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SAMMANFATTNING

Med stort intresse for planering och mobilitet som bakgrund har vi i detta
arbete undersokt hur vara framtida transportsystem skulle kunna komma
att se ut och hur dessa kan komma att forma véra stider. I dagens otroligt
snabba teknikutveckling ser vi stindigt nya innovationer som forvintas
minska utslipp, dka sikerheten i trafiken eller optimera bilanvindandet.
Nagot vi stott pa allt mer frekvent under arbetets ging och négonting
som far allt mer uppmirksamhet i media dr den forarldsa bilen. Det som
ofta skapar mest diskussion ir den forarlosa bilens tekniska férdelar som
pastas innebidra sikrare trafikmiljoer, mer effektiva trafikfloden och
miljovinligare mobilitet. Vi intresserade oss snarare fér hur denna bil
kommer att paverka stadsmiljon ytmaissigt sivil som socialt. Det som fick
oss att fastna ordentligt fér amnet var en studie dir den forarlosa bilen
pastods kunna frigora upp till nio av tio parkeringsplatser i staden. Hir
sdg vi som landskapsarkitekter en potential i den stora mingd yta som da
skulle kunna tillgingliggdras - nagot som dven blir intressant i relation till
den stora inflyttning som sker till vara stider idag och den stora ytbrist
som denna innebir. Att i detta lige fa tillgdng till mer yta skulle ha stor
inverkan pa staden och minniskorna i den - ekonomiske, socialt,

ckologiskt, miljo- och hilsomaissigt.

Detta arbete inkluderar en litteraturstudie, samtal med personer som ir
insatta i fragor kring fortitning och rorelse i staden samt GIS-analyser
som gor det mojligt for oss att med erhallen kunskap i ryggen tillimpa
funna teorier pad en svensk stad, i detta fall Malmé. Dessa tre
komponenter har tillsammans resulterat i flera intressanta insikter i
problematiken, lirorika slutsatser och givande diskussioner, som alla
pekar mot den otroliga potential som den forarlosa tekniken besitter nir
det kommer till att frigéra yta i staden. Full potential nds da den forarlgsa
bilen nyttjas i bilpoolssystem och som komplement till gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Resultatet belyser diarfér ocksd vikten av medvetet
framtagna lagar, mal och restriktioner pd nationell, regional och
kommunal niv4, i kombination med vil genomtinkt planering pd olika
nivaer i samhallsutvecklingen. Detta for att leda utvecklingen i en 6nskad
riktning, dir ett hallbart transportsystem med firre fordon per person och

stader med mer yta 6ver till kvalitativa virden 4r ndgra av mélen.

Vi hoppas med detta arbete kunna uppmirksamma den stora forindring
som vira transportsystem nu stir infor och visa pa den potential som den

forarlosa tekniken faktiske skulle kunna innebira for vara stider.






ABSTRACT

With a great interest in planning and mobility in mind the aim of this
thesis has been to investigate what our future transport systems could
look like and how these can take part in shaping our cities. Today's
rapidly developing technology continuously presents us with new
innovations that are expected to lower emissions, increase traffic safety
and optimize our car use. One thing we have encountered more
frequently during the time span of this thesis, a thing that gets more and
more media coverage, is the driverless car. What is often the source of
discussion is its alleged ability to create safer traffic environments, better
traffic flow and more environmentally friendly mobility. What we found
interest in was rather how this driverless car will affect the city regarding
space and social aspects. What really got us hooked on the subject was a
study showing that the driverless car allegedly could free up to 9 out of 10
parking lots in the city. As landscape architects we saw great potential in
the vast areas that could be made available - something that becomes
interesting in relation to today's great migration to cities and the lack of
space that follows. Space made available in this context would greatly
impact the city and the people living in it - economically, socially,

ecologically, environmentally and health wise.

This thesis includes a literature study, conversations with people with
great knowledge on the study issues regarding densification and mobility
in the city as well as a GIS analysis that makes it possible for us, with our
newly obtained knowledge, to test found theories on a Swedish city, in
this case, Malmo. These three components have lead us to interesting
insights into the complex of problems, educative conclusions and
rewarding discussions, all pointing to the incredible potential of the
driverless technology when it comes to freeing space in the city. Full
potential is reached when the driverless car is used in carpool systems that
complement walking, cycling and public transport. Therefore the result
also highlights the importance of carefully outlined laws, objectives and
constraints on national, regional and municipal levels combined with
skilled planning at various levels of society. All in order to lead the
progress in a desired direction, where a sustainable transport system with
fewer vehicles per person and cities with more qualitative spaces are some

of the goals.

We hope that we, through this thesis, can draw attention to the great
change that our transport systems now face while also showing the
potential that the driverless technology actually could mean for our cities.
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INTRODUKTION

BAKGRUND

Nir vi arbetade med védra kandidatuppsatser hade vi olika fokus och
intresscomrdden. Dock fanns en gemensam nimnare: intresset for
minniskor och hur vi som landskapsarkitekter kan arbeta med rumslighet
och gronska for att berika vardagen i urbana miljéer. En av uppsatserna
hanterade planeringsprocesserna kring gronska i stiderna och den andra
hanterade sambandet mellan stress och arbetsmiljo. Bada uppsatserna var
reflektioner av vad vi som studenter vid SLU i Alnarp blivit varse under
vara fyra ar av studier i en gron miljo; gronska och vil planerade
utemiljoer har en positiv effekt pad bade stressnivder och var
prestationsformaga och siledes dven vér hilsa i stort. Att sjilva fa bevittna
effekten av en god utemiljo okar forstdelsen for hur viktigt det dr att dven
skapa kvalitativa miljoer i vardagen och hur vi som landskapsarkitekter
med detta kan skapa hilsosammare stider for en stindigt vixande

befolkning,.

Efter att ha tagit del av varandras kandidatarbeten var vi ganska snabbt
overens om att vi, genom att utveckla dessa, kunde komma ett steg
nirmare svaret pa vir gemensamma friga om hur man pa bista sitt kan
arbeta med vira vardagliga miljoer for att skapa en mer kvalitativ stad. En
kvalitativ stad med bevarade, utvecklade och nyskapade virden, bide
hallbara och vardagliga sidana. Men hur ser egentligen utvecklingen av
véra stider ut idag?

Genom att fokusera pd livet i staden och den stora inflyttning som sker
till stider idag fann vi oss tala mycket om fortitning. For att spara
dkermark och natur utanfor stiderna ir en fortitning en mycket vanlig
strategi. Inom dmnet fortitning ryms manga olika aspekter. De
huvudsakliga fragorna som diskuteras dr sociala virden, grona virden,
trafiklésningar, hallbarhet och hilsa. Efter att mycket ingdende diskuterat
dessa landade vi dillslut i nagonting vi finner mycket viktigt, ndgonting
som utgor kdrnan i var vardag och som vi dessutom ir beroende av i
dagens stindigt vixande stider: rorelse, mobilitet och transport. Hur
kommer véra sitt att transportera oss egentligen indras, utvecklas och
paverkas nir framtidens stdder blir titare och titare?

Problematiken kring detta ir vildigt intressant. Vid fortdtning prioriteras
ofta ett hogt exploateringstal, hogre dn exempelvis friytor eller
gronomraden i manga avseenden. Kanske mycket for att det ir betydligt
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enklare att kvantifiera virdet pa en tomt dn att sitta virde pa det grona
eller virdet pa kvalitativa ytor for rorelse. Just rorelsen i vardagen blir
dessutom ytterst relevant nir man i védra framtida stider fortitar och
sdledes fir allt titare stadsstrukturer med mindre och mindre friytor. En
titare stad motiverar effektivare och mer miljovinliga transportsitt och
blicken vinds dirfor allc mer bort frin bilen och fokus liggs istillet pa
andra sitt att transportera och rora sig. Efter att de senaste seklet ha
planerat stiderna efter bilen stdr vi nu infor nya stora utmaningar. Hur
mojliggor vi en bilfriare stadskdrna? Hur 6kar vi effektiviteten pa de
transporter som sker och kan vi skapa sikrare stider med sinkta
hastigheter och en storre andel kvalitativ yta som bidrar till en rikare
vardagsmiljo i stiderna?

Forskning om personfordon kretsar idag kring hur vi kan minska utslipp,
oka sikerheten i trafiken, men ocksd optimera bilanvindandet. Nagot
som dykt upp allt mer frekvent i nyheter och pa sociala medier den
senaste tiden ir autonoma fordon, framférallt fordon av automationsniva
4, eller med andra ord, si kallade 'forarlésa bilar'. Dessa anses kunna
minska utsldpp, skapa sikrare trafikmiljoer, littare kunna koordinera
resor, minska anvindandet och dd dven minska den andel yta som upptas
av bilen i stiderna idag. Genom att dra nytta av autonoma fordon, bilda
bilpooler och anvinda oss av liknande s.k. mobilitetstjinster ges vi
plotsligt mojligheten att férvandla en stor andel yta som tidigare tillignats
bilen till ndgot som 4r av virde fér minniskor - ekonomiske, socialt,
ckologiskt, miljé- och hilsomissigt. Mer utrymme kan dessutom ges till
fortitning av staden. Mojligheterna dr nistintill oidndliga. Hur kan
autonoma fordon forma framtidens stadsmiljo? Kan ett bilfriare
stadslandskap dndra vér bild av staden som boende- och vistelsemiljé och
saledes goras tillginglig for fler?

SYFTE

Autonoma fordon ir en realitet redan idag och for att vara férberedda pa
den f6rindring som kan komma att ske dr det viktigt att redan idag borja
undersoka och planera f6r hur vi i framtiden kan komma att paverkas av
dessa. Mycket fokus liggs pa tekniken som omger dessa fordon, men lite
har gjorts for att undersoka hur de forarlsa bilarna kan paverka stiderna
ytmissigt och socialt. Dirfor ir syftet med detta arbete att oka forstdelsen
for hur stadslandskapet kan komma att paverkas genom att undersoka
hur férarlésa bilar kan paverka stiderna ytmissigt och socialt.



MAL

Malet med detta arbete dr att skapa ett intresse kring frigan nir det
kommer till planering for det framtida bilanvindandet i svenska stider.
Att, genom att belysa potentialen samt bdde positiva och negativa
aspekter kring anvindningen av autonoma fordon, pa ling sikc ocksd
mojliggora for kvalitativa vardagsmiljoer i vira framtida stider. Att ge
planerare en tydligare bild av utvecklingen och saledes underldtta i deras
arbete och generera mer héllbar planering.

Frigestdllning

e Hur kan sjilvkérande bilar komma att forma framtidens

stadsmiljo?

e Kan forarlosa bilar bidra till ett bilfriare stadslandskap?

Friigor som berors ytligt

e Vad kan initialt komma att krivas for att vi ska nirma oss ett
skifte fran dagens bilanvindande till ett trafiksystem med

forarlosa bilar?

e Vilken potential finns i de frigjorda ytor som ges vid ett minskat
bilanvindande och vad kan det komma att innebira for livet i

staden?

AVGRANSNINGAR

Detta arbete undersoker frigor som behandlar forarlosa fordons paverkan
pa véra framtida stiders fysiska miljo, detta ur en landskapsarkitektonisk-
och stadsplaneringsmissig synvinkel. Arbetet kommer dven att behandla
tekniken kring den forarlésa bilen pé ett sitt som ger lisaren vad som
krivs for att hen ska forstd nédvindiga sammanhang samt den forarlosa
bilens potential i koppling till just landskapsarkitektur och stadsplanering.
Arbetet kommer av samma anledning att behandla problematiken kring
politik och ekonomi kort da detta omride dr mycket omfattande och en
mer ingdende analys inte ryms inom arbetets ramar.
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Arbetet imnar berdra den potential som genereras av en bilfriare stad,
samt av den forarldsa bilens paverkan pa staden. Detta utan att i detalj ga
in specifike pa vad eventuell frigjord yta kommer kunna anvindas till da
detta inte anses generaliserbart.

Arbetet kommer dven att inkludera tvd analyser genomférda i
datorprogrammet GIS (Geografiskt Informationssystem). Dessa dmnar
endast tillféra en applicering av den teori som inkluderas i arbetet pd en
verklig situation, i detta fall Malmé stad, for att skapa en dnnu tydligare
bild av méjligheter och potentiell problematik.

MALGRUPP

Arbetet riktar sig i huvudsak till trafik- och samhillsplanerare, men dmnar
likvdl fungera som inspiration och inblicksgivande material il
beslutsfattare, mianniskor i relaterade branscher samt allmint intresserade.

Arbetet dr skrivet pa ett sdtt som forutsitter att ldsaren besitter
grundliggande insike i trafik- och stadsplaneringsrelaterade problem och
svarigheter samt kunskap om vanligt férekommande ord och uttryck

inom omradet.

BEGREPPSFORKLARINGAR

Hir forklaras ord och begrepp som anvinds frekvent i arbetet for att
tydliggira hur de anvinds och vad de innebir for oss.

Mobilitetstjinster

Tjanster som erbjuds for att frimja rorlighet i stdder.

Forarlos/-a bill-ar; Sjilvkérande bil/-ar

Detta arbete syftar till att uteslutande diskutera bilar av
automatiseringsniva 4, dvs. helt forarlésa bilar. OVriga nivier nimns vid
namn for att utesluta férvirring nir detta anses nodvindigt, och i annat
fall anvinds "sjilvkorande” vid benimning. Nedan foljer férklaring av
den autonoma teknikens 4 nivier.
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Niva 0 — Ingen automatisering

Over de primira fordonsreglagen (broms, styrning, drivkraft) ges foraren
full kontroll. Foraren ir sjilv helt ansvarig for att fordonet kors pa ett
sikert sitt. Ett fordon kan fortfarande ha ett visst matt av forarstdd, som
exempelvis varnande funktioner eller system som ger automatisering av
sekundira reglage (vindrutetorkare), men dnda riknas till niva 0 si linge
dessa inte kontrollerar broms, styrning eller drivkraft.

Niva 1 — Funktionsspecifik automatisering

Fordonet innehar en eller flera (oberoende av  varandra)
kontrollfunktioner. Over de primira fordonsreglagen (broms, styrning,
drivkraft) ges foraren overgripande kontroll. Detta ger funktioner som
automatisk inbromsning och farthéllare, men gér det inte mojligt for
foraren att slippa ratt och bromspedal pa samma ging.

Niva 2 — Funktionskombinerad automatisering

Fordonet innehar minst tvi kontrollfunktioner som tillsammans skall
hjilpa till att avlasta féraren. Exempel pa detta dr en adaptiv farthallare
tillsammans med en korfiltscentrering. Foraren dr fortfarande helt
ansvarig for att fordonet kors pa ett sikert sitt.

Niva 3 — begrinsad autonom kérning

Kontroll av sikerhetskritiska funktioner kan under vissa foérhillanden
overlimnas helt. Detta kriver dock att foraren finns tillginglig da en
situation som kraver manuell korning uppenbaras. Ett exempel pa detta
kan vara nir forhallanden plétsligt andras, som vid bland annat vigarbete.
Nir detta hinder signalerar fordonet vilket innebir att forarens stindiga

uppmirksamhet inte 4r nddvindig pa samma sitt som i niva 2.

Niva 4 — fullstindigt autonom kérning

Fordonet utfér alla sikerhetskritiska foraruppgifter pa egen hand och
“foraren” forvintas inte behdva gora nagonting for atc kontrollera
fordonet nigon ging under resan. Dock forutsitter detta att destination
eller vigbeskrivning anges av “foraren”. Fordonet overvakar sjilv

v'aigbanans f’drutséittningar.

(Arrias et al., 2014)
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Autonoma fordon

Autonoma fordon avser alla fordon med nigon form av
automatiseringsnivd. Med andra ord, fordon med automatiseringsniva 1-

4.

Samlingscentraler

En samlingscentral avser den lokal som utgér en forarlos bilpoolstlottas
bas. En samlingscentral ir dimensionerad efter en forarlds bils precision
och innehiller allt fran laddningsmojligheter till service f6r de forarlosa
fordonen.

METOD

Detta arbete innchaller en litteraturstudie dir forskning, rapporter,
studier och artiklar etc., som aterkopplar till trafik-/mobilitetsplanering,
stadsutveckling, den forarlosa bilen och potentialen denna bir med sig for
vara stider, inkluderas. Litteraturen kommer vara bide nationell och
internationell dd mycket forskning gillande exempelvis autonoma fordon
och forarlosa bilar bedrivs virlden 6ver. Planeringsmissigt kommer fokus
att ligga pa svenska forhéllanden och hur framtidens stider kan komma
att se ut med de forutsittningar som finns hir. D3i dmnet ir
forhallandevis nytt och mycket aktuellt hanteras bide vetenskaplig
licteratur och mindre vetenskaplig sidan, som exempelvis radioprogram,
tidningsartiklar och nyhetsrapporteringar, da detta gor det méjligt for oss
att skapa en forstaelse for den autonoma teknikens pagiende utveckling

och vilka reaktioner dess intride genererar hos allmianheten.

For att komplettera litteraturstudien kommer samtal att hillas med
diverse nyckelpersoner. Personerna som kontaktas ir insatta i frigor kring
fortatning och rorelse i staden; det kan exempelvis handla om anstillda pa
kommuner och foretag, men dven forskare som i sitt arbete beméter
denna problematik. Samtalen kommer ha ett mycket fritt uppligg och
alltsd inte att vara av intervjuande karakeir. Alle for atc undvika att
exkludera ndgon aspekt, nagot perspektiv eller nyansering av
problematiken som berdrs. Tvda av samtalen, upplagda mer som en
semistrukturerad intervju (Patel och Davidson 2003), har anvints som
referenser i uppsatsen medan Gvriga samtal gett insikt i den bredd av
dsikter som dmnet genererar likvil som bollplank vid funderingar och
reflektioner.

13



Utover detta kommer det digitala hjilpmedlet GIS (Geografiska
informationssystem) att anvindas. Med detta verktyg blir insamling,
lagring, analys och presentation av geografiska data mojlig. GIS kommer
att fungera som ett sitt for oss att applicera den teori vi finner under
litteraturstudien pa en verklig situation och pé sé sitt skapa oss en stérre
forstaelse for hur viss teori kring den forarldsa bilen skulle kunna se ut i
verkligheten. Som studieobjekt anvinds Malmo stad di bada forfattarna
ir bekanta med staden och dirfor littare kan dra slutsatser av det resultat
som ges. Den data som anvinds har erhallits frin Malmo stad,
Linsstyrelsen samt genom egen digitalisering.

Litteraturstudie i kombination med samtal och GIS-analyser kommer
tillsammans ge oss en tydligare bild av den problematik som trafik- och
samhallsplanerare stills infor idag, vart utvecklingen ar pd vig och hur
den forarldsa tekniken kan komma att paverka stddernas fysiska miljo. Pa
detta sitt dr det ocksd mojligt att skapa en diskussion som speglar
verkligheten och som samtidigt ger 6nskad klarhet i hur rorelsen i vira

svenska stider kan komma att se ut i framtiden.

Arbetsinsatserna kommer att delas upp pa sa sitt ate litteratursokningen
genomfors  enskilt  utefter gemensamt faststilld dmnes- och
rubrikindelning. Alla stycken diskuteras direfter grundligt forfattarna
emellan och renskrivs sedan slutligen separat utifrin tidigare nimnda
gemensamma diskussioner. Varje firdigskrivet kapitel lises sedan igenom
av bada forfattarna och diskussioner, reflektioner samt slutsatser skrivs
ddrefter ner gemensamt. GIS-analyserna har dven de genomforts

gcmcnsamt.

Sokverktyg

C

Databaser tillgingliga for litteratursokning pd SLU kommer att anvindas.
Detta tillsammans med sokningar pd internet innehéllande tidigare
nimna nyckelord si som; forarlos, autonom, kollektivtrafik, cykel, gang,
stadsplanering, trafikplanering, landskapsarkitektur, hallbarhet, yta.
Sokningarna gjordes bade pa engelska och pa svenska.
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PRESENTATION AV KALLOR

Nedan presenteras nigra av de mer avgérande killorna for detta arbete.
Detta for att gora det ldttare for ldsaren att forstd vad resonemangen om
den forarldsa bilens potential, nir det kommer till att frigora yta i vara
stader, grundar sig pé och for att fortydliga var killorna kommer ifran.

Killorna visar bredd i ursprung och omfattning medan resultatet varit
mindre spritt. Slutsatser och forskning som presenterats pekar mot
samma riktning och anses dirfér utgdra en intressant grund som
diskussionsunderlag och for fortsatt utforskning av dmnet och dess
potential i detta masterarbete. Fortsatta studier och forskning kommer
framéover att pavisa huruvida denna potential faktiske kan infrias.

LITTERATUR

Huvudsakliga

International Transport Forum (2015) - The International Transport
Forum ir en del av The Organisation for Economic Co-operation and
Development (OECD) som ir en mellanstatlig organisation med 35
medlemslinder, diribland Sverige. OECD férser regeringar med ett
forum dir det ir mojligt att dela med sig av erfarenheter och hitta
16sningar pad gemensamma problem (OECD, ud). ITF har som madl att
forstd transportens roll i koppling till ekonomisk tillvixt, miljomaissig
hallbarhet och social integration samt att hdja den offentliga profilen av
transportpolitik.

Denna rapport har publicerats under ansvar av ITFs generalsckreterare
och har finansierats av ITF Corporate Partnership Board som startades
2013 och bestar av ett globalt nitverk av aktdrer inom transportsektorn.
CPB bestar av foretag som Google, Volvo, IBM, Ford, Nissan Motor
Corporation, Uber och andra aktorer som arbetar med vigar, intelligenta
transportsystem, transportinfrastrukeur etc. (ITF, ud). Rapporten har
dnnu inte granskats av samtliga medlemslidnder.

I rapporten Urban Mobility System Upgrade - How shared self-driving cars
could change city traffic presenteras hur de forarlésa bilar fundamentalt
skulle kunna dndra hur vi ror oss i vara stider. Studien, som baserades pa
medelstora europeiska stider, pavisar hur det skulle kunna vara majligt
att leverera samma mobilitet som efterfrigas idag med en bilflotta av
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forarldsa bilar som endast bestir av 10 % av den vi har idag. Anvinds ett
system av forarlosa bilar i bilpooler i kombination med hégkvalitativ
kollektiverafik kan dessutom antalet parkeringsplatser som behévs
reduceras med 90 %. Andra effekter som forutspas r en 6kning i den
stricka de forarlosa bilarna kér och miljopaverkan kommer att paverkas
av hur miljévinliga motorerna kan goras och hur utvecklingen av
effektiva bildelningssystem gar. Trafiksikerheten forvintas dven den
kunna forbittras avsevirt.

Reglering och beskattning blir viktigt for att leda utvecklingen ritt och
gora den lonsam medan en stark marknad bibehalls. En forindring
kommer att ta ling tid och behovet av policys, ny lagstiftning, nationella
och regionala mél samt samarbete mellan branscher, industrier och
aktorer i olika sektorer dr patagligt.

Zhang et al. 2015 — Tidigare studier har utforskat hur delade autonoma
fordon och deras teknik kan komma att paverka ekonomi och miljo. I
denna studie, Exploring the Impact of Shared Autonomous Vebicles on
Urban Parking Demand: An Agent-based Simulation Approach, har
forskare och forskarstudenter pd Georgia Institute of Technology
undersokt den potentiella paverkan delade autonoma fordon dven kan ha
pa parkeringsbehov i urbana miljéer. Med hjilp av berikningsmodeller
och datorsimulering har handlingar och samspel analyserats. I studien har
en befolkningstithet motsvarande en svensk storstad anvints tillsammans
med en fiktiv rutnitsbaserad stad. Aspekter som togs i berikning i studien
gillde bland annat storlek pd den autonoma bilflottan, variationer av
drift, olika typer av resor, hur dessa kan optimeras samt tiden det tar att
gora dessa och resenirernas behov samt villighet att dela fordon med

andra resenirer.

Resultatet visar pa att det kan vara méjligt att eliminera upp till 90 % av
parkeringsbehovet for kunder som antar systemet, detta vid en lig
marknadspenetration pd 2%. Resultaten tyder dven pa att
parkeringsbehovet och i sin tur den ytmissiga fordelningen av
parkeringsplatser paverkas av olika strategier gillande driften av tjansten
samt kundens preferenser och villighet att dela fordon med varandra.
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Kompletterande

Arrias et al., (2014) - Trafikstyrelens forstudie gillande de forarldsa
bilarna och vad de kan komma att innebira fér framtiden, Awutonom
korning, Forstudie, ir genomférd med syftet att utreda vad som krivs i
framtida lagstiftning for att mojliggora for introduktion av automatiserad
korning pa vig 2016. Utredningen bygger I hog grad pé forskning, dialog
med externa aktorer samt omvirldsbevakning och har bedrivits med en
bred representation frin olika sakenheter inom Transportstyrelsen.

Brax, (2014) - I en artikel publicerad I Goteborg stads nyhetstidning
"Virt Goteborg" intervjuas Bjorn Siesjo, stadsarkitekt I Goteborg. Artikeln
fokuserar pa sjilvkérande bilar och dess paverkan pa utrymmet I staden.

KPMG, (2012) - KPMG har tillsammans med Center for Automotive
Research (CAR) arbetat fram rapporten Self-driving cars: The next
revolution for att undersoka den sjilvkorande teknikens utveckling och
dess potentiella paverkan. I arbetet intervjuades ledande tekniker, ledare
inom bilindustrin, akademiker och regeringstjinstemin och analyser av
industriella trender genomfordes.

Rigole, (2014) - Examensarbetet Study of a Shared Autonomous Vebicles
Based Mobility Solution in Stockholm, skrivet av Pierre-Jean Rigole vid
KTH:s centrum f6r trafikforskning, syftar till att ge en forsta virdering av
ett system dir sjilvkorande bilar anvinds i en giemensam bilflotta som
transporttjanst i Stockholm. Rigole anvinder sin av en explorativ
scenariometod tillsammans med en kvantitativ bedémning av ett
potentiellt framtida scenario for att besvara frigan: Vad skulle kunna
hinda om ett autonomt taxisystem placerades ut I Stockholm?. Resultatet
av studien visar bland annat att detta typ av system har en potential att
erhilla "on-demand"-transport med hog service och samtidigt endast
anvinda sig av mindre dn 10% av dagens antal bilar och
parkeringsplatser.

Sivak ¢ Schoettle, (2015) - Sivak och Schoettle ir forskare vid The
University of Michigan Transportation Research Institute och har
publicerat rapporten Potential Impact of Self-Driving Vehicles on Household
Vehicle Demand and Usage. 1 rapporten presenteras en analys av
potentialen for minskat biligande inom hushéll baserat pa delning av helt
forarlosa bilar med ett si kallat "return-tohome"-mode. skulle kunna
reducera biligandet med upp till 43% (frin 2.1 till 1.2 fordon per
person) samtidigt som resan per bil 6kar med upp till 75% (fran 11,661
till 20,406 arliga miles per fordon) genom att anvindning av forarlosa
bildelningssystem. Sivak och Schoettle poingterar ocksd att man, pa
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grund av oklarheter kring antalet nddvindiga pauser mellan resor, mojliga
bildelningsstrategier och nivan av acceptans hos ménniskor vad giller den
forarlosa tekniken, si fungerar resultatet huvudsakligen som en &vre
uppskattning av denna potential.

VIDEOKLIPP

Raford (2015) - Dr. Noah Raford ir Chief Operating Officer ( COO ) i
Dubai Futures Foundation, och ir radgivare for framtid, framsynthet och
innovation i UAE Prime Minister’s Office.Raford ir en framtidsforskare
och kollega till Alexander Stahle som intervjuats inf6r arbetet. Klippet har
anvints dd han hir presenterar det material som producerats genom Post-
Car(d) Urbanism, ett forskningsprojekt som undersoker framtidens
transport och mobilitet i svenska stider. Projektet anvinder sig av urban
modellering, crowdsourcing och scenarioplanering for att visualisera

mojliga utfall for rorighet i stider.

Urmson (2015) — Forskare och ingenjor som tidigare varit Googles chef
(avgick juli 2016) for deras projekt med forarlésa bilar talar om deras
utvecklingsarbete och framgingarna med deras autonoma fordon.

MUNTLIGEN

Stahle (2015) - Alexander Stdhle har doktorerat i stadsbyggnad vid
Arkitekturskolan KTH i Stockholm och har som VD varit med och
utvecklat det forskningsdrivna konsultféretaget Spacescape. Han ir
teamledare f6r forskningsprojektet Post-Car(d) Urbanism och idr den
person som ledde oss in pd dmnet forarlosa bilar I koppling till yta I

staden.
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DA, NU, SEN

1 detta kapitel presenteras forst den historia som lett fram till att bilen spelar
den roll den gor i dagem stider. Diireﬁer undersoks dage‘m situation och de
dsikter som finns om bilen idag. Kapitlet avslutas med en trendspaning som
hintar om vart vi kan vara pa vig.

\ M
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HUR KOM BILEN IN I BILDEN?

Under 1800-talet ndddes Sverige av den industriella revolutionen. Denna
period innebar en enorm utveckling foér landet. Manga stider vixte sig
snabbt stdrre dd en overvigande del av industrierna vixte fram i utkanten
av stiderna (Schénbeck, 1994; Ylander, 2008). Under férsta delen av
1800-talet okade befolkningsantalet fran 2,4 till 3,5 miljoner invanare till
foljd av denna utveckling som till stor del innebar 6kade levnadsstandard
for invanarna (Hall, 1991). Detta innebar dven en 8kning av byggandet
runt om i landet.

Pa vdg in i andra hilften av 1800-talet, nir dngmaskiner etablerats och
man inte lingre var beroende av vattenkraft, fick stiderna nytt liv i form
av de industrier som nu getts mojligheten att flytta in, vilket gav
ytterligare befolkningstillvixt i stiderna. Med en okande befolkning
planerades nu stiderna efter de nyinflyttade invinarna och storst fokus
lades pd attdet skulle vara mojligt attleva inom gingavstind till
arbetet (Kummel, 2006). Andra behov blev siledes bortprioriterade.
Behov som vi idag anser otroligt viktiga f6r minniskans hilsa sa som

natur och tillgang till frisk luft (Grahn & Stigsdotter, 2003).

Vid slutet av 1800-talet blomstrade industrin i Sverige. Efter att
jirnvigen etablerats i landet planerades nu mycket efter denna och de
mojligheter som medfoljde i form av industriell transport (Berger &
Enflo, 2014; Ylander, 2008). I augusti 1891 kunde vi for forsta gangen
se en bensindriven bil i Sverige (Ekstrém, u.4.). Till Industriutstillningen
i Goteborg importerades en s.k. Daimler hela vigen fran Frankrike och
reaktionerna pd denna var minga. Efter utstillningen i Goteborg skrevs

bland annat:

"Lyckas man i stort genomféra anvindandet af denna kraft till
lands och vatten, och stilla sig prisen icke afskrickande, si
kommer troligen uppfinningen att spela stor roll i
framtiden." (Ekstrom, u.a.)

Sverige ansigs dnnu inte redo for den bensindrivna bilen, diremot
hade bygget av en fyrhjulig personbil med angpanna paboérjats. Detta
resulterade dessvirre resulterade i Sveriges forsta bilolycka och siledes gav
bilen en nagot negativ stimpel (Ekstrédm, u.a.). Med det nya drhundradet
kom sedan ny teknik till stiderna. Mycket férindrades i stadsbilden. Den
elektriska sparvagnen ersatte histsparvagnen, vilket i sin tur méjliggjorde
ytterligare expansion ut 6ver den omgivande dkermarken. Till detta
kunde dven elektricitetsverk, telefonstationer och  ytterligare
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industribyggnader ses (Kummel, 2006; Ylander, 2008). Efter en period av
motstand, pa grund av ett samhille som 4nnu inte anpassats, tillits bilen
nu allt stérre plats i staden. Detta efter att foretag som Pripps visat
framatanda genom investering i lastbilen och efter ett 6kat intresse fran
kungahuset med diverse inkopta lyxbilar (Ekstrom, u.d.). Som en
reaktion pa detta debatterades det nu ocksd primirt om trafik och mindre
om virden som exempelvis estetiken i staden (Kummel, 20006).

Flera, framforallt djurvinner, var dessutom positiva eftersom bilen
innebar bittre forhallanden f6r de histar som tidigare fungerat som det
primira transportmedlet (Ekstrom, u.a.).

De kommande dren sig man stor potential i stadsutvecklingen nir mer
och mer mojliggjordes tack vare bilen. Denna tid, dven kind som
modernismen, innebar ocksa ett stadsbyggnadssitt dir form skulle folja
funktion, och inte tvirt om. Man var mycket min om
funktionsseparering, enkla byggnader och 6ppna samt ljusa stadsplaner.
Néigot som virderades hogt var trafiksikerhet, vilket resulterade i en
separation av trafikslag med hjilp av tunnlar och broar (Schénbeck,
1994). Naturskyddsforeningen pratar om hur man tack vare bilen, med
modernismens sitt att bygga stider, inte sdg avstind som ett problem:

"Modernisternas vilja att funktionsseparera samhillet kan spéras
till att de ser sambhillet som en maskin. ... Effektivitet
och produktivitet dr ledord for byggandet. Langa avstind ses
inte som problem dd man menar att befolkningen kan ta sig
fram med buss eller tag eller, i framtiden nir bilismen vuxit sig
starkare, med bil. Bilens paverkan pa arkitekturen ir stark, trots
att bilinnehavet ir lagt 6ver hela landet. 1939 finns det cirka 40
bilar per 1000 invanare, en siffra som hiller i sig till 1949.”
(Kummel, 2006, s.11)

Nir avstand inte lingre sigs som ett problem och verksamheter borjade
flyttas fran de centrala delarna av centrum och vidare ut dill de ytere
delarna av stiderna forsvirades med ens situationen nir det kom till att
erbjuda alternativa transportmedel till bilen, s& som cykelvigar och
kollektivtrafik. Jarnvigens storhetstid var nu over.

Till skillnad frin funktionalismens sitt att bygga stider, dir man var
beroende av bil och annan transport, lanserades pa 40-talet
Grannskapsenheten som blev en motreaktion till funktionalismens ideal.
Grannskapsenheten menade att minniskan midde bittre av att bo i
mindre grannskap med tillging till frisk luft och en gron miljs. Alla
grannskap skulle ha skolor och service vilket ocksd gav de boende en
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mojlighet att ta avstdnd frdn bilen och det ovisen och buller som trafiken
orsakade (Kummel, 2006; Svedberg, 1988). Stadsstrukturen som
efterstravades var alltsd smaskalig och i linje med de "flerkirniga stider”
som diskuteras idag. Utvecklingen gick dock at ett annat hall. Mellan
1950-1975 blev man tvungen att bygga for att minska den da mycket
problematiska tringboddheten och bostadsbristen som ridde i landet.
Efter att handboken SCAFT skapats som stod for planerare i arbetet med
trafik blev resultatet storskaliga hyreskomplex i stidernas utkanter.
SCAFT foresprikade funktionsuppdelning snarare dn det traditionella
sittet att bygga stider. Detta stirkte i sin tur dven bilens roll i staden
(Hagson, 2004). Dessutom satsades mycket pa byggandet av vigar tack
vare den goda ekonomin. Mellan 50- och 60-talet 6kade antalet bilar per
1000 invanare frin 50 dll 166 stycken (Schonbeck, 1994). Bilismen
blomstrade och stiderna byggdes helt efter bilen.

Pa 70- och 80-talet blev det billigare f6r minniskor att vilja bilen framfor
kollektivtrafiken. Diskussionen kring bilens paverkan pa miljé och klimat
vixte sig storre och for forsta gingen pa linge mirktes ett minskat
bilanvindande hos befolkningen (Kummel, 2006). Trots det fortsatte
staderna dnd4 att planeras efter bilen. Det var dock forst pa 90-talet som
begreppet “hallbarhet” bérjade horas i diskussioner runt om i
landet. Bilens roll diskuterades och vilka konsekvenser denna hade for
samhillsplaneringen. Under 90-talet, som en reaktion pad den okade
miljomedvetenheten och en sedan linge bilcentrerad stadsplanering,
vinds stadsbyggnadsidealen ater till det traditionella stadsbyggandet med
mindre markansprik, koncentrerad bebyggelse, integration av trafikslag,
funktionsblandning och grannskapscentrum. Allt for att bana vig for

kollektivtrafik, cykel och ging (Westford, 2004).

FRAN BIL TILL VADDA?

Sedan linge har svenska stider och svensk stadsplanering till och fran
varit priglade av utglesning. Stiderna har vixt med fler och allt glesare
drsringar samtidigt som stadskirnorna forblivit tita. Som vi sett tidigare
under exempelvis 70- och 80-talet med en stor inflyttning, vilket i sin tur
resulterade i byggandet av miljonprogrammets manga bostider (Kummel,
2006; Bjork et al., 2012), ser vi idag en fortsatt urbanisering och
inflyttning till stiderna. Ett okat tryck stills ddrmed éterigen pd att
hantera bostadsbristen, vilket idag ofta gors genom att bygga titare och
hogre. Utéver denna bostadsbrist 4r ett annat stort problem, som
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framforallt svenska storstider méste brottas med, trafikhantering (Bjork et
al., 2012).

Sedan 90-talet har allt mer handel och service flyttats till stidernas
utkanter (Bjork et al., 2012) och mer dn 30% av all detaljhandel beriknas
ske i externa kopcentrum (Kummel, 2006). Detta, i kombination med att
vara svenska stider ofta ir funktionsseparerade i sina strukturer, har
fortsatt att gynna bilismen. P4 grund av externhandeln har de utdéende
stadskdrnorna blivit ett faktum (Bjork et al., 2012) och for att dcgirda
detta sldpps bilar ofta in i stadens titare delar f6r att gora den mer
tillganglig, vilket resulterar i en ond cirkel dir stadens kirna blir mindre
trygg och dnnu fler kunder viljer dirmed att ta bilen for att gora sina

drenden (Edvardsson, 2005).

Det finns de som menar att svenska kommuner tenderar att hilla fast vid
planerande och byggande fo6r mer biltrafik trots att trenderna pekar ac
andra héllet. Forskare och undersékningar visar bada pa att bilen tar, och
kommer att ta, allt mindre plats. Det fors dven diskussioner om huruvida
vi faktiskt redan ndct peak car - bilismens motsvarighet till peak oil
(Bortom bilen, 2013, b). Av de resor vi gor i Sverige idag gérs runt 65%
av alla resor med bil (Trafikanalys, 2015) och biligandet har under de
senaste tio dren okat stadigt. Den 6kande befolkningsmingden paverkar
givetvis dven statistiken fér denna trend. Det finns idag 6ver 4,6 miljoner
personbilar i trafik i Sverige (BIL Sweden, 2013). Sett till det faktiska
utrymmet som bilen sedan tar upp i vara stider s& motsvaras de vigar och
gator avsedda for bil, exkl. parkeringar o.d., av 22% av all bebyggd mark.
Inkluderas alla vigar samt hela vigomriddet (med diken, slinter, rondeller
och sikerhetszoner) blir motsvarande siffra istillet 40% (SCB, 2015, a,
SCB, 2015, b). Det syns tydligt i vira stider hur ringvigar, motorleder,
stadsgator och parkeringsplatser m.m. som foljt med bilens framtig

skapar barridrer och separerar minniskor frin varandra, bade psykiskt och
fysiskt (Bjork et al., 2012; Edvardsson, 2005).

Bilen tar alltsd stor plats i vdra vardagliga liv, bade fysiskt och psykiske,
vilket gor det forstdeligt att en brytning frin prioriteringen av detta
trafikslag varken ir okomplicerad eller konfliktfri. En bilfri stad ir enligt
ménga problematisk, i vissa fall rent av o6nskad, och minga anser sig idag
vara beroende av bilen for att exempelvis kunna ta sig till och fran arbetet
dd andra alternativ saknas (BIL Sweden, 2015). Ett fortsatt byggande och
planerande for bilen forvirrar dock de problem som detta idag orsakar;
diribland tringsel, olyckor, buller och féroreningar. Ett forenklat och
mer ldttillgingligt bilanvindande resulterar i att fler viljer bilen och att
denna onda cirkel saledes forstirks (Dox: Bikes vs. Cars, 2015; Sveriges
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kommuner och landsting et al., 2007). Det finns dock en tydlig
attitydforindring hos ménniskor, speciellt bland unga, som idag hellre tar
sig fram pd andra smidiga och mer ckonomiska och miljovinliga
transportsitt, sisom med cykel eller kollektivtrafik (Trafikanalys, 2015;
Bortom bilen, 2013, a).

En héllbarhetstrend gillande transport gir dven att se i de flesta
kommuner, tillsammans med ett 6vergripande héllbarhetstink vad giller
ovriga viktiga omraden i staden (Bjérk et al., 2012; Bortom bilen, 2013
b; Trafikanalys, 2015; Sveriges kommuner och landsting et al., 2007).
Den nya miljslagstiftning och de miljomal som satts upp under senare ar
tillsammans med allt hogre stillda krav pa ekologiskt hinsynstagande har
satt tonen for vad och hur vi i Sverige kommer att arbeta framéver med
bide stadsplanering och byggande (Bjork et al., 2012). Minskat
bilanvindande, bittre kollektiverafik  och  forbittrade  cykel- och
gangmojligheter star i fokus vid stadsplaneringen i méinga stider idag
(Bortom bilen, 2013 b; Edvardsson, 2005, Sveriges kommuner och
landsting et al., 2007). Fér att denna férindring ska fortsitta i ritt
riktning dr det tydligt att det dr visentligt att minniskor gor sina roster
horda och stiller krav pa hur de vill att deras framtida stider ska ut
(Klein, 2014) samt att dessa krav och behov méts.

Vad som star tydligt dr att tekniken idag gir allt mer framac. Vira
transportmedel uppdateras och forbittras kontinuerligt for att skapa mer
attraktiva och hallbara stider. Kommuner idag planerar ofta for hallbar
transport och att inte bygga in bilberoende utan att istillet bygga nirhet.
Inom exempelvis energisektorn pégar en omstillning till fornyelsebar
energi och transportsektorn stir infor liknande forindringar. Samhillets
behov av resor och transporter maste kunna tillgodoses pé ett sitt som
inte dventyrar framtida generationers forutsittningar. Hallbara stider
erbjuder enkla sitt att transportera sig till fots eller med cykel och for
lingre transporter finns gemensamma 18sningar som  minskar
energibehovet (Sveriges kommuner och landsting et al., 2007). Att ta
steget bort frdn transportsitt som ar beroende av icke fornyelsebar energi
och som dirtill forsimrar bide hilsa och stadsbild 4dr bide intressant och
viktigt av s manga anledningar. Kanske kan sjilvkérande bilar, och
framover dven forarlosa bilar, vara en pusselbit i 16sningen till framtidens
hallbara mobilitet.

25



VAD HANDER FRAMOVER?

Frin bilens intdgande i vir vardag till dagens medvetna informationsalder
har det hint en hel del. Minniskors tankegangar har dndrats och bilen dr
inte lingre lika oumbirlig i vért vardagliga liv. Det finns fortfarande en
stor skillnad mellan stad och landsbygd vad giller transport och
bilberoende, da ex. kollektivtrafik inte kan konkurrera pd samma sitt nir
avstinden blir stora, men dven hir kan man urskilja samma trend
(Bortom bilen, 2013, b). En trend dir allt fler viljer att réra sig pa andra,
mer eckonomiska och miljévinliga sitt an med bilen och dir minniskan
aterigen hamnar i fokus (Sadik Kahn, 2015; Bortom bilen 2013, a;
Stihle, 2015). Detta kan bland annat urskiljas i hur man runt om i
Sverige, men édven internationellt, planerar for gafartsstider och et skifte
av transportslag. New York, Seattle, San Fransisco, Freiburg och
Barcelona ir exempel pa internationella stider som stiller om fran det
starka bilberoende som idag priglar stiderna till mer hallbara och
miljovinliga transportsitt. Den giende och cyklande minniskan sitts i
fokus, vilket har gett goda resultat vad giller exempelvis trafiksikerhet,
handel och social interaktion (Sadik Kahn, 2015; Stahle, 2015).

Vira allt titare stider kommer inte ha plats f6r samma mingd bilar vilket
i framtiden kommer att ge buss och cykel hogre prioritet dn bilen (Berg,
2015; Johansson 2015). Med firre bilar som stoppar upp, férorenar och
separerar staden finns det hir dven mojlighet att skapa mer plats for
annat. Resurser som tidigare lagts pa bilen kan omférdelas och nya ytor i
staden Oppnas upp, vilket mojliggdr ett fortsatt arbete med miljo, hilsa

och mer effektiva site att rora sig i staden.

I vart informationssamhille delas mycket, allt frin musiktjinster,
tidningar och virtuella gemenskaper till bilar och cyklar i gemensamma
pooler. Att idga allt sjilv 4r inte lingre lika vikeigt eller lika starke
forknippat med frihet. Att vara oberoende och kunna konsumera vad du
vill, ndr du vill, virderas hogt (Bortom bilen, 2013, ¢). Detta
gemensamma igande och dnskan om oberoende kan alltsd dven mirkas
inom mobiliteten. Vi vill fortfarande ha samma héga grad av personlig
mobilitet, men om bilen inte lingre ska ta upp samma plats i vara stider
maste transportbehovet tickas pd ndgot annat sitt. Bilpooler ir ett forsta
exempel pa s.k. mobility services som blir allt mer aktuellt idag. Arbetet
fortsitter med att hitta sdct att gora resor mer tidseffektiva och i vissa fall
till och med overflddiga (Skinner et al., 2004). I framtiden kan
veckohandlingen eller himtmaten kanske komma att levereras med
drénare och barnen himtas eller limnas i skola och pd triningar med

hjilp av forarldsa bilar (Stahle, 2015).
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I projektet Post-car(d) Urbanism har Stdhle och Raford med hjilp
crowdsourcing, scenarioplanering och urban modellering arbetat fram
olika mojliga framtida scenarier for urban mobilitet och transport.
Arbetet resulterade i tre alternativ; ekostaden, fristaden samt
teknikstaden. De olika alternativen har olika nivier av social kontroll och
olika nivéer av energiforbrukning. Det dr svért att dra slutsatser om vilket
av dessa scenarier som ir mest sannolika, men teknostaden ir f6r minga
ett troligt alternativ. Ett scenario som priglas av en hogre social kontroll
och ett hodgre anvindande av energi har rtagit oss lingt i
teknikutvecklingen (Post-car(d) Urbanism, ud; Raford, 2015; Stihle
2015). Teknostaden ir dven det scenario dir den forarlosa bilen kan
utnyttjas till sin spets samtidigt som denna kompletteras av andra
mobilitetstjanster och tekniska innovationer avsedda att gora vara liv
enklare. Det finns, som nimndes tidigare, manga olika scenarier for
framtiden och det gar inte att siga sikert hur den kommer se ut, men ett
utvecklat teknik- och informationssamhille dr hogst trovirdigt ur manga
hinseenden och det ir mycket mojligt att framtidens svenska stider
kommer att vara utformade mer efter minniskan och vart behov av
nirhet, socialt och mobilitetsmissigt. Hur detta kommer att se ut i
verkligheten och hur vi planerar for detta ir ytterst intressant att titta
vidare pa. Att fokusera pa hur resorna kan méjliggoras och hur alla ska fa
tillging till staden r ocksd av vikt - mobilitet handlar ju trots allt om
mojligheten dill att genomfora resan frin borjan dill slut och inte bara

transporten i sig.

Med ny teknik skapas mojligheter for forbittrad, mer effektiv och mer
miljovinlig mobilitet. For bara fem- tio ar sedan trodde manga att mer
avancerade autonoma fordon lag langt in i framtiden, men faktum &r att
de finns pa vdgarna redan idag. De flesta stora biltillverkarna arbetar idag
med utvecklingen av den autonoma tekniken (Arrias et al., 2014).
Bilféretag som Tesla, Volvo, Nissan, Mercedes och BMW, men dven
Google arbetar med att ta fram helt forarlosa bilar som ir sikra nog att
anvinda i stor skala (Froberg, 2014). Google har redan kért 3,2 miljoner
mil med sjilvkérande bilar (automatiseringsniva 3) pa allmin vig med
goda resultat (Google, 2015). Projekt som dessa gors bide i Sverige
(Volvo, 2016) och internationellt och Google forespar att vi kommer ha
forarldsa bilar pa vira vigar inom de nirmaste aren (Urmson, 2015). For
att denna teknik ska kunna tas i bruk kommer det bli nédvindigt att
inkludera autonoma fordon i planering och lagstiftning. 1 vissa tyska
stader har planering for sjilvkdrande bilar (automatiseringsniva 3 och 4)
redan inkluderats i versiktsplaner och steg har tagits mot att gora den
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sjilvkérande bilen till en realitet i stadens mobilitetsnitverk (Johansson,
2015).

Med forarldsa bilar behdvs endast 10% av det antal bilar vi har i stiderna
idag for att ticka transportbehovet for en stad av Stockholms storlek.
Forarlosa bilar tros kunna effektivisera restider och koppla ihop stidernas
inre och yttre delar. En utveckling av ett system innefattande sjdlvkdrande
bilar (automatiseringsniva 3 och 4) kan fundamentalt dndra pa hur vi ror
oss (International Transport Forum, 2015; Raford, 2015; Rigole, 2014;
Stahle, 2015) och att underséka detta ir intressant, inte bara for oss som
samhillsplanerare utan f6r staden som helhet och f6r minniskorna i den.
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VAD ERBJUDER DEN
FORARLOSA BILEN?

For att ka forstdelsen for autonoma fordon, déiribland den forarlisa bilen,
foljer hir en nirmare presentation av dessa. Aspekter som teknik, miljo, hilsa
och miinsklig interaktion behandlas pa et overgripande sitt.




HUR FUNGERAR FORARLOSA FORDON?

En forarlds bil skall klara av att hantera manga svira utmaningar. Den
skall veta vad som finns runt omkring den, vilka trafikregler som giller i
det omrade den befinner sig i och var andra f6rarldsa bilar befinner sig for
att pa sd vis kunna skapa ett jimnt trafikflode. Den maéste ocksd kunna
fatta svira etiska beslut om den exempelvis skulle hamna i en situation
dir den tvingas vdja och alla mojliga riktningar innebir att nagon blir

pakérd (Volvo, 2016).

De forarldsa bilarna lir sig att kiinna igen olika situationer och objekt for
att kunna gora korrekta och vilgrundade beslut i olika trafiksituationer
senare. Ett intressant och ndgot underhallande exempel av vad bilarna kan
stota pa och siledes mdiste kunna hantera nir de firdas pad vigarna
forklaras av Chris Urmson, chef éver projektet gillande forarlosa bilar hos
Google. Han berittar under sin medverkan i TED talks (2015) om hur
en forarlos bil frin Google uppticke nigot som rorde sig i oregelbundna
cirklar en bit framf6r bilen och da fitt sakta in. Detta nigot visade sig
vara en kvinna i en eldriven rullstol som jagar en anka. Bilen stod still
fram till dess att kvinnan och ankan férsvunnit frén vigen och fortsatte
sedan att kora som om ingenting hade hint, trots den mycket ovanliga
situationen (Urmson, 2015).

For att dstadkomma allt detta utrustas bilarna med avancerad teknologi.
Volvos forarlosa teknik utgors av foljande:

» Fyra kameror som gor det mojligt for bilen att uppticka fara eller
hinder pa vigen. Dessa 6vervakar och granskar dven

vigmarkeringarna.

»  Fyra radarsindare som ger bilen en 360-graders vy av sin omgivning.
Ytterligare tvd dr monterade baktill och hjilper bilen att uppticka

fordon vid filbyte.

» Tolv ultraljudssensorer, sex stycken baktill och sex stycken framdill,
som mojliggdr for bilen att i lag fart uppticka andra bilar, foremal,
fotgidngare och hinder.

» En multipel laserskanner i bilens front som liser av foremal si langt
som 150 meter framat.

» En hogt utvecklad GPS med tillhérande digital 3D-karta som ger en
ytterst detaljerad bild av var man som passagerare befinner sig. Dessa
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berittar dven for bilen om vilken vig som ir mest effektiv att ta eller
vilken hastighet som giller.

» Ett system kallat IntelliSafe Autopilot som bestir av en trifokal-
kamera tillater bilen att uppticka fotgingare eller foremal som dyker
upp pa vigen mycket plotsligt.

» Slutligen kommer bilen dven vara uppkopplad mot ett nit som ger
den tillging till den mest aktuella informationen om omgivande
trafiksituationer tack vare si kallad "real-time data”.

(Volvo, 2016)

Teknik som denna som finns i Volvos forarlésa bilar dterfinns dven i
forarldsa modeller framtagna av andra foretag. Kameror, radar, ultraljud

och laser dr det som huvudsakligen utgér den forarlosa tekniken (Google,
u.i.; Volvo, 2016).

ATT PAVERKA VAR MILJO

Vi lever i en miljomedveten tid. En tid ddr teknik och forskning i de allra
flesta fall gir mot en mer hallbar och klimatsmart framtid. Det dr vida
kint att minsklig paverkan, i form av bland annat utslipp och
resursforbrukning i alldeles for stor omfattning, fort med sig negativa
konsekvenser for vir planet och alla de varelser som lever dir. En av de
foreteelser som debatterats mest i dessa sammanhang ir bilen och de
trafik- och transportvanor som syns runt om i virlden idag. Enligt
Greenpeace International (2008) orsakar transport 13 % av den globala
andelen vixthusgaser som slipps ut i atmosfiren, dir stdrsta delen utgdrs
av koldioxidutslipp. Av de transporter som inkluderats utgor vigtransport
tvd tredjedelar. Dessutom beriknas den totala andelen utslipp fran
transporter ha 6kat till mellan 30% och 50% ar 2050 (Greenpeace
International, 2008). Utdver detta tillkommer en omfattande
konsumtion av rdmaterial samt fororeningar i samband med
forbrinningsprocesser under tillverkning. Hela tillverkningsprocessen
kriver dirtill stora mingder energi (Crawford, 2002). Med allt detta i
dtanke 4r det inte svart att forstd att bilen limnar ett stort avtryck pa vir
planet. Ett avtryck som i lingden ger forédande konsekvenser for miljo
och klimat. Dagens bilprioriterade och bilbaserade sitt att leva anses av
ménga vara i behov av forindring for att mojliggora utvecklandet av ett
mer hillbart samhille (Crawford, 2002; Gore, 2007). Al Gore skriver i
sin bok En obekvim sanning:
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”Vi bidrar alla till att orsaka den globala uppvirmningen, men
vi kan ocksa alla hjilpa till med att komma tillritta med den:
genom vad vi viljer att kdpa, genom mingden el vi viljer att
forbruka, genom de bilar vi véljer att kéra och genom hur vi
viljer att leva.” (Gore, 2007, 5.278)

Med ny teknik tros detta nu kunna goras méjligt. Den forarldsa bilen
kan, genom avancerad teknik bestiende av sensorer, laser, kameror, GPS
och hégupplésta kartor, effektivisera de resor och transporter som gors da
floden i systemet forbattras, kder blir mindre och bilar kan delas pa flera
personer eller ingd i s.k. mobilitetstjanster. Detta skulle kunna innebira
en avsevird minskning av antalet bilar och siledes en minskning av
utslippen (International Transport Forum, 2015; KPMG, 2012;
Trafikverket, 2015). Hur stor miljopaverkan de har tros sedan till stor del
bero pa hur brinslesndl teknik man lyckas anvinda sig av, samt hur
effektiva bildelningssystem som lyckas integreras i den motor som utgor
staden (International Transport Forum, 2015; KPMG, 2012).

Dock finns det forskare som tror att den férarlosa bilen i lingden istillet
kan leda till mer utslipp (Andrén, 2014; Rigole, 2014). Detta efter att ha
dragit slutsatser av minskligt beteende i historien i samband med
fordonsutveckling. Minniskor som ges tillgang till smidigare och enklare
fordon tenderar att 6ka avstindet mellan hem och dagliga malpunkter da
resan plotsligt gors ldttare (Andrén, 2014). Det tros hinga pa hur villiga
minniskor ir att acceptera ett bilpoolsbaserat system da den forarlosa
bilen som komplement till kollektivtrafik, cykel och ging, och inte
genom enskilt dgande, skapar ett sd héllbart transportsystem som méjligt
(International Transport Forum, 2015; Rigole, 2014; Sveriges kommuner

och Landsting et al., 2007)

HALSA & MANSKLIG INTERAKTION
Olyckor i trafiken

Med den férarldsa bilen f8ljer stor potential inom manga omréaden, inte
minst inom omradet minsklig hilsa. Det tros innebira bade direkta och
indirekta foljder av ett byte till férarlsa bilar frin den bilism vi ser idag
(Richland, u.d.). En mycket direkt effekt som tros folja ir en 6kad
trafiksikerhet (Crawford, 2002; International Transport Forum, 2015;
KPMG, 2012; Richland, u.4.; Spieser et al., 2014). Detta pa grund av att
mer 4n 90% av de olyckor som sker orsakas av minniskan (Forward,

2008; Keating, 2015; Richland, u.d.). Olyckor kan till exempel ofta
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orsakas av att foraren av misstag sitter foten pd gaspedalen istillet for
bromsen, inte ser ett ankommande fordon eller att hen pd grund av
vardslshet kor alldeles for fort (Forward, 2008). Detta ger de forarlosa
bilarna ett rejilt forspring nir det kommer till trafiksikerhet, forutsatt att
all teknik fungerar som planerat. Enligt Googles rapport for oktober 2015
har deras sjilvkorande bilar (automationsnivd 3) firdats i genomsnitt
16,000-24,000 km per vecka pa offentliga gator utan att nagra olyckor
patriffades under oktober manad. Detsamma giller for september
(Google, 2015). T augusti patriffades ddremot en olycka under en vecka
med ett genomsnitt pd 16,000 korda autonoma km. Dock orsakades
denna da passageraren bestimt sig for att ta kontroll éver bilen i en
situation dir hen inte velat ta onddiga risker, varpd en medtrafikant i en
manuell bil kért in i sidan pa Googles fordon. Olyckan tycks alltsa ha
orsakats av den minskliga faktorn och inte av Googles sjilvkérande bil.
Google skriver dven att de 16 mindre olyckor som intriffat under alla sex
ir som projektet genomférts, med over 3 200 000 autonoma och
manuella km pa offentliga gator, aldrig hittills intriffat pd grund av den
sjilvkérande bilen, utan pa grund av andra faktorer sa som den minskliga

faktorn (Google, 2015).

Ryan Hagemann, en analytiker av civila rittigheter vid Niskanen Center
som specialiserat sig pid automation och auto robotics siger till Tech
Times:

"In theory, if you have 100 percent fully autonomous vehicles
on the road, while you still might have accidents on the margin
in rare situations, you're basically looking at anywhere from a

95 t0 99.99 percent reduction in total fatalities and injuries on
the road." (Keating, 2015)

Stress

En annan effekt som tros folja av ett byte till ett system med forarlosa
bilar ir minskad stress (Richland, u.i.). Stress ses som ett av vira storsta
folkhilsoproblem just nu och stir f6r ungefir hilften av alla forlorade
arbetsdagar (Europeiska arbetsmiljobyran, 2014). Via studier har det
patriffats samband mellan ineffektiva trafiksystem som orsakat
trafikstockningar samt forseningar och stressrelaterade konsekvenser som
hogt blodtryck och forsimrad prestationsformédga (Richland, u.d.). 30
miljarder européer har stressrelaterade sjukdomar pga. trafikbuller (DOX,
2015). Det ar ldte ate istdllet forestilla sig hur ett system med forarlsa
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bilar, ddr resenirerna tack vare bilarnas forméga att lisa av varandra fir en
minimal vintetid och kébildning (KPMG, 2012), skulle innebira en
minskning av den trafikrelaterade stress vi ser idag. Passagerarna skulle till
och med kunna vara avslappnade i bilen medan den kor dem till jobbet
eller hinna atnjuta morgonkaffet och lisa tidningen istillet f6r att behova
fokusera pd kaoset i morgontrafiken (Brax, 2014; KPMG, 2012). Dock
finns det de som varnar fér ovintade scenarion vid ett eventuellt skifte till
forarlosa bilar. De menar att det idr svart att forutse hur minniskor
kommer att kunna hantera eller interagera med sjilvkorande fordon av
hégre automationsnivd dd "people interact with technology in unexpected
ways” (Weir, 2015). Det dr mycket mojligt att den nya tekniken till en
bérjan innebdr en stressfaktor di minniskor 4r vana vid att sjilva ha
kontroll 6ver sitt fordon. Om blicken vinds mot nagra av véra ovriga
transportsitt, som exempelvis buss eller tdg dir vi istillet ligger ansvaret
pd en annan minniska, dr det dock sillan ndgot problem att kinna
tillrickligt med tillit. Detta trots att den minskliga faktorn star for over
90% av de olyckor som sker i trafiken (Forward, 2008; Keating, 2015;
Richland, u.3).

Sjalvstindighet

For manga minniskor kan staden vara en utmaning; en utmaning som
bide begrinsar och forsvirar vardagliga, och f6r minga mycket sjilvklara,
aktiviteter. For ildre stadsbor blir det allt svirare att kora bil och i
trafiken kan det vara svirt att folja med i det tempo som manga
stadskirnor ofta innebir, bide som bilist och fotgingare. Like de ildre
invanarnas situation i stadsmiljon finns det minga andra grupper som
segregeras i samhillet pd grund av de barriidrer och svarigheter som skapas
av- och i trafiken. For barnfamiljer blir det i manga fall mer aktuellt att
flytta ut frin staden under barnens forsta dr da detta anses ge barnen en
sikrare uppvixt. For funktionsnedsatta dr staden lingt ifran enkel att rora
sig genom pé egen hand, i manga fall omajlig, och bilkdrning 4r oftast
langt ifran aktuell. For synskadade likasd. Stiderna, som de ser ut idag, dr
helt enkelt inte anpassade for alla (Johansson, 2015; Stihle, 2015;
Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007).

"En socialt hallbar utveckling leder till ett samhille dir alla
minniskor, oavsett kon, dlder, sociockonomisk stillning, etnisk
eller kulturell tillhorighet har samma mojligheter att ta del av
det goda samhillet.” (Sveriges kommuner och Landsting et al.,

2007)
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For att nd mdilen om social héllbar utveckling dr arbetet med- och
utvecklingen av véra sitt att transportera och réra oss i staden avgérande.
Stiderna behéver ett fungerande nitverk av olika typer av transport som
tillgodoser alla individers behov och tillgingliggdr staden for alla
miénniskor (Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007). En forarlos
bil innebdr méjligheter for de som tidigare hindrades av exempelvis for
hog alder, forsimrad syn eller funktionshinder av nigot slag (Bierstedt et
al., 2014). Genom anvindandet av forarldsa bilar i bilpooler som ett
komplement till kollektivtrafiken dr det mojligt att skapa ett mycket
flexibelt transportnit som dartill 6kar ménga individers sjilvstindighet

Pigiende utveckling for okad sikerhet

Den f6rarldsa bilen dr minst sagt fortfarande i ett utvecklingsstadium. For
att realisera visionen om ett sambhille dir den forarldsa bilen ir inkluderad
krivs en mycket komplicerad teknologi for att erhalla sikerhet, funktion
och effektivitet i den man som systemet kriver for att fungera i samhillet.
Manga frigor skall besvaras och manga problem skall 16sas innan bilen
anses redo att sjilvstindigt mota de utmaningar som den vintas klara pd
egen hand. Den nya tekniken stir infér hot som exempelvis
cyberattacker, teknikmissiga brister och etiska frigor om vem som bir
ansvaret vid eventuell olycka (Keating, 2015; Levin, 2015).

Nigot mycket relevant for de nordiska linderna ar bristfillig teknik i
samband med svarare viderférhallanden som tung sno eller regn (Levin,
2015). Tester gjorda pd 2015 Kia Sedona, utrustad med avancerade
autonoma drivsystem, har visat att optiska kameror, som bland annat
anvinds for att guida vid backning eller varna nir foraren limnar sitt
korfilt, slutar att fungera. Diaremot verkar det som att radarn, som bland
annat anvinds for att halla ritt avstind till framférvarande bil och for att
uppticka ankommande fotgingare och bilar frin sidorna vid backning,
fungerar trots harda viderforhillanden. Idéer kring losningar pa de
tekniska problemen behandlas och det tros endast vara en friga om tid
innan den autonoma tekniken anses fullstindig (Levin, 2015).

Vad giller cyberattacker har oro visats over den sarbarhet ett totalt
datastyrt bilsystem innebdr (Keating, 2015; Queensland University of
Technology, 2015). Dr. Foo, informationssikerhetsexpert vid
Queensland University of Technology menar att:
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"Without a secure system there is the potential for vehicles to
receive misinformation or more critically for car hackers to

maliciously take control of a vehicle." Queensland University of
Technology (2015)

Detta skulle givetvis kunna f3 forédande konsekvenser och utsitta manga
minniskor for fara. Samtdigt finns det de som menar att detta ir en
redan existerande risk dé alla bilar som kér omkring pa virldens gator
idag ocksd riskerar att bli hackade via Wi-Fi-signaler (Keating, 2015;
Poulsen, 2010) och dirfor pagir redan arbete med att forsvira och
forhindra cyberattacker mot bilar (Autoalliance, 2015; Bainwol, 2015;
Beene, 2015). Flera av de storsta biltillverkarna virlden 6ver har gatt
samman for att bilda en enad front dir de genom att dela information
kommer att kunna avsloja brister hos sina fordon, dtgirda dem och pa sa
sitt skydda bilarna mot attacker. Ndgra av de biltillverkare som deltar ir
Volkswagen USA, Porsche, Volvo, Fiat-Chrystler, BMW, General
Motors, Mercedes-Benz och Mazda (Autoalliance, 2015; Bainwol, 2015;
Beene, 2015). Med en virld som allt mer forlitar sig pa- och drivs av
teknik dr detta ett mycket viktigt steg i ritt riktning for att erhalla
sikerhet och integritet for dem som anvinder sig av den.
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FARRE BILAR OCH FRIGJORD
YTA MED FORARLOS TEKNIK?

Avsnittet som foljer diskuterar den forarlisa bilens inverkan pa stadens fysiska
struktur och dess transportsystem. Hur paverkar den forarlisa bilen ytan i
staden? Hur paverkas trafiken och vilken roll kommer den forarlosa bilen atr
spela hir? Finns det ndgra spinnande exempel pi hur stider redan idag
arbetar med ny teknik och framtida transportmdijligheter?




FORARLOSA BILPOOLER &

MARKANVANDNING

Mer eller mindre biltrafik med forarlésa bilar?

Som gar att lisa tidigare i detta arbete (se sid. 19-21) har bilen och
bildgandet linge setts som en sjilvklarhet. Stiderna har byggts efter den,
vilket resulterat i allt lingre avstind mellan malpunkter och ett 6kat
bilberoende. Att dga en egen bil har ansetts nddvindigt for att kunna
transportera sig fritt. Dagens betydligt mer miljomedvetna tink har
ddremot lett oss fram till 16sningar som dmnar minska de froreningar
som vir livsstil orsakar och dirmed dven minska det enorma antal bilar pa

véra gator idag.

Enligt Bjorn Siesjo, stadsarkitekt i Goteborg och inblandad i projektet
DriveMe, som kommer att introducera sjilvkorande bilar i trafik 2017 i
studiesyfte, anvinds svenska bilar i snitt 48 min per dygn (Brax, 2014).
48 minuter motsvarar 3,3% av dygnets 24 timmar, vilket innebir att
bilen blir stiende resterande 96,7%. Med vetskapen om att det fanns 4,6
miljoner personbilar i trafik i Sverige i slutet av 2014 (BIL Sweden, 2015)
inser man snart att dessa tar upp orimligt, men framfor allt onddigt,
mycket plats i staden.

Bilpooler tycks vara ett stort steg i ritt riktning om man strivar mot
stider med mindre bilar per person och yta (Trafikverket, 2016). Genom
att dela en bil med flera andra minniskor kan bilen utnyttjas till fullo och
ett mindre antal bilar behovs for att fylla motsvarande behov (Anderson
et al., 2016; Trafikverket, 2016). Dessutom slipper anvindarna oroa sig
for service och extra kostnader som exempelvis dickbyte och besiktning;
man hyr helt enkelt bara bilen nir man behéver den.

Med forarlésa bilpooler tros antalet bilar kunna minska ytterligare. Med
forarlosa bilpooler blir det plotsligt mojlige att vara mer flexibel. Till
skillnad fran bilpooler med manuella bilar, dit du behéver ta dig sjilv for
att kunna hyra en bil, ricker det nu med att bestilla en bil via exempelvis
en app pa din mobiltelefon/surfplatta och bara inom ndgra minuter fa
den kord till dig (Brax, 2014; Fagnant & Kockelman, 2013; KPMG,
2012; Sivak & Schoettle, 2015). Sivak och Schoettle (2015), forskare vid
The University of Michigan Transportation Research Institute, menar att
det pd si sitt dr mojligt atc reducera biligandet med upp till 43%
samtidigt som resan per bil 6kar med upp till 75% genom att anvindning
av forarlosa bildelningssystem. Noah Raford, en av de drivande i projektet
Post car(d) urbanism, stirker potentialen for minskad bilism med hjilp av
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forarldsa bilar under konferensen Citymoves i Sthlm 2015 dé han siger
att forarldsa bilar i bilpooler, med en bilflotta pa endast 10% av det antal
bilar som finns idag, kan ersitta bilbehovet i en stad av samma storlek
som Stockholm. Det betyder alltsa att 90% av bilarna i staden skulle
kunna forsvinna (Raford, 2015). Dessa siffror aterfinnes ocksi i ett
examensarbete, skrivet vid KTH:s centrum for trafikforskning, dir en
explorativ  scenariometod anvinds tillsammans med en kvantitativ
bedémning av ett potentiellt framtida scenario for att besvara frigan: Vad
skulle kunna hinda om ett autonomt taxisystem placerades ut i
Stockholm?. Resultatet av studien visar bland annat att detta typ av
system har en potential att erhalla "on-demand"-transport med hog
service och samtidigt service och samtidigt anvinda sig av mindre 4n
10% av dagens antal bilar och parkeringsplatser (Rigole, 2014). Aven
International Transport Forum (2015) drar i sin rapport Urban Mobility
System Upgrade - How shared self-driving cars could change city traffic
liknande slutsatser som pekar pa att det kan vara fullt mojligt att leverera
samma mobilitet som efterfrigas idag med en bilflotta av forarlsa bilar
som endast bestar av 10 % av den vi har idag (International Transport
Forum, 2015).

En forarlds bil kan ha sin bas i ett garage som ligger beldget pad nigon
mindre viktig yta nirmare stidernas ytterkanter for att undvika att ta
plats inne i stiderna dir andra virden kan prioriteras. Frin sin bas kan
den forarlosa bilen sedan borja sin tur, himta upp nidrmaste person,
himta upp ytterligare en for att sedan limna av dessa och fortsitta pa
samma sitt tills det 4r dags att tanka/ladda da den atervinder dill sitc
parkeringsgarage (Anderson et al., 2016; Brax, 2014; Groénblad, 2015;
KPMG, 2012). Siesjo siger:

"Tink dig att du sitter hemma i Sdvedalen och iter frukost.
Innan du borstar tinderna klickar du pd din app och bestiller
fram en sjilvkérande bil. Nir den himtar dig vid dérren sitter
det redan tre fyra personer i. Bilen tar dig sedan till city eller till
nirmaste storre kollektiverafikknut. Nigon egen bil kinner du
inte behov av att ha.” (Brax, 2014)

Med detta system av bilpooler som komplement till lokaltrafik, cykel och
gang blir det mojligt att skapa ett attraktivt, mer miljovinligt och mer
hallbart transportsystem med ett betydligt firre antal bilar per person
(International Transport Forum, 2015; KPMG, 2012).

Det finns dock en risk att trenden leder till ett samhille med mer biltrafik
om systemet inte utnyttjas pa ritt sitt (Brax, 2014; KPMG, 2012). Det
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finns de som befarar att ett enklare, dnnu mer ldtdllgingligt,
transportsystem i form av forarldsa bilar endast kommer fi minniskor att
flytta lingre och lingre ut frin stiderna och istillet ta dyrbar dkermark i
ansprdk (Anderson et al., 2016). De menar att det finns en stor risk att
utvecklingen kan komma att resultera i en urban sprawl precis som det
gjorde nir bilen slog igenom pa 1900-talet pa grund av ett nytt mycket
lattillgdngligt transportsitt. Siesjo ndmner ytterligare problematik:

”Om man later bilindustrin styra och bara dker med, kan det
hinda att det styr &t ett hall som man inte vill, med mer
biltrafik. Det ir ju inte det som Goteborgs Stad ute efter med
detta, utan mer plats i staden. Dirfor 4r det viktigt att staden
driver egna agendor.” (Brax, 2014)

Det ter sig viktigt att kommuner sitter upp riktlinjer i arbetet med
autonoma bilar f6r att leda utvecklingen av transportsystem i stiderna
mot mer hallbara lsningar. Det tycks krivas att man gér samakning och
bilpoolssystem attraktiva sd att mianniskor lockas att avstd frin det egna
biligandet och péd sd vis fa resultatet av en minskad biltrafik (Sveriges
kommuner och Landsting et al., 2007).

Parkering tar allt mindre plats

En svensk bil anvinder i genomsnitt 2-5 parkeringsplatser per dag
(Sveriges kommuner och landsting, 2013), dir tva parkeringsplatser ir
det lagsta antalet da bilen som minst behdver en parkeringsplats vid sin
startposition och en vid sin maélpunkt. Utdver det beriknas den std
parkerad 95 % av tiden (Shoup, 2005). En ensam parkeringsplats for
dagens manuellt manévrerade bilar upptar mellan 15-30 kvm dir stor del
av ytan ir sikerhetsmarginaler for 6ppnandet av dérrar, bagagelucka och
marginaler for minskligt mandvrerande som exempelvis svingradier
(Gronblad, 2015; Sveriges kommuner och Landsting, 2013). Trots
planeringsstrategier som samutnyttjande gir det snabbt att inse att ytan
som tas upp av parkeringsplatser i stiderna ar mycket stor. Riktas blicken
bakat i tiden ir det litt att forstar varfor.

Nir bilen runt mitten av 1900-talet fick en stark position i samhillet
drevs en parkeringspolitik som var mycket generds nir det kom till att
erbjuda parkeringsplatser i stiderna (Sveriges kommuner och Landsting,
2013). Man ville erbjuda fri parkering i sa stor utstrickning som mojligt
och tillfredsstilla de behov som fanns vilket resulterade i att bilen tillits
mycket plats i staden och integrerades pd ett mycket genomgripande sitt.

41



Med detta och fortsatt satta standarder och miniminormer beholl bilen
sin starka position vilket ledde till en fortsatt 6kning av biltrafiken
(Sveriges kommuner och Landsting, 2013). Sveriges kommuner och
Landsting skriver i sin rapport Parkering for hillbar stadsutveckling (2013)
att detta sdctt att planera for parkering utgor ett stort hinder for
utvecklingen av stiderna (Sveriges kommuner och Landsting, 2013).

"En parkeringsstrategi som syftar till att frimja en héllbar
stadsutveckling bor striva efter att etablera en fungerande
marknad for parkering. Ytan i en stad som avsitts for parkering
bor inte vara si stor att den inkriktar pd markbehovet frin
andra firdmedel som ging, cykel och kollektivtrafik.
Efterfragan pa parkering bor istillet for att leda till 6kad tillging
styras genom tid- och prissittning.” (Sveriges kommuner och
Landsting, 2013)

Vidare nimns tva sitt att arbeta for att paverka efterfragan. Reglering och
prissittning ir en direkt atgird for att styra parkeringsutbudet och pa sa
sitt gora exempelvis kollektivtrafik till ett mer attraktive alternativ dn
bilen i ett specifikt omrdde. Pé lang sike kan istillet regler och rikdinjer
vara relevant vid nyexploatering di detta kan pédverka utbud av
transportsitt  och siledes minniskors resvanor. Synliggérandet av

kostnaden f6r parkering dr dven det av storsta vike (Sveriges kommuner
och Landsting, 2013).

Med ett system baserat pa bilpooler med forarldsa bilar som komplement
till kollektivtrafiken behover de forarldsa bilarna endast stanna upp for att
himta eller limna ndgon nir de anvinds inne i stiderna och sedan kora
vidare och antingen himta nista passagerare eller parkera pa en mer
avligsen yta (Anderson et al., 2016; Arrias et al., 2014; Gronblad, 2015).
Med ett sidant system ges mojligheten att radikalt reducera antalet
parkeringsplatser i staden och limna plats at exempelvis gronska,
fortitning med bostider eller rekreation. Ett sidant smidigt och billigt
system tros dven resultera i att stadsborna frangdr sitt biligande eller
dtminstone minskar antalet bilar per familj (Anderson et al., 2016).
Enligt International Transport Forum (2015) ir det, genom anvindning
av ett system dir forarlosa bilar delas mellan flera passagerare och i
kombination med kollektivtrafik av hog kapacitet, mojligt att ta bort 9 av
10 parkeringsplatser frin en medelstor europeisk stad. Aven i det scenario
dir reduceringen av bilar och parkeringsplatser blir minst kan nistan 8 av
10 parkeringsplatser tas bort (International Transport Forum, 2015).
Aven Zhang (2015) har i sina studier och berikningar kommit fram till
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samma siffror, vilket antyder att det hir kan finnas stor potential nir det
kommer till att frigora yta.

Med forarldsa bilar ges dven mojligheten att bilen pa egen hand kér in i
parkeringshus och garage (Gronblad, 2015; SvD, 2013). Detta innebir
att behovet av sikerhetsmarginaler inte lingre existerar di bilen med
precision kan mandvrera i tringa utrymmen och hinsyn behover inte
lingre tas till det spelrum en minniska behéver i sitt mandvrerande av
bilen. Dessutom forsvinner den takhdjd som behovs for att man som
forare eller passagerare skall kunna sta rakling bredvid sitt fordon. Detta,
menar Bjorn Siesjd, stadsarkitekt i Goteborg dir Volvo provkér sina
forsta sjilvkorande bilar (automationsnivd 3), skulle innebira att
parkeringshusen kan husera f6r mer dn 50% fler bilar 4n vad de gor idag
ndr de anpassas f6r manuellt kérda fordon (Brax, 2014).

SMALARE KORFALT MED FORARLOS BIL?

Pa samma sitt som det med forarldsa bilar dr mojligt att planera f6r mer
kompakta parkeringshus, detta tack vare att tidigare sikerhetsmarginaler
inte lingre dr nddvindiga, kommer vigbanans bredd férmodligen dven
att kunna goras smalare (Brax, 2014; Lind et al., 2014; SvD, 2013).
Bilarna forvintas helt enkelt kunna halla en exake rak kurs och vigbanan
behover dirfér inte anpassas efter minsklig felmarginal (Brax, 2014).
Dessutom kan bilarna tack vare den mycket moderna tekniken kinna av
varandra och saledes dven kora mycket nirmare varandra pd vigbanan. Pa
sd vis skulle vigkapaciteten kunna 6kas med upp till 500 procent enligt
en rapport skapad av KPMG LLP and the Center for Automotive
Research (KPMG, 2012). Dock verkar bredden pa vigarna helt och hillet
hinga pd hur vi tillslut viljer att anvinda den forarldsa bilen. Som nimnts
tidigare i detta arbete (se sid. 32) skulle den forarlsa tekniken kunna
erbjuda de resande att gora annat medan de reser, si som att svara pa mail
eller lisa en bok, vilket skulle kunna innebira att bilarna istillet blir storre
nir det blir mojligt att oka komforten for sidana indamal (Trivector,
2015). Dirtll tllkommer det faktum att utryckningsfordon si som
ambulans och brandbil fortfarande kommer att kriva en viss yta da dessa

ir bredare dn en genomsnittlig personbil, vilket medfor vissa krav pa

vigbredden (Trafikverket, 2011).
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Shared Space

“Urban space could be reclaimed if autonomous vehicles parked
themselves on the outskirts. In the shared space of the future,
humans and machines share the roads. The "car-friendly city”
increasingly becomes the "people-friendly city" without any loss
of individual freedom or opportunities for car usage. The divide
between residential, recreational and traffic areas dissolves. The
result is better quality of life for all city dwellers.”

Detta gar att ldsa i ett pressmeddelande frain Mercedes-Benz (Mercedes-
Benz 2015). For dem verkar framtidens offentliga ytor vara anpassade for
minniskan snarare dn bilen, men utan att forlora anvindningen av bilar.
Man tror att framtidens anvindning av offentliga ytor kommer att baseras
pa delning av yta och att grinsen mellan boende, rekreation och trafik
kommer att losas upp.

Shared space ir ett allt mer vanligt forekommande uttryck i samband med
stads- och trafikplanering. Bjoérn Siesjo, stadsarkitekt i Géteborg, vill
framhidva mojligheterna till shared space som nu ges vid intiget av den
forarldsa bilen (Brax, 2014). Han menar att den nya teknologin innebir
att bilen nu automatiskt kan anpassa sin hastighet och kommer att kunna
kora pa fotgingarens villkor. Bilen blir siledes mindre hotfull och mycket

mer flexibel som medtrafikant och man erbjuds att arbeta med mer

flexibla trafiklosningar (Brax, 2014).

Vid dagens planering av shared space och mer flexibla trafiklosningar
anses hastighetsbegrinsningar vara a och o (Tyréns, 2007). Mycket i
utformningen av denna typ av yta har hittills baserats pd hur man
tydligast signalerar till bilister att de befinner sig i ett omrade dir korfiltet
delas med andra trafikanter samt vilken hastighet som da giller. Manga av
dessa utmaningar forsvinner med den forarlésa bilen dd denna med ens
kommer veta vilket typ av omrade den befinner sig i samt vilka regler som
giller dir. Dock bor man ta i beaktande att omridet fortfarande bor
kunna signalera till 6vriga trafikanter att de delar ytan med forarldsa bilar,
men dessa signaler ir sillan av samma skala som for storre fordon dir
avsmalningar av infarter eller arrangemang fér minskad hastighet ir
vanligt (Tyréns, 2007).
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ERSATT INTE EN BIL MED EN ANNAN

Att enbart byta ut den bil vi idag kér privat mot en f6rarlds bil skulle
formodligen inte hjilpa till att frigdra nigon mirkbar andel yta i staden
da, som nimnts tidigare, vi minniskor har en tendens att utnyttja det
som gors enklare for oss (CUTR, 2013). Detta stiller krav pa alternativa
transportsitt. For att antalet bilar i vara stdder ska minska och for att
minniskor ska vara villiga att ge upp bilen madste attraktiva och
konkurrenskraftiga transportsystem erbjudas i kombination med att
andelen samakning och bilpoolsanvindande 6kar (Sveriges kommuner
och Landsting et al., 2007). Anvinds den forarlésa bilen i bilpooler kan
det vara mojligt att skapa en stad dir parkering och bilar inte lingre tar
upp s mycket av den allt mer virdefulla ytan i vira stider (International
Transport Forum, 2015; Raford, 2015; Rigole, 2014) - yta som di kan
anvindas till att skapa nya intressanta och inkluderande stadsbilder dir
minniskan och det sociala livet fir mer plats. Den forarlosa bilen bor ses
som ett komplement till ging, cykel och kollektivtrafik, och om detta
tink genomsyrar planeringen kommer vi formodligen nirmare den
verkligheten (Anderson et al., 2016; KPMG, 2012; Rigole, 2014;
Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007).

Vidare skriver Vogel (2014), postdoktor pa SLU, i sin avhandling om
vikten av att inte vara beroende av en specifik teknisk nisch eller
innovation. Viltestade och héllbara former av byggd miljo och
transportinfrastruktur bor stirkas samtidigt som helheten, sammansatt av
multifunktionell markanvindning och transportregimer, analyseras. Den
transportinfrastruktur som inte faller inom den kategorin bér istillet
aktivt begrinsas och minskas (Vogel, 2014). Det utbud av
samhillsbetalda resor som finns paverkar valet av resor och transporter.
Att skapa en kollektivtrafik som ger tillginglighet, valfrihet och
oberoende har sociala, ekonomiska och iven ckologiska fordelar. Ett
genomtinke, varierat och vilanpassat utbud av transportmajligheter skulle
gora det mojligt for manniskor att ta sig fram pa egen hand - inom staden
till vardags och pd fritiden, men dven till omgivande orter. Gillande
transporter inom niringslivet kan liknande effekter mirkas da tydliga
positiva effekter fis vid samordning av transport och optimering av
fordonsstorlek gors (Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007).

Den forarlésa bilen kan fungera som ett transportmedel som ticker upp
dir dagens kollektivtrafik inte ricker till. Minniskor vill girna komma
nira sin slutdestination och i vissa fall kan det resultera i att bilen viljs
istillet. Det finns hir en mojlighet att tillgodose detta behov och
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uppmuntra till ett mer hallbart resande som dessutom sparar passageraren
tid och erbjuder bekvimlighet. Forarlosa bilar i bilpooler i kombination
med ging-, cykel- och kollektivtrafik skulle kunna vara det medel som
hjélper till att skapa den framgingsrika och hallbara transportmodell som
dirtill aven hjilper dill att frigora virdefull yta i staden (Anderson et al.,
2016; International Transport Forum, 2015; KPMG, 2012; Rigole,
2014; Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007).

FORARLOST - UTOPI ELLER VERKLIGHET?

Bilens roll i vira stider forindras allt mer, men att tala om férarlosa bilar
kan kdnnas abstrakt och kanske rent av utopiskt. Faktum ir dock att
manga stider idag pd manga sitt arbetar med att skifta fokus bort fran
bilen och istillet arbeta for att hitta nya transportsitt som innebdr mer
fokus pa kollektivtrafik, ging och cykel. I denna del uppmirksammas
nagra av dessa arbeten med fokus pa bide stad och teknik som beridttar
om trender och tankar om framtiden. Nagra fi av de ofantligt méinga

innovativa och spinnande projekt som pagar runt om i virlden.

Bilfritt i Vallastaden

Den nya stadsdelen Vallastaden i Linkoping byggs upp till Linkdpings
bomissa 2017 och i omridet finns sammanlagt 1000 nya bostider.
Upplatelseformerna har blandats och stadsdelen kommer att bestd av
blandad bebyggelse med hyresligenheter, bostadsritter och dganderitter

savil som smahus. Forhoppningen ir att stadsdelen ska bli varierad och

livfull.

For att minimera biltrafiken och prioritera fotgingar och cyklister har
bilen fatt ta ett steg tillbaka. Ett beslut som grundar sig i tankar kring
social hallbarhet och bilen som hinder for méten mellan minniskor. De
boende i stadsdelen maste vara med i en gemensam bilpool i minst fem
ar. De enda parkeringarna som kommer att finnas i omréidet, forutom
handikapparkering och  korttidsparkering, tilldelas  bilpoolsbilar.
Parkeringsanlidggningarna som finns anpassas till morgondagens mobilitet
och kommer exempelvis innehélla laddstationer f6r elbilar. Avstind till

busshallplats och parkeringshus kommer att vara lika lingt for att
uppmuntra till att dka kollektivt (Vallastaden 2017, u.d.; SVT, 2015).
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Parkeringspolicys

Fér att minska bilparkering mitt i city och for att gora det mer attraktivt
att rora sig till fots, med cykel eller kollektivtrafik 4r anvindningen av
parkeringspolicys vanligt. Flertalet stider i Sverige arbetar aktivt med
parkeringspolicys och det dr ett effektivt styrmedel som kan bidra till
langsiktigt héllbara transportsystem. Detta genom att exempelvis stotta
och uppmuntra till resande med kollektivtrafik och cykel samt
effektivisera anvindningen av parkering (Sveriges kommuner och
landsting, 2007 samt 2013). Exempel pé sitt att uppmuntra till att limna
bilen hemma kan bland annat vara att stider viljer att sitta betydligt
hogre pris pa parkeringar i attraktiva ligen (DDOT, ud).

Stadsboulevarder i Helsingfors

I utkastet till Helsingfors generalplan presenteras en markanvindnings-
och trafiklésning i form av stadsboulevarder. Dessa stadsboulevarder ir
avsedda att inte endast tjina bilister utan dven kollektivtrafik, cyklister
och fotgingare. Den nya ytan som blir tillginglic mojliggér en
ombyggnad av omgivningen kring trafiklederna till en mer urban
stadsmiljo. D4 buller- och luftféroreningar minskar skulle en mer
hilsosam boendemiljéo uppnas (Helsingfors stadsplaneringskontoret,

2015).

Att cykla ér hett i Houten

I Houten i Holland har cykeln prioriterats som firdmedel sedan 70-talet
dd man borjade planera cykelvigarna forst for att sedan bygga en ringled
for bilarna runt staden. Bilarna blir gister pa stadens gator och maste
limna foretride for cyklarna. Vid jimférelse med liknande stider i samma
storlek, dvs. 50 000 invanare, har Houten ligre luftfororeningar, fler

motionirer, dkad framkomlighet, firre bilolyckor och hégre bostadspriser
(Guwallius, 2015).

Satsningar pa forgingare linsamt

New York ir en stad som fitt mycket uppmirksamhet for sin omfattande
omvandling och omprioritering av stadens gaturum. Som en stad priglad
av mycket trafik har man linge lyssnat pa sina bilister. Gehl architects
som varit mycket delaktiga i projektet gjorde undersdkningar som
papekade att fotgingarna var nistan dubbelt s méinga som bilisterna.
Den stora mingden fotgingare uppmirksammades och som i manga
andra stider ir viljarstodet for politikerna viktigt vilket satte ytterligare
fart pa projektet. Med enkla icke-permanenta 18sningar skiftades fokus pa

47



ménga platser i staden frdn bilen till fotgingarna och cyklisterna. Manga
gator och torg blev nu tillgingliga pa ett sitt som de inte varit tidigare.
Ett tydligt exempel pa detta ir Broadway som omvandlades till ett stort
torg med sittplatser och uteserveringar pd tryggt avstind fran all trafik.
Det fanns en ridsla for att butiker o.d. skulle ha svirt att gi runt
ckonomiskt, men resultatet efter projektet har istillet blivit att stadens
ckonomi forbittrats och de sociala virdena dr hogre dn tidigare. Manga av
18sningarna har nu blivit permanenta och satsningarna pa gang och cykel
fortsitter. Aven andra amerikanska stider gir i liknande riktning som

New York (Sadik Kahn, 2015; NYCDOT, 2008).

Metron kir sjilv i Kopenhamn

Képenhamns metro, som firdigstilldes 2007, gor det mojligt att ta sig
frain Képenhamns flygplats till centrala Képenhamn pa knappt en kvart.
Metron kor den 22 km linga strickan med haéllplatser bide ovan och
under jord under dygnets alla timmar och idr helt forarlés. 2010
utnimndes metron, med sin punktlighet pad 98,2%, ca 13 000 avgingar
dagligen och 6ver 52 miljoner resendrer (2010), till 'Virldens bista
metro' och 'Virldens bista forarlésa metro' av metrobranschens arliga
virldskongress i London (Transport- og bygningsministeriet, ud).

Bilen blir foraren

Nyligen har det intelligenta systemet i Googles forarlosa bil officiellt blivit
erkint som en 'férare' i USA av landets regering. Det intelligenta
systemet, dvs. datorn, riknas nu alltsd som bilens forare och inte de
passagerare som firdas i den. Ett stort steg framat i arbetet med att
legalisera autonoma fordon (Dezeen, 2016; Lundberg, 2016).

"If no human occupant of the vehicle can actually drive the
vehicle, it is more reasonable to identify the 'driver' as whatever
(as opposed to whoever) is doing the driving."- NHTSA (US
National Highway Traffic Safety Administration) (Dezeen,
2016)

DriveMe kirs i Giteborg

Under 2017 kommer Volvo att inleda virldens just nu storsta test av
sjilvkérande (automatiseringsnivd 3) bilar i trafik. Stérst med hinsyn till
det antal bilar som omfattas, dvs. 100 st. Dessa kommer att firdas lings
50 km motorled i Goteborg dir de kommer att kora i upp till 70km/h.
Bilens testforare kommer att vara privatpersoner for att se hur minniskor
utan tidigare erfarenhet reagerar pa ett mer avancerat sjilvkorande fordon

48


http://www.dezeen.com/tag/google/

i praktiken. Projektet pdbérjades under 2014 har kostat 500 miljoner
kronor s hir lingt (Eugensson, 2014; Volvo, 2016).

Forarlos framtid i Storbritannien

Storbritannien arbetar just nu for att fi ut forarldsa bilar pé sina vigar dill
2017. Regeringen undersoker dven mojligheter f6r konsumenter att kpa
dessa forarlosa bilar sa tidigt som 2020 da de hir ser ytterst stor potential
(Saarinen, 2016). Storbritannien har dven uttrycke sitt intresse for tester
med Googles forarldsa bil pé sina vigar (BBC News, 2016) och man ser
stora mojligheter med denna nya teknik (Berggren, 2015). Nedan fljer
tva citat frin Storbritanniens transportminister och finansminister som
speglar framtida intentioner gillande transportinfrastrukeur:

“This is a landmark moment and will allow Britain to lead the
way in the testing of connected and autonomous vehicles.” -
Transportminister Patrick McLoughlin (Saarinen, 2016)

"At a time of great uncertainty in the global economy, Britain
must take bold decisions now to ensure it leads the world when
it comes to new technologies and infrastructure." -

Finansminister George Osborne (Saarinen, 2016)

Kutsuplus kompletterar kollektivirafik

Kutsuplus. 2012 startades en ny typ av resetjinst i Helsingfors. Tjinsten
kan liknas vid en kombination av kollektivtrafik och taxi. Resenirer som
ska i ndgorlunda samma riktning blir upphimtade av en buss som sedan
slipper av och pa folk lings vigen, men det dr dven moijligt att resa sjilv.
Tjinsten, vid namn Kutsuplus som betyder "ring plus”, var avsedd att
forenkla pendlande och resande inom staden. Bokning och betalning
gjordes via en app dir man dven uppgav var man ville bli upphimtad och
avsldppt. Vid delad resa kunde pa sa sitt en berikning goras pa vilka
andra resendrer som limpligast kunde himtas upp pd vigen resa for att

gora resan si effektiv som mojligt.

Trots att projektet sigs som framgangsrikt lades projektet ner efter 4 ar da
det blev f6r dyrt att bekosta kommunalt. Testerna som genomfordes var
lyckade, men dé bilflottan inte kunde utdkas som 6nskat blev foljden att
det behov som fanns inte kunde tillgodoses och dirmed kunde resorna
inte samordnas som tinkt. Det har forts diskussioner om framtida forsok
med privata akeorer istillet for kommunala da dessa, likt Uber och foretag
som detta, kan konkurrera pa ett annat sitt utan att kosta medborgarna sa

mycket pengar i form av skatt.
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Overlag ir de inblandade positivt instillda till projektet och fortroendet
ar fortsatt hogt, men ndgra menar att om det skulle fortsatt hade det
krivts modigare politiker. Projektet lever vidare genom att inspirera
stider som New York, Boston och Chicago. Startupforetaget Ajelo som
utvecklade programvaran tll Kutsuplus arbetar vidare med detta

tillsammans med foretag i Washington, DC. (Kutsuplus, ud; Sulopuisto,
2016; Yle, 2015)

Mer mobiliter i Beverly Hills

I amerikanska Beverly Hills har beslut nyligen tagits pd att utveckla en
on-demand service med forarlosa bilar. Denna tjdnst ar tinkt att hjilpa
minniskor att resa mer kollektivt, minska parkeringsbehovet samt oka
bide sikerhet och mobilitet for stadens invinare - iven de med
funktionsnedsittningar. Forslaget kommer nu att utredas vidare i en
samradsprocess (Confliffe, 2016; Dezeen, 2016).

Tesla vill jobba tillsammans

Under 2014 slippte Tesla sina patent pd sina elfordon till allminheten i
hopp om att paskynda utvecklingen av den elektriska fordonsteknologin.
Grundaren Elon Musk skriver i ett 6ppet brev om de utmaningar vi idag
star infor med koldioxidkrisen, men dven om sina forhoppningar om att
elbilsproduktionen ska 6ka och pa sa sitt hjilpa till att minska utslippen
fran fordonsindustrin. Han tror bestimt att Tesla och andra féretag som
tillverkar elbilar skulle tjina pd en gemensam, snabbutvecklande
teknologiplattform (Musk, 2014).

Volvos lastbilar hiller ihop

Tester har nyligen gjorts med lastbilar i fordonstag, s.k. platooner.
Lastbilarna som kor i tdg om tre dr del i ett europeiskt forsok som gors pa
E6:an mellan Goéteborg - Malmé och Sédertilje - Malmé. Den forsta
lastbilen bestimmer hastigheten och vilket kérfilt de kor i och de tva
andra foljer titt inpa med bara ndgra meters avstind. Bilarnas datasystem
ir ihopkopplade, vilket innebir att nir foraren i den forsta bilen bromsar
sd bromsas de tvd som foljer automatiskt, och kommunikationen dem
emellan ir krypterad. Idag gors platooning for att spara brinsle, vilket den
gor med 10%. Anders Killstrom, projektledare pa Volvo AB, siger att
tekniken for sjilvkorande lastbilar i trafik finns redan idag, men att det
dven maste vara lagligt och kommersiellt intressant for att man ska ta det
vidare. Idag sitter det forare i samtliga lastbilar, men framtidens lastbilar
kan komma att bli helt férarlosa (Prockl, 2016).
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Forarlosa bussar pa framfart i Nederlinderna

I Nederlinderna péagar ett projekt med s.k. WEpods - smé forarlosa
bussar for upp till 6 passagerare. Testerna paborjades under 2015 och
mellan maj och juni 2016 kommer de forsta riktiga demonstrationerna ta
plats. Bussarna kommer att kora pé offentliga vigar mellan givna mal pa
en 11 km ling stricka, mellan Wageninen och Ede, och hastigheten ir
max 25km/h. Likt Googles bilar anvinder sig WEpoden av laser, radar
och 360 graders scanner for att avgéra var den befinner sig. Om

testprojektet r lyckat kommer det att fortsdtta utvecklas vidare (IDG.se,
2015; NyTeknik, 2015; WEpods, 2016).
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PLANERING, EKONOMI & TID

For att fii en overgripande forstielse for den forarlisa bilens plats i framtidens
stider har vi i detta kﬂpite/ tagit ett ﬁrsm steg i att pmb[emaﬁsem den
omfattande planering som krivs for att denna ska kunna bli en del i vira
transportsystem. Ekonomiska forutsittningar och aspekter som tid hanteras
dven for att ytterligare hjilpa till att mdla upp bilden av den omfattande
omstii//ning som ndrmar sig.




FORARLOSA BILAR & FORANDRADE
TRANSPORTVANOR

For att sjilvkorande och forarlésa fordon ska bli en verklighet pa vara
vigar krivs forindrade transportvanor och en langsiktig planering som ar
forberedd for olika méjliga framtida scenarios. Olika intressen maste
vigas mot varandra i en 8ppen och demokratisk process som dven viger
in de enskildas rittigheter (Boverket, 2015) och planeringen ska spegla de
olika samhillsintressen som finns (PBL, 2010). Beslutsfattandet i
planprocessen flyttades pd 90-talet frin stat till kommun (Tiding och
Westholm, 2008) och sedan dess har Sverige inte ndgon nationell
planering (Boverket, 2015). Vara enskilda kommuner arbetar istillet for
att nd de nationella, regionala och kommunala mél som sitts upp.
Persson och Rosberg (2013) talar om troghet och starka drivkrafter i
dagens planering som motverkar f6rsok till férindringar och ambitioner
om nya arbetssitt och innovativa 16sningar (Persson och Rosberg, 2013).
P3 andra sidan av dessa drivkrafter finns det allt fler som ocksi riktar
blicken framat och driver pd frigan om utveckling av nya haillbara
transportsitt. Mehmet Kaplan (2015) menar att Sverige kan bli ett land

som visar vagen.

"To leave the cars and to walk and to take the bike and to use
public transport is the way to the future” (Kaplan, 2015)

Fér minga kan en omstillning frin dagens bilberoende framkalla
nervositet. Det kan vara svart f6r manga att forestilla sig en framtid utan
bilar ddr alternativa transportsitt erbjuder likvirdig god mobilitet. Att
informera om de alternativ som redan finns och att faktiskt inte glomma
bort den stora grupp minniskor som idag inte har tillging till bil och pa
andra hallet 4r helt och hallet beroende av kollektivtrafik, cykel eller ging
i sin vardag dr oerhort viktigt i mobilitetsplaneringen for framtidens
stader. Att fortsitta planera for bilen ir att bortprioritera denna grupp
och ett helhetstink kring stadens mobilitetsnidt menar Michael Johansson
vid LTH (Johansson, 2015). En forutsittning for att minska biltrafiken
dr ett malinriktat, systematiskt arbete med lokalisering av verksamheter
och bostdder, alternativa transporter samt paverkan av minniskors

beteende (Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007).

Det pigér en betydande diskussion och spekulation kring vilken inverkan
automatiserade fordon kan komma att ha pa vart sitt att resa och pé vara
transportsystem. Manga tror att de kan komma att forindra vara liv och
transportsystem inom en snar framtid, medan andra stiller sig forsiktigt
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optimistiska till detta och forutspar att den tid di alla de fordelar som
kommer med automatiserade fordon till fullo kan férverkligas ligger flera
decennier fram i tiden (CUTR, 2013; Arrias et al., 2014). Nina Vogel
(2014) menar att héllbara och vil testade former av byggd miljé och
transportinfrastruktur bor stirkas medan de som inte faller inom ramarna
for detta aktivt bor begrinsas och minskas. Att se till stadens mobilitet
som helhet, hur den 4r sammansatt av multifunktionell markanvindning
och transportregimer, blir oerhért viktigt (Vogel, 2014). Nir bilen
prioriteras bort allt mer blir det mojligt att den f6rarldsa bilen kan spela
en viktig roll i att knyta ihop losa dndar i den framtida stadens hallbara

och attraktiva mobilitetsnit.

ATT RORA SIG MOT FRAMTIDEN

"Vi ska bli ett virldens forsta fossilfria vilfirdslinder och genom
det inspirera och driva pd andra." - Asa  Romson.
(Regeringskansliet, 2015)

Vid COP21 i Paris har medlemslinderna satt upp nya miljomal som
stiller hogre krav pa att ta miljdarbetet virlden 6ver vidare. Att minska
biltrafiken 4r ett sitt att visentligt forbdttra miljon pd olika plan i
stiderna (Regeringskansliet, 2015). Att stilla om och sitta upp mal om
minskade utslipp stiller krav pa tydliga delmal férankrade i de faktiska
utmaningar som finns i stiders infrastruktur och institutioner. Konflikter
mellan  konkurrerande mal  forsvirar  planeringsprocessen  och
uppfattningen om vad som ska hinda i praktiken och vad som ir mojligt
eller ¢j (Arrias et al., 2014; Vogel, 2014). Vid inférandet av autonoma
fordon pd véra vigar och i vara stdder blir det da viktigt att de har en
tydlig roll att spela. Forarlosa bilar kan, som nimnts tidigare, komma att
ha stor inverkan pa miljd, trafik och sociala virden - vilket kan utnyttjas
till fullo med kunskapsbaserad, insiktsfull och mélmedveten planering.
Dirtill behover omkringliggande teknik utvecklas, policys tas fram och
lagar tillkomma innan ett inférande av den forarlésa tekniken ir mojlig
(Andersson, 2014; Froberg, 2014; Nilsson, 2016; Arrias et al., 2014).
Tekniken kan dven sta infor hot som cyberattacker, teknikmissiga brister
och etiska frigor gillande vem som bir ansvaret vid eventuell olycka
(Keating, 2015; Levin, 2015). Vem som ska programmera dessa bilar blir
dven det en ny typ av etisk friga som kriver gedigen granskning (TEDEd,
2015; Arrias et al., 2014).
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Det tas kontinuerligt nya steg mot ett samhille med autonoma fordon.
Flertalet stater i USA har godkint tester av sjilvkérande bilar pa allmin
vig, ett arbete som pagir i andra linder ocksi (Froberg, 2015). Aven
Sverige dr delaktigt i denna utveckling. Det har i &r limnats fram
lagforslag som mojliggdr tester av sjilkérande bilar (automatiseringsniva
3) i sdrskilda miljder. I lagforslaget dr dven ansvarsfragan aktuell och det
faststdlls att den ansvarige inte kommer att vara foraren sjilv utan det blir
istillet den ansvarige testorganisationen. Detta giller dock endast nir
foraren inte sjilv dr i kontroll 6ver fordonet, ovrig tid ligger ansvaret pa
foraren sjilv (Nilsson, 2016). I USA har, som nimnts tidigare, ytterligare
steg tagits och det intelligenta systemet i Googles forarlésa bil har
officiellt blivit erkint som dess forare. Ndgot som tagit legaliseringen av
autonoma fordon ett stort steg framdt (Dezeen, 2016; Lundberg, 2016).

Det finns de som patalar en problematik gillande organiseringen av taxi
och kollektivtrafik idag och hur autonoma fordon i bilpooler skulle
kunna komma att konkurrera med dessa. Arbetsmarknaden genomgir
dock kontinuerligt férindringar och kommer fortsitta att gora det i takt
med att teknik och sambhille utvecklas allt mer. Det finns stora
utvecklingsméjligheter for denna bransch och bade taxibolag samt foretag
som levererar kollektivtrafik skulle kunna spela en aktiv roll i att leverera
framtidens mobilitetstjanster, ddribland forarlsa bilar i bilpooler. Det
skulle da i viss utstrickning vara mojligt att minimera minga problem
inom detta omrdde, medan styrning av transporttjinster, inklusive
bestimmelser och villkor som foljer, kommer att behéva anpassas
(International Transport Forum, 2015).

I Storbritannien ses autonoma fordon som en mojlighet for landet att
gora teknologiska framsteg som i sin tur leder till ekonomiska vinster i en
finansiellt osiker tid. Finansminister Osborne menar att modiga
satsningar pa teknik och infrastruktur dr rice site ate leda landet framat.
Den forarlosa bilen kallas den mest fundamentala férindringen inom
transport sedan uppfinningen av forbrinningsmotorn. Blir testerna
lyckosamma forutspas de forarlgsa bilarna framover kunna 6ka bide

jobbméjligheter och produktivitet (Saarinen, 2016).

En 6vergang till en framtid dér forarldsa bilar i stor utstrickning finns pa
vara vigar tar tid. Manga olika delar av samhillsplaneringen maste
integreras och verklighetskopplingen maste vara stark vilket kriver
mélmedvetenhet, tydliga ramar, ny lagstiftning, nationella och regionala
mal samt samarbete mellan olika omriden och industrier. Det finns en
mojlighet for Sverige att ligga sig i framkanten och vara med i
utvecklingen av denna den nya teknik som véra framtida stider kommer

55



att vara beroende av. Det handlar inte bara om en sjilvkérande bil som
ska ut pa vigarna utan nya tekniska system och uppfinningar,
mobilitetstjanster och applikationer som anvinds for att utnyttja detta.
Maojligheterna till samhillsvinster, ekonomiska, miljomissiga och sociala

sidana, ir siledes méinga.

EFKONOMISKA VINSTER ELLER FORLUSTER?

Att prata om kostnader for en utveckling av dagens mobilitetssystem mot
ett system i vilket de forarldsa bilarna spelar en storre roll dr komplicerat.
Det kan dven vara ett kinsligt amne dé bilen och bilindustrin 4r en sa stor
del av den svenska, men iven den internationella, ekonomin (Dox,
2015). Framtida kostnader for inforandet av ett nytt forarldst
mobilitetssystem dr mycket svart att spekulera kring. Vad bilarna kan
komma att kosta, med all den teknik och utveckling som krivs och alla de
branscher som berdrs, dr nigot som i dagsliget inte kan besvaras med

nagon storre sikerhet.

Déd det med forarlésa bilar i bilpooler behovs firre fordon skulle
inforandet av dessa innebdra avsevird paverkan pia eckonomi for
biltillverkarna. Det ses som en nddvindighet att nya tjdnster utvecklas
hir, men vem som hanterar dessa och hur de gors 16nsamma ir oklart.
Myndigheternas roll blir dven den viktig ndr det kommer till reglering
och beskattning for att styra utvecklingen ritt och bibehilla en stark
marknad. Innovativa tag krivs for att hjilpa till att leda utvecklingen och
gora den lonsam (International Transport Forum, 2015). Vad giller den
forarlosa bilindustrin beriknas den redan till 2025 vara en industri vird
900 miljarder pund (Berggren, 2015; Saarinen, 2016; DI, 2015).

Nir allt fler viljer bort bilen, kan allt mer yta frigéras och hir kan en
diskussion foras kring de nya virden som blir mojliga att investera i
stadsmissigt nir yta frigors i staden. Med fler som far tillgang till den
begrinsade yta som finns i vara stider och med fler som gir, cyklar,
anvinder kollektivtrafik eller killsorterar sitt resande overlag ir det
mojligt atc gora stora hilso- och miljomissiga samt sociala vinster
(Johansson, 2015). Da de forarlosa bilarna ir sikrare i trafiken kommer
olyckor och trafikstockning sikerligen att minska, vilket medfér minskade
kostnader for sambhillet i stort (CUTR, 2013).
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Ett existerande exempel pd hur ytorna blir tillgingliga nir bilen forsvinner
fran gatorna finns i New York. Flertalet gator i staden stingdes av for att
endast tillita gingtrafikanter, diribland Broadway, och trafiken som gitt
hir tidigare leddes om. Det fanns en ridsla hos bl.a. butiksigare for att
forlora kunder nir dillgingligheten med bil minskades, men resultatet var
det omvinda. Gdende minniskor handlar mer di de stannar kvar lingre
pa platsen. Arbetet med att flytta pd bilen och skapade sikrare och
trevligare gaturum, resulterade i firre olyckor, mindre trafikstockning, fler
som valde att gd, cykla eller resa kollektivt (iven under dygnets senare

Table 2: Estimates of Annual Economic Benefits from AVs in the United States

10%% S0 D%y
Crash Cost Savings from AVs
Lives Saved (per year) 1,10 9,600 21,700
Eewer Crashes 211,000 1,280,000 4,220,000
Economic Cost Savings $53B S48 8B $I09.T7TR
Comprehensive Cost Savings }TTE $1581 B $1554 B
Economic Cost Savings per AV 5430 §770 3960
Comprehensive Cost Savings per AV $1,390 SLARD 33,100
Congestion Benefits
Travel Time Savings (M Hours) 156 1650 2772
Fuel Savings (M Gallons) loz 22 724
Total Savings 168 B 53748 308
Savings per AV 1,320 £500 83350
Oither AV Impacts
Parking Savings $3i.2 £15.9 §28.7
Savings per AV 250 £250 2350
VMT Increase 20% T.5% 9.0%
Change in Total # Vehicles 4.7% -23. T -42.6%
Annual Savings: Economic Costs Only $558 $1022 B fX014 B
Annual Savings: Comprehensive Costs 33778 821158 ST B
Annuzl Savings Per AV: Economic Costs Only 2,000 51610 EIICHT]
Annual Savings Per AV: Comprehensive Costs £2,960 $3,320 £3,900
et Present Value of AV Benefits minus £5.210 §7.250 S10,390
Added Purchase Price: Economic Costs Only
Met Present Value of AV Benefits minus 512,510 20,250 $26,660
Added Purchase Price: Comprehensive Costs

Asgumptions

Wumber of AVs Operating in 11.5. 127 M 637 M 114.7M
Crash Reduction Fraction per AV 0.5 0.75 0%
Freeway Congestion Benefit (delay reduction) 15% 3% 60%
Arterial Congestion Benefit % 1% 15%
Fuel Savings 13% 18% 25%
Maon-AY Following-Vehicle Fuel % 13% 13%
Efficiency Benefit (Freeway)

VMT Increase per AV 208 1 5% 10%%
% of AV's Shared across Users 10%% 10 10%%
Added Purchase Price for AV Capabilities $10,000 55,000 £3,000
Discount Rate 10% 107 10%
Wehicle Lifetime (vears) 13 15 15
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timmar), forbittrade restider for samtliga transportslag och 6kad handel

(NYCDOT, 2012; Kahn, 2015).

"It's pedestrians, not cars, that drives the economy." - Janette

Sadik Kahn (Kahn, 2015)

ATT UPPSKATTA TID

Fordon med autonom teknik finns pd marknaden redan idag och som
nimnts tidigare (se sid. 24-26) gor allt fler bilforetag tester med
sjilvkorande bilar av automationsniva 3 pd virldens gator. Enligt nigra
forskare och branschmin tros de forarldsa bilarna kunna vara ute pa vara

vigar de nirmaste tio aren da teknikutvecklingen gir si snabbt framat
(Stahle, 2015; Urmson, 2015).

Asikterna och uppskattningarna kring nir den forarlésa bilen sedan fullt
kommer att genomsyra trafiken gir isir. Det dr stor skillnad pa nir
bilarna kommer vara i trafik och om det faktiskt ar rimligt att forutspa en
framtid dédr vart trafiksystem skulle ha utvecklats sd till den grad att
majoriteten av bilarna pd vigarna skulle vara forarlosa.

Det dr dven stor skillnad pé nir tekniken kommer att vara redo for staden
och nir staden i sin tur kommer att vara redo for den. Det tar tid att
planera for och infora ny teknik, precis som att det tar tid att ta fram
policys, lagar och bestimmelser etc. f6r detta (Andersson, 2014). I Sverige
har lagforslag lagts fram som behandlar testverksamhet av alla typer av
autonoma vigfordon och denna beriknas trida i kraft den 1 maj 2017.
Nir sjilvkérande bilar av automationsnivd 3 eller 4 tros finnas pa gator
och i vira gatumiljoer kommer att presenteras i en prognos i samband
med att slutbetinkandet presenteras i november 2017 (IDG, 2015).
Detta hinger vil samman med de tester som Volvo kommer att gora med
sjilvkorande bilar av automationsniva 3 pa allmin vig i sitt DriveMe-
projekt. De forsta pilotbilarna dr planerade att vara ute pd vdgarna under
2017 (Eugensson, 2014; Lindholmen science park, 2013). Lagforslaget
blir i hogsta grad talande i hur autonom mobilitet anses méjlig aven hos
oss i Sverige.

Gillande en fullstindig 6verging till trafik med 6vervigande forarlosa
fordon talar vi inte lingre om ndgra fa ar. Utredningar och gissningar
pekar at att det hir istillec handlar om flera drtionden (CUTR, 2013;
Eugensson, 2014; Arrias et al., 2014; VTPI, 2015). Avsaknaden av

gemensamma EU-regler forsvarar introduktionen av forarlésa fordon i
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dagens trafik. Transportstyrelsen (2014) forutspar att det omkring 2020
kommer att kunna erbjudas fordon pa automationsnivd 3 som kan klara
av att firdas i stadstrafik och tilligger att det gillande fordon pd
automationsniva 4, dvs. de forarlésa bilarna, ir oklart nir de kan tinkas
vara ute pa marknaden och hur dgandeformen kan komma att se ut. Just
avsaknaden av regler for de forarlésa fordonen bedoms utgéra en
svarighet vid marknadsintroduktionen (Arrias et al., 2014). Victoria
Transport Policy Institute (2015) i Kanada talar ocksi om att de
sjilvkérande bilarna i nivd 3 kan komma att blir tillgingliga runt 2020
och 2030, men tilligger att detta di formodligen endast kommer att var
tillgangligt for hoginkomsttagare. Enligt dem skulle vinster som minskad
tryck  pa

laginkomsttagare, okad sikerhet, energisparande och minskade utslipp bli

trafik, minskat parkering, sjilvstindig mobilitet for
patagligca endast nir autonoma fordon blir tillgingliga dven for
laginkomsttagare. Nédgot de férutspar hinder mellan 2040 och 2060
istillet (VTPIL, 2015). Anvinds forarlosa bilar i bilpooler, som diskuteras i
denna uppsats, skulle ett ndgorlunda rimligt antagande dock vara att det
gar snabbare dn si dd antalet bilar som dgs av privatpersoner kommer

minska och denna tjinst blir tillginglig for liginkomsttagare betydligt

tidigare 4n sd.

Table 8

Autonomous Vehicle Planning Impacts By Time Period

Impact Functional Requirements Planning Impacts Time Period
Define performance, testing and data
Demonstrated functionality collection requirements for automated
Become legal and safety driving on public roads. 2015-25
Increase traffic density | Road lanes dedicated to Evaluate impacts. Define requirements.
by vehicle vehicles with coordinated Identify lanes to be dedicated to vehicles
coordination platooning capability capable of coordinated operation. 2020-40
Independent mobility Fully autonomous vehicles Allows affluent non-drivers to enjoy
for non-drivers available for sale independent mobility. 2020-30s
Automated Maoderate price premium. May provide demand response services
carsharing/taxi Suecessful business model. in affluent areas. Supports carsharing. 2030-40s
Independent mability Affordable autonomous Reduced need for conventional public
for lower-income vehicles for sale transit services in some areas. 2040-50s
Reduced parking Major share of vehicles are
demand autonomous Reduced parking requirements. 2040-50s
Reduced traffic Major share of urban peak
congestion wehicle travel is autonomous. Reduced road supply. 2050-60s
Major share of vehicle travel Reduced traffic risk. Possibly increased
Increased safety Is autonomous walking and cycling activity. 2040-60s
Energy conservation Major share of vehicle travel
and emission Is autonomaous. Walking and Supports energy conservation and
reductions cycling become safer. emission reduction efforts. 2040-60s
Improved vehicle Most or all vehicles are Allows narrower lanes and interactive
control autonomaous traffic contrals. 2050-70s
Meed to plan for mixed | Major share of vehicles are More complex traffic. May justify
traffic autonomaous. restrictions on human-driven vehicles. 2040608
Mast vehicles are
Mandated autenomous and large
autonomous vehicles benefits are proven. Allows advanced traffic management. 2060-80s

Autonomous vehicles will have various impacts on transportation planning.
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I detta kapitel tillimpas den kunskap som samlats ihop under
litteraturstudien i ett forsk att oversitta denna frin teori till praktik. Teorin
tillimpas pa Malmi och resultater presenteras och diskuteras i text och
kompletteras med visuellt material. Hur manga samlingscentraler behivs for
att ticka Malmds behov? Hur mycket yta kan frigoras och var finns denna?



FRAN TEORI TILL PRAKTIK - VAD
BETYDER DET FOR STADEN?

For att forsoka forstd vad det kan innebira for en stad att frigora yta i
praktiken har vi tagit informationen fran foregiende kapitel och forsoke
applicera denna pé en verklig situation. Malmé stad fick nyligen pris for
att vara den stad i EU som dr bast pa hallbar trafikplanering nir EU-
kommissionen delade ut sitt Sustainability Urban Mobility Award i april
(Malmo Stad, 2016). Malmé ir en stad som arbetar for att minska
bilarnas paverkan pd staden och da vi sjilva dessutom ir vil bekanta med
staden blev den virt studieobjekt.

Som presenterats tidigare finns det studier som pavisar att forarldsa bilar i
bilpooler, som delas mellan flera passagerare i kombination med
kollektivtrafik av hog kapacitet, skulle kunna frigora upp dll 9 av 10
parkeringsplatser i vira medelstora curopeiska stider. En stad som
Stockholm skulle alltsd inte behéva mer 4n 10% av det antal bilar som
finns i staden idag (International

Transport Forum, 2015;

Raford, 2015; Rigole, 2014;

Zhang, 2015).

I detta avsnitt har tvd
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offentliga parkeringsplatserna i staden tar upp och analyserar dess nirhet
eller ldge i forhallande till speciellt utvalda platser eller kriterier, for att pa
sa sitt ge en indikation pa vilka parkeringsplatser som kan vara viktiga att
initialt arbeta bort. Den andra analysen ser till lokaliseringen av forarlsa
bilpooler och hur dessa pid smidigast sitt kan ticka upp stadens
transportbehov pa en given tid. Detta for att erbjuda ett attrakeive
transportalternativ dir parkering eller parkeringshus inte tar upp plats

inne i stadens kirna.

OM GENOMFORANDET I GIS

GIS (Geografiska informationssystem) ir ett kraftfulle digitalt hjilpmedel
med vilket insamling, lagring analysering och presentation av geografiska
data gors mojlig. Det dr méjligt att utféra oerhért minga olika analyser
med varierande komplexitet.

Analyserna i detta avsnitt 4r bada gjorda med hjilp av GIS och material
som erhdllits dels frain Linsstyrelsen och Malmé stad, men dven genom
egen digitalisering. Med detta material genomférdes sedan en s.k.
Network analysis (f6r analysen av samlingscentralerna) samt en Multi
criteria evaluation (fér analysen gillande parkeringsplatserna).

Network analysis/ ndtverksanalys

En network analys anvinds till att pa olika sdtt berdkna rutter och forstd
olika typer av nitverk. Detta kan exempelvis handla om att titta pa ett
viagndtverk och sedan rikna ut bista eller snabbaste vigen mellan tva
punkter eller att undersdka hur lingt ett fordon kan firdas inom en viss
tidsram, givet en bestimd utgdngspunkt.

I denna analys undersdktes hur manga bilpooler som behdver placeras ut
for att nd malmoborna inom en given tidsram. For att utfora analysen
anvindes data med Malmés vignitverk, data 6ver malméborna och var
de bodde samt samlingscentralernas lige. Utifrin detta kunde sedan tid
fran utgangspunkt till mal beriknas och visualiseras.
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Multi criteria evaluation

En multi criteria evaluation ir en analys dir data, ofta i flertalet olika
lager, analyseras och viktas baserat pd forutbestimda kriterier. I denna
analys anvindes denna metod f6r att berikna vilka parkeringsplatser som
virderas hogst baserat pd kriterier som vi sjilva anser, och tolkar som,
viktiga for Malmé stads fysiska stadsplanering. Dessa viktas sedan baserat
pa hur betydelsefulla de olika kriterierna ansags vara. De olika virdena
som genererades summerades sedan for att firdigstilla analysen och fa
fram de parkeringsplatser som var vad vi kallar "hot spots”.

Hur mycket yta handlar det om?

I de tva analyserna som gjorts har utgdngspunkten varit ett scenario dir
ett 100-procentigt skifte frin dagens bilar till forarlosa bilar har skett. Det
finns flertalet scenarios som ir mojliga mellan dagens situation och detta
avligsna fullstindiga skifte. Eftersom att forskningen pa dmnet
fortfarande pa manga sitt, framfor allt i stadsplaneringssammanhang, ir i
sina startgropar dr det svart att forutspd hur dessa andra scenarion skulle
kunna komma att se ut. Ett skifte med 20% forarlosa bilar skulle skilja sig
mycket frin ett 50- eller 70-procentigt sadant. Dd osdkerheterna ir sa
mdnga valdes alltsa ett scenario pa 100%.

Inledningsvis gjordes en mindre analys med parkeringsdatan som grund
for att direke fi en bild av hur stor yta dessa parkeringsplatser tar upp i
Malmé. Detta f6r att astadkomma en objektiv kartliggning av
parkeringsplatserna  och dess omfattning. Ytan f6r de offentliga
parkeringarna i Malmo motsvarar hela 2,5% av stadens hela yta. Da ir
ytan for parkeringar lings med gator samt privata parkeringar inte
inkluderad hir eftersom att denna data inte var tillginglig. Det kan vara
svért att forestilla sig hur mycket yta det ror sig om, men dessa siffror kan
oversittas till nigot som for en malmébo ir littare att relatera till - 4,7
Pildammsparker eller 134 Stortorg. Det handlar helt enkelt om vildigt
stora ytor som skulle kunna anvindas till viktiga, anvindbara och

innovativa funktioner i en stad.



VAR PLACERAS SAMLINGSCENTRALERNA?

Network analysis/ nitverksanalys

De forarlésa bilarna kan réra sig smidigt pa egen hand genom staden och
dr inte beroende av att kunna parkera centralt dd de stindigt cirkulerar for
att himta upp nya passagerare. Istillet ir det mojligt att anvinda sig av
samlingscentraler som de utgar ifrin och dir de exempelvis laddas och
parkerar lingre perioder nir de inte anvinds. Dessa kan med fordel
placeras i stadens utkant och limnar dirmed virdefull mark inne i
stiderna fri att anvindas till annat. For att de forarlosa bilarna, i
bilpooler, ska vara attraktiva som transportalternativ dr det relevant att de
kan erbjuda snabb mobilitet i klass med taxi och kollektivtrafik. Vid resor
med kollektivtrafik i centrala delar av vira stider ir vintetiden ofta inte

mer dn 5-10 minuter, vilket vi darfor tagit hinsyn till i vér analys.

Placeringen av dessa samlingsstationer bor vara nira storre vigar och
korsningar for att erhalla maximal kapacitet nir bilarna limnar- och
anlinder tll samlingsstationen. Dessa placeras till fordel pid mindre
virdefull mark och niagorlunda utspridda lings stadens utkant for att
ticka storre ytor. Dessa kriterier anvindes i analysen tillsammans med de
givna vintetiderna 5, 10 och 15 minuter.

Utforande av analys i GIS

Den data som anvindes for att utfora analysen var Malmo stads
vignitverk samt data ver stadens befolkning, vars transportbehov de
forarlosa bilarna ska tillgodose. Vignitverkets attribut inneholl dven
hastigheter for att gora det méjligt att berdkna tiden det tar att na frin en
punkt i nidtverket till en annan.

Befolkningsdatan f6r Malmé kom uppdelad i mindre omriden
(polygoner) med attribut innehéllande antal invanare. For att vir data
skulle bli mer hanterbar och for att analysen skulle gi snabbare
dividerades antalet invénare i varje omradde med tio. Fér att kunna utféra
den 6nskade nitverksanalysen omvandlades denna data sedan dven till
punkter, slumpmissigt utspridda inom sina omrdden. Dessa punkter
utgdér di de punkter som de forarlésa bilarna ska nd ut dll via
vignitverket. Anledningen till att det méste vara punkter beror pa att GIS
inte kan utfora nitverksanalysen om malpunkterna ir i polygonform.
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Att polygonerna omvandlas till punkter kan komma att paverka resultatet
nigot da de inte visar invinarnas exakta position utan endast ungefirligt
lige. Hade analysen gjorts med polygoner hade osikerheten blivit storre
da berikningarna gjorts utifrin polygonens centrum. Si trots att de
slumpmissiga punkterna inte visar invinarnas exakta position ger de en
bittre bild av hur transportbehovet kan se ut. Aven representationen av
hur lang tid det kan ta att nd ut till invdnarna blir bittre da spridningen
av punkterna ger ett mer precist resultat i forhillande dill att berikna
avstandet endast utifrin en punkt per polygon.

‘ Malmo stad
Roads Inhabitants
‘ malme_vag_RT90.shp ‘Bl_RutaSW_region.shp
Project: .
RT90-> SWEREF99 Clip
Selection by attributes: Output:
1,2,3,4,5,6,7,8,19 B1_Malmo
Data Output: Add Field:
MalmoVag beftot_10
Add Field: Field Calculator:
Speed, Time beftot_10 = beftot/10
Field Calculator: 2
Time = Speed/Length New Feature Dataset Create Random Points
] [
Data Output:
Import Feature Class bef_punkt10

New Network Dataset

New Service Area

Add
Location Points

Create New Locations

Solve Happy with outcome? | No

Yes
Finished Analysis

Samlingsstationerna anvindes sedan som utgingspunkt for att via
nitverket berdkna hur ling tid det skulle ta for bilarna att na fram till
befolkningspunkterna. Analysens output visar sedan hur stor del av
befolkningen som nds inom 5, 10 och 15 minuter. Till att bérja med
gjordes analysen med tva samlingsstationer och sedan adderades punkter

successivt for att se hur detta paverkade resultatet.

Att variera antalet samlingsstationer blir intressant dven nir det kommer
till diskussionen kring yta. Kan de placeras utanfor staden behover de inte
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ta upp virdefull yta inne i city. Denna analys kan alltsd dven ge
indikationer pd hur manga samlingsstationer som kan komma att bli
aktuella, var dessa kan placeras och den underlittar dven nir det kommer
till att berikna hur stora de kan tinkas bli. Behéver Malmé fler mindre
stationer utspridda over staden eller 4r det mest optimalt med fa stora?
Hur paverkas tiden av deras lige?

Resultar

Resultatet i analysen visar att de forarlgsa bilarna med tva strategiskt
placerade samlingscentraler for bilpooler kan na nistan hela Malmé inom
10-15 minuter. Genom att addera fler samlingscentraler kan bilarna
erbjuda dnnu snabbare tickning till storre delen av Malmé, med
undantag frin de mest centrala delarna av staden som fortfarande inte nés
inom 5 minuter. Det kan féras en diskussion kring huruvida detta ir ett
problem eller ¢j. D4 ménga resor gors till eller frin Malmds mer centrala
delar och de forarlosa bilarna siledes redan kommer att cirkulera dir stora
delar av dygnet kommer detta troligtvis endast spela roll de tider da
passagerarfrekvensen ir ldg. Detta skulle innebira att det, trots att det dr
mer 4n 5 minuter frdn samlingscentralerna till centrum, oftast skulle vara
mojligt att nd passagerare inom denna angivna tid. Dock bér bilarnas
uppladdningsteknik tas i berikning di denna avgér om bilarna
exempelvis kommer behéva dka tillbaka till laddningsstationerna for att
ladda eller om de kommer laddas pa annat sitt medan de kor och da

endast kommer behdva st i samlingscentralerna nir de inte anvinds.

Naigot som dr vildigt intressant med detta resultat 4r det nitta antal
samlingscentraler som krivs for att ticka in hela Malméo i kombination
med deras positioner da vi pd si sitt fir en bild av den yta som
samlingscentralerna kan tinkas ta upp. Antalet samlingscentraler gir, som
nimnts tidigare, alltsd att variera beroende pad vilken tickning av staden
som onskas och vilken skala sjilva samlingscentralsbyggnaderna bor
byggas i for att rent estetiskt smilta in och fa 6nskade proportioner i
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stadsbilden. Vid berikningarna for att fa fram vad som kunde anses vara
ett rimligt antal samlingscentraler anvindes statisktik &ver antal
personbilar i Malmé idag (115 598st 2015 (SCB, ud)). Frin detta
nummer tog vi ut de 10% (11 560 st) som motsvarar den flotta forarlgsa
bilar som ir tillricklig for att ersitta de bilar som finns i staden idag
(International Transport Forum, 2015 Raford, 2015; Rigole, 2014. Da
de forarldsa bilarna, som nimnts tidigare, dven tar upp mindre plats i ett
parkeringshus kunde berikningar goras pa hur stor yta de tar upp da de
star parkerade. Kapaciteten i ett parkeringshus kan utékas med 50% da
bilarna parkerar sjilva och dirmed inte behdver samma takhojd eller
storlek pa parkeringsplatsen i sig (Brax, 2014). Genom att jimféra med
de existerande parkeringshus som finns i Malmé kunde vi komma fram
till att det kan rymmas ca 100 forarlosa bilar pd 1000 m®. Samtliga av de
dryga 11 500 f6rarldsa bilarna skulle alltsd kunna fa plats i exempelvis:

2 parkeringshus med 8 viningar vardera och en markyta pé
7225 m?. Detta kan jimféras med Emporia kopcenter i Malmé
vars parkeringshus dr i 7 plan och har en markyta pd ca 7800
m?* D3 de f6rarldsa bilarna inte behdver samma takhdjd som
dagens parkeringshus skulle alltsa samtliga av de forarlosa bilar
som skulle ersitta bilarna i Malmé idag rymmas i ta
parkeringshus som ar ligre och tar upp mindre yta 4dn detta.

Antalet samlingscentraler kan varieras for att erbjuda tickning av staden
fran olika omraden. Efter att ha jimfort resultatet av analyserna skulle
exempelvis 5 mindre sidana centraler vara ett rimligt antal. Centralerna
kan dd vara nigot mindre och trycket skulle inte vara lika hart pid dem.
For att ta beslut angiende detta behdver dock fortsatt forskning
genomforas gillande exempelvis de forarlosa bilarnas korménster, behov
av laddning (eller annat drivmedel) och hur vira egna rorelse- och

resemonster skulle se ut vid en anvindning av dessa goras.

Antalet samlingscentraler kan varieras for att erbjuda tickning av staden
fran olika omraden. Efter att ha jimfort resultatet av analyserna skulle
exempelvis 5 mindre sddana centraler vara ett rimligt antal. Centralerna
kan d& vara nigot mindre och trycket skulle inte vara lika hart pid dem.
For att ta beslut angiende detta behdver dock fortsatt forskning
genomforas gillande exempelvis de forarlosa bilarnas korménster, behov
av laddning (eller annat drivmedel) och hur vira egna rorelse- och

resemonster skulle se ut vid en anvindning av dessa goras.
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VAR AR DET VIKTIGT ATT FRIGORA YTA?

Multi criteria evaluation

I denna analys undersoktes hur viktiga stadens parkeringsplatser skulle
kunna vara om dessa skulle komma att omvandlas till nigot annat n just
parkeringsplatser. Malet var att kunna presentera en gradient som visar
hur virdefulla parkeringsplatserna ir i detta sammanhang baserat pa vissa
givna kriterier. Kriterierna valdes efter vad vi tror avgér om en
parkeringsplats r virdefull eller inte - virdefull, det vill siga hur mycket
av en hotspot parkeringsplatsen i friga 4r om man vill bérja anvinda den
for andra dndamal 4n parkering.

Foljande kriterier anvindes:
»  Kollektivtrafiknoder

» (ju nidrmare kollektivtrafiknoden parkeringsplatsen lig, desto hogre

virde fick den)
»  Utvecklingsomriden

»  (parkeringsplatser inom utvecklingsomriden fick hdgre virde 4n de
utanfor)

»  Avstand till skolor
»  (ju nirmare skolan parkeringsplatsen lig, desto hogre virde fick den)
» Invanartithet

» (parkeringsplatser i omridden med hog invanartithet virderades hogre

dn de i omrdden med ldg invdnartithet)
»  Bebyggelsetithet

» (parkeringsplatser i omriden med hog bebyggelsetithet virderades
hogre dn de i omraden med lag bebyggelsetithet)

»  Parkeringen och dess storlek

»  (ju storre yta parkeringsplatsen hade, desto hogre virde fick den)

Samtliga virden, med undantag for utvecklingsomraden, omvandlades till
en skala frin 1 till O f6r att undvika en sirskiljning av de olika kriterierna
virderingsmissigt. Detta for att f en sd neutral analys som majligt med
en mer generell 6versiktlighet nir det kommer till parkeringsplatsernas
relevans i forhéllande till nimnda kriterier. Utvecklingsomriden gavs
istillet ett fast virde av 1 di detta virderas som ett omriade och inte ett

avstand.
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Kollektivtrafiknoder

Efter den litteraturstudie som presenteras tidigare i detta arbete
framkommer betydelsen av en utvecklad, tillginglig och attraktiv
kollektivtrafik for att minniskor skall limna bilen och istillet vinda sig
till mer haillbara transportsitt. Dessutom framkommer betydelsen av
kollektivtrafiknoderna i Malmé stads fortitningsplaner "S& fortdtar vi
Malmg!" (Malmé stad, 2010) vilket ytterligare stirker dess position i
analysen och gor dessa till ett givet kriterie. Med detta i atanke virderades
parkeringsplatser inom 250 meter frin en kollektivtrafiksnod utefter en
skala fran 1 till 0 — ju narmare kollektivtrafiknoden parkeringsplatsen lag
desto hogre virde fick den. Dessa 250 meter ir satta efter att vi kort
studerat de storsta noderna i Malmé och dessas utbredning i dagsliget
samt utvecklingspotentialen i omgivande omraden. Avstindet dmnar
alltsd avse nodens utvecklingsomrade. Analysens enkelhet och arbetets
tidsram har inte limnat utrymme f6r enskilda omridesbedémningar av
var och en av kollektivtrafiknoderna och ett mer generellt avstind har
dirfor anvints. Detta gor siledes att avstindet, och hur detta paverkar
resultatet, givetvis bor diskuteras vidare infor fortsatta analyser.

Utvecklingsomride

Kriteriet utvecklingsomraden avser i detta fall hamnomradet och blir i
denna analys mycket aktuelle did det dr ett mycket vikeigt
utvecklingsomride for Malmé stad (Malmé stad, 2013). Eftersom
kriteriet ses som ett omride ges virdet 1 dll parkeringsplatser inom
omradet och 0 till dem utanfor.

Skolor

En annan parameter vi fann viktig i analysen ir skolor och miljéerna runt
dessa. Dessa omgivande miljéer ar viktiga nir det kommer dill att
mojliggora for, och uppmuntra till, ging eller cykel som firdsite dill
skolan - detta foér att bidra bade till en bittre hilsa for eleverna med mer
aktivitet i vardagen och sikrare resor, men ocksi for att minska
bilanvindandet. (Davidson et al., 2008; Sjolie & Thuen, 2002; Wilson et
al, 2010). Gronare miljoer eller en mojlighet dll bittre cykel- och
gangvigar skulle mojliggoras i storre utstrickning om parkeringsplatserna
hir kunde frigéras och ytan anvindas tll annat. I analysen har
parkeringsplatser inom 1000 meter virderats till ett virde pd en skala
mellan 1 och 0, dir virdet pa parkeringsplatsen 6kar ju nirmare skolan
den ligger beligen. Avstindet 1000 meter anvinds dé vi efter en mindre
litteraturstudie (Davidson et al., 2008; Sjolie & Thuen, 2002; Wilson et
al, 2010) dragit slutsatsen att de barn som bor inom detta avstind fran
skolan firdas till fots i mycket stor utstrickning.
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Befolkningstiithet ¢ Bebyggelsetithet

Befolkningstithet och bebyggelsetithet anvindes som kriterier i analysen
da ytor i omrdden med hog befolkningstithet och hog bebyggelsetithet dr
mycket virdefulla. Dessa beror ofta av varandra och genom att inkludera
bada i analysen blir det extra tydligt var i staden ytbelastningen 4r som
hogst. Hir virderas ocksa bida lagren till en skala mellan 1 och 0, dir
virdena i lagren bildar en gradient med hégre virden ju nirmare en hdgre
befolkningstithet eller bebyggelsetithet man kommer.

Parkeringen och dess storlek
Parkeringsplatserna virderades ocksa i sig till ett virde pa en skala mellan
1 och 0, dir virdet pa parkeringsplatsen okar ju storre den ir.

Verktyg som anvindes

Euclidean Distance: Verktyget beridknar, for varje cell, Euclidean distance
(Det linjira avstindet mellan tvd punkter pd en plan yta) tll den

niarmaste killan.

Fuzzy Membership: Detta verktyg omvandlar indata till en skala mellan 0
och 1 baserat pd mojligheten att vara medlem i ett visst "set”". De platser
som definitivt inte dr medlemmar av det angivna set:et tilldelas 0. De
virden som definitive ir medlemmar av den angivna uppsittningen
tilldelas 1, och de mojligheter som faller inom 0 och 1 tilldelas en viss
nivd av ett eventuellt medlemskap (ju hogre nummer, desto stdrre
mojlighet).

Kernel Density: Verktyget berdknar titheten av features i ett omrade runt
dessa features. Tdtheten kan beriknas for bide punkt och linje.

Raster calculator: Verktyget gor det méjligt att skapa och genomfora "Map
Algebra expressions" med hjilp av sd kallad Python syntax. Resultatet av
en Map Algebra expression ger ett raster.

Reclassify: Verktyget klassificerar om eller dndrar cellvirden till alternativa
virden pa flera mojliga site. Det dr mojlige att klassificera ett virde at
gangen eller grupper av virden genom att anvinda sig av filt som ir

baserade pa kriterier (som exempelvis specificerade intervall eller area).
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Genomforande av analys i GIS

Vad giller data for skolor, invdnartithet och kollektivtrafiknoder sa
etholls denna av Malmé stad, liksom data 6ver parkeringsplatserna.
Datan 6ver invdnartithet behandlades pid samma sitt som i
nitverksanalysen. Den data 6ver parkeringsplatser som var tillginglig for
oss gillde stadens offentliga parkeringsplatser. I dessa ingdr alltsd ingen
parkering lings med gator och inte heller ndgra privata parkeringsplatser.
Det hade forstas varit intressant om all parkering var inkluderad dé detta
hade gett en 4n mer ritevis bild ver hur mycket yta parkeringsplatserna
faktiskt tar upp. Den data vi fick var dock omfattande nog for att géra det

mojligt for oss att genomfora intressanta analyser.

Inledningsvis genomférdes Euclidean distance pa de tvd punkt-lager som
ocksa skulle begrinsas av ett avstind vid virdering: kollektivtrafiknoder
och skolor. Pa dessa foljde sedan Fuzzy membership for att skapa virden
mellan 1 och 0 infér det sista steget i analysen. Vidare genomfordes
Kernel density pa det slumpmissigt fordelade befolkningstithetslagret,
foljt av Raster calculator pa lagret i fraga for att dven hir skapa virden
mellan 1 och 0 infor det sista steget i analysen.

Direfter tilldelades bebyggelsetithetslagret och  parkeringsplatslagret
virden som dr mitbara med 6vriga lager. Parkeringsplatslagret virderades
efter storlek och bebyggelsetithetslagrets befintliga kategorier (Sluten
kvartersstad, Oppen kvartersstad, ~Grannskapsenheter, Storskaliga
bostadsomridden, Smaskalig bebyggelse, Industri/Verksamhetsomriden)
virderades efter grad av densitet. Dessa virden omvandlades sedan till en
skala fran 1 till 0 med hjilp av Raster calc. Utvecklingsomrideslagret som
endast skulle virderas med ett virde gavs virdet 1 genom verktyget
Reclassify. Alla lager fick NO DATA satt till 0 via Reclassify bortsett fran
parkeringsplatslagret da det dr detta lager som analysen bygger pa.

Slutligen anvindes Raster calc for att sld samman alla kriterier och

slutfora analysen.
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Resultatr

Resultatet presenterar en mycket intressant och tydlig bild av de offentliga
parkeringsplatsernas omfattning i Malmé stad. Det blir vidare mycket
intressant att se i vilka stadsdelar/omraden de, enligt denna analys, mest
intressanta ligger Analysen
parkeringsplatserna visar vilka parkeringsplatser som tar upp virdefull yta,
men beridttar lite om vad denna yta skulle kunna anvindas dill istillet.

parkeringsplatserna beldgna. av

Den egna fantasin kanske gir iging nir man ser parkeringsplatserna lysa
upp, men for att fortydliga vilka mojligheter som de frigjorda
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parkeringsplatserna kan innebira lyfts hir ytterligare tva planer fram.
Genom att resultatet kombineras med exempelvis Malmé stads
fortitningsplan eller Gronplan tillits man atc dra ytterligare slutsatser
kring hur vil resultatet stimmer 6verens med Malmé stads visioner och
planer samt vilken potential som ligger i ytan som parkeringsplatserna tar
upp idag nir det kommer till utvecklingen av staden enligt dessa planer.

Resultatet stimmer i stora drag éverens med vad vi sjilva férutspddde.
Stora parkeringar i Malmés centrala delar, inklusive Vistra hamnen, fick
hoégst virden medan mindre parkeringar i stadens utkanter fick de ligsta.
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diskutera hur detta paverkar resultatet med avseende pa de
parkeringsplatser som hamnar precis i grinsomradena till dessa. Detta blir
extra viktigt och patagligt vid arbete i mindre skala, men omfattningen av
denna analys samt medvetna val av stricka dir dessa verktyg anvints gor
att detta blir mindre betydande f6r resultatet i detta fall.

I jimforelserna med Malmos gronomriden gar det att se hur
parkeringarna oftast ligger i omriden dir det finns en avsaknad av
gronska. Genom omvandling till gréna omriden skulle parkeringarna
kunna bli ett sdtt for staden att binda ithop manga av sina grona strak och
korridorer. Ett annat alternativt kan vara att nigra av dessa parkeringar
utvecklas till parker i olika storlekar, fran pocket parks till kvartersparker,
som skulle kunna tillféra mycket till dessa ofta hirdgjorda miljoer och
dterigen ge Malmo skil for namnet Parkernas stad.

Jamfors resultatet sedan med Malmés fortitningsplaner star det klart att
dven dessa stimmer vil dverens med var det finns parkeringsplatser som
skulle kunna tas i ansprak. Att anvinda sig av parkeringsplatser for detta
indamal innebidr en mojlighet att exploatera dessa redan hdrdgjorda ytor
istillet for andra mer virdefulla sidana. Det skulle iven kunna vara ett
sitt att istillet for att fortita med bebyggelse fortita med grona eller
sociala virden. En lummig park eller ett attraktivt torg i en tit stad skapar
mojlighet till moten mellan minniskorna som bor dir och hjilper till att
skapa nirhet, inte bara gillande transport och mobilitet, utan dven social
och grén nirhet.

FORTATNINGSPLANER
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Mojligheterna f6r vad som kan goras med parkeringsplatsernas yta ir
oindligt manga. Att precisera mer i detalj gillande vad dessa ytor bér
anvindas till ir av denna anledning nigot som vi inte gr in och skissar pa
i detta arbete. Varje stad kan sjilv fatta beslut angiende hur ytan som
parkeringsplatserna skulle kunna frigéra pd bista sitt kan tillféra nya
kvaliteter for just dem. Kanske ir det nu det finns mojlighet att utoka
grona och blda virden med oppna dagvattenlésningar och spinnande
pocket parks eller varfor inte skapa nya spinnande sociala métesplatser
som fokuserar pd minniskan istillet for bilen.

Om andra kriterier, eller rent av fler kriterier, anvints hade resultatet av
denna analys paverkats. Vi valde att arbeta for ett sa neutralt resultat som
mojligt med en mer generell 6versiktlighet nidr det kommer il
parkeringsplatsernas relevans i forhéllande till nimnda kriterier. Om man
istillet onskar striva efter ett resultat som skall visa vilka parkeringsplatser
som 4r mest optimala att anvinda sig av nir det kommer till exempelvis
gronstrukeur eller fortitning dr det vikeigt att kriterierna anpassas mer
exakt efter det nya syfte man dmnar ge parkeringsplatsen i fraga. Detta for
att fd ett s givande och omridesanpassat resultat som mojligt.

Ett nista steg vid en potentiell utveckling av analysen skulle vara att med
hjilp av fler kriterier, baserade pa fortsatt forskning kring forarlosa bilar
och anvindningen av yta i stider, gora fler och mer djupgiende analyser.
Detta skulle tillita att mer specifika fragor stills i analysen som i sin tur
genererar mer direkta svar in de som dterfinns i denna analys dir vi
snarare fokuserat pa att fi fram en indikation pa hur parkeringsutbudet
ser ut och hur dessa parkeringsplatser varierar i virde utifran de kriterier
vi valt att anvinda. Innan denna information finns att tillgd ger emellertid
detta resultat en intressant bild av vilka parkeringsplatser som skulle
kunna vara intressanta att ta sig an och titta nirmare pa.
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DISKUSSION

Dad dmnet kring de forarlisa bilarna ir nytt dr mycket av bide forskning och
studier w’ildigz‘ uzﬁrskande. Av denna anledning har vi valt att hilla samma
dppna och resonerande ton dven i detta avsnitt med diskussion. Vi vill hir, av
samma anledning, ha mdjlighet att baserat pa det material vi producerat,
dela med oss av vira tankar och reflektioner kring framtiden.
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YTA

Asikterna och spekulationerna kring huruvida forarlosa bilar kommer
frigdra yta i stiderna eller inte 4r manga. Nagot som iallafall gir att
konstatera ir att det 4r mycket svért att veta sa hir tidigt i utvecklingen.
Det finns dock mycket som tyder pa att det med ritc planering samt
restriktioner bide kommunalt och nationellt i kombination med ett
storskaligt och 6vergripande tink skulle vara méjligt att frigra otroligt
mycket yta i stiderna vid ett hundraprocentigt skifte (se sid. 39-46). Att
det dr i just bilpooler bilarna anvinds ses som ett mycket visentligt
kriterium f6r att kunna se en minskning av antalet bilar och f6r att kunna
frigra maximalt med yta (Anderson et al., 2016; Brax, 2014; Fagnant &
Kockelman, 2013; International Transport Forum, 2015; KPMG, 2012;
Raford, 2015; Rigole, 2014; Sivak & Schoettle, 2015; Trafikverket,
2016). At bilarna ses som ett komplement till kollektivtrafiken, cykel och
ging likasd (Anderson et al., 2016; Arrias et al., 2014; Gronblad, 2015;
KPMG, 2012; Sveriges kommuner och Landsting, 2013). Genom att inte
dga en egen bil utan istillet dela, och samtidigt se kollektivtrafik, cykel
och ging som de primira transportmedlen, erbjuds mojligheter for
stiderna att minska den andel yta som avsitts f6r bil i staden. Genom
anvindning av samlingscentraler for bilpoolerna erbjuds samtidigt en
mojlighet att  koncentrera parkeringsplatserna i betydligt  storre
utstrickning dn tidigare. Hir tillits dven en forhallandevis stor frihet nir
det kommer till centralernas placering, vilket gor det méjligt att anvinda
sig av mindre viktiga ytor i utkanten av staden istillet f6r centrala

virdefulla ytor som médnga parkeringsplatser tar upp idag (se sid. 39-43).

Det kan vara viktigt att ordentligt utreda de avlimnings- och
upphimtningsplatser som tillkommer i staden for att de forarlosa
bilpoolssystemen skall kunna fungera. Bilarna kommer trots allt behova
stanna till nigonstans for att himta upp eller limna av sina passagerare
nir parkeringsytorna forsvinner. Var bor dessa placeras? Bor avlimnings-
och upphimtingsplatserna utgdras av avgrinsade ytor eller bér de utgoras
av storre delade och mer flexibla omraden eller vigar? Hur kommer flodet
av fordon se ut och hur stor yta behévs? Faktorer som tillitna hastigheter
i staden, typ av omrdde (bostadsomride, industriomrdde, centrum osv.)
samt i hur stor utstrickning shared space och liknande trafiklosningar
anvinds kommer troligtvis vara avgdrande for detta. Till detta tillkommer
stoleken pa den forarldsa bilen. Kommer bilarna ta max 3-4 personer per
bil eller kommer de goras storre?

I diskussionen om hur stor yta som skulle kunna frigoras bidrar ocksd
korbanans bredd till debatt. Bredden pd kérbanan tros hinga mycket pa
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vad de forarldsa bilarna kommer anvindas till och hur stora de kommer
behova vara for dessa dandamal (Trivector, 2015). Korbanan forutspas
dven kunna goras smalare da sikerhetsmarginal inte lingre behévs vid ett
hundraprocentigt forarlést scenario, da dessa bilar kor med storre
precision (Brax, 2014; Lind et al., 2014; SvD, 2013). Samtidigt maste
bredden pa utryckningsfordon tas med i berikningen, vilket givetvis
stiller vissa krav pad korbanan (Trafikverket, 2011). Hir blir det ocksa
viktigt att alla de parkeringsplatser utmed gator och vigar som kommer
kunna f6rsvinna riknas in, samtidigt som avlimnings- och
upphimtningsomraden tillkommer, for att géra det mojligt att avgora hur
mycket yta som faktiske gar att vinna pd vigbredden. Den yta som till en
borjan kan frigdras kommer dessutom att bero av hur trafikplaneringen
ser ut i 6vergdngsperioden frin manuell teknik till forarlés. Kommer den
forarlosa bilen att fd egen fil eller kommer forarlés- och manuell teknik
att kunna dela pd vigarna?

Négot som till detta kan diskuteras dr huruvida stérre fordon som
lastbilar o.d. bér tillitas i stidernas mer centrala delar, di dessa ir en stor
bidragande orsak till odnskat trafikbuller samt ett behov av mycket yta for
att kunna ta sig fram. At istillet anvinda sig av den forarlosa tekniken
och exempelvis ha transporthubs i stidernas utkanter, dir mindre
forarldsa transportfordon kan utgd och sedan distribuera varor till stadens
handel och f6retag, ar ett exempel pd losning som hade kunnat
mojliggéra  annan anvindning av  denna typ av yta. De
sikerhetsmarginaler som dessa stora fordon kriver for att kunna kora i
stidernas centralare delar tar trots allt upp en pataglig andel av vigbanans
bredd samt av 6vrig yta avsatt till trafik.

Parkeringsytor varierar mycket i bade form och storlek vilket innebir en
stor variation och potential hos det som istillet skulle kunna tillféras nir
ytorna vl frigors. De stadsgator som har lingsgdende parkeringsplatser
skulle exempelvis kunna fi utrymme att flytta ut sina caféer och
aktiviteter till det offentliga rummet. Det skulle kunna finnas plats dver
till bade grona och bl miljder, raingardens eller varfor inte en utveckling
av stadsdelens cykelled? En annan kvalitet som skulle kunna mojliggoras
ir gronare bostadsgirdar da behovet av parkeringsgarage, som oftast
anldggs under dessa, skulle minska successivt. Pd sa vis mojliggors djupare
jordmin och dirigenom tillits storre trid som kan ge storre grona
volymer. Storre frigjorda parkeringsplatser eller parkeringshus mojliggor
som alternativ exempelvis fortitning av bostider eller nya parker och
gronomraden. Att i nulidget spekulera f6r mycket i vad ytorna kommer
anvindas till kinns mindre visentligt di méjligheterna helt enkelt ir
oindliga och potentialen mycket stor. Det kommer vara helt upp till vad
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varje enskild stad behover utveckla och det kommer egentligen bara vara

fantasin som sitter grinser!

PLANERING

En 6vergang till en framtid dér f6rarldsa bilar i stor utstrickning finns pa
véra vigar ir en utveckling som utan tvekan kommer att ta tid och kriva
mycket planering (Andersson, 2014; Arrias et al., 2014; CUTR, 2013;
International Transport Forum, 2015; Froberg, 2014; Nilsson, 2016).
Att i vara stider fortsitta curla bilen ir inte att prioritera minniskan och
dennes plats i staden och att avsitta mer yta for fler bilar som sedan stir
still 96,7% av tiden (Brax, 2014) ir inte att anvinda den ytan pd ett
rittvist och framattinkande sitt. Vi vill i virt arbete formedla att en
prioritering av och planering for andra firdmedel 4n bilen kan ge mer yta
i staden. Planeringen, bide nationellt och kommunalt, méste ske pé ett
sitt som fir minniskor att vilja bort bilen sd att den kan forsvinna allt
mer ur vara stider och sluta ta upp virdefull plats som hade kunnat
anvindas till annat. Minga olika delar av samhillsplaneringen maste
integreras och verklighetskopplingen maste vara stark vilket kriver
mélmedvetenhet, tydliga ramar och policys, ny lagstiftning, nationella
och regionala mél samt samarbete mellan olika branscher och industrier
(Andersson, 2014; Arrias et al., 2014; CUTR, 2013; International
Transport Forum, 2015; Johansson, 2015; Froberg, 2014; Nilsson, 2016;
Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007). Det finns en majlighet
for Sverige att ligga sig i framkanten och vara med i utvecklingen av
denna nya teknik (se Forarlisa bilar & forindrade transportvanor samt Att
rora sig mot framtiden, sid. 53-56) som véra framtida stider kommer att
forlita sig pd. Det handlar inte bara om autonoma fordon som ska ut pa
vdgarna utan iven om nya tekniska system och uppfinningar samt
mobilitetstjanster och applikationer etc. som anvinds for att utnyttja
detta (Brax, 2014; Fagnant & Kockelman, 2013; KPMG, 2012; Sivak &
Schoettle, 2015).

Som vi talat om tidigare finns det krafter som bade driver och héller
tillbaka i fragan kring vira framtida sitt att rora sig i stiderna (Johansson,
2015; Kaplan, 2015; Persson och Rosberg, 2013). De lagforslag som
liggs fram och de projekt som kommer att genomforas (Eugensson, 2014;
IDG, 2015; Lindholmen science park, 2013) 4r exempel som talar for att
det verkar finnas en pataglig vilja att driva pa utvecklingen och gora
Sverige till en framstiende aktdr i denna innovativa bransch. Ett aktivt
arbete med att forstirka fungerande transportinfrastrukcur och inte lita
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sig begrinsas eller bli beroende av teknologiska innovationer kommer att
sikerligen visa sig ytterst viktigt. Bilen har linge varit en sidan innovation
som initialt inneburit frihet och tillginglighet for minniskan, men for
vara stider idag istillet innebir buller och fororeningar, minskad tillging
till staden och mindre social interaktion etc. I vara allt titare stider
kommer det inte finnas plats fér samma mingd bilar (Berg, 2015;
Johansson 2015) vilket stiller krav pd omprioritering och nya
mobilitetsldsningar. For att bilforetagen inte ska spjarna emot utan istillet
acceptera att en Overgang till ett system med forarldsa bilar i bilpooler
innebir en minskning i forsdljning behévs incitament och majligen dven
en ny roll att anta i den nya mobiliteten. En fortsatt marknad kan vara for
dem att axla rollen som tillhandahillare av denna nya tjanst och pé sa sitt
bli en del i utvecklingen mot en firare och mer hallbar mobilitet.

Vad giller parkeringar blir det viktigt att redan idag arbeta med tids- och
prissittning (Sveriges kommuner och Landsting, 2013) och pa ett mer
langsiktigt sitt arbeta med att planera for attraktiva kollektiv- och
cykelndt. Ett aktivt arbete med att synliggora kostnader for bilar och
parkering bor kombineras med att genom regler och riktlinjer paverka
planeringen vid nyexploatering och pa sa sitt frimja 6nskade transportsitt
och gynna en bilfriare framtid med mer yta over tll andra virden.
Kollektivtrafikens expansion och utveckling i kombination med dessa
forarlosa fordon ir dven det en given faktor som spelar in i diskussionen
kring hur mycket yta som kan frigoras i vara stider. Att tvinga bort bilen
utan att erbjuda ndgot annat attraktivt alternativ blir inte den 18sning
som genererar dnskad effeke. Att erbjuda mer tidseffektiv och tillginglig
kollektivtrafik diremot, uppfattas som en forutsittning for att mianniskor
skall vilja bort bilen och ett skifte skall ske (se avsnitt Ersitt inte en bil
med en annan sid. 45-46). Overgingen frin den trafik vi ser i stiderna
idag till ett dromscenario i framtiden dér bilen inte lingre dominerar vara
stider och dir de primidra sitten att ta sig fram istillet 4r via
kollektivtrafik, cykel och ging ir forhillandevis ling, men lingt ifrin
ouppnielig.

Med en satsning pd héllbara transportmedel i kombination med en
kunskapsbaserad, insiktsfull och mélmedveten planering dr mojligheterna
till samhallsvinster, ekonomiska, miljémissiga och sociala sidana, saledes
méinga (Anderson et al., 2016; Arrias et al, 2014; Brax, 2014;
International Transport Forum, 2015; Johansson, 2015; KPMG, 2012;
Sveriges kommuner och Landsting et al., 2007; Raford, 2015; Rigole,
2014; Vogel, 2014). Om minniskor kidnner att kollektivtrafik, cykel eller
gang ir ldttare, billigare och mer effektivt dn att ta bilen kinns ett skifte
inte langt borta. Den fo6rarlosa bilen kallas den mest fundamentala
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forindringen inom transport (Saarinen, 2016) sedan uppfinningen av
forbrinningsmotorn och kanske kan den faktiskt vara en viktig pusselbit i
att hitta nya innovativa vigar till framtidens héllbara stider.

SAMMANFATTANDE TANKAR

Under lang tid har bilen fitt styra och ta oerhért stor plats nir det
kommer till planeringen av vara urbana miljoer. Man kan friga sig vad
som hade hint om vi istillet vigade stilla oss frigan: "Hur formar vi bilen
efter vira stider?”. D4 hade vi kanske, utan att i ovisshet behova diskutera
hur mycket yta som kommer kunna frigoras for att vi inte vet vad vi
vintas anpassa oss efter, vigat stilla hogre krav pd véra stider och urbana
boendemiljoer. Kanske hade vi istillet prioriterat virden som social
interaktion, klimat och miljo, minsklig hilsa och estetik. Kan det vara dit
vi dr pa vig? Eller kommer den forarlosa bilen bli ytterligare ett medel vi
styrs av, ndgonting som orsakar ett stérre urban sprawl in ndgonsin
tidigare eller gor oss annu mer franskiljda frin varandra?

Dagens situation utgors av ett biligande som varken ir hallbart,
klimatsmart eller hilsosamt for oss. Att ta bilen till och frin jobbet
innebir exempelvis att vi inte fir nigon stérre social interaktion genom
moten med nya minniskor. Vi sitter avskidrmade pa vigen il
arbetsplatsen och likasd pd vigen hem. Den sociala interaktionen vi far
sker pa arbetsplatsen och pé eget initiativ efter arbetstid eller pa helger.
Om den forarldsa bilen "sldpps fri” for privat dgande och till 6verkomligt
pris for gemene man finns en stor risk att detta forvidrras och att vi ser
firre minniskor per bil och en dnnu mer omfattande distansering
minniskor emellan (Anderson et al., 2016; Brax, 2014; KPMG, 2012).
Risken dr ocksa stor att minniskor flyttar allt lingre bort frin stiderna
och att resorna som gors blir lingre och lingre med 6kade
pendlingsavstind (Anderson et al., 2016). Bilpoolssystem och bildelning
ir ett steg bort fran detta och med kollektivtrafik, cykel och ging som
primira transportmedel mojliggdrs istillet fler méten mellan manniskor.

Dagens sitt att transportera sig innebidr dven en exkludering av vissa
grupper av minniskor. Att ta sig fram som barn, person med
funktionsnedsittning eller pensionidr ir inte alltid litt och inte heller en
sjalvklarhet. Trafikerade vigar tvirs igenom stiderna utgdr stora barridrer
och fara fér manga och de hirda miljderna gor ofta att exempelvis
barnfamiljer soker sig till stidernas lite lugnare fororter. Vill man som
stadsbo ta sig ut till naturomriden blir man ocksi genast vildigt
begrinsad om man inte kan kora bil, vilket gor naturen svartillginglig for
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flera av dessa grupper. Med ett system baserat pa kollektivtrafik, cykel och
gang finns mojligheten att sinka hastigheterna i stidernas centrum och
med den forarlosa bilen som komplement tillits dessa tidigare
exkluderade grupper att dven de kunna transportera sig med storre
flexibilitet (Bierstedt et al., 2014). Att den forarlosa tekniken skulle
kunna innebira att fler minniskor kinner sig inkluderade i stadslivet dr
siledes onekligen en stor potential. Kanske kan framtidens stider vara
miljder som ir tillgingliga for fler midnniskor och dir god mobilitet och
friare rorlighet dr en sjilvklarhet for alla?

Det ar viktigt att mala upp tydliga bilder av hur vi som samhille vill att
framtidens stider skall se ut. Att vi som samhillsplanerare och
beslutsfattare identifierar virden som ir viktiga for oss, att alla mianniskor
blir inkluderade i planeringen och att vi arbetar aktive for att skapa
miljoer som ir hallbara och som inkluderar allt detta. Férutsatt att den
forarlosa tekniken fungerar som forvintat finns det utan tvekan en stor
potential hos den férarlosa bilen i att hjilpa till att skapa stider med mer
effektiva transporter som innebir firre fordon per person och siledes
genererar ett mer hallbart trafiksystem (International Transport Forum,
2015; KPMG, 2012; Raford, 2015; Rigole, 2014). Det kan dock, med
tanke pa hur minniskan agerat i historien, krivas betydligt mer for att
skapa ett samhille dir tekniken anvinds pa rdce sice. Ett sitt som dr
hallbart, klimatsmart och gynnsamt for minniskor. Stiderna dr miljoer
som behover bli mer attraktiva som bostadsmiljé for alla, ddr nirhet «ill
service och viktiga mélpunkter 4r nagot sjilvklart och dir ging, cykel och
kollektivtrafik prioriteras. Den forarldsa bilen maste fa spela ritt roll for
att nd sin fulla potential.

VAD BLEV SVAREN?

»  Hur kan forarlosa bilar komma att forma framtidens stadsmiljo?
»  Kan forarlisa bilar bidra till ett bilfriare stadslandskap?

Det ir tydligt att den forarldsa bilen kommer att paverka framtidens
stadsmiljo avsevirt. Hur denna miljo sedan kan komma att se ut beror pa
ménga olika faktorer. Lagar, regler, policys, bestimmelser och mal pa
bide nationell, regional och kommunal nivd kommer att utgéra grunden
for hur den forarlosa bilen kan komma att anvindas och hur den sedan
paverkar mobilitet och fysisk miljo i vara stider. Att siga mer specifikt
hur vara framtida stadsmiljoer kan formas av den f6rarldsa bilen ar svart

dd det 4r manga olika faktorer som spelar in. Det som diremot kan sigas
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ar att forskning och studier pekar pa att yta kan frigéras om de forarlosa
bilarna anvinds i bilpooler som komplement till ging-, cykel- och
kollektivtrafik. Den forarlésa tekniken mojliggér en annan typ av
bildelande som erbjuder en annan typ av flexibilitet 4n tidigare. Denna
flexibilitet skulle kunna bidra till den attraktivitet som detta system ir
beroende av for att fi minniskor att vilja anvinda sig av bildelande i
storre utstrickning. Kanske ir det till och med nyckeln.

Att sluta curla bilen och istillet frimja dessa andra trafikslag dr ett
nddvindigt steg for att rora sig mot en mer héllbar mobilitet med firre
antal fordon per person. Pa sé sitt kan vi borja ta tillbaka ytan som under
de senaste drtiondena tillignats bilen och istillet tillfora kvaliteter och
mervirden som social interaktion, grona och bli virden samt okad
rorelsefrihet for fler grupper av minniskor 4n tidigare. Kanske hade detta
dven varit ett intressant inslag i andra diskussioner gillande staden och
dess miljs. I diskussionen kring urban sprawl och fortdtning blir denna
potentiella yta exempelvis en spinnande resurs att ha i dtanke.

»  Vad kan initialt komma att krivas for att vi ska nirma oss ett skifte frin
dagens bilanvindande till ett trafiksystem med forarlosa bilar?

Att den forarlosa bilen kommer vara redo for vara gator inom en snar
framtid ir ett faktum, men hur ling tid det kommer ta innan vara stider
ir redo for denna forarldsa bil dr svdrare att precisera. Teknikutvecklingen
gir framat i rasande fart och om det ska finnas en mojlighet att reglera
hur bilen ska komma att anvindas maste detta tas in i planeringen redan
nu. Initialt pd nationell nivd, men som féljd dven péd regional och
kommunal niva.

Om den forarlosa bilen slipps fri fér privatpersoner pd samma sitt som
véar konventionella bil idag finns en risk att bilismen 6kar istillet for att
minska. Rent miljomissigt skulle paverkan frin bilarna kunna minska i
takt med att dagens bilflotta byts ut mot mer miljévinliga bilar, bade vad
giller konventionella bilar och autonoma. De ytmissiga och sociala
vinsterna frin de forarlosa bilarna i bilpooler skulle dock inte bli
desamma - de skulle till och med kunna bli virre. Med fler bilar och firre
personer per bil skulle vi bli allt mer distanserade fran varandra i takt med
att bilen tar upp allt mer plats och avstinden blir allt lingre.

Det krivs alltsi mod och beslutsamhet fran politiker, beslutsfattare och
samhillsplanerare etc. for att styra utvecklingen mot en mer 6nskvird och
hallbar mobilitet.
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»  Vilken potential finns i de frigiorda ytor som ges vid ett minskat
bilanvindande och vad kan det komma att innebira for livet i staden?

Dagens sitt att transportera sig innebir begrinsningar for flera grupper av
minniskor. Forarlosa bilar i bilpooler skulle kunna erbjuda en ny typ av
tillginglighet dir funktionsnedsittning, dlder eller social status inte lingre
ar ett lika stort hinder. Den nya yta som eventuellt tillkommer vid bilens
bortfall innebdr en mingd olika méjligheter f6r stadsmissig innovation
och utveckling.

Barnfamiljer 4r ett exempel pd en grupp som skulle kunna paverkas
positivt av denna mobila omstillning. Da de tidigare letat sig till stadens
utkanter och férorter for att komma bort fran en stressig och otrygg miljo
skulle de nu kunna stanna kvar i staden nir transporter i vardagen
underlittas och blir sikrare. Stadens milj6 skulle férmodligen 4ven bli
tystare och overlag kunna erbjuda en sikrare miljo f6r barn, pensionirer
och andra som har svart att rora sig i vira stdider med hogt tempo. De
sociala, ekonomiska, hilsomissiga och miljomissiga och o6verlag
stadsmissiga vinster som skulle kunna goéras gynnar siklart samtliga

invinare i staden.

Potentialen som finns i dessa frigjorda ytor ir, som nimnts flertalet
ginger tidigare, oerhért stor. Beroende pa i hur stor omfattning den
forarldsa bilen kan ingd i ett system ddr den fungerar som ett komplement
till kollektivtrafik, cykel och ging s kan olika stora ytor frigdras, men att
yta kan frigoras i ett sidant system ir ett faktum. Vad ytan sedan anvinds
till 4r upp till varje stad eller kommun att, utifrdn sina egna 6nskemal och
behov, besluta om. Kanske finns det stora behov av att fortita. Kanske ir
det gronska och trevliga offentliga rum som saknas. Eller si finns det nu
plotsligt plats for att utveckla nya effektiva och attraktiva cykelnit.
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REFLEKTIONER

TANKAR KRING ARBETET
Metod

En utmaning som visade sig nagot begrinsande for oss under arbetets
gang har varit att i litteraturstudien hitta studier och forskningsunderlag
som fokuserar fullstindigt pa forarlosa bilar, dvs. autonom kérning pa
niva 4. Mer forskning och fler forsok har gjorts gillande fordon pa 6vriga
nivier av automation och i de fall informationen sigs som bristfillig
kompletterades dirfor litteraturstudien med sidant material och utifran
detta kunde slutsatser sedan dras. Amnet kring de forarlosa bilarna ir
fortfarande nytt, men stor aktivitet har mirkts av under arbetets ging,
bide i media och gillande studier och forskning. Som foljd har vi stindigt
fatt nytt material att tillgd, vilket har inneburit svirigheter i att begrinsa
arbetets omfattning dé vi har velat vara sa uppdaterade som mojligt. Det
har dven gjort att vi har valt att inkludera material som kanske skulle
klassas som mindre vetenskapligt, men som ger en vildigt klar bild av vad
som hinder inom dmnet just nu. Av denna anledning kindes det relevant

att inkludera dven sidan information.

De samtal vi haft har inneburit ytterst intressanta diskussioner kring de
mojligheter som finns i framtidens mobilitet, hur dessa system skulle
kunna utformas samt deras paverkan pd minniskorna och staden etc. Vi
har sedan tagit med oss detta i arbetet som inspiration, men dven som
referens i vissa fall. Precis som med 6vrig litteratur sd kvarstir dock det
faktum att vi dven vid dessa samtal endast kan spekulera kring framtiden.
Pa vissa omrdden dock med storre sikerhet an andra. Av denna anledning
har vi fitc ticka upp med litteratur for att forsoka knyta ihop nigra av de

manga l6sa tradar som finns.

GIS-analysen har gett oss ett sitt att applicera den kunskap vi samlat pa
oss under arbetets ging. Att tala om hur de forarlosa bilarna kan hjilpa
till att frigéra yta i vira stider och hur mycket yta det skulle kunna
handla om ir ytterst intressant och inspirerande. Vikten av att kunna
visualisera detta blir stor dd 9 av 10 parkeringsplatser ldter oerhért bra,
men blir svart att forestilla sig utan ndgon typ av ytreferens. Hir har dessa
analyser visat sig erbjuda en representativ bild av den potential som star
att finna i all denna yta som idag tas upp av bilen. Fran att tidigare ha
presenterat en ganska overgripande bild av vad som hinder flyttas
forstdelsen till en skala som berdttar mer om vad som skulle kunna hinda
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pa gatunivd. Som vi nimnde tidigare hade det sjilvklart varit intressant
att kunna utfora analyserna med tillgang till komplett data Gver samtliga
parkeringsplatser i Malmo da detta hade gett en 4n mer representativ bild
av verkligheten och hur mycket yta det faktiskt handlar om. Att Malmé
valdes som studieobjekt foll vil ut da resultatet kunde granskas med 6gon
som var vil bekanta med staden och pa sd sitt kunde vara kritiska till det
material som producerades i GIS. Det underlittade dven for oss da vi vid
analysen av detta material kunde férestilla oss ytan visuellt. Att for sig
sjilv aterskapa kinslan av att std pd exempelvis Stortorget och sedan
multiplicera denna yta blev alltsd enklare. Genom detta kunde vi dven pa
ett mer korreke sitt formedla denna kunskap till lasaren.

Gillande uppsatsens uppligg anser vi att flddet pa ett logiskt och
latdillgdngligt  sitt  lett ldsaren genom en tydligt  strukcurerad
litteraturstudie och vidare via en visuellt behjilplig GIS-analys for att
sedan landa i en omfattande diskussion av det resultat vi presenterat.
Detta hoppas vi har givit till f6ljd att lisaren fitt en god inblick i all den
problematik som omger dmnet savil som all den potential som gir att
finna diri.

\v r ‘\{ ering

g av resultat

Den kombination av litteraturstudier, samtal och GIS-analyser som
genomforts i detta arbete har gett en tydlig bild av den problematik som
omger de forarldsa bilarna, men dven tydligt formedlat de méjligheter och
den potential som finns hir med att frigdra oerhort stora ytor i staden
som bilen idag besitter. Vi har hallic ett storskaligt fokus genom
uppsatsen och genom analyser samt diskussioner poingterat mojligheten
till ytterst stora stadsmissiga forindringar gillande framtidens mobilitet
och ytanvindning. Detta med den férarldsa bilen som en bit i stadens
transportpussel som erbjuder intressanta utvecklingsmojligheter for
staden i flera olika skalor. Vi har dven forsoke inspirera ldsaren dill att se
och forstd utvecklingsméjligheten hos stadens offentliga rum gillande
exempelvis vem som har tillging till dessa och hur de kan bidra till att
skapa mer hallbara stider, ekonomiskt, socialt, ekologiskt, milj- och

hilsomissigt, nar mer yta frigors.

Det hade varit givande att hinna prata med fler foretag, kommuner och
forskare om hur de sjilva ser pa framtidens mobilitet och vad man
planerar for samt forskar kring. Ett exempel pad aktor som hade varit
intressant att ha kontakt med hade varit Volvo i Géteborg och nirmare
bestimt personer inblandade i deras DriveMe-projekt. Volvo ir ett av de
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bilforetag som gar i fronten pd utvecklingen, bidde nationellt och
internationellt, och att fi ta del av deras insikter hade varit virdefullt.

Vidare anser vi att frigestillningarna presenterats och besvarats pa ett
tydligt och littillgingligt sitt. Redan frin bérjan visste vi att det inte
skulle vara mojligt att ge nigra definitiva svar pa dessa frigor, men det
resultat och de svar som presenterats anses gott sdvil som ytterst intressant
och ger en spinnande bild av framtida stadsplanering och
mobilitetsscenarier. Den potential vi initialt sig i ytan som skulle kunna
frigoras med den forarlosa bilen har blivit befist trots den omgivande
problembilden vi nu blivit varse om.

En annan approach vi hade kunnat ta i arbetet skulle kunna vara att i
hogre grad arbeta tillsammans med teknik- eller bilféretag och kommuner
for att ndrmare diskutera utvecklingsmojligheter och scenarier utifrin
dessa omraden. Tillsammans med dessa aktorer dr det mojligt att
slutsatserna skulle blivit an mer férankrade i hur utvecklingsarbetet med
mobilitet ser ut i verkligheten. Kanske hade vi i denna situation da tidigt
dven kunnat bidra med nya inputs och frigor att arbeta med som idag
inte ens finns pd agendan. Négot som likvil hade varit intressant att rikta
in sig pa hade varit att helt fokusera pd svenska forhédllanden for ate pa sd
satt ytterligare utvirdera de méjligheter som finns for den forarldsa bilen
med utgangspunkt i den svenska planeringen osv.

FRAMTIDA FORSKNING

Genom arbetets olika kapitel kan man hitta flertalet olika iamnen som kan
vara aktuella for framtida forskning. Da forskningen kring autonoma
fordon, framforallt pa nivd 4 (Arrias et.al., 2014), ir begrinsad finns det
rent teknikmissigt ytterst minga aspekter som behover undersékas vidare.
Att framdver dven forska pd och utfora studier som hanterar all denna
teknik i forhédllande till stadsplanering och dess betydelse for framtidens
stider samt minniskorna i dessa dr dven det ytterst viktigt att borja

underséka mer djupgiende.

Att i forskning och studier arbeta med att ta fram olika scenarier, som
man gjort i exempelvis projektet PostCar(d) Urbanism (Stahle 2015;
Post-car(d) Urbanism, ui; Raford, 2015), fér framtiden kan vara ett
effektivt sitt att underldtta f6r samhillsplanerare och beslutsfattare nir det
kommer till att avgora vilken framtid vi kan se oss sjilv i och vill arbeta
mot. Da vi i detta arbete stott pd si minga 6ppna frigor som kan vara
intressanta att ta tag i véljer vi att nedan presentera dem i punktform for
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att tydliggora vidden och mingden av dessa. Det finns sjilvklart

ytterligare en mingd frigor relaterade till framtidens stider och mobilitet

som kan vara intressant att stilla, men som inte ryms inom detta specifika

avsnitt.

Vidare frigestdllningar

»

»

»

»

»

»

Hur, och under vilken ctidsperiod, skall den forarlosa bilen
introduceras i sambhillet for att utvecklingen skall ga ac onskad
riktning — dvs. mot stider dir ging, cykel och kollektivtrafik
prioriteras, minniskan och inte bilen star i centrum och urban sprawl

minimeras?

> Vad hinder gillande trafiksikerhet nir ett nytt transportsitt
infors i befintligt trafiksystem?

> Vad krivs av varje enskild kommun nir det giller att sitta
upp rikdinjer och forhallningssite?

Vad maste ske nir det kommer till lagar, regler och politik i Sverige
for att mojliggora utvecklingen?

Hur kommer anvindningen av den forarlésa bilen skilja sig mellan
stad och landsbygd och hur paverkar detta i sin tur stadsstrukturen?

Hur skall arbetet med kollektivtrafik, cykel och gang i stiderna foras

framdc for att gora dessa till mer attraktiva alternativ dn bilen?

> Undersokningar och intressekoll bland minniskor i staden
vore hidr intressant. Vad krivs for att de skall vilja byta ut
bilen mot kollektivtrafik, cykel eller ging i sin vardag?

Hur planerar vi framtidens stadsgator och kvarter?
> Vilka virden prioriteras?
> Var frigors yta?
> Var i staden tilldts bilen? Var bér dess framfart begrinsas?

Forarlgsa bilar har inget behov av att parkera inne i stiderna men

kommer behova stanna till for att slippa av/himta upp.
> Hur kommer dessa nya trafikfloden se ut?

> Hur mycket yta gar at till upphimtning och
avslippningsomraden?
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»

»

»

»

»

»

Shared space eller gingfartsomride? Vilka planeringsstrategier kan
anvindas for att frigora s mycket yta som mojligt och samtidigt
skapa effektiva trafikfléden i véra stadskdrnor for bade ging, cykel,
kollektivtrafik och forarlés bil?

Hur paverkar den forarlésa bilen uppfattningen av staden som
attraktiv  boendemiljo  for olika maélgrupper?  Barnfamiljer,
pensionirer, funktionshindrade, tondringar?

Hur péverkar den férarlosa bilen framtida stadsplanering? Med mer
yta att tillgd, kommer vi dd dndra vart site att planera och exempelvis
ta steget bort frin den funktionsseparation som ir si vanlig och
istillet fokusera att gora det omvinda?

Bor privata eller offentliga aktdrer driva verksamheten kring
bilpooler? Som exemplet Kutsuplus (Kutsuplus, ud; Sulopuisto, 2016;
Yle, 2015) visar, kan det vara svart att med skattepengar driva ett
foretag som detta och frigan stilldes dir om projektet inte blivit dn
mer lyckat om det drevs av privata aktorer.

Hur sparar man yta om den forarldsa bilen inte, i storre utstrickning,
anvinds i bilpooler?

> Kan det vara maijligt att lata stadens mest centrala delar goras
dtkomlig med endast kollektivtrafik, forarldsa bilar i bilpooler,
cykel och ging och pd sa sitt kunna utnyttja den andel
parkeringsplatser o.d. som kan frigéras pd mindre utvalda,
viktiga omraden?

> Kan detta omrade sedan successivt goras storre for att komma

nirmare den 100-procentiga visionen?
Hur kan inforandet av den forarldsa bilen se ut om fokus liggs helt
och hallet pa svenska forhallanden?
> Forindras férutsittningarna pa nigot sitt?

> Med den tréghet som kan finnas i svensk planering, kommer
det ta lingre tid innan vi hir ser den tekniska utveckling vi

talar om i uppsatsen?
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BILAGOR

Nedan foljer bilagor jver de bilder som anvints i arbetet, framforallt GIS-materialet.
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