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Inledning



Inledning

Trafiksituationen i vara storstadsomraden blir allt mer anstringd. En
snabb befolkningstillvixt, fler godstransporter och en 6kad konkurrens om
ytorna i stiderna ndr dessa fortitas ir nigra av forklaringarna. Samtidigt
blir dtgirder for att begrinsa trafikens paverkan pa klimatet allt mer akuta.

Hur Géteborg och andra vixande stider ska kunna sikerstilla god
framkomlighet i trafiken och samtidigt frimja ett hallbart resande dr en av
dagens och framtidens stora utmaningar.

Delade sjalvkdorande fordon

En analys av hur framtidens resande och transporter i stiderna kan och
bor se ut maste ta i beaktande den allt snabbare teknikutvecklingen bla i
fordonsindustrin, liksom de helt nya mobilitetstjanster som utvecklas i dess
spar. Och hir kommer utvecklingen av sjilvkoérande fordon att spela en
allt viktigare roll. Hur skulle en framtid med delade sjilvkorande fordon,
sjalvfallet fossilfria, kunna bidra till en mer effektiv och héllbar mobilitet i
vara stider?

Goteborgs Stad, Visttrafik, K2 (Malmé Universitet) och Trivector har i
samverkan med PTV gitt samman f6r att genomfora en studie i syfte att
bittre kunna bedéma hur sjilvkérande fordon kan komma att paverka
ett svenskt storstadsomrade i framtiden. Finansiirer for studien har varit
Drive Sweden (Vinnova) och Vistra Gétalandsregionen.



Underlag for beslut

Aven om det idag inte gar att siga ndr helt sjilvkérande fordon kommer
att rulla pa gatorna i véra stider si maste vighallarmyndigheter,
stadsplanerare, trafikbolag och andra borja forbereda sig redan nu.

Den hir studien dr ett underlag i det arbetet och infor framtida beslut.
Utvecklingen och eftekterna av sjilvkérande fordon dr inte given, utan
kommer att paverkas av de vigval som gors under resans ging. Det
handlar dels om de regler och villkor som politiker och myndigheter
beslutar om, dels om beslut som tas av de aktorer som utvecklar och
tillhandahaller de nya mobilitetstjansterna.

Malet med studien har varit att med hjilp av befintliga och nya modeller
simulera paverkan av delade sjilvkorande fordon pa trafiksystemet i
kommunerna Géoteborg, Mélndal och Partille (GMP). Resultatet av
dessa simuleringar har sedan legat till grund f6r en dialog i form av
djupintervjuer med invanare i Géteborg. Dessa har kretsat kring attityder
och tankar om delade sjilvkérande fordon i en framtida stad. Resultatet
frin bade simuleringar och intervjuer har analyserats for att belysa
utmaningar och fragestéllningar.

Unik studie

Flera tidigare studier har gjorts (bla i Helsingfors, Lissabon och Oslo)
tor att simulera péverkan av delade sjilvkérande fordon. Dessa har gjorts
med hjilp av olika simuleringsmodeller for att visa pa konsekvenser av en
overflyttning frin dagens sitt att resa till delade sjilvkérande fordon. Den
studie som presenteras hir dr dock den forsta av sitt slag i Sverige. Och
det som gor studien unik dr just kopplingen mellan simuleringsresultaten
och hur invénare i det berérda omradet ser pa en framtid med delade
sjalvkorande fordon.

Utover denna rapport har dven K2 (Malmo Universitet) skrivit en artikel
som beskriver andra liknande studier samt simuleringsmetod- och
resultat’.

! ] Persson, F Lorig, A Michielsen, "Simulating the Impact of Shared Mobility on Demand:
A Study of Future Transportation Systems in Gothenburg, Sweden”, Malmé Universitet, Oct 2021
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Studiens
omfattning och
inriktning

I studien och i denna rapport anvinds begreppet "elektriska delade
sjalvkérande fordon” som ocksa forkortas till "delade sjdlvkorande fordon”.
Ibland anvinds ocksa begreppet "tjinster for delade sjilvkorande fordon”.
Begreppen avser samma sak, nimligen framtida mobilitetstjanster som
realiseras med elektrifierade, sjdlvkorande fordon som kunderna delar pa
olika sitt.

Med 7elektriska” menas att fordonen framfors utan fossila utslapp. Idag ar
antagandet att de dr batteridrivna, men det kan finnas andra méjligheter
till fossilfri framdrivning i framtiden, tex brinsleceller.

Med "sjilvkérande” avses fordon som framfors helt utan forare, dvs niva
5 enligt SAE:s definition. Det dr forst pa denna niva som fordon kan
framforas helt utan inblandning av en ménsklig forare.

Med "delade fordon” avses tva typer av tjdnster, som i denna rapport kallas
Ride sharing respektive Car sharing.

Ovriga aspekter och antaganden kring
tjdansterna

Antagandet i de simuleringar som dr gjorda idr att de sjilvkorande
fordonen endast firdas inom det bestimda omradet (i detta fall
kommunerna Géteborg, Molndal och Partille). Bedomningen ir att det
ir denna typ av geografiskt avgrinsade tjinster som troligast kommer att
introduceras forst i storre stader. Detta f6r att fa upp tillracklig frekvens
och lénsamhet for tjansten. Det bestimda omradet dr ett troligt val av
omréade di bade Partille och Mélndal dr sammanvixta med Goteborg.

I studien har det antagits att bada typerna av tjanster utfors av
sjalvkorande fordon med 5 sittplatser, dvs ungefir samma storlek som
dagens personbilar.

Ett viktigt begrepp for bida typerna av tjanst &r PUDO (Pick-up-drop-
off), vilket dr en punkt dir det delade sjilvkorande fordonet kan stanna for
att himta upp eller limna av passagerare. I vara studier antas sjilvkorande
fordon (pa samma sitt vanliga bilar) inte kunna stanna var som helst,

tex undviks stopp pd broar, viadukter och tunnlar, pa vigar med hogre
hastighetsbegransning dn 60 km/h samt vigar med mer 4n en fil. Men
exakt var och med vilka avstind PUDOs placeras ut har stor betydelse for
tjanstens kostnadseffektivitet och attraktivitet for kunden.

Ett annat begrepp som har betydelse ir Holding area, dvs en parkering
dit det sjalvkorande fordonet kan édtervinda nir det inte behovs eller di
det behover laddas (i simuleringarna har dock inte fordonens laddbehov
beaktats).
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Car sharing

Car sharing avser en tjinst
ddr kunden bokar en
resa mellan tva punkter.
Kunden (och eventuella
medpassagerare som dr

i samma sillskap som
kunden och gor samma
resa som denne) blir
sedan upphimtad av

ett sjalvkorande fordon
och blir kord direkt

till destinationen. Dir
kliver kunden av och det
sjalvkorande fordonet dr
ledigt f6r att kora och
hiamta andra kunder.

Car sharing kan betraktas
som en sjdlvkorande variant
av dagens bilpooler, dir

du som kund sjilv eller
tillsammans med dina
medpassagerare under

en viss tid disponerar ett
fordon for att gora en

resa. Skillnaden ér att det
sjalvkérande fordonet
plockar upp dig pa en plats
som du sjilv viljer, samt

att fordonet limnar av dig
stort sett dig var du vill
inom tjinstens omrade
utan att du behéver parkera
fordonet.



Nir begreppet Kollektivtrafik anvinds i denna rapport avses dagens
linjelagda kollektivtrafik, som upphandlas offentligt och som oftast
utfors av storre fordon med kapacitet for manga resendrer. Nir dven
kollektivtrafiken blir sjilvkérande kan grinsen mellan Ride sharing och
den befintliga kollektivtrafiken delvis suddas ut, men det som definierar
kollektivtrafik i den hir rapporten (och som avses nir overflyttning fran
kollektivtrafik till tjanster f6r delade fordon diskuteras) dr just linjelagd,

kapacitetsstark kollektivtrafik sisom den dr utformad idag.
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Om trafikarbete

For att mita hur olika tjinster f6r delade sjilvkérande fordon
paverkar staden anvinds mittet trafikarbete. Mattet anger det
totala antalet kilometer som kors av alla fordon inom en viss tid och
visst omrade. Genom att mita foérindringen mellan trafikarbetet
fore och efter en 6verging till delade sjilvkérande fordon far vi en
bild av hur trafiksituationen i staden paverkas av forindringen. Ett
okat trafikarbete Gversitts direkt till mer trafik pa vigarna, vilket
kan leda till mer kobildning, svarare for gang- och cykeltrafikanter
att ta sig fram i trafiken och lingre restider for alla trafikslag. Ett
minskat trafikarbete motverkar istillet samma effekter.

Avgransningar

| denna rapport goérs inget antagande om tjanster for delade
sjalvkérande fordon ar offentligt upphandlade eller privata.
Beddmningen &r att den fragan inte har nagon betydelse fér resultat
och slutsatser i denna studie.

| rapporten antas simuleringarna spegla en tidpunkt néar sjalvkérande
fordon ar inférda i stor skala och utgér en val fungerande del av
transportsystemet. Hur det kommer att se ut pa vagen dit, nar
tjdnsterna vaxer fram, har inte simulerats.

Det finns ett flertal intressanta och relevanta perspektiv pa

delade sjélvkérande fordon som inte beaktas i denna rapport:
Barnperspektivet ar inte sarskilt studerat, men skulle kunna ha paverkan
pa hur tjanster utformas. Trafiksakerhetsperspektivet har heller inte
studerats ndrmare dven om fragan berérts i anvandardialogerna.

Ride
sharing

Ride sharing avser ocksa
en tjanst dir kunden bokar
en resa mellan tvd punkter.
Kunden blir sedan himtad
av ett sjilvkorande fordon
som kor kunden mellan
dessa punkter. Skillnaden
fran Car sharing ér att
tjdnsten planerar resrutten
sa att andra resendrer
plockas upp lings med
vigen. Detta innebir att
resvigen oftast blir lingre
dn den snabbaste vigen

till kundens 6nskade
destination och att kunden
delar fordonet med andra
for denne, sannolikt helt
okdnda personer.

Ride sharing kan betraktas
som ett mellanting mellan
en delad taxitjinst och

ett slags kollektivtrafik
utan bestdmda linjer dar
resvigen bestdms for varje
sammansittning av resmal.
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Simuleringar

Simuleringsmodeli

Trafikkontoret i Goteborgs Stad anvinder sin VISUM-modell for att
gora trafiksimuleringar pa 6vergripande niva. Modellen ér efterfrigestyrd,
dvs efterfragan pa resor i Géteborg med omnejd beraknas utifran statistik
kring bland annat markanvindning pa omradesniva (ca 1000 delomraden)
och data frin genomf6rda resvaneundersokningar. Detta gor att modellen
kan anvindas f6r att simulera nya vigdragningar eller avstingningar

av vigar och gator, och den anvinds mycket i tidiga faser dir helt nya
forbindelser och strickningar utreds. VISUM-modellen simulerar resor
med bil, kollektivtrafik, cykel och ging.

PTV, som utvecklar programvaran VISUM, har under ett antal ir dven
utvecklat en separat modul for att simulera delade sjdlvkérande fordon,
kallad Maas modeller. Tillsammans med VISUM-modellen moéjliggor
Maas modeller simulering av eftekter av 6verflyttning till olika former av
delad mobilitet, dir delade sjdlvkorande tjinster dr ett alternativ.

Simuleringsmiljén (dvs VISUM tillsammans med Maas
modeller) mojliggor bla foljande:

» Att simulera effekter pa resandet vid dverflyttning fran de resor
som gors idag med olika trafikslag till Ride sharing eller Car sharing.

» Att placera ut PUDOs och Holding areas i modellen.

» Att fa ut samma information som normalt sett kan fas fran
VISUM-modellen, dvs trafikfloéden pa alla punkter och &ven totalt
trafikarbete.

» De parametrar som styr tjansterna foér delade sjalvkérande fordon
kan bestdmmas i Maas modeller, tex maximal vantetid och hur
stor forsening kunder accepterar, antal fordon etc. | Maas modeller
fas ocksa ett antal utdata som endast rér de delade sjélvkérande
tjdnsterna, tex hur manga personer som i genomsnitt fardas i varje
fordon, antal tillgangliga delade sjalvkérande fordon som anvands,
samt ett antal matt fér resan med delade sjalvkérande fordon. Det
senare kan handla om genomsnittlig restid, genomsnittlig vantetid
samt genomsnittlig gangtid till och frdn PUDOs.



Simuleringsmiljon har ett antal begransningar:

»

Overflyttning av resande kan i Maas modeller bara ske till antingen
Ride sharing eller Car sharing i varje simulering.

Overflyttning av resor till delade sjalvkérande fordon sker endast
fér privata resor som gdérs inom omradet. Detta innebéar att nar det
star 100 procents dverflyttning fran biltrafik till delade sjalvkérande
fordon sa avser detta endast de resor som bdrjar och slutar i
Goteborg, MéIndal och Partille. Och det omfattar endast privata
bilresor, inte yrkestrafik.

De algoritmer som styr fordonstilldelning baserat pa hur tillgang
och fordonens placering har utvecklats och beslutats av PTV och
har inte varit kédnda i simuleringsarbetet.

Algoritmen och dess styrning har vissa brister, vilket tex visades
nar forbokning inférdes. Detta gav inget 6kat samakande, vilket
hade varit férvantat.

Att simulera intermodala resor ar inte mojligt, dvs det gar idag inte
att folja resor som goérs i flera steg med olika fardmedel, vilket gér
att sddana resor inte heller kan dverflyttas till sjalvkérande fordon i
sin helhet.

Modellen &r efterfrdgestyrd, dvs den baseras pa att ett visst antal
resor gors vid en viss tidpunkt mellan de olika zoner som finns

i modellen. Fére simuleringen bestams hur resandet férdelas
over olika trafikslag. Detta galler aven nar mojligheten till Ride
sharing respektive Car sharing laggs till. | varje simulering bestams
alltsa fordelningen av resor i forvag, vilket innebér att andelen
resendr som utnyttjar en tjanst inte paverkas av dess utformning
i simuleringarna. En mer avancerad modell skulle dven kunna ha
med en beslutsprocess dar varje enskild simulerad resenar véljer
trafikslag baserat pa ett antal férutbestdmda parametrar, tex
skillnad i resvag och pris.

I VISUM-modellen finns dven ett framtidsscenario med planerade
forandringar i trafiksystemet och markanvandning fram till 2035
ar inlagda. Mojligheten att genomféra simuleringar med data och
trafiksystem fér ar 2035 diskuterades tidigt i projektet. Slutsatsen
blev dock att detta skulle minska kvaliteten pa resultaten, da
simuleringarna redan innehaller flera andra antaganden och
osékerheter. Darfér har den héar studien endast fokuserat pa
nulaget (2014).
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Parametrar

For att genomféra simuleringarna behover ett antal parametrar
bestimmas, som alla kommer att ha betydelse f6r resultatet och hur

det kan tolkas. I nedanstiende tabell finns en sammanstillning 6ver de
viktigaste parametrarna som héllits konstanta i simuleringarna och hur

dessa bestimdes:

Konstant
parameter

Omrade

Simuleringsar

Simuleringstid

Gruppresande

Fordonsstorlek

Holding areas

Beskrivning

Det omrade inom vilket
tjianster for delade fordon
kan hdmta och lamna rese-
narer.

Val av ar som kalla fér simu-
lerat data.

Tid pa dygnet som simu-
leras.

Férutbestdmd storlek pa
grupper som reser tillsam-
mans.

Antal sittplatser i sjalvko-
rande delade fordon.

Antal omraden dér delade
sjalvkérande fordon parke-
ras nar de inte anvands.

GMP (Goteborg,
Mélndal och
Partille)

2014

Veckodagar
06:00-10:00

1 person: 88%
2 personer: 10%
3 personer: 2%

5 sittplatser

49 st

Argumentation

Sammanh&ngande omrade, med manga
interna resor. Naturlig startpunkt for
tjidnster for sjalvkérande fordon.

Detta ar betraktas som nulage fér
trafiken. Bedémningen har varit att
osakerheten blir for stor om simulering-
arna baseras pa framtida projektioner av
trafikutvecklingen.

Fokus har varit pa den period néar trafi-
ken & som mest intensiv for att se pa
den maximala belastningen pa vagsys-
temet.

Detta foljer statistiken for hur det ser ut
idag, men ocksa statistik fran tidigare
genomfdrda studier, tex Oslo.

Endast en storlek valdes for att minska
komplexiteten i simuleringarna, och for
att utdata visar att det ar sallan dessa
fordon kér med alla fem platser upp-
tagna.

Simuleringar visade att denna mangd
sdkerstallde att Holding areas och trafik
till och fran dessa inte blev en begrans-
ande faktor i resultaten.



I nedanstiende bild visas hur Holding areas placeras ut i omréidet:

Scenarion som har simulerats

De parametrar som frimst har dndrats under simuleringarna har varit

Overflyttning av resande och placering av PUDOs.

For Overflyttning av resande forflyttas bilresande och/eller resande
med kollektivtrafik till antingen Ride sharing eller Car sharing. I
simuleringarna valdes f6ljande 6verflyttningar ut som intressanta att
simulera:

14



» Scenario A: Flytta 33 procent av bilresorna till Ride sharing.

» Scenario B: Flytta 100 procent av bilresorna till Ride sharing (detta
scenario har ocksi varit utgangspunkt vid variation av ett antal andra
parametrar tex PUDOs).

» Scenario C: Flytta 100 procent av bilresorna till Car sharing.

» Scenario D: Flytta 100 procent av bilresorna och 100 procent av
kollektivtrafikresorna till Ride sharing.

» Scenario E: Flytta 100 procent av bilresorna och 100 procent av
kollektivtrafikresorna till Car sharing.

I nedanstiende bild ges en 6versikt 6ver dessa scenarion grafiskt:

Trafikering
: =
o, = o S—c o o
A [B)wwo% = 7% 7 33% 0%
v e
B @ 100% 0% 100% 0%
{9
v 0%
C @ 100% 0% 0% £y 100%
)
Py
0% 0% 5= 100% 0%
D
Q 9
J070
0%
E 0% 0% 0% £y 100%
0 ®
v N Pe®
Kollektivtrafik Bil Ride sharing g Car sharing



Jamforelsen hir gors alltid med det sk nollscenariot, dir ingen biltrafik
eller kollektivtrafik flyttats over till delade sjdlvkérande fordon (dvs si som
trafiken var i GMP dr 2014 som iér baséir och som anvinds som nuldge f6r
simuleringarna.a).

Observera att 100% hir avser alla de privata resor som bérjar och slutar
sin resa inom GMP-omradet. De resor som bérjar eller slutar utanfor
GMP-omridet kommer inte att flyttas 6ver till Ride sharing eller eller
Car sharing utan fortsitter att resa med samma firdsitt som idag. Detta
innebir att dven med 100% biltrafik 6verflyttad till Ride sharing eller Car
sharing s kvarstir en stor mangd biltrafik och kollektivtrafik med start
eller mél utanfor GMP-omridet.

Att simuleringarna fokuserade pi 100 procents overflyttning var for att
skapa tydlighet i extremfallen for de olika typerna av 6verflyttning. I
verkligheten kommer 6verflyttningen att ga stegvis och trafiken kommer
att vara mer blandad, men genom att simulera extremfallen ges en
mojlighet att tydligare forstd skillnaderna mellan olika scenarion.

For placering av PUDOs valdes féljande variationer av Scenario B "Flytta
100% av bilresorna till Ride sharing”:

» Scenario B: PUDOs pa minst 100 m avstind frin varandra, 4729 st
(normalinstéllningen som anvinds i variation av forflyttningar).

» Scenario B1: PUDOs pa minst 300 m avstind frin varandra, 959 st.
» Scenario B2: PUDOs pa minst 1000 m avstind frin varandra, 127 st.
» Scenario B3: PUDOs pa alla méjliga noder i kartan, 18579 st.

» Scenario B4: PUDOs pa 100 m avstind med PUDO-fri innerstad,
4648 st.

PUDOs ir de delade sjilvkorande fordonens “hallplatser”, dvs de platser
dir de har méjlighet att stanna och limna och himta passagerare. I
simuleringarna finns ett regelverk for dessa (tex kan PUDOs inte placeras
ut vid platser som har hastighetsbegransningen 6ver 60 km/h, inte vara pa
broar, viadukter eller i tunnlar, och inte pd vigstrickor som inte har mer

an tva korfilt). Detta regelverk innebir att sjdlvkorande fordon (lika lite
som bilar idag) inte har mojlighet att stanna "overallt”. Genom att variera
avstandet nir PUDOs laggs ut varieras ocksa strickan passagerare behover
ga for att komma till ett delat sjdlvkorande fordon.



I nedanstiende bild visas utplaceringen av PUDOs med minst 100 m
avstind (Scenario B).
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I bilden nedan visas utplacering av PUDOs med minst 300 m avstand
(Scenario B1).




I bilden nedan visas utplacering av PUDOs med minst 1000 m avstand
(Scenario B2).
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Resultat fran simuleringarna

Oversikt

Huvudsyftet har varit att simulera hur éverflyttningar av resande frin
biltrafik och kollektivtrafik till delade sjdlvkérande fordon paverkar staden
och trafiksituationen. Det tydligaste mattet for detta ér trafikarbete,

dvs summan av alla fordons korda kilometrar. Trafikarbetet? ar ett matt
som har direkt paverkan pa upplevelsen av trafiksituationen i staden. I

en stad som Goéteborg, med tit trafik i hogtrafik, kan en minskning av
trafikarbetet innebdra en markbar minskning av den upplevda mingden
fordon.

Det totala antalet fordon i systemet kan variera utan att trafikarbetet
paverkas. Som simuleringsresultaten visar innebir delade sjdlvkorande
fordon att det totala antalet fordon i systemet ér betydligt firre, men
eftersom varje fordon kér mer innebir firre fordon inte alltid att
trafikarbetet minskar. I flera av de simulerade scenarierna blir resultatet en
stor 6kning av trafikarbetet trots att antalet fordon minskar.

Resultat vid olika typer av o6verflyttning

I nedanstiende tabell visas en sammanstillning av de olika scenarierna for
overflyttning frin biltrafik och kollektivtrafik till Ride sharing och Car
sharing, med resultat i férindring av trafikarbete och totalt antal fordon i
jamforelse med nollscenariot.

Scenarion for dverflyttning Trafikarbete Antal fordon
= o % 2% COeet
o% 6% -38% (HEHE
Y e%e
0% /oy 100%  +5% -33% (JEC
100% 0% Coel )
: 100% 0% +16% = -28% (IE
%0
0% {7y 100%  +39% 14% HEEE!
0% 0% e

H H z : ®, H :
4 H : FN D] : ]
Kollektivtrafik Bil % Ride sharing i @ Car sharing @ Trafikarbete  } @ Fordon

{90 H el

2 For definition av trafikarbete, se kapitel Studiens omfattning och inrikining.
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Detaljer kring trafikarbete vid éverflyttning

I tabellen nedan beskrivs lite fler detaljer kring hur éverflyttning paverkar
trafikarbetet:

A.33% av | B.100% C.100%

bilresor av av

till Ride bilresor bilresor kollektivtrafik-

share Ride Car share | resor till Ride
share share

D. 100% av
bilresor och

Noliscenariot
(D))

Totalt antal PUDOs 4729 4729 4729 4729

Trafikarbete (utryckt i fordonskilometer)

Trafikarbete
all trafik

2316000 2299000 2179000 2422000 2695000

Trafikarbete

all trafik
férutom delade
sjalvkérande
fordon

2316 000 2056000 1491000 1491000 1491000

Trafikarbete N/A 0 (0]
Car sharing

930000 0]

Trafikarbete N/A
Ride sharing

242000 687000 0 1202000

Forandring N/A -1% -6% 5% 16%
trafikarbete

jamfort med

nollscenariot

Foérandring N/A -12% -17% 13% N/A
trafikarbete

jamfort med

nollscenariot for

resendrer vars

resor flyttas éver

till delade fordon

De flesta scenarion ér simulerade med en hundraprocentig 6verflyttning
av resande till delade sjilvkérande fordon for att pé ett Gvertydligt sitt
beskriva effekterna som en 6verflyttning ger. Men Scenario A (med
33% overflyttning av bil till Ride sharing) kan ses som ett mer realistiskt
scenario. Genom att jaimféra detta med Scenario B (100% 6verflyttning
av bil till Ride sharing) ser vi att antal fordon fér Ride sharing 6kar med
300% i Scenario B jimf6rt med Scenario A, vilket stimmer vil med
skillnaden i 6verflyttning. Diremot ses att minskningen av trafikarbetet
for de resor som utfors med Ride sharing dr procentuellt ligre (12 procent)
for Scenario A jamfort med Scenario B (17 procent). Detta visar att

ju fler anvindare av en Ride sharing-tjdnst ju storre dr minskningen av
trafikarbetet per anvindare.

E. 100% av
bilresor och
kollektivtrafik-
resor till Car
share

4729

3225000

1491000

1732000

39%

N/A
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Overflyttning till Ride sharing och Car sharing giller endast resor som
borjar och slutar i GMP-omradet. Detta innebir att det i alla scenarion
finns cirka 99 000 privata fordon som fortsatt framférs av férare med ett
sammanlagt trafikarbete pa cirka 1 500 000 fordonskilometer. Dessa resor
borjar eller slutar utanfor GMP eller utgérs av yrkestrafik och dr alltsd
helt oférindrade i alla scenarion. Detta innebir tex att dven i Scenario B
dir en 100 procents 6verflyttning gérs fran biltrafik till Ride sharing sa
aterstar en avsevird mingd resor med privat bil som startar eller slutar
utanfor GMP-omradet.. Detta innebir ocksa att scenarion med 100
procents 6verflyttning till delade sjilvkérande fordon inte bor betraktas
som extrema scenarion, eftersom det dven i dessa scenarion dterstar
mycket biltrafik alternativt kollektivtrafik som inte flyttats Gver till delade
sjalvkorande fordon.

Detaljer kring antal fordon vid 6verflyttning

I tabellen nedan beskrivs lite fler detaljer kring hur éverflyttning paverkar
antalet fordon:

Nollscenariot | A. 33% B. 100% C.100% D. 100% av
bilresor och
bilresor | bilresor bilresor kollektivtrafik-
till Ride | Ride Car resor till Ride

share share share share

(((-E]°)) av av av

Antal fordon

Antal fordon 184000 162000 114000 124000 133000

all trafik

Antal fordon 184 000 157000 99000 99000 99000
all trafik

férutom delade

sjalvkérande

fordon

Antal fordon N/A 0 0 25000 0
Car sharing

Antal fordon N/A 5000 15000 (0] 34000
Ride sharing

Foérandring antal N/A -12% -38% -33% -28%
fordon jamfort
med nollscenariot

Férandring antal N/A -82% -84% -73% N/A
fordon jamfort

med nollscenariot

for resendrer vars

resor flyttas 6ver

till delade fordon

Inférandet av delade sjdlvkérande fordon innebir ett tydligt minskat
behov av antalet fordon. Nir det giller de resor dir 6verflyttning sker, tex
fran biltrafik till Ride sharing, behovs bara en femtedel av fordonsflottan.

E. 100% av
bilresor och
kollektivtrafik-
resor till Car
share

159000

99000

60000

-14%

N/A
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Detaljer kring beldggning och tomma resor vid
overflyttning

I tabellen nedan beskrivs lite fler detaljer kring hur éverflyttning paverkar
antalet resenirer ombord:

Nollscenariot | A. 33% B.100% C.100% D. 100% av
(((ET°)) av av av bilresor och

bilresor | bilresor bilresor kollektivtrafik-
till Ride | Ride Car resor till Ride
share share share share

Belaggning delade sjadlvkérande fordon

Medelbelaggning N/A 1,89 1,97 1,28 2,09
sjalvkérande

fordon per bestalld

resa

Avstand som fordon fiardas tomma

Medelantal km N/A 4,99 4,78 4,58 3,7
per fordon som de

delade fordonen

reser tomma

Medelbeliggningen for resor med Ride sharing ligger runt 2 personer.
Under arbetet har det diskuterats om detta ar en forvintad niva, eller om
optimeringar av tjansten skulle kunna gora att denna siffra 6kar. Samtidigt
noteras att andra studier kommit fram till en dnnu lagre nivé, som
exempelvis i Oslostudien® dir medelbeliggningen var 1,86 personer per
fordon.

3 Ihe Oslo study — how autonomous cars may change transport in cities”, RUTER, april 2019.

E. 100% av
bilresor och
kollektivtrafik-
resor till Car
share

1,28

3,68
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Detaljer kring vantetid, restid och gangtid fér resenérer vid
overflyttning

I tabellen nedan beskrivs lite fler detaljer kring hur éverflyttning paverkar
restid, vintetid och gangtid for resendrer:

Nollscenariot | A. 33% B.100% C.100% D. 100% av
(((ET°)) av av av bilresor och

bilresor | bilresor bilresor kollektivtrafik-

till Ride | Ride Car share | resor till Ride
share share share

Vantetid fore resa for passagerare som reser med delade sjélvkérande fordon

Medelvarde N/A 5 min 5 min 30 6 min 30 5 min 30 sek
vantetid per resa i sek sek
minuter

Gangtid till och fran PUDOs fér passagerare som reser med delade fordon

Medelvarde av N/A 3 min 3 min 20 3 min 20 3 min 20 sek
gangtid per resa i 20 sek sek sek
minuter

Total restid for passagerare som reser med delade fordon

Medelvérde av N/A 25 min 26 min 24 min 26 min 20 sek
restid i minuter 40 sek 10 sek 20 sek

(avser summan av

gangtid, véntetid,

pa- och avstigning

samt sjalva resan)

Summa restid N/A 34 min 35 min 34 min 35 min
10 sek 10 sek

Vintetiden pé fordon blir ca 20 procent lingre for Car sharing dn Ride
sharing.

Medelvirdet av restiden varierar ganska lite men dr nagot ligre fér Car
sharing dn Ride sharing.

Gingtiden (summan av resenirens gingtid frin startpunkt till avgings-
PUDO plus gingtid frin ankomst-PUDO till slutdestinationen) blir
densamma i alla simuleringar eftersom det dr samma reserelationer och
samma PUDOs som anvinds. Nir avstindet mellan PUDOs varieras
kommer dven gingtiden férindras.

E. 100% av
bilresor och
kollektivtrafik-
resor till Car
share

6 min 30 sek

3 min 20 sek

24 min 30 sek

34 min
20 sek
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Resultat vid olika utformning av PUDOs

I nedanstaende tabell ges en sammanfattning av hur resultaten varierar nir
avstindet mellan PUDOs varieras baserat pa Scenario B. Observera att det
endast dr siffror f6r delade sjilvkérande fordon som f6rindras hir, antalet
privata fordon och deras trafikarbete dr oforindrat i dessa simuleringar
eftersom det dr samma mingd resendrer som flyttas 6ver till sjalvkorande
tordon.

B. 100% av B1. B2.

bilresor till 100% av 100% av
Ride share - | bilresor bilresor
100m pudo till Ride till Ride

share - share -
300m 1000m
PUDO PUDO

Totalt antal PUDOs 4729 959 127

Trafikarbete (utryckt i fordonskilometer)

Sammanlagt trafikarbete 2179000 2132000 2054000
all trafik
Trafikarbete all trafik forutom delade 1491000 1491000 1491000

sjalvkérande fordon

Trafikarbete 687000 637000 559000
Ride sharing

Totalt antal fordon
All trafik 114 000 113000 110631

All trafik férutom delade 99000 99000 99000
sjalvkérande fordon

Antal fordon 15000 14000 12000
Ride sharing

Beldaggning delade sjalvkérande fordon

Medelbeldggning sjdlvkérande 2,0 2,1 2,3
fordon per bestalld resa

Vantetid fore resa for passagerare som reser med delade sjalvkérande fordon

Medelvarde vantetid per resa i 5 min 5 min 5 min
minuter 30 sek 30 sek 54 sek

Gangtid till och fran PUDOs fér passagerare som reser med delade fordon

Medelvérde av gangtid per resa i 3 min 10 min 35 min
minuter 20 sek 20 sek 42 sek

B3.
100% av
bilresor
till Ride
share -
PUDOs

i stort
sett
Overallt

18579

2187000

1491000

693000

114275

99000

15000

2,0

5 min
30 sek

1 min
6 sek

B4.100% av
bilresor till
Ride share -
100m PUDO
med PUDO-fri
innerstad

4648

2177000

1491000

684000

13749

99000

15000

2,0

5 min
30 sek

3 min
54 sek
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Av tabellen kan utldsas att trafikarbetet minskar med storre avstind
mellan PUDOs, aven om skillnaderna blir miarkbara forst med 1000
meter avstind mellan PUDOs. Virt att notera dr antal personer som delar
pa fordonet ocksé paverkas av avstindet mellan PUDOs, men generellt
sitt s ligger det genomsnittliga antalet passagerare vid Ride sharing inte
langt 6ver tvd personer. Till sist noteras ocksa variationen i resendrens
genomsnittliga totala gangtid till PUDOs (dvs summan av gangtid bade
fran startpunkt till aktuell PUDO fore resan och géngtid fran avstignings-
PUDO fram till slutmailet). Skillnaden i gangtid blir stor, frin 1 minut i
Scenario B3 med PUDOs i stort sett dverallt till 35,7 minuter for scenario
B2 dir avstindet mellan PUDOs dr minst 1000 meter. Med ett sidant
avstand skulle mikromobilitet, tex elsparkcykel eller vanlig cykel vara ett
intressant komplement som kan minska den totala restiden.

Paverkan pa viagnitet

Ett annat sitt att se pd resultaten dr att betrakta hur varje del av vignitet
paverkas. I nedanstdende bilder visas trafikforindringen i hela vignitet vid
overflyttning av resor till delade sjilvkérande fordon.

I bilden nedan ses forindringen vid 6verflyttning av 100 procents biltrafik
till Ride sharing, Scenario B.

Forandring i trafikvolym

M Minskning av antalet fordon
Okning 0-200 fordon

B Okning 200-400 fordon

B Okning 400-600 fordon

B Okning mer &n 600 fordon

©Opensireetilap contribiors

I bilden sker en minskning av trafiken pé de stérre lederna, ddremot sker
en viss 6kning av trafiken lingst ut i vignitet. Detta dr en forvintad effekt
av Ride sharing; trafiken blir effektivare, men pi de mindre gatorna tex

i bostadsomraden behover varje bilresa tva turer: En {6r att dka in till
ndrmaste PUDO och himta upp kunden och en f6r att dka ut ur omréidet.
Detta okar trafikflodena i bostadsomridena.
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I nedanstiende bild visas paverkan pé vignitet vid 6verflyttning av 100
procents biltrafik till Car sharing, Scenario C.

Forandring i trafikvolym

Bl Minskning av antalet fordon
Okning 0-200 fordon

B Okning 200-400 fordon

B Okning 400-600 fordon

B Okning mer &n 600 fordon

@ Open Streethlap contributors

Bilden visar att trafikmingden 6kar i stort sett 6verallt. Detta dr en
konsekvens av att fordonen kor tomma mellan olika resenirer eftersom de
inte delar resan med varandra. Observera frin resultaten ovan att det totala
antalet fordon har minskat, men trafikarbetet har okat.

I nedanstaende bild visas paverkan pé vignitet vid 100 procents
overflyttning av biltrafik och kollektivtrafik till Ride sharing, Scenario D.

Forandring i trafikvolym

B Minskning av antalet fordon
Okning 0-200 fordon

B Okning 200-400 fordon

B Okning 400-600 fordon

B Okning mer &n 600 fordon

©OpenSireetilap cortiibutors

Okningen av trafikmingden ir nu stor, vilket framst beror pa att
kollektivtrafikresenirerna nu ocksd anvinder sjilvkérande fordon.
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I nedanstiende bild visas paverkan pé vignitet vid 100 procents
overflyttning. av biltrafik och kollektivtrafik till Car sharing, Scenario E.

Forandring i trafikvolym

Bl Minskning av antalet fordon
Okning 0-200 fordon

B Okning 200-400 fordon

B Okning 400-600 fordon

B Okning mer &n 600 fordon

Vid overflyttning av bilister och kollektivtrafikresenirer till Car sharing
blir trafikékningen mycket omfattande, i synnerhet pa de mer trafikerade
lederna som redan idag dr hogt belastade.

Aven hur PUDOs placeras fir stor paverkan pi trafikflodena, fraimst

blir det en stor 6kning av trafiken runt PUDOS om dessa placeras med
langt avstind mellan varandra. I bilden nedan visas skillnaden runt om i
innerstaden mellan Scenario B (PUDOs med ett avstind pa minst 1000
m) och Scenario B2 (PUDOs med ett avstind pd minst 100 m avstind ).
De gula punkterna visar PUDOs fran Scenario B2.

Forandring i trafikvolym

B Minskning av antalet fordon
Okning 0-200 fordon

B Okning 200-400 fordon

B Okning 400-600 fordon

B Okning mer &n 600 fordon
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De morkroda omridena som indikerar en kraftigt 6kad trafik gar att
hirleda dels till det fatal PUDOs som finns och dels till att ett stort
antal resor styrs eller startar dirifran. Detta leder i sin tur till trafikala
utmaningar runt dessa PUDO:s.

Paverkan pa valda punkter i staden

For att ge en bild av hur upplevelsen av staden kan péaverkas av en
overflyttning till delade sjilvkérande fordon har ett antal platser
specialstuderats i simuleringarna. Vid dessa platser har trafikflodet under
timmen pa vardagsmorgonen med hogst trafik tagits fram f6r de olika
simuleringsscenarierna. Resultatet dr sammanstillt i nedanstiende tabeller.
Siffrorna anger summan av antalet fordonspassager i bada kérriktningar
under den timme pa vardagsmorgonen di det ér storst trafik pa platsen.

Genomfartsleder

Hir visas ett antal av de storre genomfartslederna i Goteborg dir det
normalt sett dr mycket tit trafik under hogtrafiktimmarna.

Antal fordonspassager Nollscenariot | B. 100% C.100% D. 100% av E. 100% av

pa olika platser, total (idag) av bilresor av bilresor | bilresor och bilresor och
summa under en timme Ride share Car share kollektivtrafik- | kollektivtrafik-
med maximal trafik pa =-100m resor till Ride resor till Car
formiddagen pudo share share
Genomfartsleder 1%

Vasterleden 6124 5087 6245 6446 7253
Lundbytunneln 4079 3292 4278 4333 5341

Dag Hammarskjoldsleden 2291 2195 2359 2479 2520
Hisingsleden 1863 1409 1622 1703 2365

Jamfort med de centrala gatorna och gator i bostadsomraden s dr
paverkan vid 6verflyttning till delade sjilvkérande fordon mindre pé de
stora lederna. Till och med i Scenario E idr 6kningen av antalet fordon 22
procent, vilket dr betydligt ligre 4n motsvarande scenario i tabellerna for
centrala gator och bostadsomriden.
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Nedan visas en bild frin Dag Hammarskoldsleden.

Foto: Digitalstudion

Alvsnittet

Alvsnittet anger antal passager 6ver Géta ilv. Alysnittet utgér en barridr
rakt igenom centrala Géteborg.

Antal fordonspassager Noliscenariot | B. 100% C.100% D. 100% av E. 100% av

pa olika platser, total (idag) av bilresor av bilresor | bilresor och bilresor och
summa under en timme Ride share Car share kollektivtrafik- | kollektivtrafik-
med maximal trafik pa =100m resor till Ride resor till Car
formiddagen pudo share share
Alvsborgsbron 5757 4518 5880 7346 10548
Goétaalvbron 2140 1874 2530 4098 4498
Tingstadstunneln 9585 9507 9595 9624 9921
Angeredsbron 2542 1720 2082 2156 3695

Passagerna vid dlvsnittet f6ljer ungefir samma monster i f6randring av
trafikarbete som genomfartslederna.
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Pi Alvsborgsbron innebiir Scenario E, med 6verflyttning frin
Kollektivtrafik och biltrafik till Ride sharing, nistan en férdubbling av

antalet fordonspassager.

=
‘revy ey ey

- o

Centrala leder och stérre gator

Hir simuleras négra av de viktigare gatorna i centrala Goteborg

Antal fordonspassager Noliscenariot | B.100% C.100% D. 100% av E. 100% av

pa olika platser, total ((-ET°)) av bilresor av bilresor | bilresor och bilresor och
summa under en timme Ride share Car share kollektivtrafik- | kollektivtrafik-
med maximal trafik pa =-100m resor till Ride resor till Car
formiddagen pudo share share

Centrala leder och stérre gator 69% ‘ 81%

Nya Allén 1587 1637 1890 2871 3247
Parkgatan 989 938 1256 2200 2408
Burggrevegatan 1295 1180 1545 1486 1363

Har blir paverkan av 6verflyttning till delade sjilvkorande fordon dnnu
tydligare. Inte ens en 6verging fran bil till Ride sharing innebir en
avsevird minskning av trafiken (endast 3 procent i Scenario B). Diremot
ir okningen i bade Scenario D och E att betrakta som mycket negativ med
en kraftig 6kning av antal fordon som passerar.



Bostadsomraden

Hir simuleras ett antal gator placerade i storre bostadsomraden.

Antal fordonspassager Nollscenariot | B. 100% C.100% D. 100% av
pa olika platser, total (idag) av bilresor av bilresor | bilresor och
summa under en timme Ride share Car share kollektivtrafik-
med maximal trafik pa =-100m resor till Ride
formiddagen pudo share
Bostadsomraden 4%

Gardstensvigen 580 538 693 736
Finlandsvagen 521 664 757 1196
Billdalsvagen 494 426 632 612
Karralundsgatan 296 370 433 717

Vastra Eriksbergsgatan 399 383 449 611

Simuleringarna visar att bostadsomraden kommer att fa 6kad trafik i alla
scenarion, inklusive Scenario B. En férklaring till denna 6kning ar att
delade sjilvkorande fordon behéver dka tomma f6r att himta och limna
resenirer. En annan forklaring dr att optimeringen av fordonsrutterna
leder till att delade sjilvkorande fordon kommer att anvinda det lokala
vignitet (vilket inkluderar gator i bostadsomraden) i storre utstrickning

dn vad dagens biltrafik gor.

E. 100% av
bilresor och
kollektivtrafik-
resor till Car

960

1276

930

1527

767
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Billdalsvigen ir en vig som ansluter till vig 158 genom flera
bostadsomriden. Aven hir innebir 6verflyttning av Kollektivtrafik och
biltrafik till Ride sharing en f6rdubbling av antalet fordonspassager.

Ytterligare information kring simuleringarna

K2/Malmé Universitet och Trivector som medverkat i projektet

har skrivit en artikel baserat pa resultaten i simuleringarna dar

dessa analyseras mer djupgdende, tillsammans med en analys av
simuleringsmetoden och &ven en sammanstéllning av tidigare relevanta
studier. Artikeln (”Simulating the Impact of Shared Mobility on Demand:
A Study of Future Transportation Systems in Gothenburg, Sweden”) ar
publicerad med férdjupning kring dessa fragor.

0! Josef Hamrin4|
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Anvandardialog



Anvandardialog

Beskrivning av metoden

Syftet med de digitala djupintervjuer som genomforts har varit att fi en
bittre forstaelse for ménniskors instillning, resonemang och behov kring
sjalvkérande fordon i staden i allmint och kring simuleringsresultaten i
synnerhet. Totalt har 24 intervjuer genomforts av medlemmar i studien
samt med hjilp av konsultbolaget Origo Group. Upplagget har syftat

till att uppna mattnad i frigestillningarna, dvs att genomfora intervjuer
kring ett tema tills dessa endast innehaller dterupprepningar fran tidigare
intervjuer. Djupintervjuerna gjordes i tvd omgangar dir den andra syftade
till att fordjupa fragestillningar och identifiera teman utifran resultaten i
den férsta omgangen.

Deltagarna rekryterades genom slumpmassiga inbjudningar i en
befolkningsrepresentativ webbpanel. Deltagarna delades in i sex olika
kategorier, utifrin sina resvanor till arbetet. Vid intervjubokningen
prioriterades de fem forsta kategorierna (se 6versikt nedan). Dessa har
Visttrafik utarbetat tidigare genom kvalitativt insiktsarbete och anvinds
bland annat i affarsutveckling.

Utéver fragor om resvanor fick deltagarna dven frigor om sitt boende,
avstand till kollektivtrafik samt om attityd och intresse for sjilvkorande
fordon.

De 24 genomforda intervjuerna har férdelats
enligt féljande kategorier:

» 3 typiska bilister. Denna grupp féredrar bilen och den frihet som
den ger.

» 7 ofrivilliga bilister. Denna grupp har ett resebehov som inte
uppfylls av kollektivtrafiken och de valjer darfor bilen.

» 6 kollektivtrafikberoende. Denna grupp har inte tillgdng till bil och
har ett resebehov som inte uppfylls fullt ut av kollektivtrafiken.

» 5 redan ndjda kollektivtrafikresenarer. Denna grupp anvander
framst kollektivtrafiken och tycker att det fungerar bra.

» 3 cyklister. Denna grupp féredrar cykel eller gang &ven vid god
tillgang till kollektivtrafik och/eller bil.

» 9 man.

» 15 kvinnor.

Aven om rekryteringen har skett i en representativ panel dr det rimligt att
anta att deltagarna i vissa aspekter avviker frin befolkningen som helhet.
Syftet har heller inte varit att generalisera. Vi ser ingen direkt tonvikt

t6r négon sirskild socioekonomisk grupp utan har haft en god spridning
bland intervjupersonerna sett till alder, stadsdel och ursprung. Det dr dock
troligt att attityderna i gruppen skiljer sig mot befolkningen i stort sett
tex till teknik- och resandeintresse samt fortroende f6r myndigheter och
institutioner.
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Djupintervjuerna har gjorts med en 6ppen ansats, vilket innebdr att
uppligget for intervjuerna har varit allmént strukturerat och att olika
teman har utforskats olika mycket i respektive samtal. Samtliga intervjuer
har ber6rt samtliga fyra perspektiv, nimligen:

» Individen — grundliggande attityder till sjalvkérande fordon.

» Tjéinsten.

» Staden.

» Individen — effekter.

Under intervjuerna har triggermaterial (bilder som pé olika sitt
visualiserar tjanster for delade sjilvkorande fordon) visats som bland
annat forklarat begreppen Car sharing och Ride sharing, samt exempel pa
16sningar med delade fordon. Intervjutiden var 40-60 min.

Attityd till sjdlvkorande

fordon — arbetsresan idag, Staden — paverkan pa
erfarenhet och tankar kring trafiken i naromradet,
N sjalvkérande fordon, vilka . trygghet i trafikmiljon,
resor kan det vara aktuellt for [\ scenarios, synen pa O
och inte W ett bilfritt centrum m

Inledning — om projektet, Tisnst " het L, Individen — effekter
intervjun, inget ratt eller Jansten — eriarennet av L fér individen,

! delade fordon, fér/nackdelar ) ’
fel, medlyssning, mm med car sharing respektive ride opt_|rr1a| _utfgr_mmng
utifran individens

sharing, ride sharing fér erspektiv
arbetsresa, attraktivitet, persp
upphamtningsplats/antal stopp

Resultat fran anvindardialoger

Resultaten ska ses som en sammanstillning av vad som har dterkommit i
flera intervjuer. Analysen ir inte kvantitativ, dvs det finns ingen statistik
over hur ménga av intervjupersonerna som svarat vad.

H6g medvetenhet och positiv attityd

Majoriteten av de intervjuade kinner till och har sett sjilvkorande
fordon, de flesta pa bild eller filmklipp, och négra i verkligheten.

Flera nimner Visttrafiks testverksamhet med sjilvkérande skyttlar pa
Lindholmen mellan aren 2019-2021, medan andra gor kopplingar till
funktioner som redan finns idag som exempelvis Teslas autopilotfunktion.
Nagra intervjupersoner har testat att aka sjilvkorande fordon i tex
turist-/méssomraden utomlands. Négra nimner ocks sjilvkorande
tunnelbanesystem. Ingen har akt sjilvkérande fordon i Sverige.

Merparten har en positiv attityd till sjdlvkorande fordon. Man ser det som
en sjilvklar och oundviklig del av framtiden, och man férknippar det med
begrepp som smidigt, flexibelt och palitligt. Férdelar som nimns bland
bilister dr att slippa koncentrera sig pa att kora, minskad stress i trafiken
och méjligheten att slippa dga egen bil. De flesta utgér spontant frin
sjalvkorande fordon i form av delade 16sningar, vilket gor att man ocksi
lyfter miljoperspektivet som en fordel.
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De negativa aspekterna av sjilvkorande fordon har att géra med

kontrollforlust, sirskilt i jimforelse med det egna bilresandet- och dgandet.

Andra negativa aspekter som nimns dr bristande spontanitet och att

behéva vinta och dela med andra som andra negativa aspekter.

Sdkrare an manskliga férare - men med nya risker

Nistan samtliga intervjupersoner lyfter spontant frigan om sikerhet och
trygghet i och kring sjilvkérande fordon. De flesta tycker att sjdlvkérande
fordon dr mer palitliga, forutsigbara och rationella i trafiken i jaimforelse
med minskliga férare, men manga tvivlar pi att fordonen kan hantera
komplexiteten i vissa delar av trafiksystemet. Vilka delar som beskrivs
som problematiska skiftar; nagra vill inte dka pd motorvig eller med hog
hastighet, andra kan inte tinka sig fordonen i stadstrafiken eller i sitt
villakvarter.

Nagra lyfter ocksa att uppkopplade fordon innebir en risk for kapning
eller manipulering av fordonen.

En stor del av oron bygger pa att tekniken dr ny och obeprévad.
Intervjupersonerna som pratar om orosmoment och farhagor kring
sjalvkérande fordon uttrycker 4 andra sidan ofta tillit till systemet och
institutioner. De utgar frin att nir sjdlvkérande fordon implementeras

i trafik si kommer de att vara testade och kontrollerade och didrmed
tillrackligt sikra. Mycket av oron handlar ocksd om 6vergangsfasen, tex
hur fordonen kommer att fungera i blandtrafik. Flera nimner oro kopplat
till specifika utmaningar for sjilvkérande fordon i deras niaromrade, tex

hur de ska klara en r6rig rondell med blandtrafik eller en sparvigskorsning.

Flera lyfter ocksi att de inte vill vara de forsta att anvinda sjilvkorande
fordon och dessa typer av tjanster. En del foreslér tillfilliga dtgirder for att
underlitta 6vergangsfasen, tex tydlig uppmirkning av sjilvkérande fordon
eller férare som kan ta kontrollen vid behov.

Gillande trygghet i delade 16sningar idag, sisom kollektivtrafik och taxi,
finns en intressant motsittning, dir ndrvaron av en minsklig forare kan
innebdra bade en trygghets- och otrygghetstaktor beroende pa kontext.
Nigra intervjupersoner resonerar kring det juridiska ansvaret nir du

ar ensam 1 ett fordon som rikar ut for en incident. I en sidan situation
upplevs det som en klar fordel att det finns en forare fordel, och dven tex
nattetid i kollektivtrafiken. I andra situationer innebdr en minsklig forare
en direkt otrygghet, exempelvis nimner en intervjuperson att hon viljer
bort vissa taxibolag pa grund av att hon inte litar pd férarna, och flera

av de intervjuade nimner okoncentrerade forare i kollektivtrafiken som
otryggt. Det innebir att forarlosheten i sjilvkorande fordon ibland blir en
tordel, som i den spérdrivna kollektivtrafiken under dagtid, men i andra
situationer blir en otrygghet, frimst nattetid eller i utsatta situationer.

Installning till alternativ for delningstjdnster

Erfarenheten av delade fordon idag, utéver kollektivtrafiken, begrinsas for
de flesta till enstaka taxiresor och samikning, nigra nimner aven bilpooler.
Det dr ocksa utifran dessa erfarenheter som intervjupersonerna diskuterat
de mojliga tjdnstealternativen Car sharing och Ride sharing. De aspekter
som har diskuterats ir tillginglighet och flexibilitet, kostnad, tidsdtgang
och férutsigbarhet, samt sociala foérutsittningar.

”Man slipper en
mansklig faktor som
skapar forseningar.

Ett system med
sjdlvkoérande trafik
skulle bli mer punktligt
och palitligt.”

“Kanner fordonet av
allting, tex métande
trafik och saker som
ar i vagen? Hur bra
teknologiskt instdllda
kommer de att vara,
100%?”

»Jag tror det ar
positivt ur ett
olycksperspektiv da
det hander manga
olyckor pa léngre
resor, tex att man
somnar vid ratten.”
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En tjinsts forutsittningar for social samvaro kan utgora bade en f6r- och
nackdel beroende pa intervjupersonens preferenser och typ av resa. Vissa
ser det som en nackdel att kanske tvingas in i ett socialt ssmmanhang,
medan andra ser det som trevligt att triffa folk. De som idag aker mycket
kollektivt dr mer positiva till resans sociala potential i jimforelse med
bilister. Man dr ocksa mer positiv till att dela resa med méinniskor man har
nagon koppling till, tex kollegor, grannar eller lagkamrater.

Car sharing - bekvdamt och dyrt

Car sharing dr den 16sning som intervjupersonerna hittar flest fordelar
med. Det associeras med flexibilitet och bekvimlighet, och innebdr mindre
uppofiring i tid eller andra anpassningar till medpassagerare. Losningen
anses limpligare for fler typer av resor och for storre sillskap, tex familjen,
och innebir dirigenom ocksa en stérre mojlighet att slippa dga egen bil.
Det dr betydligt fler bilister som dr positiva till Car sharing i jamforelse
med Ride sharing.

Men intervjupersonerna inser ocksi att tjansten rimligen blir dyrare och
nigra nimner att det kommer att krivas fler fordon, vilket kanske paverkar
fordonstillgingen. Nigra ser lagre potential att uppni effektivitet i ett Car
sharing-system utanfor staden, si @ven om resan till sommarstugan skulle
kunna goéras med Car sharing, s tror de inte att tjdnsten kommer att
erbjudas. Nagra nimner ocksé otryggheten i att vara ensam i fordonet vid
incidenter.

Ride sharing - en bekvamare kollektivtrafik

De flesta intervjupersoner dr 6verens om att Ride sharing dr en mer hallbar
16sning dn Car sharing, dirfor att det dr effektivt nér fler reser tillsammans.
Man nimner ocksi att det nog ér billigare dn Car sharing, att det kan vara
trevligt med sociala sammanhang och att det blir en mer flexibel 16sning
an kollektivtrafiken.

Det lyfts dock fram manga nackdelar. Inte alla vill dela resa med andra,
sarskilt inte nattetid. Risken for smittspridning nimns ocksd. De flesta tror
heller inte att man kan ta stora miangder bagage i ett Ride sharing-fordon.
Den storsta nackdelen dr dock oférutsigbarheten, att inte veta exakt nir
bilen dyker upp eller hur ling resan kommer att bli. Det utgér f6r méanga
en oacceptabel kontrollférlust, sirskilt for arbetsresan.

Det ar frimst kollektivtrafikresendrer som dr positiva till Ride sharing. For
dem finns det potential till bekvimare och/eller snabbare resor, beroende
pa hur manga byten de har idag eller hur lingt de maste gi till ndrmaste

hallplats.

Full flexibilitet och kontroll forvantas

Minga intervjupersoner forutsitter i samtalet att Car sharing och

Ride sharing ir tjanster som kommer att existera sida vid sida, och dir
bekvimlighet kostar. Om man vill resa ensam, snabbare eller bli himtad
hemma, si fir man betala mer. Det dr bara de dldsta intervjupersonerna
som kan tinka sig att behéva férboka dagen innan eller att behéva vinta
lingre dn vad man normalt gor pa en direktbestilld taxi.

»Jag uppskattar

det sociala med
kollektivtrafiken idag.
Man ser olika typer av
manniskor och deras
beteende och det ar
intressant.”

“Om man kanner de
man aker med sa ar
det mindre risk att
man far vanta. Det
handlar om fértroende
mellan passagerare om
resan ska fungera eller
inte.”
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De flesta forutsitter att tjansten styrs och avropas i en app och méinga
visualiserar med latthet funktioner de vill ha. Det handlar om att kunna...

» ... direktboka eller forboka bide enstaka och dterkommande resor.
» ... folja ett bokat fordon i realtid.

» ...se planerad resrutt och beriknad ankomsttid.

» ...se fordon och fordonsbeliggning i nirheten.

» ... blockera specifika medpassagerare.

» ...vilja bort medpassagerare (dvs flexibel car/ride share-tjinst).

» ... kombinera mobilitet genom att kopa biljett dven for tex elsparkcykel
eller lanecykel.

Ja till upphamtningsplats - men inte langre an till hallplats

Merparten av intervjupersonerna har en forstielse for relationen mellan
avstand till upphidmtningsplats och restiden. I princip alla resendrer som
dker kollektivt idag accepterar att behéva gi en bit, medan flera bilister
inte accepterar nigot annat dn att bli upphidmtade utanfor dérren. For
dem ir frigan om ldngre restid vid upphidmtning en icke-friga eftersom
de utgir frin en car share-16sning dir de 4nda inte behdéver anpassa sig till
ndgon annan.

I princip alla som accepterar att ga en bit utgér frin de avstind de har till
hallplats idag. For de flesta innebir det 200-300 meter eller 5-10 min.
Bara enstaka dr beredd att gd mer dn en kilometer.

Acceptabelt avstind beror pé vider, 4rstid, tidpunkt pa dygnet och framfor
allt typ av resa. Resa med barn eller packning kraver mycket nirmare
himtning.

Potentialen varierar - men finns dar for ndastan alla

I princip alla intervjupersoner ser nigon form av potential {6r sjilvkorande
fordon for sina resor. Potentialen varierar dock stort; frin enstaka taxiresor
till flygplatsen, till mojligheten att ersitta alla bilresor och gora sig av

med bilen. Minga intervjupersoner ir redan nu vana att kombinera och
optimera beroende pé bland annat typ av resa, och anvinder inte sillan
bade bil, kollektivtrafik och cykel regelbundet. Potentialen blir dirfor
mycket individuell.

Fler kollektivtrafikresendrer dn bilister ser stor potential for sina resor.
Andelen positiva bilister minskar nir diskussionen specifikt handlar om
delade tjinster, dvs det dr fler bilister som initialt tinker sig sjidlvkorande
fordon som privatigda. For de bilister som idag upplever besvir med

att dga bil (svirt med parkering, dyrt) dr delningstjinster mer relevanta.
Dessa bilister dr dock sillan arbetspendlare. Sillanbilister ser potentialen i
systemet och dr ofta mycket positiva i samtalet, men nir de pressas pd om
de verkligen skulle ge upp sina bilar uttrycker de tveksamhet, bade kring
att ge upp sin egen bil och att faktiskt anvinda tjinsten.

Gillande arbetsresan dr det en relativt stor grupp som siger att de skulle
kunna tinka sig Ride sharing. Det dr en resa som gors ensam utan bagage
och som dr aterkommande, vilket forenklar forutsittningarna. Tjinsten
ar attraktiv om det innebdr kortare, bekvimare eller billigare resa dn idag.
Minga kollektivtrafikresendrer har arbetsresor som ir relativt obekvima,
tex linga restider eller resor som kriver kombinerade firdmedel. F6r dem

”N&r jag aker till
jobbet vill jag inte
behdva tanka, jag vill
att allt ska vara som
vanligt. Da maste jag
veta nar jag kommer
fram.”

”Ride sharing skulle
funka perfekt for
pendlingsresor till
jobbet om man skulle
kunna aka med samma
kollegor varje dag. Da
hade det inte varit lika
viktigt med tiden.”

39



ar dven sma bekvimlighetsvinster med Ride sharing attraktivt, dven om
priset 6kar. Allra viktigast for att Ride sharing ska vara ett alternativ for
arbetsresan ir dock forutsigbar ankomsttid. Aven om ménga har flextid
eller inte alltid aker samma tidpunkt dr tanken pa att inte veta nidr man
kommer fram mycket problematisk. Arbetsresan dr ett moment av dagen
som ménga vill géra pa autopilot.

Lugnare ndromrade med sjilvkérande fordon

Konsekvenserna av sjilvkorande fordon i trafiksystemet kan bli mycket
omfattande, Skulle tex bilbehovet minska kan konsekvenserna i
ndromradet bli att parkeringsytor bade pa tomt- och gatumark minskar
samt att trafikflédena f6rindras. Det dr i intervjupersoner som i samtalet
uttrycker eller utvecklar en insikt kring detta. Intervjupersonernas tankar
tenderar i stillet att kretsa kring hur den befintliga, motoriserade trafiken
skulle férindras med sjilvkérande fordon, medan allt annat ar konstant.

I stort sett samtliga intervjupersoner tror pi en lugnare trafikmiljé med
sjalvkérande fordon. Bilden ér att de sjdlvkorande fordonen kommer att
kora lingsammare, hélla avstind och f6lja trafikregler. Méinga nimner
ocksa en tryggare och sikrare trafikmiljo som en 6ljd av ligre hastigheter
och firre misstag dir den minskliga faktorn dr orsaken. Det blir farre
diliga forare, paverkade personer eller trotta individer i trafiken. En del

tanker sig ocksa att trafiken blir jimnare och mer forutsigbar, vilket bidrar
till 6kad trafiksikerhet och dven skapar mojligheter till smidigare resor, tex

genom gréna vigor i det finmaskiga vignitet.

Nigra tror att trafiken i deras niromrade kommer att vara en utmaning
for sjilvkérande fordon och nimner aspekter som dalig sikt och lekande
barn. En intervjuperson siger att hogsta tillitna hastighet pa deras gata
dr 50km/h, men att det i praktiken dr orimligt att kora sa fort, och undrar
hur sjdlvkorande fordon hanterar sidana situationer. En intervjuperson
funderar 6ver interaktionen mellan oskyddade trafikanter och
fordonstrafiken. Om man tex inte kan s6ka 6gonkontakt med en forare
innan man korsar vigen, kommer man da att vara hdnvisad till enbart
overgangsstillen?

Ytterligare en forindring som nidmns dr att sjdlvkérande fordonstjinster

skulle innebira att fler hushéll klarar sig med firre bilar. Det skulle minska

bilbehovet totalt sett. Flera tror att antalet bilresor blir firre nir folk inte
dger sina egna bilar och planerar bilresorna bittre.

I'bérjan av intervjuerna ser ingen att delningstjinster riskerar att 6ka
trafikflédena i ndromradet, sirskilt da upphdmtningsplatserna blir nira
hemmet. Nir de fir simuleringsresultaten presenterade for sig ir det
ungefir lika minga som tycker det dr problematiskt som oproblematiskt
att trafiken 6kar. Bland de som uttrycker acceptans for 6kad trafik

resonerar flera att det kan det vara okej med fler fordon pé vigen eftersom

trafiken blir lugnare, sikrare och tystare med sjilvkérande fordon. Nagra
siger ocksa att man fir man rikna med mer trafik i en stad som vixer.

“Tror att det kommer
bli annu lugnare med
sjalvkérande fordon.
Folk kanske aker lite
mindre, det blir ett
motstand att ringa
och boka en bil som
kommer och hamtar.
Man kanske tanker en
gang extra. Har man en
bil som star parkerad
ar det latt att ta den.”
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Okade restider problematiska - fast ndgot mindre
for bilisterna

Som stdd i diskussionen kring effekter i staden visades intervjupersonerna
tvé bilder frin scenarioanalyserna (se kartbilderna nedan). Scenarierna
beskrevs muntligen och effekterna pa trafikflodena forklarades, direfter
ombads intervjupersonerna att reflektera fritt. Syftet var att undersoka
individens instéllning till effekter i staden utifrin sina egna tidigare
uttalade tjinstepreferenser, men di scenarierna ir bade hypotetiska och
komplexa nadde dock fi samtal dit. Istillet handlade diskussionerna om
graden av realism i de olika scenarierna, upplevda barriirer och méjligheter
samt dagens trafiksituation.

Om alla som idag aker egen
bil byter till ride sharing:
trafiken minskar mycket i hela
staden sarskilt pa lederna.

©QpenSireetMap contibutors

Om alla som idag aker
egen bil eller kollektivt
byter till car sharing:
trafiken 6kar mycket i hela
staden, sarskilt pa lederna
och centrala staden

© OpenStrostMap contributors
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De flesta reagerar negativt pa det andra scenariot med 6kad trafik, varav en
hogre andel negativa bland de som ir positiva till att dela. Det dr framfor
allt 6kade restider man ser som problematiskt. En del bilister resonerar
dock kring att de i sa fall kan anpassa sig — for dem ér det en tidsvinst att
slippa kora sjdlva och kunna jobba under fird. En lingre resa dr dirmed
inte lika problematisk.

Denna uppgivenhet inf6r det andra scenariot hor ihop med uppgivenheten
kring dagens trafiksituation. En intervjuperson missuppfattar rentav
scenario tvd som nuldge. Man pratar om kéer, rériga omliggningar och
uttrycker irritation 6ver oférutsigbarhet och otydlighet i trafiken.

Nigra intervjupersoner ir 6vertygade om att det andra scenariot dr helt
orealistiskt: For dven om de ser en risk att bred anvindning av Car sharing
skulle kunna leda till en kraftigt 6kad trafik tror de att det kan hanteras
med smarta l6sningar. Denna teknikoptimism bygger pd en Gvertygelse
om att funktioner ssom att kora smarta "omvigar”, anpassade hastigheter
eller rorlig prissittning kommer att vara tillrickliga for att skapa en bittre
trafiksituation.

Ride sharing for alla inte realistiskt

Samtidigt reflekterar man kring att det forsta scenariot dr f6r optimistiskt,
rentav utopiskt. Méinga kan enkelt rikna upp grupper som de inte tror
nagonsin kommer att gi over till delningslésningar, som smabarnsféréldrar
och inbitna bilister. Ndgra som tidigare varit negativa till Ride sharing

blir mer positiva nir de ser effekterna av de tva scenarierna, men de flesta
negativa resonerar fortfarande kring att det inte passar dem.

Négon namner att man skulle kunna komma lingt genom att inleda
samarbete med de storsta arbetsgivarna i staden. Genom att introducera
olika typer av delningsalternativ via arbetsgivarna skulle man kunna na
ménga pa kort tid och dstadkomma férindring.

Delade meningar om PUDO-fri innerstad

Ett scenario som har simulerats har varit att inga PUDOs finns
utplacerade i innerstaden i Géteborg (innanfor Vallgraven), dvs delade
sjalvkérande fordon behdver stanna for avlimning och upphidmtning
utanfor detta omrade. Att skapa en innerstad fri frin upphdmtningsplatser
far ett blandat bemétande. En del ser inte riktigt hur det skulle fungera

i praktiken. Majoriteten dr 6verens om att for att Ride sharing ska vara

en relevant tjdnst far det inte innebira f6r linga gingavstind. En del
kollektivtrafikresenirer siger att de redan idag gir sista biten. A andra
sidan kan de di inte se nigon mening med att ta ett sjilvkorande fordon i

stillet for kollektivtrafiken.

Nigra ser férdelarna med en PUDO-fri innerstad i form av ett lugnare
tempo dar.

Niégon pipekar att om Car sharing ger effekter likt det andra scenariot
ovan s dr det orimligt att tillata trafik i innerstaden. Négra ger forslag
pa utokningar av en reglerad zon, tex att det inte ska vara mojligt att dka
nigot annat dn Ride sharing i en zon innanf6r pendelparkeringarna eller
att den PUDO-fria zonen bor vara innanfor de centrala parkeringshusen
(tex Nordstan). Nagon nimner ocksd méjligheten att begrinsa antalet
fordon som fir kéra in i innerstaden och prisreglera direfter.

»Ar det realistiskt att
alla skulle vilja ride
share fér att fa denna
fina bild? Tror det ar
manga som 3r som
jag som inte skulle
kunna tanka sig att
anvanda detta alla
dagar i veckan, man
vill kunna aka och
handla flexibelt pa
egen hand.”
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Niégra nimner att det dr en vanesak och tar Stockholm som exempel. Dir
kan man vara beredd att ga linga strickor frin tunnelbanestationen, vilket
kanske goteborgarna ocksa kan gora om systemet blir effektivt.

Effekter for individen

Den slutliga delen av dialogen syftade till att undersoka vilka eventuella
konsekvenser sjilvkérande fordon och delade tjinster skulle kunna fa for
individen och hens tillvaro, utéver de aspekter som diskuterats tidigare.
Det skulle tex kunna réra méjligheter att forindra sin konsumtion eller
tidsanvindning. Intresset for sjilvkorande och delad trafik dr generellt
stort och frigan vicker nyfikenhet. For manga dr det fortfarande abstrakt
och svart att forsta exakt vilka effekter det kommer att ha f6r dem som
individer. Det gor att de flesta intervjupersoners tankeprocess inte kom sé
langt under samtalet.

En person konstaterade att hen inte lingre skulle behé6va sin
parkeringsplats pd tomten, och funderade pa méjligheten att bygga hus dér
istillet. En annan funderade 6ver hur kunskapen om trafikregler kommer
att paverkas nir farre tar korkort och inte far den teoretiska kunskapen om

trafikreglerna.

Flera lyfte bade i denna del och tidigare i samtalet méjligheten for
sjalvkérande fordon att frigora egentid. Nagra bilister lyfter mojligheten
till balans i tillvaron, genom att tex kunna anvinda tiden till aterhimtning
eller genom att inte behéva basera sitt schema pa tringselskatten.
Samtidigt dr det flera kollektivtrafikresendrer som siger att de nog skulle
anvinda tiden i ett sjilvkorande fordon pa samma sitt som de gor pa
bussen idag.

”S3 ldnge jag kommer
till Nordstan ar det
okej. Bussen gar inte
langre dn sa heller sa
darifran brukar jag
gé_”

”Jag kan inte riktigt se
att jag skulle anvanda
det d3. Om man tex
har varit pa krogen
och ska hem vill man ju
inte behdva ga genom
centrum mitt i natten.”

»Utan forare kanske
det blir mindre

brak. Bra att det

inte finns nagot att
diskutera - jamfor
med sjalvscanning i
mataffiren. Det finns
inget att diskutera, det
gar snabbare och med
mindre konflikter.”
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och slutsatser



Sammanfattning
och slutsatser

Vad hander vid oéverflyttning av resor till
delade sjalvkérande fordon?

Utifran simuleringar av effekterna vid 6verflyttning av biltrafik och
kollektivtrafik till delade sjilvkorande tjanster kan f6ljande slutsatser dras:

» Overflyttning till Car sharing ger 25-30 procent hégre trafikarbete dn
overging till Ride sharing, oavsett vilket trafikslag 6verflyttningen gjorts
ifran.

» Vid 6verflyttning fran biltrafik till Ride sharing minskar trafikarbetet
med upp till 5-6 procent, men vid 6verflyttning frian bil till Car sharing
okar trafikarbetet med upp till 15 procent.

» Overﬂyttning fran dagens kollektivtrafik tillsammans med 6verflyttning
fran biltrafik till bade Ride sharing och Car sharing ger 6kat
trafikarbete.

» Overflyttning frin dagens biltrafik till Ride sharing och Car sharing
leder till att antalet fordon minskar med upptill fyra femtedelar,
vilket far stor paverkan pa behov av parkeringsplatser och minskat
inképsbehov av nya fordon.

Utifran de anvindardialoger som hallits om 6verflyttning och attraktivitet
tor tjanster kan nedanstiende slutsatser dras:

» De som huvudsakligen anvinder bil kommer att vara svéra att flytta
over till delade sjdlvkorande fordon och i s fall blir det till Car sharing.
Ride sharing dr mer avlagset f6r de som huvudsakligen kér bil idag.

» Manga som huvudsakligen dker kollektivt idag ser Ride sharing som
en attraktiv tjinst, vilket gor att en del av kollektivtrafikresandet
férmodligen kommer att flyttas Gver till Ride sharing

Detta pekar mot en framtid med en blandning av Ride
sharing och Car sharing dir Ride sharing frimst tar
resendrer frin kollektivtrafik och Car sharing frimst tar
resenirer fran bil, men ddr privatbilismen ocksa kvarstar.

Men detta framtidsscenario innebdr samtidigt ett okat trafikarbete och att
manga av de positiva mojligheterna med delade sjilvkérande fordon inte
realiseras. Effekten blir inte bara en 6kad trafikbelastning i staden, utan
dven minskat resande i den linjelagda, kapacitetsstarka kollektivtrafiken.
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Hur kan tjanster for delade sjalvkoérande
fordon optimeras?

Simuleringarna visar att tjansterna for delade sjdlvkorande fordon kan
utformas pa olika sitt. Médngden utfort trafikarbete, antal fordon som
behévs och servicegrad for kunden paverkas och varierar beroende pa hur
tjdnsten optimeras. Aven mingden anvindare paverkar detta genom att
fler anvindare ger stérre moéjlighet till delning och didrmed en eftektivare
tjanst. Darfor dr det av betydelse vilka faktorer tjinsteleverantoren
optimerar efter och hur staden genom lagar och regler kan péverka
utformningen av tjansten.

Nigra exempel pé faktorer som ér intressanta att beakta dr:

» Placering av PUDOs (PickUpDropOff-punkter). Titare PUDOs ger en
bittre tjanst f6r kunden med kortare vig till det sjilvkorande fordonet,
men samtidigt riskerar samikningsgraden minska, fler fordon behévs
och mer trafikarbete utférs. Det dr oklart om kunderna accepterar
glesare utlagda PUDOs, dven om det skulle kunna effektivisera tjansten.
En méijlighet till glesare PUDOs ir att kombinera tjansterna med olika
former av”"Mikromobilitet” (tex elsparkcyklar) som hjilper resenirer att

ta sig till och frain PUDOs*.

» Hur langa omvigar pé en resa med Ride sharing som ar
acceptabla dr ocksa en viktig faktor i avvigningen mellan tjinstens
kostnadseftektivitet och kundvinlighet.

» Placering och antal Holding areas (platser dir sjilvkérande fordon
parkeras nir de inte anvinds) kommer ocksa att paverka trafikarbetet
och tjanstens kostnadseftektivitet. Eftersom Holding areas kréver stora
ytor pa ett flertal platser i staden har troligen stadens férvaltning viss
paverkan pa antal och utformning av dessa.

» Aven mingden fordon kan vara intressant att paverka da en
tjansteleverantor troligen vill minimera antalet fordon for att halla
nere kapitalkostnader for tjansten, men dér flera fordon kan minska
trafikarbetet for tjansten.

Prissittningen for dessa olika tjinster dr givetvis en viktig faktor for att
forsti utvecklingen. Aven om prisfaktorer inte varit med i simuleringarna
sa har intervjuerna berdrt frigan. Antagandet frin de personer som tagit
upp detta dr att Ride sharing dr dyrare dn kollektivtrafik, och att Car
sharing dr dyrare 4n Ride sharing. Priskinsligheten kring dessa tjinster

ar ett intressant dmne for en framtida utredning. Det intervjuerna redan

i denna studie visar dr att Ride sharing av ménga kollektivtrafikresenirer
upplevs som en bittre tjanst. En méjlig tolkning av detta dr att en del av
dem skulle vara villiga att betala mer f6r denna tjinst. P4 samma sitt dr det
inte alltid det ekonomiskt rationella som gor att sa manga fortsatt dger och
reser i egen bil — det dr friheten och flexibiliteten det ger.

* Ett exempel pa en studie kring detta som nyss publicerats 4r:
A. Fielbaum, X. Bai, and J. Alonso-Mora, "On-demand ridesharing with optimized pick-up and drop-
off walking locations”, in Transportation Research Part C: Emerging Technologies, May 2021
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Rekommendationer

Denna rapport pekar pi att utformningen av tjinster for delade
sjalvkorande fordon kommer att ha stor paverkan pa staden i allmédnhet
och trafiksituationen i synnerhet. Det dr dirfor viktigt att de oftentliga
aktorerna blir medvetna om vilka méjligheter som finns att paverka dessa
tjdnster for att minimera en framtida negativ paverkan pé staden tex i

form av en stor 6kning av fordonstrafiken.

Planering, lagstiftning och regelverk behover dirfor forhalla sig till ett
antal faktorer kring tjanster for delade sjilvkorande fordon. Hir dr nigra
rekommendationer utifrin studiens resultat:

Skapa incitament for att gynna Ride sharing framfor Car
sharing. Troligast dr att bdda typer av tjanster kommer att
existera, men Ride sharings hogre grad av delning leder till ett
minskat trafikarbete.

Verka for att bibehalla kollektivtrafiken framfor allt i strak med
hogt resande och dir motverka 6verflyttning till Ride sharing.

Verka for att tjanster f6r delade fordon optimerar mot minskat
trafikarbete (till skillnad frin att optimera mot minimalt antal
fordon eller kortast resvig).

Bérja utvirdera konsekvensen av delade sjilvkorande fordon
pa den befintliga kollektivtrafiken. I en sadan utvirdering kan
inga en analys av vilka delar av den befintliga kollektivtrafiken
som kan 6vertas av delade sjilvkérande fordon.
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Forslag till
fortsatta studier

Arbetet med denna rapport har givit manga uppslag kring vad som vore
onskvirt att studera vidare. Nedan listas nigra av dessa:

PUDOs

Intuitivt dr tanken f6r manga att sjilvkérande fordon ska kunna stanna
overallt ddr bilar kan stanna for att himta upp och limna av resenirer.
Men hur viktigt dr detta verkligen for kunderna, och hur stor blir
torbittringen av tjansten genom att placera PUDOs glesare pd bestimda
platser, ungefir som hallplatser? Vad blir konsekvenserna for planeringen
av dessa platser, och hur placeras de limpligen? Och vad blir konsekvensen
av att skapa PUDO-fria omréden, sdsom simulerats i detta arbete.

Kostnader

Hur vil olika tjanster kommer att tas emot beror forstas pa prissittningen.
Dirtér vore en studie av potentiell prissittning intressant. Ett spar dr att
undersoka vad potentiella kunder ér villiga att betala for olika tjanster. Ett
annat spar dr att forsoka reda ut kostnaden for dessa tjinster, och jimfora
dessa kostnader med kollektivtrafik och taxitrafik f6r att kunna bedéma en
mojlig prisniva.

Kollektivtrafik och Ride sharing

Ride sharing och dagens kollektivtrafik har méinga likheter. De stora
skillnaderna bestér i kollektivtrafikens linjelagda trafik och storre

fordon (utifrin antagandet att framtidens bussar ocksi kommer att vara
sjalvkorande). Dirfor blir det intressant att utvirdera dels hur Ride sharing
kan komma att paverka kollektivtrafikens utformning i framtiden, dels pa
vilket sitt Ride sharing i framtiden skulle kunna vara en integrerad del av
kollektivtrafiksystemet, tex pa platser dir det inte finns ett kommersiellt
underlag for delade sjilvkorande fordon. I en sidan studie bor ocksé byten
mellan olika trafikslag beaktas, liksom vad kunden ér villig att acceptera i
form av vintetid och omvigar nir delade sjilvkorande fordon kombineras
med andra trafikslag och tjinster.
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Den forvaltningsjuridiska aspekten av delade
sjalvkorande fordon

Att studera vilket befintligt — och méjligt framtida — lagrum som kommer
att styra delade sjilvkérande fordon kan ocksa ge insikter om olika
myndigheters mojlighet att paverka tjansternas utformning. Studien

bor ocksa tydliggora de berdrda myndigheternas roll kopplat till delade
sjalvkorande fordon. I studien kan dven upphandlingstekniska aspekter
och styrning av kommersiella och/eller upphandlade aktérer beaktas.

Paverkan pa parkeringsbehov

Delade sjilvkoérande fordon kommer att ha stor paverkan pé det befintliga
parkeringsbehovet. Dels kommer det att behovas farre parkeringsplatser
for privata bilar, dels kommer sirskilda Holding areas behova skapas for
de delade sjilvkorande foronden. En férdjupade studie kan dels studera
hur parkeringsbehovet férandras och dels hur Holding areas limpligast
placeras ut, i synnerhet om hinsyn tas till att elektriska fordon kommer att

behova laddas dir.

Trygghet och hygien

Hur péaverkas tryggheten vid delning av ett fordon med okidnda manniskor
ndr det inte finns nigon férare? Hur kan tjinsten och fordon utformas

for att oka tryggheten? Utifrin pandemin som pagér finns ocksd naturligt
frigan om smittspridning och hur trygghet kan skapas kring detta.
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Begreppslista

Car sharing

GMP

Holding area

Maas modeller

Nollscenario

PUDO

Ride sharing

SAE

Trafikarbete

VISUM

Tjanst for delade sjalvkoérande fordon, dar kunden sjalv disponerar fordonet for sin resa

Forkortning for omradet som bestar av kommunerna Géteborg, Méindal och Partille, som
atminstone till del &r att omrade med kontinuerlig stadsbebyggelse

Parkeringsplats dar delade sjélvkérande fordon uppehaller sig parkerade nar de inte an-
vands

Modell for att simulera effekten av 6verflyttning av resande till delade sjalvkérande fordon

Det utgangsscenario som jamférs med efter dverflyttning skett fran biltrafik och kollektiv-
trafik till delade sjalvkérande fordon

De delade sjalvkérande fordonens “hallplatser”, dvs de platser dar de har majlighet att
stanna och lamna och hamta passagerarna

Tjanst for delade sjalvkoérande fordon, dar kunden delar fordon med andra féor denne okan-
da resendrer som ska resa mellan ungefar samma platser

SAE International ar ett standardiseringsorgan for fordonsindustrin som i sin standard
J3016 fort fram ett forslag pa kategorisering av olika nivaer for sjalvkérande fordon.

Ett matt pd mangden trafik pa vagnatet som uttrycks i antal fordonskilometer, dvs summan
av varje fordons totalt antal kdrda kilometer under en viss period

Efterfragebaserad multi-modal simuleringsmodell fér trafik i Goteborg med omnejd. Fér
mer info se Trafikkontorets tekniska handbok
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