studier att den mianskliga faktorn ligger bakom 95 %
av alla trafikolyckor och inte tekniska system i fordonet vilket styrker
argumentet om battre trafiksikerhet om tekniska system kontrollerar
bilen (Monash University, 2005, s. 3).

Pa SKL:s konferens om autonom kdrning pratade bland annat
Anders Lie om hur viktigt det dr att se komponenterna (vdgar och
gator, fordon och anvindning) som ett system i samverkan och inte
som enskilda delar som gar att styra var for sig (Autonoma fordon- hur
paverkar sjilvkorande bilar stads- och trafikplaneringen, del 1, 2014).
For att oka trafiksakerheten maste samarbete ske 6ver granser.
Genom att de autonoma bilarna ar utrustade med avancerade system
som ger bilen en omvarldsuppfattning 6kar sékerheten, menar Lie
(ibid.). Genom system som gor att bilarna kan kommunicera med
varandra kan de exempelvis uppfatta andra fordon runt gathérn innan
de passerat, menar han. For att ta steget till att lata bilen kora sjélv blir
sdkerheten en viktig utgangspunkt. Eftersom vi inte langre kommer
vara forare i bilen utan passagerare stills samma krav pa siakerheten
som i kollektivtrafik och darfor skruvas sakerhetskraven upp mycket.
Fokus &r att bilarna som byggs inte ska krocka. Dérfér maste de
autonoma bilarna vara mycket forsiktiga och “artiga” Sa fort de blir
osakra kommer de att bli forsiktiga. Bilarna kommer inte heller att
bryta mot lagen. A andra sidan far bilarna inte bli for passiva att det
paverkar trafikflodet for mycket (ibid.).

Bjorn Siesjo, stadsarkitekt pa Goteborgs stad, ser stora mojligheter
i staden om de autonoma fordonen blir mer trafiksékra. I en intervju
med Goéteborgs Stads nyhetstidning pastar han att trafikmiljoerna kan
goras mer blandade (Brax, 2014). En forarlos bil ar mer palitlig som
medtrafikant och darfor kan man blanda fotgéngare och cyklister med
bilarna i shared space. Fordonen kan anpassa sig efter villkoren hos
oskyddade trafikanter och kan pa sa sitt framforas dven pa gagator
eller torg (ibid.).

TILLGANGLIGHET

Transportstyrelsen menar att tillgdngligheten kan 6ka med autonoma
fordon for personer som normalt inte kan kora bil pa grund av
funktionsnedsittning, alder etc. (Arrias et al. 2014, s. 41). Att vi far
en allt dldre befolkning stéller alltsa hogre krav pa tillgdngligheten

i framtiden och forarldsa bilar kan tillgodose de 6kade behoven
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(Hanson & Sundberg, 23-02-2015 ).

Dag Sundberg, studiochef pd Sweco Architects i Uppsala, menar
att tillgangligheten far andra forutsattningar med autonoma fordon.
Det kan exempelvis innebéra att bebyggelse kan upprittas i mer
svartillginglig terrang én tidigare om transportsystemet blir mer av en
tjanst.

Aven nir det géller niva 3 p4 NHTSAs indelning kan personer
som inte helt uppfyller kraven att fa kora bil ges andra méjligheter
nér kontrollen kan dverlétas at fordonet under vissa omstandigheter.
Autonoma fordon 6ppnar mojligheter till 6kad personlig
sjalvstandighet, tillgang till samhéllets funktioner och minskat socialt
utanforskap for vissa méanniskor (Arrias et al. 2014, s. 41). Vissa
trafikplanerare menar att tillgdngligheten kommer att 6ka for alla
eftersom transportstrickan okar i forhallande till den tid det tar att
transportera sig och tiden i bilen kan anviandas pa ett annat sétt. Andra
menar att tillgangligheten pa makroniva inte kommer att férandras
eftersom det redan finns god véginfrastruktur for bil idag (Trivector,
2015, s. 5).

FARRE BILAR

Cityclock skriver i sin artikel Driverless Cars - Why the world isn’t
Ready (Part 2) (2014) att forarlosa bilar kan resultera i en ny form av
bildelning. Dérfér kan antalet bilar som behovs reduceras. Manniskor
behover inte ldngre ta sig till bildelningsstationer utan bilen kan
komma till dem. Det innebdr ocksa att man kan vilja service efter
behov, som bilen kan erbjuda. Det kan handla om hégre standard,
utrymme eller bekvamlighet som massage exempelvis (ibid.). Pa detta
satt kan alltsd den nya innovationen konkurrera med privat dgande.
Det kan vara bade billigare och tillgodose resenérens behov pé ett helt
annat sitt samtidigt som ansvaret som foljer med dgande férsvinner,
mer frihet alltsa (ibid.).

TRANGSEL

Transportstyrelsen (Arrias et al. 2014, s. 42) bedémer ocksa att
autonoma bilar kommer ha positiv inverkan pa trangsel. De autonoma
fordonen kan halla en hogre hastighet med kortare avstand vilket 6kar
kapaciteten pa vdgarna. Studier visar att autonoma bilar i fordonstag,
(platooning) dér bilarna aker tatt samlade med jaimn hastighet, kan
oka kapaciteten fem ganger (ibid.). Trafikflodet blir dessutom jamnare
eftersom bilarna kan accelerera och bromsa mjukare vilket ocksa okar
kapaciteten och minskar trangseln. Dock menar Trivector (2015, s. 38)
att kapaciteten beror mycket pa fordonsslagens sammansittning. Om
trafiken blandas med personbilar och tyngre trafik minskar kapaciteten
eftersom fordonen har olika forutsattningar. De tyngre fordonen har

exempelvis langre bromsstriacka och kraver storre avstand mellan
fordonen (ibid.). Forarlosa bilar 6ppnar a andra sidan nya majligheter
for fler transporter pa natten eftersom de inte behdver vara bemannade
vilket kan minska trafiken dagtid (Trafikanalys, 2015, s. 9).

En annan risk, tror transportstyrelsen (Arrias et al. 2014, s.
42), ar dock att arbetet pd vdgarna kan 6ka. Nar manniskor inte
lingre dgnar sig &t bilkdrning utan sysselsitter sig med andra saker
kan végtrafiksystemets attraktionskraft 6ka. Nér bréansle- och
forsakringskostnader dessutom minskar blir vigtrafiksystemet
attraktivare och darfor kan trafikarbetet ocksa oka vilket i sin tur kan
leda till mer trangsel (ibid.).

BRANSLEFORBRUKNING
Med minskad trangsel och ett mer miljévanligt korsatt med mjukare
inbromsning och acceleration kommer bréansleférbrukningen ocksa att
minska. Eftersom fordonen dven gors sakrare och fokus ligger pa att
undvika kollisioner behover inte samma resurser liggas pé utrustning
for krocksédkerhet. Darmed kan fordonen goras lattare vilket minskar
bréansleforbrukningen. Det 6ppnar dessutom for att lattare kunna
implementera alternativa miljovédnliga drivmedel i fordonen som
elektricitet (Arrias et al. 2014, s. 42).

En studie fran MIT (Stanford, 2014, s. 7) visar att i tatorter
sa anvands 40 % av bransleforbrukningen till att leta efter
parkeringsplatser. Aven platooning kan minska brinsleférbrukningen
med 30 % och genom att minimera antalet onddiga inbromsningar kan
bransleférbrukningen reduceras med ytterligare 15 % (ibid.).

Dock menar Trivector (2015, s. 36) att det finns meningar om att
sjalvkorande fordon blir storre eftersom de ska erbjuda méjligheter
till arbete och tv-tittande exempelvis, vilket skulle innebéra hogre
bréansleforbrukning.

MARKUTNYTTJANDE

Om autonoma fordon leder till storre utbredning av bilpooler kan
behovet av parkeringsplatser ocksd minska eftersom var och en inte
behover en egen parkeringsplats till sin bil. De férarlosa bilarna kan
istéllet slappa av passagerarna pa angiven destination for att sedan
parkera sig sjdlv utanfor stadskdrnan exempelvis (Arrias et al. 2014, s.
43). Parkeringshusen kan dessutom byggas tétare eftersom forarlosa
bilar inte kréver att foraren ska kunna kliva in och ut ur bilen i
parkeringshuset. P-husen kan dérfor anpassas efter fordonens matt
och behover inte ta hansyn till médnniskans matt. Det innebar lagt till
tak och mindre parkeringsplatser. En bil som star i ett parkeringshus
idag tar i genomsnitt upp mer plats dn en studentldgenhet om man
inkluderar transporter in och ut ur parkeringshuset. Bilar star
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dessutom parkerade 98 % av tiden och tar generellt upp ungefar 25
% av vagutrymmet (Autonoma fordon- hur paverkar sjalvkorande
bilar stads- och trafikplaneringen, del 1, 2014). Bjorn Siesjé menar
att all den plats som parkeringsplatser tar upp idag hindrar stadslivet
(Brax, 2014). Han menar att om parkeringshusen anpassar sig enbart
eftersom forarlosa bilar kan man 6ka kapaciteten med mer &n 50 %,
det skulle alltsa fa plats 6ver 50 % fler parkerade bilar (ibid.).

o
88 gae

vy THAFIKVERHET

Forarlosa bilar kan parkera sig pa egen hand. Pa sa sitt kan parkerings-
husen dimensioneras efter bilens matt med lagt till tak och smalare
parkeringsplatser. Illustration: Annica Gustafsson, Trafikverket.

Det pagar ocksd en diskussion om korfilten kan byggas smalare
eftersom forarldsa fordon har mindre bendgenhet att vingla vilket
ocksa gor att mer mark kan tas i ansprak foér andra andamal (Arrias
et al. 2014, s. 43). Claes Tingvall, sakerhetsdirektor pa Trafikverket,
menar att korfdlten skulle kunna goras hilften sa smala. Korfilten
skulle alltsd kunna goras 2 meter breda istdllet f6r 3,75-4 meter som
idag dr nodvandigt med sikerhetsmarginaler (SvD, 2014). D& 6ppnar
sig nya mojligheter med energisnalare 16sningar och vagar som inte
behover samma utrymme (ibid.). Bjorn Siesjo ar inne pa samma spar.
“Det ér alltid ont om plats i staden. Och idag har vi vildigt mycket
yta som dr till for biltrafik. Om vi ska kunna fortdta staden behover vi
annu mer plats for det offentliga rummet, parker, fotgangare, cyklister,
kollektivtrafiken. Tack vare de sjalvkérande bilarnas precision kan
gatorna vara véldigt smala. Det man tappar i hastighet vinner man

i flyt”, menar han (Brax, 2014). A andra sidan maste vdgarna vara
dimensionerade fér utryckningsfordon och storre transporter som
paverkar geometrin, menar Jonas Sundberg (Hanson & Sundberg,

23-02-2015). Det finns ocksa diskussioner kring att bilarna blir storre
eftersom tiden kan anvindas pé andra sitt vilket exempelvis kan
innebdra storre komfort (Trivector, 2015, s. 36).

Trivector (a.a., s. 6) tar upp en annan problematik. Om
parkeringshusen placeras i stadens utkant ddr bilarna kan parkera
sig sjdlva kommer flodet 6ka nér bilarna maste dka bade in och ut ur
staden. Det gor att vagarna maste klara en hogre kapacitet. Antagligen
kommer smarta system i bilarna och infrastrukturen kunna hantera
belastningen men risken finns dnda att behovet av ytor okar istallet
for att minska. Bilarna méste ocksa ha tillgang till avlastningszoner i
centrum for att plocka upp och sldppa av passagerare vilket innebar
att markanvandningen forflyttas fran parkeringshus till gatuutrymme

(ibid.).

OKAT ELLER MINSKAT BILRESANDE?2

Aven om de flesta forskare tror att forarlgsa bilar kommer att minska
bilakandet finns det manga som inte haller med. En 4r amerikanen Ken
Laberteaux, ledare for den nordamerikanska forskningsgruppen for
Toyota som undersoker framtida transportsystem. Laberteaux menar
att amerikansk historia visar att varje gang vi underlattar for bilakande
sa okar avstanden till bostaden, det vill siga manniskor flyttar lingre
bort. ”The pattern we've seen for a century is people turn more speed
into more travel, rather than maybe saying 'I'm going to use my reduced
travel time by spending more time with my family” (Bloomberg, 2014).
Trivector (2015, s. 37) dr inne pa samma spar. Om reseuppoffringen
minskar ndr man kan utnyttja tiden i bilen annorlunda kan f6ljden

bli att manniskor bosatter sig langre ifran staden, vilket innebér okat
resande. Om o6kade bildelningsformer dessutom genererar sankta
brénsle- och forsdkringskostnader kan pendlingsavstanden ocksa oka.
Pa sikt kan det ha effekten av att glesa ut staden ocksa (ibid.).

Bjorn Siesjo ser en risk med att lata bilindustrin styra fér mycket
vilket kan resultera i mer biltrafik. D4 motverkas effekten av mer
utrymme i staden. Darfor méste staden ha egna malséattningar som man
foljer, menar han (Brax, 2014).

KOLLEKTIVTIRAFIK

En framtidsfréga ar vilken roll kollektivtrafiken kommer att ha och hur
den kan se ut med inférandet av autonoma bilar. Aven kollektivtrafiken
kan vara forarlos i framtiden. Forarlosa tag finns redan och dven
forarlos busstrafik haller pa att utvecklas och finns redan i drift pa

flera hall (Trivector, 2015, s. 1). I vilken utstrackning de kommer att
anvandas om forarlosa bilar i bilpooler blir verklighet aterstar dock att
se.

BILD 5. Forarlés buss i Rotterdam. Rotterdam (69) by Paradasos (CC
BY-NC 2.0) (https://creativecommons.org/licenses/by-nc/2.0/).

BILPOOLER OCH KOLLEKTIVTRAFIK

I rapporten om Bilpooler och kollektivtrafik - internationella exempel pd
samarbetsformer (2011, s. 6) menar Trafikverket att det finns potential
for ett samarbete mellan bilpooler och kollektivtrafik eftersom det
finns mycket att vinna pa ett samarbete och systemen kan komplettera
varandra. I ssmmanhang dér kollektivtrafiken inte racker till kan
bilpooler fungera som ett alternativ som ar bade miljovanligt och
flexibelt. Tillsammans kan de skapa tjanster som kan konkurrera

med privatidgda bilar (Trafikverket, 2011, s. 6). Dérfor kan bilpooler
vara intressanta for kollektivtrafikbolag for att fylla en funktion dar
kollektivtrafiken ar begransad. Utifran ett marknadsforingsperspektiv
ar ett samarbete dven intressant for bilpoolsorganisationer. De som
anvander kollektivtrafiken i stor utstrackning ar sannolikt mindre
beroende av egen bil och dirmed en attraktiv malgrupp &ven for
bilpooler. En gemensam marknadsféring innebar ocksa storre
mojligheter att na ut till fler kunder (Trafikverket, 2011, s. 6).

AUTONOMA BILAR OCH KOLLEKTIVTRAFIK

En viktig fraga att ta stéllning till framover allteftersom utvecklingen
med forarlosa fordon gar framat dr vad som hidnder med
kollektivtrafiken. I manga stader finns idag en malséttning att 6ka det
kollektiva akandet samtidigt som bilanvdndningen minskar. Enligt
experter kommer kollektiva transporter ocksa kunna framforas utan
inverkan av en forare som styr fordonet. Den stora fragan ar dock hur
utvecklingen ser ut och manga stiller sig fragan om det 6ver huvud
taget kommer finnas kvar. Som jag ndmnde tidigare tror experter att
granserna mellan kollektivtrafik och personbilar suddas ut om folk inte
ldngre dger sin bil. Resor kommer i sa fall att ga till att bli tjanster och
behovet kommer dessutom oka.
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I en studie framtagen av VTI, Upplevd trygghet vid resor med
kollektiva transportmedel (Alm & Lindberg, 2002), framgar av

en enkitundersokning att méanniskor upplever bilen som ett

mer attraktivt transportmedel én kollektivtrafik. Orsaken till att

folk foredrar bilen dr oro och 6kad risk att utsattas for jobbiga
medpassagerare i kollektivtrafiken samt att utsdttas for hot eller vald.
Dock anser de tillfragade enligt studien att risken for trafikolyckor
ar storre om man aker bil men trots det viljer folk dnda bilen i forsta
hand. I rapporten framkommer ocksa att manniskor kdnner en
otrygghetskinsla vid exempelvis hallplatser eller gangtunnlar som
ligger nagot avsides. Dérfor blir slutsatsen att i kollektivtrafikens
omgivning har gestaltningen och funktionen en viktig roll for
upplevelsen och trygghetskanslan.

En annan faktor som spelar stor roll vid transporter dr komforten.
I boken Urban design and traffic - a selection from Bach’s toolbox
forklarar Bach, professor inom arkitektur och stadsplanering, att
komforten i kollektivtrafiken maste vara likvirdig med bilens for att
bli mer attraktiv (2006, s. 166). I kollektivtrafiken maste hela resan
riknas med for helhetsupplevelsen, det vill siga dven kringtransporter
och kvaliteten pé stadsmiljon (a.a., s. 160). Om man kor bil slipper
man gora byten och omgivningen spelar darfér mindre roll for
helhetsupplevelsen. En férdel som kollektivtrafiken haft kontra bilen
ar mojlighet till avkoppling eller arbete (a.a., s. 166). Nér personbilarna
blir autonoma méste foraren inte lingre koncentrera sig pa trafiken
utan samma mdjlighet finns da dven i bilen. Darmed forsvinner en
anledning att vélja kollektivtrafiken framfér bilen som redan idag
anses vara mer attraktiv.

Bjorn Siesjo ser mojligheter med férarlosa bilar. Han menar att de
kan ha samma funktion som kollektivtrafiken (Brax, 2014). I de glesare
delarna av staden dit kollektiva firdmedel inte nar idag av ekonomiska
skal kan forarlosa minibussar kora i framtiden. “Fordonen behover
kanske inte ens dgas av staden”, menar han (ibid.).

SAMMANFATTNING

Bilens betydelse har varit avgorande f6r hur méanga stader ser ut idag.
Det 6verdimensionerande transportsystemet har gjort att bilen fatt
oerhort mycket utrymme. Nér manniskor dessutom dger varsin bil har
transportsystemet blivit mycket ineffektivt. I den utveckling som vi

ser idag med o6kad inflyttning och fortatning av stader blir situationen
ohéllbar. Dérfor ér bilpooler vildigt aktuellt och en pagaende trend
med Okat deltagande syns. For att utvecklingen ska fa en extra skjuts
som moter stadens behov kréavs dock ytterligare atgarder. Ett svar

pé det kan vara forarlosa bilar. Med forarldsa bilar i bilpooler finns
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mojligheter till férandringar som kan leda staden i positiv utveckling.
Samtidigt uppstar ocksa potentiella hot som gor att stadens utveckling
hammas.

Utvecklingen av autonoma bilar har kommit langt. Tester genom-
fors redan i stadsmiljo och i flera fall finns det transportsystem med
forarlosa fordon i bruk. Dock dr vigen lang mot en framtid dér storre
delen av fordonsflottan utgdrs av autonoma fordon dar manniskor
inte ldngre dger sin egen bil. Osdkerheten kring den utvecklingen ér
ocksa stor. Dels sa méste det nya systemet regleras genom lagstiftning.
Vem badr exempelvis ansvaret vid en trafikolycka dir passageraren
varit oformogen att forhindra handelsen? Nar det géller bildelning
har utvecklingen hela bilindustrin emot sig eftersom den skulle in-
nebéra minskad bilférséljning. Darfor ar det ganska motségelsefullt att
biltillverkare driver utvecklingen framat.

Om man ligger alla fragor at sidan och istéllet fokuserar pa
transportsystemets mojligheter om utvecklingen gar at ratt héll finns
det mycket intressant att betrakta och ta stéllning till.

Bilarnas utrustning gér dem mer trafiksékra och tekniken gor
fordonen uppkopplade. Dérfoér kan kommunikation ske mellan fordon
och deras omgivning. Utvecklingen méter nollvisionen med stormsteg
och dérfor éar Trafikverket mycket angeldgna om att systemen blir
verklighet. Om fordonen blir trafiksikrare kommer de inte behova
samma sikerhetsutrustning som tidigare. Darmed kan storleken
pa fordonen fordndras samtidigt som de blir lattare. Det 6ppnar
upp mojligheter for alternativa drivmedel som elektricitet. Av den
anledningen kan fordonen bli mer branslesnala och tystgaende vilket
minskar behoven av bulleratgiarder exempelvis.

De kan ocksa ha en positiv inverkan pa triangsel eftersom de kan
anpassa resan efter radande forhéllanden. Pa sa sitt kan kapaciteten
pa vagarna 6ka. En av de storsta mojligheterna till forandring i staden
dr utrymmeskraven. Om bilarna blir sjdlvkérande minskar behoven
av parkeringsplatser i staden eftersom fordonen kan parkera sig pa
egen hand i stadens utkant. Darfor kan antalet parkeringsplatser
reduceras i stadskdrnan. Pa samma gang finns mojligheter till smalare
korfilt eftersom de autonoma fordonen inte har samma behov av
vingelutrymme. Samtidigt som transportsystemet tar mindre plats
tillgdngliggors dessutom storre delar av samhallet for fler manniskor.

REFLEKTION

Med ett transportsystem av forarlosa bilar i bilpooler gar det beroende
pa hur utvecklingen styrs att forebygga det 6verdimensionerande
transportsystem som finns idag. Under forutséttning att stadens
utrymmen blir styrande gar det atminstone att mildra konkurrensen

om utrymmet genom att bilen tar mindre plats. I den utveckling

som pagar med fortdtning av stiader for att rymma alla nodvandiga
funktioner nar ménniskor flyttar in behdvs mer plats for det offentliga
rummet. Problemet idag ér att bilen tar mycket av den platsen i
ansprak. Med det nya systemet som kan bli mindre utrymmeskravande
mojliggors forandringar av markanvandningen. Dir finns alltsa
mojligheter att omférdela dimensionerna pa ytor med olika funktion.

Det ér svart att veta hur stor effekt transportsystemet kan ha
pa utformningen av den fysiska miljon i staden. Uppenbarligen
finns ménga potentiella mojligheter till forandringar. En fundering
jag har ror Pierre-Jean Rigoles arbete ddr simuleringar mélar upp
tankbara effekter. En slutsats i det arbetet &r att systemet kréaver
samakning for att nd de stora effekterna. Hur stéller sig ménniskor
till sadana krav? Utifran transportsystemets potentiella mojligheter
verkar forarlosa bilar kunna dstadkomma mérkbara férandringar
oavsett om systemet bygger pa samakning eller inte. Dock finns det
sannolikt enorm potential om utvecklingen kan mota ett sadant krav.
Det ér rusningstrafiken som blir styrande. Ndr manga resor sker pa
morgonen respektive eftermiddagen inom korta tidsintervall maste
transportsystemet klara av belastningen. Om ett transportsystem med
forarlosa bilar ska tillgodose resebehovet utan att méanniskor samaker
i hogre utstrackning kan antalet bilar som anvédnds inte markbart
reduceras dessa tider pa dygnet.

Om transportsystemet kan effektiviseras samtidigt som storre
delar av samhdllet blir tillgangliga for en storre del av befolkningen
kan alla vinna nagonting pa forandringen. Till raga pa allt kan
transportsystemet bli mer trafiksakert samtidigt som miljopéverkan
minskar om processen far den positiva utveckling som den har
potential att fa, sett ur ett stadsbyggnadsperspektiv.

En avgoérande fraga i utvecklingen ar ocksa vilken typ av stader
vi vill ha. Med ett transportsystem av forarlosa bilar i bilpooler finns
mojligheter att paverka det.
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Syftet med detta kapitel ar att redovisa ett forslag for
Ullerdker som kan anvéndas som referensmaterial och
utgdngspunkt i arbetets senare del med olika scenarion
(Se Kapitel 4). Forslaget grundar sig pd den tolkning jag
har gjort av det material som presenteras i en framtagen
programskiss i Swecos uppdrag at Uppsala kommun.

| SPARVAG

Programmet dr en tidig arbetshandling som visar
vilieriktningen med Ullerdker men bygger alltsd inte p& AN ' " BILLOOP
politiska beslut. D&r andra kallor anvénts framgdr det. e . HUVUDLED

MINDRE VAG

Underlag Sweco, omarbetad av Tobias Mannehed
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VAL AY OMRADE

Nir jag kommit en bit i arbetet och borjade forsta vad ett transport-
system av autonoma bilar och bilpooler innebar och vilka potentiella
mojligheter som medf6ljer valdes ett omrade dér transportsystemet
skulle tillampas. Jag ville att omradet skulle vara tidstypiskt, geografiskt
hanterbart och kopplat till Sweco. Redan fran borjan fanns Ulleraker
som forslag eftersom Sweco fatt uppdrag som generalkonsult & Uppsala
kommun i gestaltnings- och utformningsfragor. Det dr ocksa ett omrade
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Ullerdkers lige i Uppsala som en del av utvecklingen med Sodra Staden.
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ddr framtida transporter diskuterats mycket i planeringen, exempelvis
bilpooler. Dessutom ska ny tdt stadsbebyggelse upprittas i omrédet och
stadsdelen ska rymma manga bostader. Sett till antalet invanare ska
omrédet bli lika stort som Knivsta med en befolkningsmingd kring

15 000 personer dven om ytan &r betydligt mindre i Ulleraker. Jag ville
undersoka mojligheten att planera for autonoma bilar och bilpooler i en
stadsdel som gar i linje med trenden av 6kad inflyttning och fortatning
av stader. Resultaten presenteras i Kapitel 4.
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Ulleraker med omnejd. I stadsdelen och runt omkring finns stora
gronomraden med virdefull naturmark.
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SODRA STADEN
Stider vixer idag och befolkas, diribland ocksa Uppsala. Ar 2050
forvantas befolkningen i Uppsala ha stigit till 350 000 invanare. Det
innebar en 6kning pa nistan 70 %. For att méta bostadsbehovet
maste omkring 3 000 nya bostdder byggas varje ar. Tillvaxten &r viktig
ur valfardssynpunkt och méjliggor nya arbetstillfillen och service
(Uppsala kommun, 2015c).

Sodra staden (tidigare Dag Hammarskoldsstraket) kallas ett

omréde som i Oversiktsplanen 2010 ligger inom stadsvéiven och

dér stora satsningar gors for fortatning. Omradet har potential att
tillgodose de 6kade behoven och utgora en viktig del av Uppsalas
utveckling. S6dra staden ligger strax soder om Uppsala centrum

och utgér omkring 20 % av stadens yta (Uppsala kommun, 2015a).
Omradet omfattar stadsdelarna Rosendal, Ultuna, Gottsunda, Malma
Gard, Backlosa och Ullerdker (Uppsala kommun, 2015c¢).

ULLERAKER

Ullerdker dr en viktig del i utvecklingen av

Sodra Staden. Pa Uppsaladsen ca 2 km sdder om
centrum och véster om Fyrisan ligger omradet
som ska bli en ny stadsdel ddr en av stadens storsta
byggsatsningar nagonsin pagér. Under 2014

kopte Uppsala kommun marken av landstinget.
Har forvintas upp emot 15 000 invanare kunna

bo vilket motsvarar mellan 6 000 och 8 000 nya
bostader (Uppsala kommun, 2015b).

Ullerdker avgrinsas av Fyrisan i 6ster, Dag
Hammarskjolds vag i vaster och Kungsiangsleden
i norr. I soder avgriansas omradet mot Ultuna av
oppna félt (Uppsala kommun, 2015c¢). Stadsdelen
ligger som en kil mellan tva universitetsomraden
med Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) i
soder och Uppsala universitet i norr. Uppsala
Oversiktsplan 2010 visar att Ullerdker tillhér
stadsvaven och ska av den anledningen rymma
stadslivskvaliteter (Sweco, 2012). Uppsala
kommun (2015c¢) beskriver stadsvdven narmare:
A ”inom stadsvéven bor bebyggelse, gronstruktur,
N Skala [1:20 000] transportsystem och tekniska forsérjningssystem

fortdtas for att klara klimat- och miljokrav samt
krav pa stadslivskvaliteter. Malséttningen dr att Uppsala utvecklas
till en tétare stad med starkare samband. Det ar séledes onskvart
med en fortitning i det har omradet, under forutséttning att det
sker med beaktande av platsens sérskilda kvaliteter” Ulleraker ingar
alltsd i det utredningsomrade som finns beskrivet i 6versiktsplanen
och som tidigare hette Dag Hammarskjoldsstraket eftersom vagen
med samma namn stricker sig genom de omraden som idag gar
under bendmningen Sodra Staden. Dessa stadsdelar upplevs som
isolerade fran varandra och stadsdelarna i norr som avgrénsas
av Kungsangsleden. Dérfor dr malsattningen att koppla samman
stadsdelarna och pa sa sitt forlanga Uppsala centrum séderut genom
ny tét stadsbebyggelse (Uppsala kommun, 2015¢).
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KORT OM OMRADETS HISTORIA

Namnet Ulleraker ar av fornnordiskt ursprung och kommer fran
guden Ull. I omradet finns ocksd manga fornlamningar (Uppsala
kommun, 2015b). Ulleraker har historiskt sett utgjort grund for manga
olika verksamheter. P4 800-talet fanns en tingsplats i omradet tillignad
guden Ull. Under 1600-talet fanns ett pappersbruk med en ruddamm
och i slutet av 1700-talet anlades ett branneri samt en kvarn. Dammen
ingick dven i de senare verksamheterna. Mest kint, i alla fall pa senare
ar, ar kanske dénda den medicinska mentalsjukvard som bedrivits i
Ulleraker sedan borjan pa 1800-talet. Verksamheten lever fortfarande
kvar idag dven om man planerar att ligga ned den framéver i samband
med stadsutvecklingen i omradet (Sweco, 2012).

NATUR

Ullerdker praglas mycket av de naturvarden som finns i omradet som
Krondsen, Fyrisans slittlandskap och Kronparken. Asen 4r Uppsalas
grundvattentékt vilket stéller hoga krav pa hur man gar tillvdga i
exploateringen av nya verksamheter och bebyggelse sé att grundvattnet
inte skadas. Intill Fyrisan, nedanfor dsen finns stora gronomraden
och majlighet att utveckla rekreationsomradet med nya mélpunkter
och attraktioner (Uppsala kommun, 2015b). I nira anslutning till
Ulleraker i vast 1oper Gula stigen som ytterligare ett rekreationsstrak.
Det som kanske dnda bidrar allra starkast till omrédets karaktér idag
ar de gamla tallarna som finns i stora bestand i stadsdelen. Tallarna &r
viktiga livsmiljoer for manga skyddsvérda arter (Uppsala kommun,
2015c¢).

TRANSPORTER

Idag kan man enkelt ta sig till Ullerdker med bil, buss eller cykel.
Kungsédngsleden och Dag Hammarskjolds vég stracker sig fran de
centrala delarna av staden och ut pa landet. Manga busslinjer gar
frdn centrum séderut genom Ullerdker till universitetsomradena och
vidare mot stadsdelarna langre soderut. Utmed an och langs Dag
Hammarskjolds vég finns vilanvianda cykelstrak (Uppsala kommun,
2015b).

MILJO OCH HALLBARHET

Malsittningen ar att Ulleraker ska bli en hallbar stadsdel och ett
foredome. Eftersom flest bostader ska byggas i detta omrade av Sédra
stadens alla stadsdelar samtidigt som de stora naturvirden som finns
maste tillvaratas stélls hoga krav pa ” [...] nytankande och innovativ
teknik for hallbara 16sningar” (Uppsala kommun, 2015b). I och med
att sa manga bostdder byggs minskar ockséa andelen grona ytor i
omradet (ibid.).

VISION ULLERAKER
I visionen for Ulleraker beskrivs kommunens viljeriktning och mal
for stadsdelen:

“Ulleraker préglas av mangfald och moten. Stadsdelen ligger mellan
tva universitet och det miarks — har méts folk fran hela vérlden. Det
finns ocksa en variation i miljoer, fran Fyrisan och asens dramatiska
natur till den téta staden och spérvagnar.

Hér kan man med egna 6gon se att Uppsala dr internationellt och
tyllt av idéer. Idérikedomen och nytankandet syns i allt fran lekplatser
till arkitektur. Det syns inte minst i transportsystemet som gor det latt
att vara besokare.

Allt en riktig stad har att erbjuda finns inom fem minuters avstand.
Att lata sina barn véixa upp hér innebar att man ger dem de bésta
tankbara forutsittningarna i en global vérld” (Uppsala kommun,
2015b)

I visionen for Uppsala sddra, synonymt med Sédra staden, som
Ulleraker dr en del av star det:

”Man ska se att det dr en attraktiv plats att besoka och bo i. Darfor
spelar arkitekturen en viktig roll, men &ven gronomraden och ariket.”

Nir det géller motesplatser beskriver visionen att gronomréaden ar av
stor betydelse:

“Maénniskor moéts pé lekplatser, dagis och pa skolor,
motionsanliggningar, utomhustrining pa Asen och lings Fyrisan”

Ullerdker har ocksé en vision gillande for transporter:

”Transportsystemet bygger pa sparvig och cykel kompletterat med
bilpooler. Har finns bra infrastruktur for elfordon. De som cyklar

pé sommar, var och host byter till sparvagn pa vintern. I begreppet
“trafiksystem” innefattas ocksa broar, tunnlar och annan véagarkitektur
som bidrar till snabba transporter och attraktiva miljéer” “[...]
Besokare fran vérldens alla horn kommer séllan med egen bil. Dérfor
behover du inte dga en bil eller nagot annat transportmedel”

(Uppsala kommun, 2015b)

Transporter och kommunikationer ar viktiga fragor i projektet. Dels

sa ska transportsystemet bidra till att skapa goda forbindelser mellan
Ullerdker och 6vriga staden samtidigt som ett hallbart transportsystem
uppritthalls som moéter klimatmalen.

SWOT-ANALYS

I arbetet med att ta fram ett strategiskt program for utvecklingen av
Ulleraker har Uppsala kommun och Sweco gjort en SWOT-analys

av omradet, ddar man identifierade Ullerakers styrkor och svagheter,
mojligheter respektive hot.

Styrkorna: dr den historiska milj6 och héga kulturvirden som finns.
Andra styrkor ar naturvirden som asen och Fyrisan som ger omradet
stark identitet. Dessutom finns gronomraden som Kronparken och
drummet med hoga rekreationsvirden samt narhet till Gula stigen.
Svagheter: eller begransningar som kommunen valt att kalla det ar att
lokalisering och utformning av ny bebyggelse forsvaras eftersom vissa
delar av Ulleraker utsetts till riksintressen. Nér antalet bostdder som
upprittas i Ullerdker véntas bli stort kan flera intressen kollidera vilket
kan forsvéra processen. En annan svarighet ar hur man 6verbygger de
barridrer som finns i alla vdderstreck med Kungséngsleden i norr, Dag
Hammarskjolds vég i vdst, Fyrisan i 6st och avgrdnsande falt i soder.
Andra faktorer som ér viktiga fragor och maste utredas vidare ar hur
asen kan sdkras som grundvattentdkt och hur infrastruktur i nira
anslutning till Ulleraker ska kunna hantera ett hogre tryck.
Mojligheter: om fler flyttar in i omradet finns bra underlag for battre
service och ett nytt stadsliv. Malgruppen ér bred vilket skapar en
mangfald av boendetyper, stadsrum och service. En god stadsstruktur
kan overbygga barridrerna och integrera stadsdelen med dvriga
staden. Forutsattningarna forbattras for héallbara transporter som
kollektivtrafik nar omréadet befolkas och manga flyttar in.

Risker: om riksintressen hamnar i konflikt och inte Gverensstimmer
med det riksintresseskydd som finns kan utvecklingen hammas.
Négra exempel ar kulturhistoriskt skydd, naturvarden, landskapsbilds-
och strandskydd samt 6versvaimningsrisk. Dessa utmaningar maste
hanteras och kunna lésas. Aven effekten ny bebyggelse har pa
grundvattnet (Uppsala kommun, 2015c).

STRUKTURPLAN ULLERAKER

I programskissen beskrivs nagra utgangspunkter som strukturen for
omradet bygger pa. Den forsta dr en sparvag som ér tiankt att laggas
fran Uppsalas norra delar ner och igenom Ulleraker i soder. Sparvéigen
bendmns som omradets pulsader lings med vilket ett nytt urbant rum
bildas och centrumaktivitet i tva stationslagen.

Den andra principen som presenteras ar en billoop sammankopplad
med Kungsédngsleden och Dag Hammarskjolds vdg. Inom billoopen
prioriteras bilen och karaktéren ér traditionell tat kvartersstad dér
strukturen anpassas efter viagnitet.

Den tredje principen ar bevarande av grona rum som kopplas
samman pd ett nytt sitt. Kopplingarna lyfter fram de varden som finns
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i respektive omrade och arummet fir en framtradande roll.
Den fjarde principen bygger pa skarningspunkterna mellan grona
strak och det strak som gar ldngs sparviagen. Har skapas viktiga stad-

srum i knutpunkter och mojligheter for offentlig och kommersiell
service.

Billoop i omrédets
vastra del

1. Spdrvag med 2.
stationsldgen

A

3. Gréna kopplingar 4, Noder vid

stationsldgen

Principskisser som visar utgangspunkterna i planeringen av Ullerdker.
© Lantmiiteriet, i2014/764. Omritad av Tobias Mannehed, 2015

Ullerdker domineras av tit stadsmiljo som ger goda forutsittningar
for ett rikt stadsliv. Boende och service blandas och koncentreras i
knutpunkter som stationsldgen for att mojliggéra fler méten som
visionen ocksa tar upp. Stadsdelen far en tydlig rutnitsstruktur som
gor det latt att ta sig fram med en klar gatuhierarki kring billoopen. I
ovriga omradet har bilen lagre prioritet dar kollektivtrafik och cykel
istillet har foretrade. Kollektivtrafikstraket gdr som en tydlig central
axel genom Ullerdker och underlittar orienterbarhet och rorelse
samtidigt som stadsdelens olika karaktdrer fortéljs. Runt omkring

de offentliga rummen hjélper bebyggelsen till att organisera dem.
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Rorelsetrak avgrinsas av fasader och platser omgérdas av byggnader
med Oppen karaktar.

Dag Hammarskjolds vég far karaktaren som stadsgata som skdr
genom de nya stadsdelarna. Ulleraker ska integreras med omgivningen
och dérfor behovs linkar och dverbyggande av barridrer. Aven inom
omrédet ska strukturen vara sammanlankande for att tydliggora
grona kopplingar, och varierande rum dér befintliga véarden tillvaratas.
Grona platser bereder utrymme for gang- och cykelvagar. Omréadet
langs Fyrisan och omkring Vingmuttern blir evenemangs- och
rekreationsomréde for stadens invanare.

1 GRONOMRADE
" GRONA KOPPLINGAR

NY BEBYGGELSE
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Bebyggelsestrukturen i det nya Ullerdker. Viktiga gronomrdden tillvaratas
i den titbebyggda stadsdelen genom gréna kopplingar i Ost-vistlig
riktning. En spdrvigslinje skdr genom omrddet i nord-sydlig riktning.

© Lantmiiteriet, i2014/764. Omritad av Tobias Mannehed 2015

ALLMANNA PLATSER

De grona kopplingar som beskrivs besitter inte bara rekreativa varden
utan ocksa ekologiska. Exempelvis bevaras en del av tallbestandet som
skapar kontinuitet och bibehaller den karaktaren som finns i Ullerdker
idag. Kopplingarna kan bidra till att forstdrka olika knutpunkter dar
service och olika verksamheter finns vilket forstarker upplevelsen av
dem.

For att kunna bygga tatt maste grona ytor som forsvinner
kompenseras i omgivningen, exempelvis arummet. Det ar en viktig
malpunkt med rekreativa virden som finns for allménheten. Dérfor
hamnar ny bebyggelse en bit ifran Fyrisdn och en storre rekreationsyta
limnas i ost.

Den gang- och cykelvdg som gar genom omrédet i nord-sydlig
riktning utmed Fyrisan avlastas eller forstarks genom ett parallellt strak
genom Ulleraker och vidare sdderut genom Lindparken mot SLU.

Programskissen beskriver fyra viktiga grona kopplingar i 6st-vistlig
riktning som ska utvecklas. Allra langst norrut i Ulleraker forstarks
kopplingen mot Polacksbacken via bron 6ver Kungsingsleden. En
annan koppling finns mellan Vingmutterns rekreationsomrade samt
Kronparken. Aven centralt frdn drummet genom Lindparken och
over Dag Hammarskjolds vég finns ett gront samband. Slutligen
finns en koppling langst soderut i Ullerdker fran asens hogsta punkt

mot akermarken och 6ver Dag Hammarskjolds vag som belyser det
historiska landskapet.

SERVICE

Programskissen lyfter fram service, bade offentlig service som vérd och
skola samt kommersiell service, som en av de viktigaste funktionerna

i den nya stadsdelen. Exempel pa kommersiell service ar laget mellan
Dag Hammarskjolds vig, omradets sodra stationslage samt billoopen.
Eftersom billoopen tillgingliggor en del av Ulleraker ddr en av de
utpekade stationerna laggs utmed kollektivtrafiklinjen finns goda
forutsattningar for kommersiell service. Vagnitet i det omrédet

skapar mojligheter att samla manniskor pa olika platser eftersom
kvartersmétten &r rationella.

I de tva stationsldgena finns narhet till billoopen samt gronomraden.
Dérfor lampar sig dessa delar att fungera som rorelsestrak for skolor
respektive forskolor. Skolorna kan ldggas niarmare stationsldgena
for okad tillganglighet medan forskolorna istdllet ldggs i ndrmare
anslutning till gronomraden for 6kad sidkerhet med avseende pa trafik.

RORELSEMONSTER

Ullerédker har ett attraktivt lage i Uppsala och Sédra Staden. Det leder till
en 6nskan om tit stadsbebyggelse i omradet. Nar Ulleraker befolkas dkar
behovet av transporter, smarta transporter. Det innebar att transporter

flyttas fran biltrafik till kollektivtrafik, cykel, gdng och bilpooler.
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BOSTADER
PARKERINGSHUS
SKOLA

Om 250 500 m

Skala [1:15 000]

Ny bebyggelse upprittas frimst i vistra Ullerdker. Befintlig bebyggelse
bevaras kring Lindparken samt Vingmuttern och Lundellska skolan.
Parkeringshus ligger i anslutning till billoopen och centrumverksamhet i
ndra anslutning till sparvigens stationsligen. © Lantmiiteriet, i2014/764.
Omritad av Tobias Mannehed 2015

Enligt programskissen dras sparvagslinjen genom omrédet for att
kunna ta upp sa manga méanniskor som mdajligt. Kraven pa ndrhet till
sparvigen gor ocksa att ny bebyggelse inte kan upprittas i a-rummet
eftersom kraven pa avstand och tillgianglighet till sparvigen inte skulle
uppfyllas. Fram till dess att sparvagn gér langs den nya linjen ska buss-
system kunna framféras. Gaturummet med sparvég blir Ullerakers
centrala strak med verksamheter i bottenplan. Intill stracker sig

breda gang- och cykelstrak som kantas av grésytor och planteringar.

I det stora gaturummet finns tva stationsldgen for sparvagnen med
cykelparkeringar i anslutning (Se figur 1).

BEFINTLIG BEBYGGELSE

CENTRUMVERKSAMHET

FIGUR 1. Gaturum (31 m) med spdarvigen centralt och breda giang- och

cykelbanor intill som kantas av gréisytor och planteringar.

I Ullerdker minskar framkomligheten med bil med avstandet fran
Dag Hammarskjolds vég ddr istéllet smarta transporter far hogre
prioritet. Smarta transporter beskrivs som gang, cykel, kollektivtrafik

samt bilpool. Biltrafiken forpassas till billoopen dar vagnatet dr av mer
rationell rutnatskaraktér. I detta omrade har bilen hogre prioritet vilket

tillsammans med sparvéagen gynnar kommersiell service. Biltrafiken
ska dock inte blandas med spérvig. Billoopen ligger i anslutning till
flera parkeringshus dar bilen ska kunna parkeras for att foraren efter

det ska kunna promenera genom omradet. I billoopen finns tva korfalt

med sa kallade flexibelytor intill. Hir kombineras parkeringsfickor
med planteringsytor. Innanfor 16per gang- och cykelstrak (Se figur 2).

FIGUR 2. Gaturum (24 m) i billoopen med tvd centrala korfilt och
parkeringsfickor lings kanterna. I detta omrdde har bilen hog prioritet.

Utanfor billoopen ér strukturen mer oregelbunden dir fotgéngare och
cyklister prioriteras och intresset for att anvdnda bilen ddrmed bor
minska. Gaturummen 4r smalare och framkomligheten med bil ar
samre (Se figur 3).

FIGUR 3. Mindre gaturum (8 m) med ett smalt korfdlt och smalare
gang- och cykelbanor. Hir har bilen lag prioritet.

Dock fir norra delen av Ulleraker en typ av andra gradens billoop med
en rationell struktur. det ger ocksd mojligheter att astadkomma tétare
bebyggelse mot Kungsiangsleden for att minska buller och féroreningar.
Har finns ett bredare korfélt med parkeringsfickor kombinerat med
planteringsytor intill samt breda gang- och cykelvédgar lings med (Se
figur 4).

FIGUR 4. Gaturum (16 m) i andra gradens billoop med ett bredare
korfalt och parkeringsfickor lings kanterna.

De tva stationsldgena laggs utanfor billoopen dér det ar tankt
att méanniskor ska vilja sparvigen fore bilen som star i nagot
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parkeringsgarage som ligger en bit ifrdn bostaden.

Dag Hammarskjolds vég fortsitter att fungera som bilvig men med
en struktur som forhaller sig till tit bebyggelse utmed gatan dér flera
korsningspunkter ocksa finns.

/ SPARVAG, 32 m (Se figur 1)
BILLOOP, 24 m (Se figur 2)

/
/ HUVUDLED

MINDRE VAG, 16 m
(Se figur 4)

GRAND, 8 m (Se figur 3)
GANG- OCH CYKELSTRAK

250 500 m
I |

Skala [1:15 000]

Rorelsemonster i den nya stadsdelen samt gaturummens storlek och
fordelning i Ullerdker. Gang- och cykelstrak finns i samtliga gaturum men
de utmarkerade striken dr sdrskilt avsedda for fotgignare och cyklister.

© Lantmiiteriet, i2014/764. Omritad av Tobias Mannehed 2015

SAMMANFATTNING

Uppsala ska enligt kommunens planer utvecklas till en titare

stad. Darfor ska Ulleraker folja samma utveckling med ny tit
stadsbebyggelse. En svér balansgang dr att uppnd malen och samtidigt
bevara omradets naturliga karaktir och hoga naturvirden. Ulleraker
ska ocksa bidra till att starka sambanden mellan stadsdelarna i S6dra
staden och med centrala Uppsala.
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Nagra ledord i utvecklingen med omradet ar méngfald och méten.
Det ska vara en plats ddr manniskor méts och nya idéer genereras i
varierande miljoer. Tillgdnglighetsfragan ar viktig och grundar sig

i principen med 5-minuters-staden. Det ska ocksé vara attraktivt

att besoka och bo i Ulleraker och ménniskor fran hela vérlden ska
kunna komma hit. Idérikedomen och nytinkande behovs inom teknik
for att skapa hallbara och smarta l6sningar och 16sa mycket av den
problematik som finns, inte minst inom transportsystemet. Med en
okad inflyttning och en fortitad stadsmiljo 6kar konkurrensen om
utrymmet och efterfragan pa transporter.

REFLEKTION

I planeringen av den nya stadsdelen finns, som beskrivits i kapitlet,
manga faktorer att ta hdnsyn till. Omradets stora naturvarden medfor
att nyexploateringen bor begrénsas till vissa omraden medan andra
delar lamnas ordrda. Pa sa sdtt kan vardefull natur bevaras och utgoéra
viktiga offentliga rum dar ménniskor kan motas.

Asens centrala betydelse i omradet och som grundvattentikt for
Uppsala stad gor ocksa att forsiktighetsatgarder bor vidtas for att inte
riskera eventuella skador eller for hoga kostnader. Att exempelvis
forldgga transportsystemet under mark och pa sa sitt fa en mer gang-
vanlig stad kanske dr orimligt.

Vissa omraden med hoga kulturhistoriska virden som Lindparken
och Vingmuttern dér bebyggelsen bevaras gor att ny bebyggelse
begrinsas till fraimst omradets vastra del. Kraven pa ndrhet till
sparvégslinjen gor ocksa att bebyggelse i &-rummet blir komplicerad
att genomfora eftersom sparvagen dérifran rdknas som svartillganglig.
Samtidigt finns 6nskan om att utveckla omradets dstra del kring
d-rummet till rekreationsstrak och evennemangsomrade vilket
underlittar utvecklingen eftersom motiven inte kolliderar. A andra
sidan blir bebyggelsen mer koncentrerad i vast samtidigt som kraven
for antalet bostader ar hoga vilket gor att marginalerna blir sma inom
vilka ny bebyggelse ska rymmas. Déarfor gér det inte att ta ut svingarna
s& mycket.

En svér avvigning dr i vilken utstrackning omradets naturliga
karaktdr bevaras. Om bebyggelsestrukturen blir alltfor tit férsvinner
mojligheterna att exempelvis bevara delar av det gamla tallbestand som
breder ut sig i omrddet som bidrar mycket till karaktdren i Ulleraker
och ér en del av identiteten.

Rutnitsstrukturen i Ullerdker underldttar for orienterbarheten och
kvartersstrukturen. Den tydliga gatuhierarkin kring billoopen bidrar
ocksa till 6kad orienterbarhet. I 6vriga omradet dér strukturen inte
ar lika regelbunden far kvarteren anpassa sig vilket bidrar till en mer
variationsrik miljo.

NASTA STEG

Med dessa utgangspunkter finns nu en grundstruktur som jag
anvéander for att ta fram olika scenarier for stadsdelen. Scenarierna
beskriver alltsa forandringen i den fysiska miljon i Ulleraker under
forutsittning att ett transportsystem bestdende av forarlosa bilar

i bilpooler finns i stadsdelen. Scenarierna grundar sig i Uppsala
kommuns visioner och viljeriktningar som diskuterats i det har
kapitlet. Transportsystemet utformas utifran de forutsattningar och
utvecklingsmojligheter som beskrivits i Kapitel 2.



KAPITEL 4
- ALTERNATIVA UTVECKLINGSMOJLIGHETER

Hur framtiden ser ut ér det ingen som vet men mdanga som spekulerar i. Syftet
med detta kapitel ar att ge en bild av hur den fysiska utformningen kan se ut
i en stadsdel utifrdn olika scenarier dér man planerat for ett transportsystem b oy
bestGende av autonoma bilar i bilpooler. -
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For att konkretisera de begrepp och principer som har presenterats
tidigare for transportsystemet presenteras hér tre scenarion dar
forarlosa bilar i bilpooler har realiserats och implementeras i en
stadsdel utifrdn olika forutsdttningar. Scenario 1 forutsitter att
transportsystemet planeras in i befintligt omrade, det vill sdga
efter att omradet dr byggt medan Scenario 2 och 3 forutsitter att
transportsystemet planeras in i omradet fran borjan, i samband med
nyexploateringen.

Scenarierna forutsitter alltsa att forarlosa bilar finns och ar
sé pass utvecklade att de kan ta sig an stadens gator. Det innebar
att transportsystemet har fatt genomslag 6verallt och inte enbart
i Ulleraker. Manniskor édger inte langre sina egna bilar utan
fordonsflottan med autonoma bilar delas i en stor gemensam bilpool.

FORUTSATININGAR OCH UTGANGSPUNKTER

De scenarion som beskrivs har Ulleraker som utgangspunkt men
principerna kan generellt anvindas i flera sammanhang. Som
utgangspunkt for studien ligger litteraturundersékningen dar principer
for systemet presenterats (Se Kapitel 2) samt trender i samhaillet som
paverkat utvecklingen fram till idag. Resultatet bygger pa manga
antaganden och beskriver alternativa bilder av hur ett system av
forarlosa bilar i bilpooler kan se ut i en stadsdel som Ulleraker.
Kapitlets syfte dr darfor att fungera som inspiration.

En kommunal arbetshandling (programskiss) f6r Ulleraker &r ocksa
en viktig utgangspunkt (Se Kapitel 3) som skapar en forstaelse kring
eventuella viljeriktningar och stéllningstaganden i utvecklingen av
omradet samt ger en grundstruktur som scenarierna utgar ifran.

En forutsittning for att forarlosa bilar 6ver huvud taget ska fa
framforas i ett titt bebyggt bostadsomrade ar en god trafiksdkerhet.
Dérfor dr det helt avgorande att de autonoma fordonen ar mer
trafiksdkra dn konventionella bilar vilket ocksé scenarierna forutsitter.
De forutsatter ocksa att den nya tekniken ar vélutvecklad och att
bilarna ar uppkopplade. Storre delen av all motordriven transport
pa véagarna dr forarlos, det vill sdga dven storre transporter som
godstransporter. Fordonen kan kommunicera med andra fordon och
med omgivningen. Pa sa sitt kan ocksa trangseln minska i vagnatet
eftersom bilarna kan anpassa resan utifran den kunskap de inforskaffar
med hjalp av sin tekniska utrustning. Darfor kan de exempelvis kora
tatt tillsammans i fordonstag vilket 6kar kapaciteten i vagnatet.

Scenarierna dr tidsenliga och beskriver hur transportsystemet
kan implementeras i en nutida stadsdel. Det handlar alltsa inte om
framtidsscenarion dven om transportsystemet kan uppfattas som
futuristiskt. Pa sa sitt blir arbetet mer konkret och kopplat till en
stadsdel med tidstypiska ideal.
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SCENARIO 1

I scenario 1 infors ett férarlost bilsystem i befintligt omrade, det vill
saga det forslag som presenteras for Ulleraker i Kapitel 3. Strukturen
i omradet dr ofdrdndrad och bygger pé principerna sparvag, billoop,
grona kopplingar och noder i stationslagena.

GRONOMRADE
GRONSTRAK
NY BEBYGGELSE

SPARVAG
STATIONSLAGE

250 500 m
I |

Skala [1:15 000]

Scenario 1 med ofordndrad struktur. Nagra parkeringshus ersdtts med
gronyta. © Lantmiiteriet, i2014/764. Omritad av Tobias Mannehed 2015

VAGNATET

Eftersom transportsystemet infors i ett nyexploaterat omrade dér
strukturen redan dr satt far systemet anpassa sig efter radande
forhéllanden. Dérfor kan de autonoma bilarna fungera som
komplement till sparvagnen och ticka de omraden som sparvagsnitet
inte nar i Sodra Staden. Darfor dr fotgéngare, cyklister och sparvagnen

BEFINTLIG BEBYGGELSE

prioriterade i Ulleraker och biltrafiken forpassas framst till omradets
vastra del kring billoopen. Samtidigt finns méjligheten att transportera
sig med bil i hela omrédet 4ven om det innebér sdmre framkomlighet
eftersom bilen maste lamna foretréade.

GATURUMMEN

Gaturummets dimensioner fordndras inte eftersom kvartersmarken
redan dr definierad. Dérfor blir de ytor som gér att ta i ansprak
gatumark. Nér de autonoma fordonen inte behdver samma
vingelutrymme kan vigbanan smalnas av i samband med inférandet
av transportsystemet. D& kan ytor frigoras i gaturummet. Dessa ytor
kan anvindas for att lagga till en ny funktion eller férdndra funktionen
genom att ge mer utrymme till en viss typ markanvidndning. Det kan
handla om mer gronyta, mer utrymme for fotgangare och cyKklister
eller fler av- och péstigningszoner for fordonen.

e U
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FIGUR 5. I gaturummet avsett for billoopen (24 m) (Se Kapitel 3)
smalnas varje korfdlt av fran 3,5 till 2,5 m. De resterande 2 m som blir
over kan exempelvis anvindas till utokade gang- och cykelbanor.

FOTGANGARE OCH CYKLISTER

De tidiga bestimmelserna med prioriterade férutsattningar for
fotgingare och cyklister i stadsdelen finns ocksa kvar. Darfor kan
de ytor som blir 6ver i gaturummen anvéndas till att framja gang-
och cykeltrafik. Det behéver inte nddvéindigtvis innebéra bredare
gang- och cykelbanor utan kan handla om mer méblering eller
storre planteringar som kan ha en positiv inverkan pa upplevelsen i
gaturummen.

PARKERING
Behovet av parkeringsplatser minskar nar bilarna delas i en stor
gemensam bilpool och dérfor blir flera parkeringshus 6verflodiga.
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FIGUR 6. I det mindre gaturummet (16 m) mdste storre fordon fa plats.
Det innebdr att knappt 1 m av gaturummets yta kan fda en ny funktion.
Det kan exempelvis handla om storre gronytor. Jamfor med figur 4, Kap 2.

Négra parkeringshus finns kvar och byggs om for att anpassas till

de autonoma fordonen som inte dr lika utrymmeskravande och pa

sa satt spara vardefull yta. Dar de andra parkeringshusen statt finns
mojligheter att istéllet skapa grona rum exempelvis ndr kraven pa
antalet bostédder i stadsdelen redan ar uppfyllt. Det géller ocksa andra
parkeringsplatser som blir dverflodiga.

EFFEKTER

Den laga parkeringsnorm som redan finns gor ocksa att transport-
systemet dr vdl anpassat efter radande forutsattningar som inte ger
utrymme for en stor fordonsflotta. Samtidigt har transportsystemet
med forarlosa bilar hogre kapacitet. Det gor att kantstensparkeringarna
istallet kan fungera som av- och pastigningszoner for passagerare.

Marken dér parkeringshus statt kan istéllet anvéndas till grona rum
och pé sa sitt kan den grona karaktdren som tidigare fanns i Ulleraker
aterskapas i viss man.

Transportsystemet innebar ocksé okad tillganglighet for boende
eller besokare i Ulleraker eftersom fler mdnniskor kan utnyttja de
forarlosa transporterna utan att gora sig beroende av andra ménniskor.

Effekten i gaturummen blir att ny mark som kan tas i ansprak,
nér fordonen kraver mindre utrymme, far en ny funktion. I det stora
hela betyder det att gaturummen kan anpassas battre efter fotgangare
och cyklister genom mer utrymme och grénare rum. Pa sa sitt blir
en storre andel av det offentliga rummet tillgangligt f6r oskyddade
trafikanter. Det kan ocksa handla om fler av- och pastigningszoner
for fordonen som forbattrar trafikflodet eller utdkade entrézoner
forslagsvis. Den mark som kan tas i ansprak ar alltsa gatumark.

Nir det nya transportsystemet infors limnas gaturummens
dimensioner ofordndrade men ytorna kan alltsa disponeras
annorlunda. I princip kan det ocksa handla om utékad bebyggelse men
eftersom den mark som finns till forfogande omfattar ett fatal meter

i gaturummen blir ett sadant resonemang mindre troligt. Ett rimligt
forslag skulle kunna vara utékade entréer exempelvis som kan vara
mer estetiskt tilltalande eller innehélla viktiga funktioner.

SCENARIO 2

I scenario 2 forutsitts att transportsystemet har fitt stort genomslag
och en storre del av alla transporter i Ulleraker sker med forarlosa
bilar. Fordonen finns samlade i en stor gemensam bilpool och delas
mellan alla medlemmar. Bilarna dr energisnala och de smarta systemen
ar valutvecklade vilket legat till grund for det stora genomslaget med
sdnkta transportkostnader. Mdnniskor dger inte lingre sin egen bil
utan bestiller transport som en tjanst. Av den anledningen finns

ingen tydlig grans mellan bilakande och kollektivtrafik. Darfor har

de autonoma fordonen, som har stor flexibilitet och som framjar den
individuella mobiliteten, ersatt andra kollektiva firdmedel i Ulleraker.
Forarlosa bilar ar det dominerande transportslaget i stadsdelen.
Tillganglighet for alla har stor betydelse for utformningen av det nya
systemet. Déarfor la man ner planerna pa en sparvagslinje genom
omradet eftersom behovet av transporter tillgodoses genom bildelning
pa samma gang som antalet parkeringsplatser halls nere. En storre del
av samhallet tillgdngliggors for en storre del av befolkningen samtidigt
som mdjligheten att traffa andra ménniskor under restiden fortfarande
finns genom samakning. De eldrivna bilarna ar uppkopplade och
passagerare bestiller enkelt transporter via sina smartphones
exempelvis.

STRUKTUR

Stadsdelen far en tydlig rutnétsstruktur med distinkta kvarter.
Strukturen gor orienterbarheten i omradet ldtt och tillgdngligheten
hog eftersom forarlosa fordon enkelt kan ta sig fram 6verallt. Pa sa
satt tillgdngliggors transportsystemet for alla i Ullerdker. Dessutom
finns tydliga gang- och cykelstrdk genom hela stadsdelen i samtliga
gaturum.

I och med att sparvagslinjen inte planerats in i omrédet finns
inga naturliga knutpunkter med offentlig och kommersiell service i
anslutning till stationsldgen som blir stadsdelens sjilvklara centrum.
Déremot finns fortfarande grona kopplingar i dst-vastlig riktning.
Dessa kopplingar gor att skiarningspunkter uppstar dir de korsar
vdgarna genom omradet. Pa sa sitt knyts grona strak ihop med mer

BEFINTLIG
BEBYGGELSE

NY BEBYGGELSE
GRONYTA/GRONSTRAK
CENTRUM

STORRE VAG
MINDRE VAG

250 500 m

Skala [1:15 000]

Scenario 2 med utbrett vignit i rutndtsstruktur som ndr hela omrdadet.
Med det nya transportsystemet tillgingliggors storre delar av omradet.
Dirfor upprittas ny bebyggelse i d-rummet. Ddrmed kan storre
gronomrdden bevaras i andra delar. © Lantmaditeriet, i2014/764.
Omritad av Tobias Mannehed 2015

eller mindre trafikerade leder och dérfor kan centrumverksamhet
genom liknande principer uppsta dven i dessa knutpunkter. Det nya
omradet far ett storre centrum. Placeringen centralt i omradet gor att
manga kan na det. Det ligger i anslutning till gronstraket fran dsen
forbi Vingmuttern, det nybyggda bostadsomradet i &-rummet och
skir genom flera trafikerade leder. De som ror sig igenom Ullerdker i
en autonom bil, till fots eller cykel passerar centrumet och pa sa sitt
uppstar liv rorelse samtidigt som det ansluter till rekreationsomréden.

VAGNATET
Vigsystemet dr utbrett i hela omradet och de som bor eller arbetar
hér kan bestélla en bil till sin entré. Det finns tva typer av végar, en
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storre och en mindre. Pa de storre vdagarna kan bade mindre bilar och
storre fordon framforas i ndgot bredare korfélt. De storre vagarna

nar ut till hela omréadet, sa att utryckningsfordon och transporter

kan ta sig 6verallt, och mynnar ut i Kungsiangsleden i norr och Dag
Hammarskjolds vag i vist.

I anslutning till de storre vdgarna i Ulleraker finns mindre
forgrenade véigar. Pa dessa vagar finns tva smalare korfilt ddr mindre
bilar framf6rs. Lings sidorna finns avlastnings-/upphdmtningszoner
dér passagerare kan hoppa av eller stiga pa sin transport.

i o .' 3 ig
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FIGUR 7. Mindre gaturum (16m) med 2 korfilt samt av- och
pastigningszoner lings sidorna. Innanfor finns gang- och cykelstrak.

Eftersom det nya systemet med forarlosa fordon majliggor
fler transporter pa natten da trafikméngden dr liten kan storre
transportfordon utnyttja gatuutrymmet nattetid utan att behova
konkurrera med mindre fordon. Det dr ocksa viktigt att skilja mellan
olika typer av fordon for att 6ka kapaciteten i vignitet. Om olika
fordonsslag blandas blir den 6nskade effekten inte lika stor. Darfor sker
storre delen av alla godstransporter pa natten. Om utryckningsfordon,
oavsett tidpunkt, maste ta sig fram far andra fordon helt enkelt flytta pa
sig.

Dag Hammarskjo6lds vdg och Kungsangsleden smalnas ocksa av i
mindre korfilt.

FOTGANGARE OCH CYKLISTER

Eftersom de forarlosa bilarna framfors i hela Ulleraker och dominerar
i stadsbilden far gang och cykel inte hogre prioritet. Systemet kraver
att bilarna har god framkomlighet som inte begréansas i alltfor stor
utstrackning av att transportslagen blandas. Samtidigt maste dock
fotgingare och cyklister obehindrat kunna ta sig fram. Déarfor finns
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breda gang- och cykelbanor i hela omradet och sdrskilda dverfarter dar
oskyddade trafikanter har foretride.

PARKERING

Med autonoma bilar i bilpooler minskar behovet av parkeringsplatser.
Bilarna hamtar upp passagerare fran angiven plats och sldpper av dem
vid angiven slutstation. Dérefter kan bilen aka och parkera sig sjalv.
Parkeringshusen dr beligna utanfor Ulleraker. Dér kan bilarna packas
tatt med smalare parkeringsplatser och lagt till tak ndr byggnaderna
inte maste anpassas efter manniskans matt. Dar finns ocksa service-

mojligheter och laddningsstationer som fordonen kan utnyttja pa egen
hand.

EFFEKTER

Antalet bilar i rorelse 6kar med bilberoendet. En av effekterna

blir ddrmed att antalet stillastaende bilar minskar i Ullerdker. Nar
parkeringshusen laggs utanfor stadsdelen finns stérre markytor

som kan anvindas effektivare for nya bostader, kontor eller dylikt.
Parkeringshusens ldge gor ocksa att fordonsflottan kan delas i fler
stadsdelar i Sodra staden. En negativ effekt ar att tomakningen in och
ut ur omradena séledes 6kar. Nédr anvindandet av bilarna okar stills
hoga krav pa kapaciteten i vagnitet. For att trafiken ska flyta maste det
finnas lattillgdngliga zoner dar passagerare kan hoppa pa respektive
stiga av. Darfor flyttas en del av markanviandningen fran parkeringshus
till gatuutrymmet i Ullerdker. Om man & andra sidan jamfor scenariot
med det forslag som beskrivs i Kapitel 3 har flera planerade gaturum
dér kantstensparkering, vilket innebar ungefir samma princip for
markanviandningen.

Skillnaden mellan gaturummens dimensioner i Kapitel 3 och
Scenario 2, med yteffektivare gaturum, gor att mer yta kan tas i
ansprak for ny bebyggelse i Scenario 2. Med smalare gaturum kan
bebyggelsetitheten 6ka och det finns utrymme att bygga fler bostiader
och kontor eftersom kvartersytan kan disponeras fran borjan.
Jamforelsevis kan det storre gaturummet (22m) i Scenario 2 spara
900 m*/100 m gentemot gaturummet med sparvég (31m) eftersom
gaturummet dr 9 m smalare. Den ytan fordelat pa ett antal vdningar
blir ganska manga lagenheter exempelvis. Ndr byggnaderna placeras
tatare finns ocksa mojligheter att bevara storre gronomraden i vissa
delar och pa sa sitt behalla en storre del av omradets naturliga
karaktar.

De separerade straken for bil respektive gang och cykel i
gaturummen gor att sikerhetsmarginalen okar ytterligare och de
autonoma fordonen kan halla en hogre hastighet.

I och med att sparvigslinjen tas bort och mer utrymme istallet

ges till de forarlosa fordonen forsvinner kraven pa nérhet till
kollektivtrafikstraket. Darfor finns méjligheter att upprétta bostader
ndrmare dn dar man tidigare inte kunnat bygga eftersom det da inte
skulle uppfylla kraven pa nirhet och tillganglighetsanpassning till
sparviagen. Hojdskillnaden mellan a-rummet och sparvégsstraket
uppgar till ett tiotal meter vilket skulle innebara svar tillgianglighets-
anpassning. Med forarlosa bilar spelar topografin mindre roll
eftersom tillgangligheten far andra forutsattningar som istallet
grundar sig i bilens begransningar. Dock kan detta synsitt resultera
i okat bilberoende. Goda férutséttningar for autonoma bilar innebar
ocksa att allt fler véljer bilen framfor cykeln eller en promenad, dven
kortare striackor, sarskilt om transportkostnaderna édr laga. En annan
negativ effekt om mer bebyggelse upprittas i a-rummet &r att det nya
planerade rekreationsomrédet ldngs an far mindre yta i anspréak.

Nir det giller stadsbilden behovs inte ldngre trafikskyltar for
bilarna och inte heller trafikljus i vagkorsningar eller vigmarkeringar
ar nodvandiga. Nér bilarna kan kommunicera med varandra och
med omgivningen kan de anpassa resan. I vagkorsningar kan de
anpassa hastigheten efter andra bilar, vid dverfarter kan de anpassa
hastigheten efter oskyddade trafikanter och pa sa sétt oka trafikflodet.
Hastighetsbegransande atgéarder ar inte heller nédvandiga langre
eftersom bilarna med sin utrustning &r medvetna om sin omgivning.
Dérfor kan de ta hand om problemen dir problemen dyker upp. Av
samma anledning kan hastigheten anpassas efter situationen och
hastighetsbegransningar far mindre betydelse.

SCENARIO 3

I Scenario 3 har forarldsa bilar ocksa fitt genomslag men anvandandet
av fordonen regleras genom stringare krav och ekonomiska styrmedel.
En viljeriktning att forbattra villkoren for fotgdangare och cyklister,
framja kollektivtrafikakandet och halla nere bilakandet har lett till
héga transportkostnader. En sparvagslinje finns som gar genom

hela stadsdelen. Sparvagnen har hogre kapacitet én bilarna och kan
utnyttjas av de som besoker omradet eller som ska besoka andra
stadsdelar. Mojligheter att transportera sig med forarlosa bilar finns
alltsa men de begrinsas genom hoga kostnader och att fler viljer
billigare alternativ som sparvagn eller cykel for resor inom staden.
Dirfor sker en mindre del av alla resor med autonoma bilar i omradet.
I Ullerdker transporterar man sig bast till fots eller med cykel. Bilen
anvands framst till transporter i omraden som sparvagsnitet inte
tacker eller langre resor déir exempelvis cykel inte &r ett rimligt
alternativ. Antalet bilar i bilpoolerna ér dérfor begransat.
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Scenario 3 med ett mindre vigndt i kombination med sparvagn.
Sparvagn, fotgingare och cyklister har foretride. De sma gemensamma
gaturummen leder till tit koncentrerad bebyggelse och storre
gronomrdden i andra delar. © Lantmiiteriet, i2014/764. Omritad av
Tobias Mannehed 2015

STRUKTUR

Utrymmet i gaturummet dr framst anpassat efter fotgangare och
cyklister dven om méjligheter finns for bilar att ta sig fram. Den
begrinsade biltrafiken gor att behovet av upphamtnings- och
avlastningszoner ér litet. Déarfor kan byggnaderna placeras titt med
smala gaturum. Pa sd sétt koncentreras bebyggelsen i vissa omraden
samtidigt som storre gronomraden och spridningskorridorer kan
bevaras mellan husen i andra omraden.

VAGNATET
Eftersom bilanvindandet ar reglerat och foretrade ges till fotgangare
och cyklister samt till sparvagen i Ulleraker dr antalet bilar pd vigarna

FIGUR 8. Shared space (10m) ddr fordon, fotgingare och cyklister delar
pa samma utymme. De forarlosa fordonen ldmnar foretride.

begransade. De eldrivna bilarna dr miljovénliga och tysta vilket gor

att samma funktionsuppdelning som tidigare varit standard inte
langre dr nodvandig i samma utstrackning nar fordonen dessutom ér
trafiksdkrare. Den latta trafiken gor att fotgdngare och cyklister i stort
kan dela pa samma utrymme som bilen i shared space. Bilarna kan
alltsd framforas i stadsdelen men maste lamna foretrade till oskyddade
trafikanter. Darfor dr hastigheterna laga och framkomligheten med bil
dalig.

Speciella zoner for bilen finns i anslutning till sparvéagens stations-
lagen i Ulleraker med bade service-mojligheter och laddningsstationer. I
anslutning till dessa finns storre gaturum med storre vigar dér fordonen
har hogre framkomlighet eftersom trafikslagen &r separerade.

PARKERING

Det laga bilanvindandet gor att antalet parkeringsplatser dr lagt, darav
ocksa behovet av parkeringshus. Ett parkeringshus finns i utkanten av
Ullerdker med en fordonsflotta som kan forse stadsdelens invanare med
transporter.

EFFEKTER

Det laga anvandandet av bilen gor att dess utrymmeskrav i gaturummet
ocksa ar litet. De trafiksikra bilarna kraver lag kapacitet i vagnatet

i Ulleraker med smala gaturum eftersom de 4r nedprioriterade.

Detta medfor en tit och koncentrerad bebyggelsestruktur. De smala
gaturummen resulterar dock i moérkare rum som kan péverka
upplevelsen och trygghetskdnslan. Samtidigt finns resonemanget att
om mer yta kan tas i ansprak for bebyggelse finns alternativet att breda
ut den i storre utstrackning och istéllet halla nere vaningstalet och

pa sa sdtt fa ljusare gaturum. Det laga bilanvdndandet gor ocksa att
bullereftekterna minskar. Dérfor kan bebyggelsen fa en mer 6ppen
karaktar mot trafikerade leder dven om bebyggelsen ir tit. Dd kan
ocksa ljusinslappet oka.

Om gaturummen blir mindre finns goda mojligheter att
bevara storre gronomraden. A andra sidan blir grénomraden mer
koncentrerade medan det blir svarare att bevara befintliga virden
i de mindre gaturummen. Det kan gora att mycket av stadsdelens
naturvérden forsvinner.

Gator dir alla delar pa samma utrymme istéllet for att separera
trafikslagen kan gora gatulivet mer levande och oprogrammerat. Dock
far de forarlosa bilarna sémre framkomlighet.

SLUTSATSER

Scenarierna har arbetats fram for att renodla tre méjliga och kvalitativt
atskilda utvecklingar under forutsittning att ett autonomt bilsystem
blir verklighet. Scenarierna beskriver alltsa vilka mojligheter ett
transportsystem, av denna karaktér, har att paverka planering

och utformning av stadens fysiska miljé. Det innebar framst
effektiviseringsatgarder i form av battre markutnyttjande. Systemet gar
alltsa hand i hand med fértatningsatgarder som manga stader vidtar
idag for att klara av den 6kade konkurrensen om stadens utrymme.

Scenario 1 beskriver en utveckling dar transportsystemet planeras
in i en befintlig och funktionell stadsdel som redan ér byggd. Da blir
effekten pa stadens fysiska miljo mindre pataglig. Gaturummens
dimensioner dr redan faststéllda och kvartersmarken &r definierad.
Dérfor kan det nya transportsystemet mojliggora viss forandring
av markanvidndning genom nya funktioner i gaturummet. Detta
som ett resultat av att korfalten kan smalnas av eftersom autonoma
fordon ér trafiksakrare och inte r i behov av samma vingelutrymme
som mianniskor behéver nir de kor bil. Det innebdr att viss yta i
gaturummet, beroende pé korfaltens bredd, frigérs och kan tillgodose
andra behov. I fallet med Ullerdker dir det finns en viljeriktning att
frimja gang- och cykeltrafik kan man forbittra deras forutsattningar
genom bredare gang- och cykelbanor samt mer gronyta som
exempelvis mer férgardsmark. Beroende pa vad som prioriteras kan
framkomligheten forbéttras samtidigt som atgiarderna ger utrymme for
okad kapacitet. Eller sa kan upplevelsen langs straken forbattras genom
mer gronytor, planteringar och viaxtmaterial.

I 6vrigt kan mark fran parkeringsplatser och parkeringshus tas i
ansprak. I det planerade omradet for Ulleraker dér parkeringsnormen
redan dr lag blir effekterna mindre framtrddande eftersom den mark
som upptas av parkeringsplatser dr begransad.
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REFERENS

Referensomradet som beskrivs i Kapitel 2 bygger pd

de fyra principerna; sparvig i nord-sydlig riktning, en
billoop i vist, grona kopplingar i ost-véstlig riktning och
noder langs sparvigens stationsldgen med majlighet
for centrumverksambhet. Scenarierna anvinder samma
grundstruktur.

I Scenario 1 kan ndgra parkeringshus tas bort och
pa sa sdtt kan marken utnyttjas till battre andamal.
I Ullerdker dér karaktédren praglas mycket av
naturlandskapet kan frigjorda ytor pa sa satt terskapas
for att lyfta fram dessa virden. Det kan forslagsvis
handla om mer park- eller naturmark.

Generellt sett kan fysiska hinder som hastighets-
begransande dtgérder tas bort eftersom de inte langre
tyller en véardefull funktion. Trafikskyltar dr inte heller
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SCENARIO 1

I Scenario 1 ddr transportsystemet planerats in efter
att omradet dr byggt blir skillnaden i stadsdelens
fysiska miljo inte sd pataglig. Nagra parkeringshus
blir overflodiga och dirfor kan den ytan exempelvis
anvindas som parkmark. Sparvigen finns kvar och
gaturummen behdller sina dimensioner.

noddvindiga eftersom bilen med sin utrustning kan
navigera och anpassa resan battre och effektivare.

Det gor att gaturummens uttryck kan styras lattare

ndr kraven pa trafikskyltarnas utformning inte far
samma betydelse. Samtidigt ar fotgangare och cyklister
fortfarande beroende av trafikskyltar som gor att

de kan navigera sig genom staden och forsté olika
trafiksituationer. Men uttrycket pa de skyltarna ar
oftast inte lika framtrddande.

SCENARIO 2

I Scenario 2 med ett transportsystem enbart bestdende
av forarlosa bilar ddr tillginglighetsfragan dr central
behovs ett utbrett vigndt med tydlig rutndtsstruktur. Ny
bebyggelse majliggors i d-rummet och gaturum med sma
dimensioner mojliggor tit koncentrerad stadsbebyggelse
och bevarande av storre gronomrdden i vissa delar.

I Scenario 2 och 3 blir effekterna i den fysiska miljon
mer pétagliga. I bada scenarierna har transportsystemet
funnits med i planerna fran borjan i utvecklingen av
den nya stadsdelen. Pa sa sitt kan den fysiska miljon
anpassas battre for att tillgodose transportsystemets
potential. Ndr gaturummens dimensioner forminskas
kan kvartersmarken disponeras annorlunda. Det
innebdr att bebyggelsestrukturen kan bli tétare.

Med en tétare stad far exempelvis fler bostader plats

SCENARIO 3

Skillnaderna i den fysiska miljon dr storst mellan
Scenario 1 och 2. Scenario 3 ligger ndgonstans mitt
emellan ddr forarlosa bilar i bilpooler utgor komplement
till sparvigen. En liten fordonsflotta och prioriterad
gang- och cykeltrafik majliggor smala gaturum ddr alla
delar pa utrymmet i gaturummen.

vilket Ulleraker ska forse staden med. En tétare stad
innebdr ocksa att behoven av offentliga rum dkar.
Dirfor maste det finnas en balans mellan bebyggelsens
koncentration och de offentliga rummens utbredning.
Om bebyggelsen blir for tit och bristen pa offentliga
rum 4ar stor kommer ingen att vilja vistas dar eftersom
konkurrensen om utrymmet ar ohallbar.

I Ulleraker giller det dessutom att tillvarata platsens
kulturhistoriska viarden samt naturvirden. Flera



KAPITEL 4
- ALTERNATIVA SCENARION | ULLERAKER

skyddsvérda arter har sin hemvist i stadsdelen och dr beroende av den
natur som finns. Dérfor géller det att planera stadsdelen pa ett satt
som gor att dessa arters livsmiljoer inte hotas. Om bebyggelsen kan
koncentreras i vissa delar kan stdrre naturomraden bevaras i andra.
Samtidigt férsvinner da gronyta dir bebyggelsen koncentreras. Darfor
blir det viktigt att fordela gronytan sa att bade ménniskans och andra
arters livsmiljoer tillgodoses.

I Scenario 2 méste staden kunna forlita sig pa transportsystemet,
dess kapacitet och flode. Dérfor ér trafikslagen mer uppdelade i
skilda rorelsestrak. Tillgdngligheten som transportsystemet ger ar
ocksa avgorande i Scenario 2. Darfor maste framkomligheten for
de autonoma fordonen sékerstillas eftersom det ersatt kollektiva
alternativ.

I Scenario 3 dér transportsystemet regleras och pa sa sitt kraver
annu mindre utrymme finns majligheter att istillet samordna ytorna
pa ett annat sitt. Nar vdgarna inte &r lika trafikerade kan bilarna dela
pa samma yta som fotgangare och cyklister. Fordonen ér trafiksikrare
och miljovénligare. Dérfor kan de ha en annan nérhet till oskyddade
trafikanter 4n tidigare. Om bilarna dr programmerade att limna
foretrade at fotgangare och cyklister finns ingen anledning att separera
trafikslagen. Darfor kan shared space-ytor, ddr alla far vara, bidra till
mer levande gator nér rorelsemonstret inte ér lika forutbestaimt. En
friare struktur kan ocksd mojliggora fler méoten.

SAMMANFATTANDE KOMMENTARER

Den stora fordelen med ett transportsystem av forarldsa bilar i
bilpooler som har direkt inverkan pa stadens fysiska miljo &r att det

dr mindre utrymmeskrivande dn dagens transportsystem. Aven dkad
trafiksdkerhet ger direkta effekter genom minskade behov av dtgarder
som paverkar bilens korsitt eller hastighet. Andra effekter dr minskat
miljoslitage under forutsittning att fordonens smarta system bidrar

till ett mer miljovanligt korsitt. Fordonens storlek och drivmedel ér
ocksa avgérande. Ar fordonen eldrivna exempelvis minskar behovet av
bulleratgérder eftersom bilarna blir mer tystgaende.
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Arbetet har vackt ménga frdgor och jag
har stdllts infor svéra val och avvagningar.
| diskussionen tar jag upp dessa fragor
och reflekterar kring mina slutsatser och
tillvagagdngssatt.
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Syftet med detta examensarbete var att férdjupa och féra en diskussion
kring majligheterna att planera for ett forarlost bilsystem kopplat

till bilpooler i en ny stadsdel med Ullerdker som exempel. Malet var
att ta fram och diskutera alternativa scenarier som beskriver hur
transportsystemet kan integreras i den fysiska miljon.

De huvudfragor som arbetet skulle avara pa var f6ljande:

>> Vilka faktorer i stadens fysiska miljo kan forarlosa bilar i
bilpooler paverka?

>> Hur skulle den fysiska miljon i Ullerdker kunna utformas om
forarlosa bilar fanns?

For att svara pa dessa fragor och forsta kopplingen mellan transport-
systemet och dagens utmaningar kriavsdes en inblick i dess utveckling.

>> Hur ser den aktuella utvecklingen ut kring forarlosa bilar och
bilpooler i stadsmiljoer?

ARBETET | KORTHET

Genom intervjuer och litteraturundersékning kunde utvecklingen
kring autonoma bilar och bilpooler sammanfattas. I den utvecklingen
gick det att sdrskilja ett antal egenskaper hos transportsystemet som
har potential att direkt paverka stadens fysiska miljo. Dessa potentiella
effekter moéter trenden med 6kad urbanisering och behovet av att
fortita stader. En sadan utveckling pagar i Uppsala. Darfor sker stora
forandringar i Sodra staden, omradet soder om Uppsala centrum,
som ska 6ka stadens kapacitet genom fortdtningsatgérder inom
stadsvaven. En viktig pusselbit i utvecklingen édr Ulleraker. Har ska fler
bostdder byggas dn i nagon annan stadsdel i S6dra staden. Genom ny
tat stadsbebyggelse ska Uppsala centrum utvecklas sdderut. Av den
anledningen ville jag undersoka det nya transportsystemets potentiella
effekter att paverka den fysiska miljon i en stadsdel dér en stor
inflyttning och fortdtning ér aktuellt. Dessutom ville jag studera hur
val transportsystemet moter visionen och malsattningen i Ulleraker.
For att gora det utformade jag tre olika mer eller mindre tinkbara
scenarion. Scenarierna hade olika forutsittningar. Gemensamt var

att de hade Ullerdker som utgangspunkt och de forutsatte ocksa

att autonoma bilar finns i bilpooler och att systemen ér sa pass
valutvecklade att de kan integreras i stadsmiljon. Eftersom Ulleraker
var utgangspunkt utgick scenarierna ifrdn ungefir samma vision

som finns for omradet idag (varen 2015). Dérfor paminner dven
grundstrukturen i scenarierna om den som finns planlagd. Pa detta
satt kunde de lattare jamforas med varandra och med det planerade
omradet. Saledes kunde ocksa de mest patagliga effekterna tillsist
synliggoras for respektive scenario.

METODDISKUSSION

I arbetets inledande del genomfordes en omfattande
litteraturundersokning som skulle ge en bakgrund till arbetet och
besvara den forsta frdgan om hur utvecklingen ser ut kring bilpooler
och forarlosa bilar. Litteraturundersékningen visade sig dock vara mer
betydelsefull under arbetet dn forvéntat.

Till en borjan var tanken att arbetet skulle bygga mer pa intervjuer
och litteraturundersokningen skulle utgora en stabil grund som
arbetet vilade pa. Det visade sig dock ganska snabbt hur stor bristen
var pa forskningsunderlag och studier som direkt riktade sig till mitt
arbete. Bade i Sverige, som ligger i framkant, och internationellt. Det
gjorde att litteraturen var bristfillig och att intervjupersonerna inte
kunde ge konkreta svar péd de fragor jag stllde. Intervjuerna mynnade
istdllet oftast ut i intressanta diskussioner dér jag tillsammans med
intervjupersonerna spekulerade i transportsystemets mojligheter.

Av den anledningen har intervjuerna fitt mindre betydelse i arbetet.
Grunden 4r istéllet de fa studier och rapporter som finns om autonoma
fordon och deras mojligheter. Dels har Transportstyrelsens forstudie
Autonom korning varit viktig samt Trivectors rapport Sjdlvkorande
fordon - Sammanfattning av pagdaende utveckling och diskussion kring
samhiillskonsekvenser. Rapporterna bekréftade ocksa min férmodan
om bristande forskningsunderlag. Dock styrkte rapporterna ocksa
maénga spekulationer och funderingar som jag och intervjupersonerna
har haft vilket okar trovardigheten.

Allteftersom arbetet har pagatt har mer material publicerats
om autonoma fordon och de har fatt stor uppmérksamhet i media.
Dagligen publiceras nyheter om forskningsprojekt med forarlosa bilar.
Trivectors rapport var exempelvis inte publicerad nédr jag paborjade
arbetet. Detta gjorde att litteraturundersokningen blev utdragen och
mycket material kompletterades i efterhand. Det gjorde ocksa att
arbetet var svédrare att begransa eftersom nytt och béttre material hela
tiden blev tillgangligt. Av denna anledning har vissa delar i arbetet
skrivits om fler ganger.

Nir det géller underlag for Ulleraker har den tidiga programskissen
i Swecos uppdrag at kommunen varit betydelsefull. Dock grundar
sig programskissen inte i politiska beslut och det beskriver inte heller
framtidsplanerna sa detaljerat. Dar framgér snarare kommunens
viljeriktning och malsittning i utvecklingen av stadsdelen. Darfor
har mycket underlagsmaterial tolkats ifrdn min sida och stimmer
darfor sannolikt inte helt 6verens med verkligheten. Darfér har
ocksa mina resultat som presenteras i form av kartor eller perspektiv
fatt tva vildigt olika skalor. A ena sidan en éversiktlig skala med
grova strukturer och kvarterskomplex och a andra sidan detaljerade
perspektiv som visar dimensionerna i gaturummen med utsatta

matt. Darfor saknas en skala mellan den oversiktliga och den mer
detaljerade som skulle gora resultatet mer forstaeligt. Dock var syftet
med materialet kring Ulleraker att fungera som referensomrade som
mina scenarier kunde jamforas mot. Det dr alltsa skillnaden i den
fysiska miljon som ar intressant. Av den anledningen dr materialets
korrespondens med verkligheten av mindre betydelse dven om det ar
viktigt att underlaget har trovardighet.

UTMANINGAR
Materialet for Ullerdker blev ocksa tillgangligt sent eftersom projektet
med stadsdelen blev f6rdrojt. Darfor var underlaget som jag hade fran
borjan bristfilligt eftersom planeringen pagick for fullt och endast
dldre material var dtkomligt. Det pagaende projektet med Ulleraker
gjorde ocksa arbetet mer intressant eftersom det hela tiden hdande nya
saker i planeringen. Samtidigt var det svért att hitta utgangspunkter
som jag kunde bygga mina scenarion kring innan programskissen blev
tillganglig.

En annan svarighet i arbetet var de odndliga majligheter som finns
i att forma stadens fysiska milj6. Darfor var det betryggande att ha en
vision och olika viljeriktningar att utgd ifran i Ulleraker. Trots dessa
begransningar var mojligheterna fortfarande enorma. Darfor fick jag
pa egen hand avgrénsa arbetet till omraden som kidndes dverkomliga.
Att exempelvis tinka i banor ddr staden byggs i nivder ar en mojlighet
och en metod som ménga storre internationella stider anvinder for att
klara av konkurrensen om utrymmet. Om transportsystemet eller delar
av det laggs under mark far staden helt andra forutsattningar. Med
autonoma bilar som dessutom inte &r lika utrymmeskrévande behéver
underjordiska system inte heller samma utrymme vilket minskar
byggnadskostnaderna. I Ulleraker kdnns dock den typen av 16sningar
inte lika aktuell. Nar omradets kénslighet for ingrepp i marken som
kan dventyra grundvattnets kvalitet, begridnsas rimliga l6sningar till
ovanjordiska alternativ. Det ska ocksa understrykas att arbetet inte
heller syftar till att hitta 16sningar for ett autonomt transportsystem
i staden utan snarare att fora en diskussion och resonemang kring
dess mojligheter. Pa sa sitt kan arbetet fungera som inspiration till
kommande arbeten.

REFLEKTION KRING RESULTATEN

Ett transportsystem av forarlosa bilar i bilpooler har potential att
mota utvecklingen med 6kad konkurrens om stadens utrymmen
och samtidigt tillgangliggora staden for fler manniskor. For att na
dit krévs att utvecklingen av de autonoma fordonen tar avstamp
med staden som utgangspunkt. Om bilindustrin far bestimma ska
manniskor fortfarande ha varsin bil &ven om den é&r forarlos. En
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KAPITEL 5
- DISKUSSION

sddan utveckling skulle sannolikt bidra till 6kat resande, mer trafik

och hogre kapacitetskrav i transportsystemet. En sadan utveckling
skulle krocka med 6kad urbanisering och fortatningsatgarder i stader,
dtminstone begrinsa forutsattningarna. Om istillet komforten far styra
kommer fordonen sannolikt bli storre och mer brinslekravande. En
sddan utveckling skulle istédllet motverka atgérder mot ett miljovéanligt
och energisnalt samhdlle. Om transportsystemet dver huvud taget ska
fungera i staden sett ur ett langsiktigt perspektiv maste tekniken och
stadsplaneringen samordnas sé att tekniken kan integreras i staden.
Annars blir glappen for stora.

Resultatet antyder att transportsystemets inverkan pa stadens fysiska
miljo handlar framst om utrymmeskrav. Med en mindre fordonsflotta
som anvands effektivare och som styrs genom smarta system kan
effekterna i staden bli patagliga. Om systemet infors i befintligt omrade
kan effekterna redan ddr bli gynnsamma for staden samtidigt som
en flexibilitet finns kvar i systemet. Antalet parkeringsplatser kan
brutalt reduceras i manga storstader och koncentreras i kompakta
parkeringshus. Ténk vilka ytor i stadskdrnan som frigors vid sadana
atgarder! Det skapar goda forutsattningar for fortatningsatgarder.

I det nya Ulleraker blir de effekterna inte lika pétagliga eftersom
parkeringsnormen redan &r lag och storre delen av alla parkeringsplatser
ar samlade i parkeringshus. Dérfér kan Ulleraker betraktas som ett
samre alternativ ndr det géller att synliggora skillnaderna mellan
transportsystemets inverkan pa den fysiska miljon i ett nybyggt
respektive befintligt omrdde. Tar man sig bara nagon kilometer norrut
mot centrala Uppsala exempelvis blir de tdnkbara effekterna genast

mer patagliga eftersom antalet parkeringsplatser ir betydligt storre. A
andra sidan kan Ulleraker anses vara ett omrade som redan har goda
forutsattningar for ett transportsystem med autonoma fordon eftersom
man i planeringen har forutsatt ett lagt bilanvindande. Sa ndr det giller
att belysa effekterna av ett forarlost bilsystem i befintligt omrade skulle
de flesta andra svenska stadsdelar gjort ett béttre jobb dn Ullerdker.
Dock skulle arbetet belysa och jamfora fler delar én sa. Nar det handlar
om transportsystemets tankbara funktion och effekter i en stadsdel

ddr systemet har planerats in frdn borjan dr Ulleraker istéllet ett battre
alternativ. Det ligger i tiden med fortdtningsatgarder i stider och det

ar har transportsystemet har potential att kunna fungera och méta den
utvecklingen. Om transportsystemet kan fungera i tit stadsmiljé kan det
med andra ord fungera var som helst. Sen kvarstar fraigan om vilken typ
av stader vi vill ha. Bilfria stider innebdr just stider utan biltrafik. Om
den autonoma bilen kan dndra pa det synséttet aterstar att se.

Ett viktigt resonemang i ssmmanhanget med tétare stider och fler
manniskor angar det offentliga rummet. Med befolkningstitare stader
okar behovet av offentliga platser. Gaturummen ridknas dit. Om staden
fortatas som resultat av att mer markyta tas i ansprdk minskar utrymmet
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pa markniva. S& om det nya transportsystemet kan resultera i mindre
gaturum forsvinner ocksa en del av utrymmet dér manniskor kan
vistas. Vid etablering av nya omraden i stader finns méjligheten att
tillvarata ytor som resulterar i tatare bebyggelse utan att mérkbart
fordndra kapaciteten for biltrafiken. Samtidigt maste staden tillgodose
utrymmeskraven for oskyddade trafikanter. Nar stader befolkas dkar de
kraven. Med ett sadant synsitt flyttas en del av markanviandningen fran
ytor tillignade biltrafik till ytor for gaende och cyklister.

Ett annat resonemang rér fordonens fordndrade attribut. Om de
autonoma bilarna blir mer miljovéinliga och tystare kanske synsattet
pa bilen i staden som nagonting stérande, otryggt och avstotande
fordndras. Sarskilt om de blir mer trafiksikra. De egenskaperna kanske
tillater en helt annan narhet mellan bilen och oskyddade trafikanter
istillet for den funktionsuppdelning som ofta dr nédvandig idag.
Dirfor kanske ett forandrat synsitt pa bilen kan ge den en annan roll i
framtidens stader som gor att 6nskan om “bilfria stider” férsvinner.

NYA FRAGOR
Osidkerheten kring utvecklingen av autonoma fordon i staden ir stor
och meningarna dr delade. I nuldget kan forskare och experter ge fa
svar pa hur de anser att framtidens transportsystem kommer att se ut.
Arbetet har darfor resulterat i manga nya fragor som jag sjalv har stallt
mig och som blir avgérande for transportsystemet i framtiden och
stadens utveckling. Det ar fragor som kan utredas vidare.

Om transportsystemet foljer stadens utveckling och integreras
i stadsbilden kan man fraga sig vilka konsekvenser det far. Om
staden kan fortitas till f6ljd av att transportsystemet ar mindre
utrymmeskravande - vad har det for inverkan pa ndsta system? Tank
ett scenario ddr man istéllet for att bygga 6verdimensionerat bygger
alldeles for titt redan fran bérjan. D4 forsvinner flexibiliteten. Ar det
bra eller daligt for stadens utveckling att anvinda all effektivitet som gér
att na? Resonemanget ror ocksé stadens gronytor. Om staderna fortdtas
blir gronomréden lidande och utsitts for storre pafrestningar. Det ar
latt att stirra sig blind pa alla fordelar med téta stader. Men om behov
av fordndringar i staden uppstar ar det svart att vidta atgarder eftersom
det inte finns nédgon flexibilitet kvar. Med andra ord kan man fraga sig
om vi bygger in oss i problem nir vi effektiviserar staden sa langt det &r
moijligt, med ett transportsystem som exempel i det hiar sammanhanget.
Vad hinder med varan livsmilj6? Hur ser exempelvis nésta system ut?

Om framtidens transportsystem bygger mycket pa samakning
uppstar omedelbart ocksé nya fragor. Jimfort med kollektivtrafiken
ar miljon i bilen mycket intimare. Den upplevda tryggheten ar av
central betydelse. Undersokningar idag pekar pa att minniskor viljer
bilen framfor kollektiva firdmedel pa grund av rddsla att utséttas for
besvirliga medpassagerare. Hur stiller sig manniskor till att resa i bil

med personer de inte kidnner? Néar denna fraga dessutom ar avgérande
for mojligheterna att paverka transportsystemets effekt pa kapaciteten
och den fysiska utformningen i stader ar det viktigt att fragan utreds
vidare.

En annan potentiell effekt som utvecklingen med autonoma
bilar véntas fa dr att granserna suddas ut mellan personbil och
kollektivtrafik om man bestiller transport som en tjanst istéllet for
att kora bilen sjdlv. Bilen anses redan vara ett mer attraktiv alternativ
an kollektivtrafik. Med forarlosa bilar forsvinner fler av de redan fa
fordelar som kollektivtrafiken haft gentemot personbilen. Vad innebar
det for utvecklingen? Kommer autonoma bilar konkurrera ut kollektiva
transporter? Kapaciteten ar fortfarande en fordel i kollektivtrafiken
men med nya autonoma system dér bilarna ar uppkopplade och kan
kommunicera med varandra kan kapaciteten 6ka aven i biltrafiken.
Vad hinder om utvecklingen gar &nnu mer mot 6kad individuell
mobilitet?

Med bilpooler finns méjligheter till férbattrade samarbetsformer
mellan bilpoolen och kollektivtrafik. Kan liknande samarbeten ske
mellan autonoma fordon i bilpooler och kollektivtrafik?

En annan viktig fraga ér i vilken form bilpooler med autonoma
fordon drivs. Ar det en offentlig eller privat aktor? Ar det ett
allménnyttigt system eller ett foretag som avser att gd med vinst? Det
blir avgorande for hur systemet ser ut och fungerar. Dessutom finns
mojligheter for transporter att ske mer pa lika villkor.

Ett omrade dér det rader delade meningar 4r huruvida forarlosa
bilar kommer leda till 6kat eller minskat resande. Om ménniskor
bositter sig langre ifran staden i och med mindre reseuppofiring
nér tiden i bilen kan anvdndas annorlunda innebér det okat resande.
Det skulle ocksa kunna innebira stadsutglesning vilket gar emot
fortatningsutvecklingen. Vissa menar ocksé att om ménniskor
bositter sig langre ifran staden kan utrymmet inne i staden anvéindas
annorlunda. Vad kommer forarldsa bilar egentligen resultera i?

TILLAMPNING AV ARBETET IDAG
Det hdr examensarbetet bidrar till diskussionen om transportsystemets
mojligheter men ocksa hot. Min férhoppning ér att det viacker nya
fragor men ocksa nya idéer och tankar ddr andra kan ta vid for att
vidareutveckla kunskapen om ett transportsystem i framtidens stader.
I praktiken kan resultatet av arbetet innebéra att behovet av
allmén platsmark fordndras. Dock finns det fortfarande manga
osidkerhetsmoment men det skulle kunna innebira att det infors en
flexibilitet i detaljplaner. Flexibiliteten kan exempelvis mojliggora mer
exploatering vid behov av utdkade byggritter. Vid detaljplanering kan
alltsa markanvandningen disponeras annorlunda med storre flexibilitet
som mojliggér utrymme for forandringar i framtiden.
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www.flickr.com/photos/91499534@N00/), CC BY-NC-ND 2.0 (https://
creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/)

BILD 5. Rotterdam (69) Tillganglig: https://www.flickr.com/photos/
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0i3pF6-0i47W2-3UkBrk. Paradasos (https://www.flickr.com/photos/
paradasos/), CC BY-NC 2.0 (https://creativecommons.org/licenses/
by-nc/2.0/)
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