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Forord

Denna rapport ar en del av ShiftSwedens omstallningslabb Breddad roll for
kollektivtrafiken, som syftar till att utforska, testa och skala upp I6sningar for
framtidens samhallsbyggnad och mobilitet. Labbet ar en del av ett stdrre skifte
inom mobilitet och samhaéllsplanering - fran ohallbara transporter till en ny
frihetsreform med konkurrenskraftiga alternativ till enskilt bilresande.

Systemskiftet mot en mer hallbar mobilitet bygger pa tre satt att skapa
tillganglighet: 6kad narhet, fler digitala tjanster och férbattrade mojligheter att
resa utan att behova aga egen bil. Det handlar ocksa om att planera for minskat
resbehov, battre utnyttjande av befintlig infrastruktur och ett transportsystem
som ar bade socialt och miljomassigt hallbart - dar alla manniskor inkluderas.

Utvecklingen av sjalvkérande fordon kan fa stor paverkan pa mobilitetsskiftet.
Rapporten utgdr en kunskapssammanstallning éver den aktuella utvecklingen av
sjalvkérande fordon pa vag, ekonomisk paverkan och mojliga framtida effekter.
Utvecklingen kommer inte minst att paverka kollektivtrafikens roll i form av
mojligheter, men ocksa hot. Rapporten riktar sig till de som arbetar med
mobilitet, samhallsplanering och hallbar utveckling av transportsystemet. Syftet ar
att bidra med kunskap, inspiration och underlag for fortsatt férandringsarbete.

Utveckling av tekniker och dess kommande mojligheter inom sjalvkérande fordon
har det skrivits om lange. Praktiska tester har under de senaste tio aren
genomforts pa manga stallen i varlden, inklusive Sverige. Lange har det sagts att
tekniken snart ar mogen. | detta dokument avses fordon som har teknik for
sjalvkoérning pa nivaer som inte kraver forare i fordonet eller fordon som helt
saknar forarplats.

Under de senaste aren har det lanserats flera kommersiellt 6ppna tjanster for
persontransport med sjalvkérande fordon i storleksklass som bil. Tjanster med
stora bussar och olika storlekar pa fordon fér godstransport finns ocksa men i
skrivande stund inte i lika stor omfattning. Sett till vad som nu skett i praktiska
genomfoéranden parallellt med policyutveckling kan det, baserat pa hur
utvecklingskurvor brukar se ut, sannolikt ske en snabb utveckling framat.

Hur dessa mojligheter anvands i framtiden kan ge stor paverkan. Lansering av
hallbara, enkla, effektiva och prisvarda tjanster kan skapa nya mer hallbara vanor.
Men aven regelpaverkande styrning kan behova anvandas for att styra
utvecklingen i riktning mot ett mer transporteffektivt samhalle, speciellt om malet
ar farre och inte fler fordonsrorelser.
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Sammanfattning

Utvecklingen av sjalvkérande vagfordon har nu natt en punkt dar tekniken inte
langre bara ar ett framtidslofte utan en realitet som bdrjat ta plats i
transportsystemet. Introduktionen av autonoma fordon ser ut att paverka
kostnaderna sa att konkurrensen mellan trafikslag drastiskt férandras. De
historiska erfarenheterna fran bilens genomslag visar hur teknisk utveckling kan
forma bade stader och beteenden. Nar ny teknik nu etableras inom
transportomradet finns mojligheten att fa utvecklingen att ga i en mer hallbar
riktning.

Transportsystemet har lange byggt pa att varje fordon kraver en forare, vilket
skapat lag nyttjandegrad och beldggning samt kravt stora markansprak till vag
och parkering. Sjalvkérande fordon kan forandra denna férutsattning och dess
foljdeffekter om riktningen satts mot en anvandning som stodjer delat resande.
Omvant kan utvecklingen leda till 6kade trafikmangder och undantrangning av
traditionell kollektivtrafik om en annan riktning tas. Berakningar som presenteras
i rapporten visar att:

- Sjalvkérande taxiliknande resor kan erbjudas till Iagre pris och darmed bli
relativt sett mer tillgangliga och attraktiva.

- Sjalvkérande delad taxiresa med fyra personer i bilen kan bli billigare an
att aka med den traditionella kollektivtrafiken pa resor upp till 11
kilometer (jamfort snittpris for resa inom tatort).

Statistiken indikerar redan med nuvarande teknik att man uppnar betydande
sakerhetsvinster i de miljder dar omfattande trafik kors, jamfért med trafik med
manskliga forare. Samtidigt kvarstar nagra fragor att reda ut, exempelvis
integritet och datasakerhet. EU:s regelverk 6ppnar for etablering av autonoma
fordon i storre volymer fran 2027, vilket gor inforandet till en strategisk fraga for
offentliga aktorer redan i dag.

Rapportens genomgang visar att mojligheterna forandras och att valet av strategi
kommer att fa avgorande betydelse for hur tekniken paverkar transportsystemet.
Sjalvkérande fordon kan anvandas for att forstarka ett transporteffektivt samhalle
dar delade l6sningar blir mer attraktiva. Men samma teknik kan ocksa leda till mer
trafik och storre markansprak om utvecklingen framfor allt gynnar individuella
resor. FOr att skapa 6nskade effekter foreslas darfor tva utvecklingsspar: att
stegvis effektivisera och automatisera delar av dagens kollektivtrafik, samt att
genomféra mer systemforandrande satsningar dar sma sjalvkérande fordon
kombineras med kapacitetsstark stomtrafik i storre geografiska omraden.
Erfarenhet fran sddana satsningar blir avgérande for framtida planering.
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1 Inledning

Mojligheten att resa ar grundldggande i moderna samhadllen, men transporterna
innebar ocksa utmaningar. De paverkar manniskors tillganglighet, ekonomins
funktionssatt, mojligheter i vardagslivet, samtidigt som de har langtgdende
effekter pa trafiksdkerhet, resursanvandning, klimatpaverkan och tar stora
utrymmen i ansprak, inte minst i vara stader.

Idéer om sjalvkérande fordon har funnits lange, men forst under senare ar har
tekniken natt en sddan mognad att de borjat anvandas i verkliga miljoer och med
riktiga resenarer. Forst ut var San Francisco som tillat sjalvkérande fordon 2020.
Idag erbjuder tre foretag robottaxitjanster i staden och under senare ar har de
sjalvkérande fordonen tagit plats i fler stader, framfor allt i USA och Kina. Foretag
som investerat mangmiljardbelopp i utvecklingen knackar nu pa dérren for att
expandera ocksa i Europa. Nya regelverk som infors 2027 kan snabba upp en
sadan handelseutveckling.

Utvecklingen av sjalvkérande fordon har potential att i grunden forandra
transportsystemet. Det kan bli en “game-changer” som mojliggdr nytankande
inom utformning av persontransporter. Det galler samtliga trafikslag, men sarskilt
inom vagtrafiken dar bade kollektivtrafik och kommersiella mobilitetstjanster,
som till exempel taxi och bilpooler, verkar.

Hur, var och i vilken form sjalvkorande fordon introduceras paverkar resmonster,
trafikmangder och konkurrensen mellan olika trafikslag. Samtidigt avgor befintliga
strukturer - sdsom lagstiftning, ansvarsfordelning, upphandlingsmodeller och
kollektivtrafikens utformning - i vilken riktning tekniken far genomslag.
Sjalvkérande fordon kan anvandas for att forstarka ett transporteffektivt och
hallbart resande, men kan ocksa leda till 6kade trafikvolymer och tréangsel,
undantrangning av delade transporter, minskning av gang och cykel samt
utglesning av bebyggelse.?

Trots teknikens potentiellt systemomdanande effekter har sjalvkérande fordon
hittills ofta hanterats som avgransade pilotprojekt eller tekniska forsdk, snarare
an som en integrerad del av en langsiktigt hallbar transportplanering. Fokus har
legat pa fordonens tekniska mognad, snarare an pa hur de paverkar helheten i
transportsystemet.

' Transportstyrelsen. Helautomatiserade transporter i Sverige - vigval och
systemférutsdttningar. (2026)

2 Polis. Road vehicle automation and cities and regions. (2018)
https://www.polisnetwork.eu/wp-
content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf



https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf
https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf
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Samtidigt har kollektivtrafiken fortsatt att utvecklas utifran etablerade
affarsmodeller och tekniker, med begransad koppling till framvaxande
mobilitetstjanster och nya former av automatiserad drift. Detta har bidragit till att
strategiska vagval kring sjalvkérande fordon annu inte fullt ut har integrerats i den
svenska kollektivtrafikens utveckling.

Den internationella utvecklingen inom sjalvkérande vagfordon praglas nu av en
overgang fran testverksamhet till kommersiell drift. Internationella erfarenheter
visar att tekniken pa SAE-niva 4 (dvs fordon med hog grad av automation men dar
fordonen ar begransade till vissa omraden eller forhallanden) redan anvands i
reguljar persontrafik, bade i form av bussar och taxiliknande tjanster. Den analys
som redovisas i denna rapport visar att kostnaderna for kollektivtrafik och taxi
kan minska kraftigt nar kostnaderna reduceras, vilket i sin tur kan medfora 6kat
utbud. Detta kan forandra konkurrensférhallandena mellan kollektivtrafik, taxi,
delade mobilitetstjanster och privat bildgande pa ett satt som kraftigt forandrar
resebeteenden.

Sjalvkorande fordon kan bli ett verktyg for att starka ett hallbart,
transporteffektivt och attraktivt transportsystem. Men det forutsatter att
I6sningar prioriteras som bidrar till delat resande, minskade kostnader per resa,
hog trafiksakerhet och god tillganglighet, samtidigt som risken fér 6kade
trafikvolymer och undantrangning av delade transporter hanteras genom aktiv
styrning. Genom att kombinera sjalvkérande fordon med kapacitetsstark
kollektivtrafik och tydlig offentlig roll i vardekedjan kan nya mobilitetslosningar
utvecklas som ger en ny frihetsreform med konkurrenskraftiga alternativ till
enskilt bilresande.

Vilken framtid samhallet 6nskar att denna utveckling ska ge kraver strategiska
stallningstaganden fran offentliga aktorer. Syftet med den har rapporten ar att
bidra till sddana stallningstaganden genom att belysa mojliga konsekvenser for
trafikmangden i stader och handlingsalternativ for den svenska kollektivtrafiken.
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2 Dagens transportsystem

2.1 Uppbyggnad och férandring

Transportsystemet har over tid formats av forutsattningarna som funnits utifran
tekniska mojligheter, samhallets organisation och manniskors behov i
vardagslivet.

Vid slutet av 1800-talet dominerades transporterna av hastdragna fordon,
gangtrafik och i vissa fall jarnvag och sparvag. Staderna var tata,
funktionsblandade och anpassade efter manniskans och hastens rorelseformaga.
Transporternas rackvidd och hastighet var begransad, vilket skapade behov av
narhet mellan bostad, arbete och service. Samtidigt innebar detta begransade
mojligheter till utbyte av tjanster, produkter och kunskap.

Introduktionen av bilen i bdrjan av 1900-talet markerade ett tekniskt och kulturellt
skifte. Forst var bilen ett exklusivt inslag, men genom industrialisering,
standardisering, sjunkande kostnader och investeringar i vaginfrastrukturen blev
den gradvis tillganglig for bredare grupper. Efter andra varldskriget, och sarskilt
under 1960- och 1970-talen, skedde en kraftig 6kning av bilagandet. Bilen kom att
betraktas som en symbol for modernitet, frihet och ekonomiskt valstand vilket
gjorde att transportsystemet planerades och formades darefter. Bilen blev ett
sjalvforstarkande system som forandrade samhallets syn pa tid och rum, och som
skapat konstant efterfragan pa mer mobilitet.>

Stader och samhallen planerades i allt hogre grad utifran mojligheter baserade pa
bilens logik vilket gav storre avstand for att I6sa olika behov i vardagslivet. Féljden
blev omfattande investeringar i vagar, parkeringsytor och trafikleder. Det urbana
rummet omférdelades till forman fér motoriserad trafik, ofta pa bekostnad av
andra transportsatt och vistelseytor. Resultatet blev stader med 6kat behov av
markansprak, minskad relativ tathet och ett an mer véaxande beroende av bilen
for vardagsresor.*®

3). Urry. The “System” of Automobility”. Theory, Culture and Society, vol 21, nr 4
(2004), sid. 25-39. https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059
4 P. Newman och J. Kenworthy. The End of Automobile Dependence. How Cities are
Moving Beyond Car-Based Planning (Island Press, 2015).
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-
06/End%200f%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf

> R. Cervero, E. Guerra, S. Al. Beyond Mobility. Planning Cities for People and Places
(Island Press, 2017).


https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-06/End%20of%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-06/End%20of%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf
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Sammantaget kan utvecklingen fran hastkarra till massbilism forstas som en
overgang fran ett langsamt och lokalt forankrat transportsystem till ett snabbt,
energiintensivt och utrymmeskravande system. De vinster som gjordes i form av
rorlighet och tillganglighet visade sig ha ett hogt pris i form av miljopaverkan,
exempelvis utslapp, buller och konkurrens om stadens begransade utrymme.
Denna historiska erfarenhet bor vi ta med oss nar det nu kan komma en ny chans
att omforma transportsystemet i en mer hallbar och manniskoorienterad riktning.

2.2 Transportsystemet baserat pd manniskan

Mojligheten att enkelt och snabbt ta sig lite langre strackor an tidigare har haft
stor paverkan pa arbetsmarknad, kostnadsstrukturer och tillganglighet.
Manniskors vardering av tid ar olika och skiftar éver tid och i relation till andra
faktorer utifran vilka mojligheter den enskilde har. Konkurrensen ur enbart ett
tidsperspektiv mellan privat bil och delat resande med kollektivtrafik ar ofta till
bilens férdel.® Det finns en del relationer dér delade transportsatt har kortast
restid, framst till och fran stora staders centrala karnor samt langa avstand mellan
platser dar det finns bra tag eller flygférbindelser.

Vartefter mojlig hastighet har 6kat med battre fordon har kraven pa utformning
av vagar och trafikregler okat for att parera 6kad olycksrisk och konsekvenser vid
hinder. Behoven har 6kat av breda korfalt, tydlig separation mellan trafikslag,
omfattande skyltning, signalreglering och standardiserade trafikmiljoer som ska
vara intuitiva och forlatande for manskliga misstag.

Samtidigt har behovet av forare i varje fordon bidragit till Iag belaggningsgrad i
transportsystemet. Framst privata fordon star parkerade langa stunder i vantan
pa férarens nasta resa. Detta har drivit pa behovet av mark fér vagar, parkering
och andra uppstallningsytor, sarskilt i staderna dar anlaggningar for bilism och
transporter uppgar till 38 procent av stadens totala yta.” | svenska stader finns
idag mer plats for parkering an for boende.?

¢ ). Dickinson, A. Wretstrand. Att styra mot dkad kollektivtrafikandel: En
kunskapséversikt (K2, 2015).
https://portal.research.lu.se/files/7270752/styrmedel_k2research.pdf

7S. Fryxell. A. Persson. Hur planerar vi egentligen? En skrift om samhdllsbyggande,
fornyelse, resursmedvetenhet och klimat 2025 (Innovationsféretagen, 2025).
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-
vi-egentligen_FINAL.pdf

& Nyréns, Trivector, Rise. Rikare grannskap. Mobilitetslésningar som minskar
bilanvdndning och frigér ytor for fler bostdder, mer gronska och bdttre livsmiljé i
bildominerade bostadsomrdden (2022). https://www.ri.se/sites/default/files/2022-
11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf



https://portal.research.lu.se/files/7270752/styrmedel_k2research.pdf
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-vi-egentligen_FINAL.pdf
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-vi-egentligen_FINAL.pdf
https://www.ri.se/sites/default/files/2022-11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf
https://www.ri.se/sites/default/files/2022-11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf
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3 Tre scenarier for framtidens
stader och regioner

Precis som bilismens utveckling under 1900-talet praglat stader och regioner pa
olika satt kommer sjalvkdrande fordon fortsatta att géra det. Det ar inte tekniken i
sig som avgor hur framtiden kommer att se ut, utan utfallet beror pa vanor
utifrdn bebyggelsens och transportsystemets historiska utformning och funktion,
pa vilka politiska beslut om styrmedel och strategier for stadsplanering som
kommer att pragla utvecklingen framat samt hur nya tjanster lanseras och
varderas. Sjalvkérande fordon kan alltsa leda till olika framtider. | litteraturen
dominerar tre framtidsscenarier.

3.1 Privat &gande och utbredd stadsutglesning

Om autonoma fordon introduceras med bas i nuvarande norm, det privata
agandet och nyttjandet, forutspas fortsatt stora 6kningar av biltrafiken. Utan en
mansklig forare som maste fokusera pa vagen forsvinner mycket av stressen med
bilkorning, och restiden kan i stallet anvandas till att arbeta, sova eller titta pa
film. Personer som idag inte far kora, till exempel de som ar under 18 ar, kan
ocksa utfora resor pa egen hand med bil.

Den minskade upplevda kostnaden for restid gor att manniskor blir villiga att
pendla langre strackor. En studie indikerar till exempel att 37-42 procent av
invanarna i Rom skulle 6vervaga att flytta till férorter om de hade tillgang till
sjalvkérande bilar.®

Eftersom bilarna kan kora sig sjalva uppstar fenomenet med tomma resor eller sa
kallade "zombiebilar". | stallet for att betala for dyr parkering i stadskarnan kan
agaren skicka hem bilen igen for att antingen kora fler personer i hushallet eller
sta parkerad dar det ar gratis, eller |ata den cirkulera pa gatorna tills det ar dags
for hemfard. Vissa studier forutspar att den totala biltrafiken kan 6ka med mellan
30 procent och hela 60 procent i detta scenario.'

° A. La Delfa, Z. Han. Sustainable Mobility and Shared Autonomous Vehicles: A
Systematic Literature Review of Travel Behavior Impacts, (2025).
https://doi.org/10.3390/su17073092

9K Ahn, H.A. Rakha, J. Wang. The Rebound Effect of Autonomous Vehicles on Vehicle
Miles Traveled: A Synthesis of Drivers, Impacts, and Policy Implications, (2025).
https://doi.org/10.3390/172210089



https://doi.org/10.3390/su17073092
https://doi.org/10.3390/172210089
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3.2 Delade autonoma flottor

| detta scenario Overgar visserligen manga till att anvanda delade autonoma
fordon (robotaxis), men tjansterna verkar pa en fri, oreglerad marknad. Detta kan
minska parkeringsbehovet, men skapar andra utmaningar.

Robotaxis erbjuder bekvama resor fran dorr till dérr som lockar till sig
passagerare som annars hade gatt, cyklat eller rest med kollektivtrafik. Prognoser
visar att resandet med kollektivtrafiken kan minska med cirka 14 procent och
aktiva transportslag (gang/cykel) med 11 procent om robotaxis blir billiga.™
Minskat resande i delar av kollektivtrafiken ger konsekvenser for
kollektivtrafiksystemet.

Aven om fordonen "delas" i bemérkelsen att de anvands av flera personer under
en dag, kors de ofta med bara en passagerare at gangen. Dessutom skapar de
"tomkorning" nar de maste forflytta sig tomma mellan olika kunder fér att hamta
upp dem.

Om en valfylld stadsbuss eller sparvagn ersatts av manga sma, delade robotaxis
leder det till sdmre yteffektivitet och 6kad trangsel pa stadens gator, vilket i sin tur
kan férsamra framkomligheten for alla.™

3.3 Det integrerade scenariot

Detta ar det mest optimistiska men ocksd mest svaruppnaeliga scenariot. For att
na hit kravs enligt forskningen aktiva politiska ingrepp, sdsom trangselskatter,
kilometeravgifter och hojda parkeringsavgifter for att minska tomkérning och
ensamresor. Har betraktas inte den sjalvkérande bilen som en isolerad 16sning,
utan som en integrerad del i ett transportsystem for delade resor. Det kan
exempelvis vara via en digital plattform (MaaS) dar de fungerar som ett
komplement till en stark kollektivtrafik med hog kapacitet (tag, tunnelbana,
stombussar). Stader bygger fysiska "mobilitetshubbar" dar resenarer somldst
byter mellan sparbunden trafik, sjalvkérande matarbussar och elcyklar.

" K Ahn, H.A. Rakha, J. Wang. The Rebound Effect of Autonomous Vehicles on Vehicle
Miles Traveled: A Synthesis of Drivers, Impacts, and Policy Implications (2025).
https://vtechworks.lib.vt.edu/items/3618ec56-b906-4177-9f3d-2db22094356f

2 A, La Delfa, Z. Han. Sustainable Mobility and Shared Autonomous Vehicles: A
Systematic Literature Review of Travel Behavior Impacts (2025)
https://doi.org/10.3390/su17073092

'3 UITP. Policy Brief. Autonomous vehicles: a potential game changer for urban
mobility (2017). Policy-Brief-Autonomous-Vehicles_2.4_LQ.pdf

4 F. Filippi,. A. Alessandrini. How Autonomous Vehicles Can Affect Anomalies of Urban
Transportation, Future Transport, 5, 127 (2025).
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127



https://vtechworks.lib.vt.edu/items/3618ec56-b906-4177-9f3d-2db22094356f
https://doi.org/10.3390/su17073092
https://www.uitp.org/wp-content/uploads/sites/7/2025/04/Policy-Brief-Autonomous-Vehicles_2.4_LQ.pdf
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127
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| glesare omraden anvands delade autonoma fordon systematiskt for "férsta och
sista milen" till och fran tagstationer samt lokala resor. Detta utokar
kollektivtrafikens upptagningsomrade och skapar en utspridd stadsutveckling,
men baserad pa héllbart delat resande.

Eftersom autonoma fordon i detta scenario kraftigt minskar behovet av
parkeringsplatser inne i staden (uppskattningsvis kan 15-25 procent av stadsytan
frigdras), kan staderna omvandla asfalterade ytor till cykelbanor, bredare
trottoarer, parker och grénomraden.’

Om samhallet genom lagstiftning eller subventioner styr resandet mot samakning
("ride-pooling", dar personer likt kollektivtrafiken delar resa i samma fordon), kan
antalet fordon pa vagarna och den totala trafikmangden minska med upp till 39
procent.'®

ShiftSwedens malsattning att erbjuda konkurrenskraftiga alternativ till enskilt
bilresande uppfylls i forsta hand i det tredje scenariot. Det ar genom en sadan
utveckling den sjalvkérande tekniken kan bidra till ett samhalle dar manniskor far
battre tillganglighet, samtidigt som transporternas negativa konsekvenser for
miljo, ekonomisk utveckling och social hallbarhet begransas. | nasta kapitel
diskuteras forutsattningarna for en sadan utveckling utifrdn ekonomiska, juridiska
och sakerhetsmassiga forutsattningar.

5 K. Hardaway, C. Hua. Reviewing autonomous vehicle simulation literature: policy
insights for transportation. Transport Reviews, 46:1, 1-27 (2026)
https://doi.org/10.1080/01441647.2025.2545224

'8 F. Filippi,. A. Alessandrini. How Autonomous Vehicles Can Affect Anomalies of Urban
Transportation. Future Transport, 5, 127 (2025).
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127
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4 Sjalvkérande |
vagtransportsystemet

Sjalvkorande fordon kan bli en “game-changer” for transportsystemet pa satt som
forandrar forutsattningarna och kraver strategiska beslut pd manga nivaer, inte
minst bland kollektivtrafikens aktorer. | det har kapitlet lyfts nagra centrala
aspekter av sjalvkérande fordon utifran just kollektivtrafikens perspektiv.

4.1 Ekonomiska férutsattningar och méjligheter

En avgorande faktor ar hur sjalvkérande fordon paverkar de ekonomiska
forutsattningarna, bade for resenaren och for dem som utfor transporten. | detta
avsnitt uppskattas kostnader for att resa med samt kora olika alternativ. Syftet ar
att géra en jamforelse mellan olika vagfordonstyper med och utan férare for att
se hur konkurrenskraftigt ett framtida sjalvkérande erbjudande kan bli samt hur
det kan paverka ekonomin for de foretag som utfor trafiken. Alla uppgifter till
prisjamforelser och varden pa valutor ar framtagna hosten 2025 och varen 2026.

Priset pa taxiresor satts vanligen i tre delar, en startavgift, en kilometeravgift samt
en tidsbaserad avgift. For jamforelser avseende pris har langd och tid for en
snittresa med taxi i Sverige anvants, enligt uppgift fran Taxiférbundet. Langd pa
resan ar satt till 15 kilometer och tiden till 20 minuter. Avstand och tid fér resor
likval som anvandning av taxi varierar 6ver landet dar anvandningen ar hogre i
stader men som exempel ar aven reslangden i snitt lite langre i Stockholm an for
landet som helhet.

4.1.1 Kostnad for reseniren

En resa med kollektivtrafik kostar olika mycket 6ver landet och i manga fall har
aven den ett pris beroende pa resans langd. For att kunna gora jamforelser sa
utgar vi har fran ett snittpris for kollektivtrafik i tatort som for 2024 angavs till
34,10 kronor'’. En resenar som aker dagligen med periodbiljett kan ha ett lagre
pris per resa medan de som reser lite langre strackor utanfor tatorter eller mellan
tatorter kan ha ett hogre pris per resa. | det fortsatta resonemanget bér man ha
med sig att det egentliga priset for kollektivtrafikresan ar betydligt hogre an vad
resenaren betalar da kollektivtrafiken ofta ar skattesubventionerad med i
genomsnitt 50 procent.

7 Svensk Kollektivtrafik. Biljettprisrapporten 2025. (2025)
https://svenskkollektivtrafik.se/fakta-statistik/biljettpriser/
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En taxiresa enligt uppgifterna om snittresa landar med utgangspunkt i prisuppgift
fran ett traditionellt bolag pa 481 kronor (startavgift 59kr+595kr/h+14,9kr/km), da
ar det fritt att vara upp till fyra personer i fordonet. Per person kan man da
hamna p& 120 kronor. Bolag som Uber och Bolt &r svarare att bedéma d&
priserna varierar beroende pa efterfragan, lite generaliserat anger olika
jamforelser att prisnivan kan ligga cirka 20 procent under de traditionella
bolagens listpriser.

For att jamfora detta med kanda priser for sjalvkérande taxi behdver jamforelsen
goras i en stad i USA, exempelvis Phoenix eller Los Angeles. Kostnaden for en
taxiresa med motsvarande forutsattningar som redovisat ovan hamnar dar pa
cirka 31,60%, motsvarande 300 kronor eller 75 kronor per person om man ar fyra
personer i bilen. Kostnaden for att aka med Waymos sjalvkérande taxi enligt
prisuppgift juni 2025 var cirka 18,50% (startavgift 9,70%+12$/timme+0,32%/km),
motsvarande 173 kronor eller 43 kronor per person om man ar fyra personer i
bilen. Notera att det pris Waymo anger att de tar for en resa har varierat
forhallandevis kraftigt éver tid.

Enligt en studie genomford av McKinsey'® borde kostnaden idag fér en resa med
Waymo, enligt exemplet pa tid och langd, vara motsvarande 716 kronor
(summerat till 8,18%/mile) om den fullt ut belastas med utvecklingskostnader och
startkostnader. Dessa kostnader minskar relativt med 6kade volymer av fordon
och teknik samt med 6kat resande. McKinseys bedémning ar att bakomliggande
kostnader kan sjunka till mindre an en femtedel (-84 procent) av dagens niva. Med
beddmningen McKinsey gor avseende kostnadssankande effekter av mogen
teknik skulle kostnaden kunna landa pa 116 kronor, eller 29 kronor per person
om man ar fyra i bilen. Detta motsvarar priser for taxiresande som ar drygt 60
procent lagre an idag nar vi jamfor de bada USA-exemplen (300kr vs. 116kr).

Waymos prissattning enligt tidigare exempel i juni 2025 var lagre an den bas pa
kostnad McKinsey raknar pa. En lagre prissattning kan vara rimlig for foretag som
vill komma in pd marknaden och darfor inte tar ut hela utvecklingskostnaden av
resenarerna fran start. Aven om kundundersokningar anger att 43 procent av
tillfragade personer kan tanka sig att betala mer for en resa med sjalvkérande
fordon sa ar de inte villiga att betala sa mycket mer. | uppféljningar redovisade
fran anvandare i USA anges dven trygghetsfaktorn som skal for att bestalla en
sjalvkorande taxi, exempelvis fordldrar som hellre bestaller en taxi utan forare at
sina barn. Om detta ar varden som det gar att ta ett hogre pris for ar svart att
berakna i nulaget.

'8 McKinsey. Getting on board with shared autonomous mobility. (2025)
https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-
insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility


https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility
https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility
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Med motsvarande 60% i minskade kostnader skulle priset for en sjalvkérande
taxiresa i Stockholm, enligt tidigare angivna férutsattningar pa langd och tid,
kunna sankas till 192 kronor (480kr - 60%) eller 48 kronor per person om man ar
fyra personer i bilen.

Att beakta ar att snittet for de reslangder som dessa priser beraknas pa ar langre
an resor med kollektivtrafiken i Sverige. En resa med taxi som motsvarar reslangd
i snitt med kollektivtrafik blir billigare for resenaren an dessa exempel, men som
redovisat ar priset ocksa beroende pa belaggning i fordonet. Ur resendrens
perspektiv paverkas ocksa upplevd tid och restidskostnad av andra faktorer som
vardering av mojlighet att resa dorr till dorr, inga byten relativt linjelagd
kollektivtrafik samt skillnader i vantetid.

4.1.2 Kostnad for utforaren

Skillnaden med sjadlvkérande fordon ar framst baserad pa lagre kostnad for forare
och en annu okand, men troligen hogre kostnad for teknik och fordon. Den hogre
kostnaden minskar troligen 6ver tid, detta baserat pa historik frdn annan
teknikutveckling i linje med McKinseys bedémning. Aven andra faktorer som
exempelvis forandrad administration, hantering av anstallningar och
konsekvenser av forarbrist kommer att ge effekt pa kostnaderna, nagra av dessa
minskar och nagra okar. | fortsatta berakningar antas férandringen i
personalkostnad vara den enskilt storsta.

Andelen forarlon for taxi ar inte helt enhetlig, enligt taxiférbundet ar ett vanligt
forhallande i Sverige att I6nen ar provisionsbaserad och utgér 35-37 procent av
priset pa genomforda resor, till det kommer I6nekostnader for foretaget.
Kostnaden blir darmed nastan 60% vilket stammer val med skillnaden i pris
mellan férarkoérd och sjalvkorande taxi i exemplen fran USA, dven om det ar
baserat pa olika forutsattningar.

Inom busstrafiken anges kostnaden for forare oftast ligga 6ver 50 procent
sammanstallt i en aldre rapport bestalld av Sveriges Bussféretag.’® Motsvarande
uppgifter gar att fa stod for i arsredovisningar och en senare sammanstalining
fran Svensk Kollektivtrafik som anger att forarens andel av den totala kostnaden
okar.?°

9 Urbanet Analyse. Hur far vi mer kollektivtrafik fér pengarna? (2017)
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182
017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf

20 Svensk Kollektivtrafik. Nystartsmdlet. (2023)
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-
kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf



https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf
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4.1.3 Kostnad for kollektivtrafiken

Sjalvkoérande fordon som anvands i kollektivtrafiken kan paverka kostnaden for
att utféra dessa tjanster. Kollektivtrafikens kostnader for trafik redovisas har som
kronor per personkilometer (pkm). Underlag fran fem olika regioner visar att
kostnader for kollektivtrafiken varierar fran 1,80 kronor per pkm upp till 14,30
kronor/pkm summerat for befintliga trafikslag som buss, sparvagn, tag och
tunnelbana. Sjotrafik och specialtransporter ligger ofta hogre.

| denna jamforelse anvander vi kostnad for buss utifran att fokus i den har
rapporten ar pa vagfordon. Underlaget fran de fem regionerna visar att
kostnaden for buss ligger pa cirka 5,50 kronor/pkm i snitt. Delas kostnaden for
buss upp i mindre delar ser man att stadstrafikens kostnad ligger nagot lagre i
snitt medan trafiken i glesare omraden ligger nagot hogre.

Busstrafik pa vag kommer troligen ocksa ges mojlighet till lagre kostnader, om
effekterna av sjalvkérande teknik tas tillvara. En del av redovisad kostnad kommer
ocksa att fortsatta paverkas av 6vergangen till eldrift, nagot som inte reflekteras
fullt ut i siffrorna redovisade ovan. Minskade kostnader fran eldrift ar i princip
desamma med eller utan sjalvkérande tekniker.

Om vi antar att kostnaden for buss kan paverkas genom minskad forarkostnad
enligt tidigare resonemang samt lagre driftkostnad till foljd av 6kad eldrift bor en
kostnadssankning pa 40 procent vara mojlig, om tekniken tas tillvara fullt ut. Med
detta antagande skulle en berdknad kostnad for sjalvkérande eldrivna bussar i
kollektivtrafiken kunna bli 3,30 kronor/pkm.

Ny teknik som ar under utveckling ar ofta dyrare an traditionell teknik,
inledningsvis kan det darmed blir dyrare vilket skulle kunna motverka att
utveckling och forandring kommer i gang.

Som redovisat kan den sjalvkérande tekniken komma att ge stora skillnader pa de
ekonomiska forutsattningarna i transportsystemet. For kollektivtrafiken pa vag
kan det innebara stora kostnadssankningar som kan anvandas till effektivisering
eller utdkning av trafik. Vardet av kostnadssankningar for kollektivtrafiken kan
dock snabbt utraderas och Overtraffas av vardet fran minskade intdkter om det
blir ett minskat resande, baserat pa att konkurrerande alternativ upplevs relativt
sett bli billigare och battre i linje med utvecklingen i scenario 1 och 2 som
beskrevs i forra kapitlet.
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4.2 Konkurrensméssiga forutsattningar
och magjligheter

Kostnaden for att genomfora en resa med taxiliknande tjanster forvantas alltsa
att sjunka drastiskt i en framtid med sjélvkérande smé fordon. Aven traditionell
kollektivtrafik pa vag kommer kunna bedrivas till en lagre kostnad om tekniken
tas tillvara. Bada dessa delar visades i foregaende avsnitt. | det har avsnittet dras
slutsatser om vad konsekvenserna kan bli for resandet.

| tidigare exempel med taxi sa utgick vi fran reslangden 15 kilometer. Raknat pa
prisexempel fran ett traditionellt bolag, justerat for antagen effekt om 60%
kostnadssankning blir jamforelsetalet for sjalvkdrande taxi 12,80 kronor/pkm
(192kr/15km) eller 3,20 kronor/pkm med fyra personer i bilen. Kostnader som
redovisas for pa taxi ar baserade pa de priser som anvands mot kund da dessa ar
det som gatt att komma at, dessa inkluderar da eventuell vinst for foretagen.

Kostnadsmassigt kan alltsa en delad resa i sjalvkérande fordon av bilstorlek landa
runt 3,20 kronor/pkm, beraknat pa snittlangden for en taxiresa. Troligen blir
kostnaden lagre per kilometer vid langa resor da dagens prismodell har viss tyngd
i tidsbaserad I6nekostnad. Blir det volym i resandet och storlek pa fordon
berdknas pa minibuss sa att fler kan samaka kan kostnaden per resande i vissa
fall reduceras ytterligare.

| en sammanstallning genomford av McKinsey jamfors olika transportsatt med
den privata bilens kostnad som bas. Jamforelser och antaganden de visar ger stod
for troliga forandringar i kostnadsbild och framtida konkurrenssituation.
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When shared autonomous mobility achieves scale, it could have better unit
economics than private vehicles and other forms of transportation.

Costs per passenger mile traveled (PMT),' 2035 projection, indexed
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N
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Figur 1. Kostnad for olika fordonstyper. Notera att kostnad i bilden anges som enhet
ddr exemplet pa privatdgd bil ér satt till 1 och 6vriga véiirden dr relativa mot bilen 2'.

Med dessa nivder pa kostnad blir ett taxiliknande resande relativt sett mer
tillgangligt och attraktivt. Den séankta kostnadsnivan gor ocksa denna typ av
resande mer attraktivt relativt att aga och koéra en egen bil. En tjanst som
erbjuder bestallning av sjalvkérande sma fordon kan komma att upplevas erbjuda
nastan samma frihet som tillgdngen till den egna bilen samtidigt som en del krav
pa agaren forsvinner, exempelvis service, besiktning, dackbyte osv. Utover sjalva
kostnaden ger andra faktorer som narhet till pa- och avstigning samt mojligheten
att valja tid for resan sjalv ytterligare fordel for den delade sjalvkérande bilresan
jamfort med traditionell kollektivtrafik. Restidsrelationen for denna typ av resa
kommer att ligga valdigt nara egen bil, kanske till och med battre da bilen inte
behover hamtas och lamnas pa en parkering.

Jamfort med prissattningen pa enkelbiljett for kollektivtrafikens tatortstrafik som i
snitt var 34,10 kronor (2024) skulle en sjalvkérande delad taxiresa upp till 11
kilometer bli billigare an att aka med den traditionella kollektivtrafiken i
tatort. Om vi dven raknar in att kostnaden for en resenar ar subventionerad med
cirka 50 procent for kollektivtrafiken och inte for taxibranschen sa kan kostnaden
vara lagre for resande anda upp till 22 kilometer langa resor.

21 McKinsey & Company. Where does shared autonomous mobility go next? (2023)
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20
assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20maobilit
y%20g0%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf



https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
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Bussresor ar i snitt 3,5 kilometer vid resande inom stader, baserat pa underlaget
fran de fem regioner som vi hanvisat till tidigare. For busstrafik utanfor och
mellan stader ar vardet varierande, ett snitt utan viktning satts i denna jamfoérelse
till 17 km. Med ovan redovisat pris pa enkelbiljett och reslangder inom stader ser
en delad resa i sjalvkdrande fordon ut att bli billigare an traditionell kollektivtrafik
med enkelbiljett for resendren. Kostnaden for utforaren ser ocksa ut att bli lagre
jamfoért med traditionell busstrafik.

For langre resor blir jamforelsen svarare att gora i exakta tal eftersom
kollektivtrafiken ocksa oftast har distansbaserade, men zonindelade, priser
utanfor staderna. Kunskapslaget visar att kostnaden for traditionell kollektivtrafik
med buss ar hogre per resenar for trafiken utanfér och mellan stader. En enklare
jamforelse med pris baserat pa nagra reserelationer i olika regioner ger att priset
mot resenar ar satt till cirka 2 kronor/personkilometer. Med tidigare redovisade
priser per personkilometer kan da denna trafik anses klara sig i konkurrensen sett
till pris mot resenar. Vager vi in de faktorer som kan ge mervarde avseende restid
och val av avgangstid sa kan resendren eventuellt anda anse att det ar vart priset.
Sett ur utférarens perspektiv ar kostnaden lagre for att erbjuda ett resande med
delade sjalvkérande sma fordon jamfort mot traditionell kollektivtrafik med buss
aven vid langre resor.

En framtidsbild i linje med det tredje integrerade scenariot som presenterades i
kapitel 3, och baserat pa redovisade forutsattningar, skulle kunna vara att sma
fordon anvands for att kéra fram resenarer som aker lite langre till
kollektivtrafikens stomnat, som tag, pendeltag, tunnelbana och stombuss. Om
denna moéjlighet ingar i samma system med samma biljett, sa att det inte blir tva
avgifter for resenaren, kan det bli tillrackligt attraktivt. Om det blir dubbla avgifter
fortsatter sannolikt en stor del av resenarerna med det sjalvkérande fordonet
hela vagen. Att byta fordon samt kanslan av osakerhet om nasta fordon kommer
som utlovat ar faktorer som paverkar upplevelsen av dagens kollektivtrafik
negativt i form av kanslan att resan tar langre tid an den gor.?

4.2.1 Konsekvenser for kollektivtrafiken

Vad kan den har utvecklingen komma att fa for den svenska kollektivtrafiken?
Kollektivtrafiken i Sverige har en marknadsandel pa 26 procent av motoriserat
resande med tyngdpunkt i storstadsregionerna enligt Svensk kollektivtrafik.2* Det
finns uppsatta mal att andelen ska 6ka till 40 procent for att starka hallbart
resande och minska miljopaverkan fran trafiken.

22S. Algiers, . Lindqvist Dillén, S. Widlert. The national Swedish value of time studly.
(1994) https://www.trafikdage.dk/td/papers/papers95/metode/algers/algers.pdf
23 Syensk kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2025. (2025)
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-
2025-arsrapport.pdf



https://www.trafikdage.dk/td/papers/papers95/metode/algers/algers.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-2025-arsrapport.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-2025-arsrapport.pdf

ShiftSweden | Sjalvkérande vagfordons péverkan pé transportsystemet 19 (29)

Forandras forutsattningarna for konkurrerande alternativ sa kan andelen som
reser med kollektivtrafiken férandras fort. Effekten kan bli olika i olika delar av
landet och i olika typer av omraden. Om omradet har en tidigare hég andel delat
resande som med sjalvkdrande teknik forflyttas mot enskilt resande ger det
troligen drastiskt 6kade trafikmangder enligt simuleringar som gjorts i sex
europeiska stader via olika undersokningar.4 2> 26 27 28 29 y/id tidigare laga andelar
delat resande i omradet blir troligen minskade kostnader den storsta markbara
effekten. Aven om trafiken 6kar dven i sddana omraden sd kanske det inte
orsakar sa stora utmaningar relativt trafikmangden som redan finns. Resenarens
jamforelse baseras dock inte enbart pa priset for resan utan dven andra faktorer
som exempelvis restid, vantetid, avstand till upphamtning, kostnad for
trangselskatt och parkering.

Kollektivtrafiken skulle kunna ta vara pa mojligheterna fran sjalvkérande teknik
for att forbattra erbjudandet om nya alternativ tas in som kompletterar samt
delvis ersatter befintlig kollektivtrafik. En sadan forandring kan aven fa positiva
kostnadsmassiga foljder i enlighet med den berakning som vi visat tidigare som
innebar att kostnaden for delat resande i mindre sjalvkérande fordon understiger
nuvarande kostnad for traditionell busstrafik.

Generellt 6kar resandet om tillgdng 6kas, blir billigare eller férenklas, vilket vi
historiskt sett till exempel i samband med nybyggd vag. Effekten av sjalvkérande
tekniker for vagfordon kan bli 6kat resande i enlighet med den kunskap som finns
om sa kallad inducerad trafik.>® Hur mycket eller lite resandet och trafikmangd
okar i detta fall kan paverkas utifran hur tekniken implementeras. Om tekniken
anvands till att géra bilar mer rérliga och inte vara beroende av en person for
korning ar det majligt att trafikmangden fordubblas.

24 OECD/ITF. How shared self-driving cars could change city traffic. (2015)
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cpb_self-drivingcars.pdf

25 OECD/ITF. Shared mobility solutions for Helsinki. (2017) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-simulations-helsinki

26 OECD/ITF. Shared mobility solutions for Auckland. (2017) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-simulations-auckland

27 OECD/ITF. Shared mobility solutions fér Dublin. (2018) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-dublin

28 M.Friedrich, M.Hartl, C.Magg. University of Stuttgart. A modeling approach for
matching ridesharing trips within macroscopic travel demand models. (2018)
https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9957-5

29 COWI. The Oslo Study. (2019)
https://www.mynewsdesk.com/no/ruter/documents/the-oslo-study-how-
autonomous-cars-may-change-transport-in-cities-87313

30 K Ahn, H.A. Rakha, J. Wang. The Rebound Effect of Autonomous Vehicles on
Vehicle Miles Traveled: A Synthesis of Drivers, Impacts, and Policy Implications.
Sustainability, 17 (2025), https://doi.org/10.3390/172210089
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Fordonen kommer da troligen att anvandas for fler personers resande i hushallet,
dven de som inte kan kora bil idag, likval som 6kat antal fordonsrorelser for att
undvika parkeringsrestriktioner och avgifter.

Hur trafikmangder utvecklas beror pa hur den sjalvkorande tekniken
implementeras, for vilka mojligheter det ges tillstand och i vilken ordning dessa
lanseras. En tidig lansering av en tjanst som upplevs bra av resenarerna kan fa
stor marknadsfordel.

4.3 Juridiska forutsatiningar

De ekonomiska férutsattningarna kommer att spela stor roll fér var, nar och hur
sjalvkérande fordon tar plats i transportsystemet. Men utvecklingen kommer
aven paverkas av juridiska forutsattningar i olika lander.

EU-regler som géller sedan juli 2022 tillater tillverkare att fa typgodkannande
inom EU for ett fordon i volymer upp till 1500 fordon. Det ar myndigheter
motsvarande Transportstyrelsen som ger fordonets typgodkannande. Svenska
Transportstyrelsen har lett ett arbete med att ta fram en transformationskarta for
skiftet till sjalvkérande fordon. Fran 2027 raknar Transportstyrelsen med att
regler, lagar och férordningar har tratt i kraft vilket innebar att sjalvkérande
fordon, oavsett volymer, som far typgodkannande i ett EU land ar godkanda i hela
EU. Detsamma galler sakerhets- och miljéregler som internationellt skapas av
United Nations Economic Commission for Europe (UNECE), i bada fallen sker det
pa samma satt via dessa organisationer som med vanliga bilar sedan tidigare.

| nulaget ska aven Transportstyrelsen i Sverige ge tillstand for verksamhet med
sjalvkérande fordon samt att vaghallarna for de vagar som ska trafikeras ska ge
sitt tillstand. | bada fallen kan de stélla krav och villkor for anvandningen, men
detta ser ut att andras efter forandringen av typgodkdannande fran 2027. For
mojligheterna att erbjuda tjanster for delat resande behover mojligheter till lokala
krav och hinder tas bort, annars skulle en tjanst bara kunna erbjudas fran och till
vissa platser vilket blir begransande ur resendrens perspektiv.

Ansvarsfragan vid olyckor ar reglerad i lagforslag. Nuvarande lag om att
fordonsforaren alltid ar ansvarig andras till att tillverkaren ar ansvarig om
fordonet framfors med den inbyggda sjalvkérande tekniken.
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4.4 Sskerhetsmassiga aspekter

Den sakerhetsmassiga aspekten av sjalvkdrande fordon diskuteras nog allra mest.
Enstaka olyckor med allvarliga konsekvenser eller systematiska sakerhetsbrister
har redan paverkat inférandet av sjalvkérande fordon och kommer med stor
sannolikhet paverka forutsattningarna framat. Relationen behdver sattas mot
dagens siffror for forarkord fordonstrafik dar det inom Europa redovisas nastan
20 000 olycksrelaterade dodsfall ar 2024 3'. | USA var motsvarande siffra drygt

40 000 ar 2023.%2

Forskning och teoretiska berakningar antyder olika effekter pa faktisk och
upplevd sakerhet med sjalvkorande fordon. Utifran den begransade data som
finns gar det inte att sl fast i vilken utstrackning sjalvkérande fordon ar sakrare
an fordon med forare, vad resultatet blir i verkligheten aterstar alltsa fortfarande
att bevisa.*

En studie har nyligen presenterats med data fran Waymo, som sedan slutet av
2020 har haft autonoma fordon i kommersiell trafik, forst i San Fransisco och
sedan flera stader. Rapporten baseras pa statistik fran 56,7 miljoner kérda
kilometer och visar att de sjalvkdérande bilarna, jamfért med motsvarande trafik
med manskliga forare, hade 81 procent farre krockar som utlost krockkuddar, 85
procent farre olyckor dar allvarliga personskador misstanktes, 96 procent farre
olyckor i korsningar med andra fordon, samt 92 procent farre incidenter dar
fotgangare skadades.*

31 EU. Statistik 6ver trafikolyckor och dédsfall pd EU:s vdgar. (2024)
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20190410STO36615/statistik-
over-trafikolyckor-och-dodsfall-pa-eu-s-vagar-nyhetsgrafik

32 U.S. Department of Transportation. Summary of Motor Vehicle Traffic Crashes.
(2025) https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/813762

3 D. Zipper. We Still Don’t Know if Robotaxis Are Safer Than Human Drivers.
Bloomberg (6/1/2026) Are Autonomous Vehicles Safer Than Human Drivers? We
Don't Know Yet - Bloomberg

3 Waymo LLC. Comparison of Waymo Rider-Only crash rates by crash type to

humanbenchmarks at 56.7 million miles. (2025)
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/15389588.2025.2499887
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Vissa kritiker menar att siffrorna inte ar helt jamférbara eftersom Waymos fordon
opererar i kontrollerade geografiska zoner och ofta kor i lagre hastigheter jamfort
med vanliga bilar.® Aven om skillnaderna &r oklara kan det ge en indikation p&
vad den sjalvkérande tekniken kan uppna nar den utvecklas vidare. Men det finns
fortfarande risker och utmaningar att hantera, och andra effekter kan uppsta pa
andra platser.

Med nya tekniker kommer ocksa foljder inom olika omraden att ta hansyn till. Att
kora med sjalvkérande fordon innebar att tekniken behéver ha full kontroll pa
omgivningen, det kan innebdra konflikter med évervaknings- och
integritetsfragor. Aven datasakerheten i sig behdver beaktas, o6nskade effekter
kan dstadkommas med ett sjalvkérande fordon om nagon obehérig kan ta
kontroll 6ver det.

35 F, Filippi,. A. Alessandrini. How Autonomous Vehicles Can Affect Anomalies of
Urban Transportation. Future Transport, 5, 127 (2025).
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127
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5 Mgjliga steg for
kollektivirafiken

For att framja en utveckling i linje med det integrerade scenario som beskrivs i
kapitel 3 behover flera aktorer bade folja utvecklingen pa ett systematiskt satt och
gora strategiska overvaganden utifran de mojligheter och utmaningar som
kommer med den nya tekniken. Det galler inte minst statliga myndigheter med
Overgripande ansvar for regelverk och transportsystem, kommuner som beslutar
Over stadernas bebyggelseutveckling och regioner som styr éver den traditionella
kollektivtrafiken. Traditionella styrmedel kan behdva ses éver och nya évervagas. |
det har kapitlet pekar vi pa tva mojliga atgarder som aktoérer inom svensk
kollektivtrafik bor dvervaga i nartid for att rusta sina organisationer for
majligheter och utmaningar med den nya tekniken.

Ser vi pa langre sikt kan utveckling ge ekonomiska varden och/eller andra fordelar
som gor det vart att driva utvecklingen framat. Att vara tidig med att satta igang
verksamheter med sjalvkérande vagfordon innebar troligen en tillfallig
kostnadsokning som far vagas mot vardet det ger i kunskap infér kommande
steg. | detta fall bor aven skillnaden i vilka samhallseffekter som blir effekt av de
mojligheter som utvecklingen ger och vad som ar énskat tas med vid beslut om
riktning. Det som ges stdd, drivkraft, tilldts och ar forst ur ett resendrsperspektiv
satter beteenden och har ofta langsiktiga fordelar och effekter.

5.1 Effektivisera nuvarande kollektivtrafik

For att Iara mer om sjalvkdrande tekniker och dess majligheter for traditionell
kollektivtrafik med buss bor kollektivtrafikmyndigheter, garna i samarbete mellan
varandra samt med operatorer, kommuner och statliga myndigheter, snarast
satta i gang trafikering som ersatter en uppféljningsbar del i ett system. Larande
av och fran praktiskt genomfoérande infér kommande trafikaffarer ar ovarderligt
for berorda myndigheter. Ledtiderna inom kollektivtrafiken ar langa, de
forberedelser som gors nu for att beskriva forutsattningarna i kommande
upphandlingar avser affarer som kommer att galla i cirka 15 ar framover.

| stallet for ytterligare tidsbegransade piloter bor fokus forflyttas till faktiskt
genomférande i olika steg. Ett rimligt fOrsta steg vore att ta en busslinje som i sitt
omlopp i huvudsak sysselsatter 2-4 fordon och goéra den linjen till en sjalvkérande
linje. Detta bor ge bra forutsattningar att félja upp och vardera effekter pa
upplevelse, resande och ekonomi.
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5.2 Revolutionera kollektivtrafik

Som redovisat tidigare i rapporten kan sjalvkérande teknik for vagfordon i stor
omfattning forandra kostnader, olycksrisk och konkurrenssituation relativt
traditionell kollektivtrafik. Ska samhallet ta initiativ till férandring och déarmed 6ka
forutsattningar for ett mer hallbart delat resande enligt scenario 3 behover ratt
incitament ges nu.

Ett steg att forbattra tillgangen till ett effektivt och hallbart delat resande kan vara
att satta sma sjalvkoérande fordon i kombination med kapacitetsstark stomtrafik i
test i verklig miljo. Region Stockholms tidigare utredning "case Faringsd” 3¢ 37 visar
pa ett sddant exempel. En genomférd kundundersékning visar att den typen av
upplagg teoretiskt skulle uppskattas av resenarerna. Liknande méjligheter att
skapa en storre forandring av kollektivtrafikens erbjudande gar att genomféra i
de flesta miljoer, mojligen férutom i de tataste inre delarna av stora stader.

Ett rimligt forsta steg vore att valja ett geografiskt omrade dar befintlig busstrafik
planeras om till ett stomstrak samt att sma sjalvkérande bilar infors i omradet.
Hur stor paverkan pa busslinjer och behov av antal sma fordon det handlar om
paverkas av forutsattningarna for valt omrade.

Ett utvalt omrade behover vara tillrackligt stort for att avstand inom omradet ska
f& boende att vélja en l6sning som funkar fér dem. Aven hér bor det inte
kommuniceras som en pilot utan genomféras som en storre forandring i syfte att
uppmarksamheten i omradet skapar eftertanke och nya vanor och som i sin tur
gar att folja upp.

36 Drive Sweden. Fardplan Fdrings6, (2023).
https://www.drivesweden.net/sites/default/files/2023-11/fardplan-
faringso231031-slutrapport.pdf

37 |.A.Persson, F.Lorig, A Jevinger. Inférande av efterfrigestyrd kollektivtrafik pd
Fdringsé, (2024)
https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/wp_2
024 _2_tilg.pdf
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6 Avslutning

Sambhallet behover stalla om med hallbarhet och resurseffektivitet som ledstjarna.
Teknikutveckling kan i vissa fall, om den anvands pa ratt satt, hjalpa till med
omstallningen. Transportomradet och kanske speciellt manniskors mojlighet till
resande ar baserat pa mojlighet och frihet som skapats av vanor, beteenden och
forvantningar, vilka inte andras sa latt.

Sjalvkorande tekniker for vagfordon kan hantera manga utmaningar med
nuvarande system utan att férsamra manniskors férvantningar och maéjligheter.
Men, som vi visat i rapporten, kan teknikens lika garna forvarra dagens
utmaningar genom att skapa 6kad trafik, 0kad trangsel och ¢kat behov av
markyta nyttjad till behov avsedda enbart for fordon och transporter. Det ar inte
en onskvard utveckling.

Sjalvkorande fordon ar ett omrade som engagerar manga forskare, politiker och
allmanhet. Det finns ocksa flera viljor och stora marknadskrafter som paverkar
utvecklingen. Har behover berérda samhallsaktorer samlas for att paverka
utvecklingen i dnskad riktning ur ett storre perspektiv an den enskilda tekniken.

Vi ar dvertygade om att det ar i motet mellan teknikutveckling, kollektivtrafikens
affarsmodeller och offentlig styrning som de mest hallbara |6sningarna kan véaxa
fram. Sjalvkorande vagfordon ar inte ett mal i sig, utan ett medel for att skapa ett
mer tillgangligt, sakert och resurseffektivt transportsystem. Hur val detta lyckas
avgors av de strategiska val som gors i dag.



ShiftSweden | Sjalvkérande vigfordons paverkan pa transportsystemet 26 (29)

7 Referenser

K Ahn, H.A. Rakha, J. Wang. The Rebound Effect of Autonomous Vehicles on Vehicle
Miles Traveled: A Synthesis of Drivers, Impacts, and Policy Implications. (2025).
https://vtechworks.lib.vt.edu/items/3618ec56-b906-4177-9f3d-2db22094356f

S. Algiers, ). Lindqvist Dillén, S. Widlert. The national Swedish value of time study.
(1994) https://www.trafikdage.dk/td/papers/papers95/metode/algers/algers.pdf

R. Cervero, E. Guerra, S. Al. Beyond Mobility. Planning Cities for People and Places
(Island Press, 2017)

COWI. The Oslo Study. (2019)
https://www.mynewsdesk.com/no/ruter/documents/the-oslo-study-how-
autonomous-cars-may-change-transport-in-cities-87313

A. La Delfa, Z. Han. Sustainable Mobility and Shared Autonomous Vehicles: A
Systematic Literature Review of Travel Behavior Impacts. (2025)
https://doi.org/10.3390/su17073092

J. Dickinson, A. Wretstrand. Att styra mot dkad kollektivtrafikandel: En
kunskapséversikt (K2, 2015)
https://portal.research.lu.se/files/7270752/styrmedel_k2research.pdf

Drive Sweden. Fardplan Fdringso, (2023).
https://www.drivesweden.net/sites/default/files/2023-11/fardplan-
faringso231031-slutrapport.pdf

EU. Statistik éver trafikolyckor och dédsfall pa EU:s vigar. (2024)
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20190410STO36615/statistik-
over-trafikolyckor-och-dodsfall-pa-eu-s-vagar-nyhetsgrafik

F. Filippi,. A. Alessandrini. How Autonomous Vehicles Can Affect Anomalies of
Urban Transportation. Future Transport, 5, 127 (2025).
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127

M.Friedrich, M.Hartl, C.Magg. University of Stuttgart. A modeling approach for
matching ridesharing trips within macroscopic travel demand models. (2018)
https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9957-5

S. Fryxell. A. Persson. Hur planerar vi egentligen? En skrift om samhdllsbyggande,
fornyelse, resursmedvetenhet och klimat 2025 (Innovationsforetagen, 2025)
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-
vi-egentligen_FINAL.pdf

K. Hardaway, C. Hua. Reviewing autonomous vehicle simulation literature: policy
insights for transportation. Transport Reviews, 46:1, 1-27 (2026)
https://doi.org/10.1080/01441647.2025.2545224


https://vtechworks.lib.vt.edu/items/3618ec56-b906-4177-9f3d-2db22094356f
https://www.trafikdage.dk/td/papers/papers95/metode/algers/algers.pdf
https://www.mynewsdesk.com/no/ruter/documents/the-oslo-study-how-autonomous-cars-may-change-transport-in-cities-87313
https://www.mynewsdesk.com/no/ruter/documents/the-oslo-study-how-autonomous-cars-may-change-transport-in-cities-87313
https://doi.org/10.3390/su17073092
https://portal.research.lu.se/files/7270752/styrmedel_k2research.pdf
https://www.drivesweden.net/sites/default/files/2023-11/fardplan-faringso231031-slutrapport.pdf
https://www.drivesweden.net/sites/default/files/2023-11/fardplan-faringso231031-slutrapport.pdf
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20190410STO36615/statistik-over-trafikolyckor-och-dodsfall-pa-eu-s-vagar-nyhetsgrafik
https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20190410STO36615/statistik-over-trafikolyckor-och-dodsfall-pa-eu-s-vagar-nyhetsgrafik
https://doi.org/10.3390/futuretransp5030127
https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9957-5
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-vi-egentligen_FINAL.pdf
https://www.innovationsforetagen.se/app/uploads/sites/6/2025/06/Hur-planerar-vi-egentligen_FINAL.pdf
https://doi.org/10.1080/01441647.2025.2545224

ShiftSweden | Sjalvkérande vigfordons paverkan pa transportsystemet 27 (29)

McKinsey. Getting on board with shared autonomous mobility. (2025)
https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-
insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility

McKinsey & Company. Where does shared autonomous mobility go next? (2023)
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20
assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobilit
y%20g0%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf

OECD/ITF. How shared self-driving cars could change city traffic. (2015)
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cpb_self-drivingcars.pdf

OECD/ITF. Shared mobility solutions for Helsinki. (2017) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-simulations-helsinki

OECD/ITF. Shared mobility solutions for Auckland. (2017) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-simulations-auckland

OECD/ITF. Shared mobility solutions fér Dublin. (2018) https://www.itf-
oecd.org/shared-mobility-dublin

P. Newman och J. Kenworthy. The End of Automobile Dependence. How Cities are
Moving Beyond Car-Based Planning (Island Press, 2015).
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-
06/End%200f%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf

Nyréns, Trivector, Rise. Rikare grannskap. Mobilitetsldsningar som minskar
bilanvéndning och frigér ytor for fler bostédder, mer gronska och bdttre livsmiljo i
bildominerade bostadsomrdden (2022). https://www.ri.se/sites/default/files/2022-
11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf

J.A.Persson, F.Lorig, A Jevinger. Inférande av efterfragestyrd kollektivtrafik pd
Fdringso, (2024)
https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/wp_2
024_2_tilg.pdf

Polis. Road vehicle automation and cities and regions (2018)
https://www.polisnetwork.eu/wp-
content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf

Svensk kollektivtrafik. Biljettprisrapporten 2025. (2025)
https://svenskkollektivtrafik.se/fakta-statistik/biljettpriser/

Svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2025. (2025)
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-
2025-arsrapport.pdf



https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility
https://www.mckinsey.com/features/mckinsey-center-for-future-mobility/our-insights/getting-on-board-with-shared-autonomous-mobility
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
https://www.mckinsey.com/~/media/mckinsey/industries/automotive%20and%20assembly/our%20insights/where%20does%20shared%20autonomous%20mobility%20go%20next/where-does-shared-autonomous-mobility-go-next.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cpb_self-drivingcars.pdf
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-simulations-helsinki
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-simulations-helsinki
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-simulations-auckland
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-simulations-auckland
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-dublin
https://www.itf-oecd.org/shared-mobility-dublin
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-06/End%20of%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf
https://www.usgbc.org/sites/default/files/2020-06/End%20of%20Auto%20Dependence_Reading%20Excerpt.pdf
https://www.ri.se/sites/default/files/2022-11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf
https://www.ri.se/sites/default/files/2022-11/Rikare%20grannskap%20slutrapport%202022-11-16.pdf
https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/wp_2024_2_tilg.pdf
https://www.k2centrum.se/sites/default/files/fields/field_uppladdad_rapport/wp_2024_2_tilg.pdf
https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf
https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/06/polis_discussion_paper_automated_vehicles.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/fakta-statistik/biljettpriser/
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-2025-arsrapport.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2026/02/Kollektivtrafikbarometern-2025-arsrapport.pdf

ShiftSweden | Sjalvkérande vigfordons paverkan pa transportsystemet 28 (29)

Svensk kollektivtrafik. Nystartsmdlet. (2023)
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-
kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf

Transportstyrelsen. Helautomatiserade transporter i Sverige - vdgval och
systemférutséttningar. (2026)

U.S. Department of Transportation. Summary of Motor Vehicle Traffic Crashes.
(2025) https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/813762

UITP. Policy Brief. Autonomous vehicles: a potential game changer for urban mobility
(2017). Policy-Brief-Autonomous-Vehicles_2.4_LQ.pdf

Urbanet Analyse. Hur far vi mer kollektivtrafik for pengarna? (2017)
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182
017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf

J. Urry. The “System” of Automobility”. Theory, Culture and Society, vol 21, nr 4
(2004), sid. 25-39. https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059

Waymo LLC. Comparison of Waymo Rider-Only crash rates by crash type to

humanbenchmarks at 56.7 million miles. (2025)
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/15389588.2025.2499887

D. Zipper. We Still Don’t Know if Robotaxis Are Safer Than Human Drivers. Bloomberg
(6/1/2026) Are Autonomous Vehicles Safer Than Human Drivers? We Don't Know
Yet - Bloomberg



https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/09/Effekter-pa-kollektivtrafikens-kostnader-och-intakter-2023.pdf
https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/813762
https://www.uitp.org/wp-content/uploads/sites/7/2025/04/Policy-Brief-Autonomous-Vehicles_2.4_LQ.pdf
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf
https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/ua_rapport_1182017_kollektivtrafikens-kostnadsutveckling_bussb_slutlig.pdf
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0263276404046059
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/15389588.2025.2499887
https://www.bloomberg.com/news/features/2026-01-06/are-autonomous-vehicles-safer-than-human-drivers-we-don-t-know-yet
https://www.bloomberg.com/news/features/2026-01-06/are-autonomous-vehicles-safer-than-human-drivers-we-don-t-know-yet

Vi stiller om Sverige

ShiftSweden ar ett innovationsprogram inom Impact Innovation, Sveriges
innovationssatsning for 2030-talet, ett initiativ av Energimyndigheten,
Formas och Vinnova.

ShiftSweden ar plattformen dar naringsliv, offentlig sektor, akademi
och civilsamhalle mots for att utbyta kunskap och idéer, identifiera
gemensamma utmaningar. Inom programmet utvecklar vi nya koncept
och l6sningar, bygger vidare pa befintlig kunskap, forskning och
innovation.

ShiftSweden staller om Sverige, fossilfritt och resursmedvetet, till
attraktiva och tillgangliga livsmiljoer for alla. Under 10 ar gor vi 100 platser
till spelplan fér innovation och samverkan i mellanrummet mellan olika
organisationer, olika kunskapsfalt och olika geografi ska skalor.

Vi visar hur pa 100 platser under 10 ar.

ShiftSweden

impact innovation



