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Definitioner och förkortningar 
 

Term Definition 

5G Nästa generations kommunikationsnät för mobila enheter. Etablering från 

år 2020 

ACC Adaptive Cruise Control (innebär nivå 1 av automation enligt SAE-skalan), 

Adaptiv farthållare på svenska 

ACEA European Automobile Manufacturers’ Association 

ADEST Autonomous Driving Effects on Sustainable Transportation – delprojekt 

under DriveMe med fokus på trafikflöden 

ADFE Autonomous Driving Fuel Efficiency – delprojekt under DriveMe med focus 

på miljö och energieffektivitet 

AD Autonomous Driving = autonom körning 

Användbarhet Trafikverkets definition av hur bra ett trafiksystem fungerar för olika 

trafikanter med olika körkortsinnehav, ekonomi, förmåga att hantera 

teknik respektive funktionsnedsättningar 

Autonomt fordon Ett fordon som kan köra automatiskt i trafiken. Olika nivåer av 

automatisering förekommer. Fordon på SAE nivå 3, 4 och 5 brukar 

kategoriseras som autonoma fordon, se definitionen av SAE nivåer 

CAV Connected and Autonomous Vehicle 

Car-following I mikrosimulering använt begrepp för modeller som beskriver köbeteende  

C-ITS Cooperative Intelligent Transport Systems 

Drive Me Storskaligt pilotprojekt för autonom körning där 100 familjer vanliga 

kommer att ha tillgång till självkörande Volvobilar som kommer att köras 

på allmän väg i Göteborg 

Drive Me 1.0 Den första generationen av autonoma bilar i Drive Me som introduceras i 

Göteborg i slutet av 2017 

Drive Me 2.0 Senare utveckling av Drive Me-bilarna 

DSRC Dedicated Short Range Communication 

HAV Highly Automated Vehicles – autonomt fordon dvs fordon på SAE level 3, 4 

eller 5 

ISO International Organization for Standardization 

ITS G5 Standard för korthållskommunikation (DSRC) i trafik- och 

transportområdet. Officiellt heter standarden IEEE 802.11 p 

ITS stationer Kommunikationsutrustning längs vägen som kommunicerar med fordon 

via ITS G5 standard 

Kapacitet Det högsta antal fordon per timme som en väg/trafikplats/korsning klarar 

av att betjäna vid givna förutsättningar som t ex trafikfördelning 



   

 
 

LDW Lane Departure Warning 

LTE Long Term Evolution (en 4G standard) 

Platooning Att framföra fordon i fordonståg där det främsta fordonet styr 

bakomvarande fordon 

Punktlighet Förmågan hos ett trafiksystem att leverera en mer eller mindre konstant 

framkomlighet 

Robusthet Förmågan hos ett trafiksystem att klara en störning inklusive att återhämta 

sig efter en störning 

SAE Society of Automotive Engineers 

SAE Level 0 -5 Allmänt accepterad standard för indelning i olika nivåer av 

fordonsautomatisering, se kapitel 3 nedan 

Space mean speed Sträckmedelhastighet eller medelreshastighet, dvs att varje fordons 

hastighet viktas med den tid fordonet befunnit sig på den aktuella sträckan 

till skillnad från punkmedelhastighet då varje fordon ges vikten 1 

Time mean speed Punktmedelhastighet, dvs att varje fordons hastighet ger vikten 1 vid 

medelvärdesbildning till skillnad från space mean speed eller 

sträckmedelhastighet då varje fordon viktas med den tid fordonet vistats 

på sträckan 

Trafikarbete Antal fordonskilometrar som framförs per år på en vägsträcka eller ett 

vägnät. Mäts i fordonskilometer eller axelparkilometer. 

Trafikcentral (TC) Trafikverket driver fyra trafikcentraler för vägtrafikledning. Dessa 

övervakar och i viss mån styr trafiken. Trafikcentraler för väg finns i 

Stockholm, Göteborg, Malmö och Gävle. De i Stockholm och Göteborg 

drivs i samarbete med respektive stad 

Trafikledning Trafikledning omfattar trafikstyrning och trafikinformation. Inom 

Trafikverket finns ett verksamhetsområde som ansvarar för trafikledning 

på statliga vägar och järnvägar. Trafikstyrning väg omfattar t.ex. 

avstängningar och nedsättning av hastigheter. Trafikinformation sker via 

många kanaler och i stor utsträckning även av privata aktörer 

V2I Vehicle-to-infrastructure 

V2V Vehicle-to-vehicle 

VISSIM En mikrosimuleringsmodell som till viss del kan användas för att se hur 

autonoma fordon fungerar i trafiken 

Vävning Två fordon från olika körfält väver in i ett gemensamt körfält 

Växling Två fordon byter samtidigt körfält med varandra 

ÅDT Årsdygnstrafik – genomsnittligt antal fordon per dygn räknat över årets 

alla 365 dagar 

 



   

 
 

1 Sammanfattning 

Detta är en analysrapport upprättad inom ramen för Drive Me ADEST innan försöken med de 
självkörande Volvobilarna, som ska med starta i slutet av 2017. Fokus i denna rapport ligger 
på trafikflöde och vägnätets kapacitet, samt hur dessa kan komma att förändras vid 
introduktion av autonoma fordon. 
 

Självkörande och uppkopplade fordon kan på sikt innebära kortare tidslucka mellan fordon, 
färre incidenter och mer harmoniserat beteende mellan fordonen vilket skulle ge möjligheter 
att öka kapaciteten avsevärt. På kort sikt kan effekterna däremot bli de motsatta genom att 
autonoma fordon initialt kommer att vara försiktiga och inte heller klara körfältsbyten i tät 
trafik. 
 
Nivåer av automatisering 
SAEs definitioner av automatiseringsgrad används i denna rapport, se kapitel 3 nedan. 
Drive Me-bilarna kommer initialt att finnas på nivå 2, men ambitionen är att släppa upp 
bilarna till nivå 4 så att de, under godkända väder- och trafikförhållanden, klarar hela Drive 
Me-slingan, utom där den enda trafiksignalen finns. 
 
Drive Me-slingan 
Drive Me-slingan består i första etappen av den yttre ringen i Göteborg, dvs E6 från Åbro till 
och med Tingstadstunneln, Lundbyleden (E6.21), samt Älvsborgsbron, Västerleden och 
Söderleden (E6.20) tillbaka till Åbro. I en andra etapp ingår också Götaleden och 
Torslandavägen. 
 
Kapacitet i flaskhalsen styr inte på länken 
Teoretiskt fungerar ett vägnät i princip på samma sätt som ett avrinningssystem. Trafik eller 
regn/smält-vatten belastar systemet med varierande intensitet eller efterfrågan över tid. 
Systemets kapacitet definieras av dess svagaste punkt, flaskhalsen. Kapacitetsökningar 
uppströms denna flaskhals ökar inte alls systemets kapacitet. 
 
Ett motorvägsystems kapacitet bestäms alltså inte av länkkapacitet utan av olika flaskhalsar. 
Flaskhalsar bestäms av ”diskontinuiteter” som minskning av antal körfält på sträcka, 
växlingssträckor och påfarter. Dessa situationer kräver och skapar ett stort antal 
körfältsbyten som minskar kapaciteten. 
    
Körfältsbyte är en komplicerad ”förhandling” mellan flera förare/fordon, bl.a. beroende på 
trafikförhållanden men också av lokal tradition. Det är svårt att modellera/beskriva allt detta 
och framförallt svårt att validera/kalibrera modeller. 
 
AD-funktioner, som ökar länkkapacitet genom kortare tidluckor, försämrar ofta 
möjligheterna till växling/körfältsbyten för trafik på växlingssträckor. Erbjudna tidluckor är 
kortare och svårare att acceptera. Resultatet blir, med dagens växlingsbeteende, en sänkt 
kapacitet (om inte en stor andel av fordonen är autonoma och klarar komplicerade 
förhandlingar med flera fordon inblandade). 
 
Det finns ett stort antal projekt som med hjälp av simuleringsteknik försökt skatta effekter av 
AD-fordon. Det är ofta svårt att värdera projektresultat. Ett viktigt skäl för detta är att AD-
funktionernas implementering ofta är mycket översiktligt beskrivna. 
 



   

 
 

Så mycket är säkert att effektiva körfältsbyten kommer att kräva kommunikation mellan 
fordonen, så att de ”förhandlar” om hur de ska samarbeta, och då inte bara mellan 
Volvobilar utan mellan alla autonoma fordon. 
 
Trafiksäkerhet 
Förbättrad trafiksäkerhet är sannolikt mest drivande för utvecklingen av autonoma fordon. 
Ambitionen är att autonoma fordon ska innebära att antalet incidenter, skadade och döda i 
trafiken minskar dramatiskt eftersom lejonparten av alla trafikolyckor beror till stor del på 
mänskliga misstag. För att inte påverka kapaciteten alltför negativt krävs dock en balans 
mellan trafiksäkerhet och kapacitet. 
 
Övriga fokusområden: Incidenter – infrastruktur – förar- och fordonsbeteende 
Redan tidigt i projektet definierades ett antal fokusområden kring autonoma fordon som har 
analyserats mer i detalj, med hänsyn till kapacitet. Fokusområdena är: 

 Incidenter: Genom en förbättrad trafiksäkerhet reduceras antalet incidenter, dvs antalet 
störningar sjunker. Dessutom förbättras avvecklingen förbi olycksplatsen både under och 
efter incidenten. 

 Infrastruktur: Kombinationen autonoma fordon och infrastruktur omfattar ett flertal 
områden. Dels är det viktigt att analysera vilka potentiella problem, som dagens 
infrastruktur utgör för autonoma fordon, dels vilka nya möjligheter som kan ges kopplat 
till infrastrukturen. Fysisk vägutformning och vägmarkering påverkar möjligheterna för 
autonoma fordon att framföras effektivt. En mycket detaljerad digital beskrivning av 
vägmiljö, trafikregler, etc. är också en mycket viktig förutsättning för autonoma fordon. 
Det har förts fram tankar om så kallade lättviktsbroar eller enkla tunnlar vid flaskhalsar så 
att autonoma fordon ska kunna passera flaskhalsar snabbare. Det är dock svårt att se 
detta som en universell lösning, För kunna dra full nytta av konstruktionen krävs ett eget 
körfält hela vägen fram till bron/tunneln. 

 Förar- och fordonsbeteende: Genom ett mer likformigt beteende ökar kapaciteten, 
speciellt om luckorna blir kortare. Vid flaskhalsar uppstår däremot problem, om inte en 
mycket stor andel av fordonen är autonoma. Vävningar och övriga körfältsbyten kräver 
kommunikation mellan fordonen för att kunna ske på ett effektivt sätt. Hur samspelet 
mellan autonoma fordon och bilar framförda av förare kommer att fungera är ett 
intressant område där det krävs mer kunskap. De autonoma fordonen i Drive Me 
kommer att följa hastighetsbegränsningarna. Hur kommer det att påverka övrig trafik? 
Drive Me-bilarna kommer att var försiktiga. Kommer andra bilförare att dra nytta av 
Drive Me-bilarnas försiktighet? 

 

Trafiksignaler 
För trafiksignaler finns två uppenbara fördelar med autonoma fordon. Den ena är 
samordnade trafiksignaler där mer packade fordonskolonner kan tas sig igenom systemet på 
grön våg, Det andra är vid grönstart då kapaciteten kan ökas väsentligt med kortare/jämnare 
reaktionstider. Trafiksignaler utgör dock också ett problemområde eftersom det inte finns 
utrymme för några misstag gällande tolkning av trafiksignalerna. 
 
Summerat: 

 Autonoma fordons effekter på kapacitet, restider, punktlighet och robusthet är beroende 
på utformningen av AD-fordonen, dvs de funktioner och algoritmer som styr hur de 
kommer att bete sig i olika trafiksituationer. 

 Effekterna på kapaciteten beror också på andelen AD-fordon. Större andel AD-fordon ger 
större möjligheter att påverka kapaciteten positivt genom t.ex. mer synkroniserat 
beteende. 



   

 
 

 Förbättrad kapacitet på enskilda väglänkar på grund av kortare tidsintervall mellan 
fordon ökar inte det totala motorvägsnätets kapacitet, men det kan förbättra 
kapaciteten i ett vägnät med trafiksignaler. 

 Förbättrad kapacitet i motorvägsnätet kräver kommunikation mellan AD fordon och/eller 
avancerade trafikledningscentraler med komplicerade beslutsalgoritmer för optimering 
av flöden och effektiva körfältsbyten. Avancerade trafikledningscentraler ligger långt 
fram i tiden. 

 Ökade säkerhetsfunktioner i AD-fordonen, såsom adaptiv farthållare, nödbroms och 
körfältshållningsfunktioner ger åtminstone vid högre andel AD-fordon positiva effekter 
på robustheten och därmed kapaciteten pga minskat antal incidenter. Andra 
säkerhetsfunktioner som ger en mer försiktig och långsam körning kommer 
huvudsakligen att minska kapaciteten och öka restiderna. 



   

 
 

2 Inledning 

2.1  Förutsättningar 

Detta är en analysrapport upprättad inom ramen för Drive Me ADEST innan försöken med de 
självkörande bilarna, som start i slutet av 2017. 
 
Rapporten är skriven av Trafikverket och Movea Trafikkonsult AB i dialog med Volvo Cars. 

2.2 Introduktion 

Fokus i denna rapport ligger på trafikflöde och vägnätets kapacitet samt hur dessa kan 
komma att förändras vid introduktion av självkörande fordon. Kapacitet definieras som 
största stabila flöde (fordon/tim) vid given trafikfördelning, given sammansättning och givet 
vägförhållande. Fordonskapacitet beror primärt på vägutformning och reglering, 
fordonssammansättning och förarbeteende. 
 
Kapacitet definierad som största stabila flöde i personer/timme vid givna förhållanden beror 
dessutom i stor utsträckning på beläggningsgrad av fordonen. Beläggningsgraden i 
personbilar i rusningstrafik ligger på ca 1,2 personer per fordon. Självkörande fordon i 
anropsstyrd trafik kan på sikt tänkas användas för att öka beläggningsgraden och 
kapaciteten. Reserverade körfält för bussar, taxitrafik och för flerpersonsbilar används för 
prioritering av kapacitet sedan 70-talet. 
 
Ytterligare en faktor som styr kapaciteten är spridning av trafiken över tid. Trängsel 
förekommer normalt bara under begränsade delar av dagen. 
 
Självkörande och uppkopplade fordon kan på sikt innebära kortare tidslucka mellan fordon, 
färre incidenter och mer harmoniserat beteende mellan fordonen vilket ger möjligheter för 
att öka kapaciteten avsevärt. Avgörande är då AD-funktioner vid körfältsbyten. 
 
Framförallt kan självkörande och uppkopplade fordon tillsammans med olika IT-lösningar 
underlätta för samåkning, delning och effektivare nyttjande av fordon, samt möjliggöra en 
helt ny styrning via avgifter, skatter och allokering av vägutrymme i syfte att optimera 
personflöde, miljö och trafiksäkerhet. 
 
Denna rapport är inriktad på fordonskapacitet. Inriktningen är primärt att studera vilka AD-
funktioner, som har potential att öka fordonskapacitet vid ett storskaligt införande, men 
också att analysera hur dessa under införandefasen kan påverka fordonskapacitet. 
(AD=Autonomous Driving). Analysen är primärt inriktad på motorvägsnät. 
 
Drive Me-försöket innebär en blandtrafik med väldigt få autonoma fordon. Under överskådlig 
tid kommer blandtrafik att vara fallet, med undantag för de möjligheter som finns att 
introducera autonoma fordon inom avgränsade områden t.ex. i centrum i en storstad, där 
man inte tillåter vanliga fordon. 
 
Vid analys av effekter av autonoma fordon är det viktigt att beakta ett antal olika 
dimensioner för att få en rättvisande bild. Identifierade dimensioner är följande: 

 Nivå av automation/förarstöd (se mer i kapitel 3). 
Olika typer av förarstöd kommer att introduceras under en lång tidsperiod, vilket betyder 
att vi kommer att ha fordon inom alla nivåerna 0-4 i olika blandning under en väldigt lång 
tid framöver. 



   

 
 

 Typ av fordon. 
Olika typer av fordon, (personbilar, lastbilar, bussar, motorcyklar, etc.) kommer att ha 
olika typer av förarstöd och vara mer eller mindre automatiserade.  

 Andel fordon med autonom funktion/förarstöd. 
Över tid kommer andelen fordon med högre grad av automation att öka och ge nya 
möjligheter och utmaningar. 

 Geografiska områden/Vägmiljöer (se mer nedan). 
Olika typer av vägmiljöer ger olika typer av utmaningar och därför kommer andel fordon 
som kan göra autonomt att variera över tid inom olika vägmiljöer. 

 Trafiksituationer (realtid). 
Trafiksituationer kommer att i realtid ställa olika typer av krav på automation/förarstöd. 
Över tid kan autonoma fordon komma att klara olika trafiksituationer på ett bättre och 
bättre sätt. 

 Tidshorisont. 
Alla ovanstående dimensioner förändras över tid och därför är det mycket intressant att 
identifiera utmaningar och möjligheter utifrån olika tidshorisonter. 

 
Som nämnts ovan kommer en introduktion av förarstöd och AD-funktionalitet att komma 
stegvis i olika takt i olika typer av vägmiljöer som t.ex. 

 Kortare bussgator med långsamgående autonoma bussar – (testas redan på flera ställen i 
världen). 

 Motorvägsnät storstad – vilket är fokus i denna rapport. 

 Motorvägsnät landsbygd. 

 Lastbilsflottor i första hand i platooning, men även full AD i enskilda lastbilar (på 
motorvägar). 

 Avgränsade områden i städer där endast AD med maxhastighet på kanske 30 km/tim är 
tillåten. 

 2-fältsvägar, vilka troligen är svårast med omkörningar mm. 
 

AD-utvecklingen drivs kortsiktigt av andra mål än ökad fordonskapacitet i klassisk mening. Ett 
sådant är större ekonomisk effektivitet i kollektivtrafik och lastbilstrafik genom mindre 
bränsleåtgång, mindre slitage och lägre personalkostnader. Körning i fordonståg s.k. 
platooning provas redan nu. Det är därför sannolikt att AD för tung trafik kan komma att 
introduceras innan AD kommer för personbilar. 

2.3 Mål 

Rapporten fokuserar på autonoma fordons effekter på fordonskapacitet, punktlighet och 
robusthet, både på kort sikt och på längre sikt, samt vad autonoma fordon kan komma att 
innebära för den trafikledning som Trafikverket bedriver i samarbete med 
storstadskommunerna.  
 
Målen kan formuleras på följande vis: 

 Formulera slutsatser gällande vad autonoma fordon kommer att innebära för kapacitet, 
punktlighet och robusthet i första hand i huvudvägnätet i storstadsregionerna, 
(exemplifierat med Drive Me-slingan). 

 Tillsammans med Volvo personvagnar (VCC) identifiera generella och lokala 
problemsituationer på Drive Me-slingan, som stöd för utveckling av Drive Me-bilarna. 

 I samverkan med VCC identifiera AD-funktioner med kapacitetspåverkan och hur dessa 
bör utvecklas/fungera. 

 Allmänt bedöma fordonskapacitetseffekter av AD-funktioner. 



   

 
 

 Identifiera frågeställningar som är viktiga att ha fokus på under Drive Me-försöket. 
 

Fokus för Trafikverkets arbete är framförallt på samhällsrollen dvs vad innebär 

”Automatisering i samhällets tjänst”? 

 
Rapporten ska bidra till att: 

 Ge konkret kunskap inför det operativa arbetet under Drive Me-försöket avseende behov 
av datautbyte, operativ trafikledning, etc. (dvs på kort sikt). 

 Utreda vilken kunskap som Drive Me-projektet kan komma att ge. 

 Peka på vad vi idag tror att Drive Me-försöket och fortsatt utveckling av autonoma 
fordon kan komma att betyda för Trafikverkets trafikledning (dvs på lång sikt). 

2.4 Avgränsningar 

Fokus är alltså på kapacitet, punktlighet och robusthet för fordon i vägnätet. Detta anses vara 
mest intressant att utreda utifrån Trafiklednings perspektiv. Autonoma fordons effekter på 
användbarhet i trafiksystemet, trafiksäkerhet, miljöeffekter och bränsleåtgång analyseras 
inte i denna rapport. Nedan dock en kort förklaring av vad dessa begrepp innebär. 
 

 Användbarheten täcker in ett brett spektrum av olika faktorer, bland annat: 
o Tillgänglighet. Autonoma fordon (nivå 5) innebär att personer utan körkort kan 

”köra bil”. Biltransportsystemet blir i princip tillgängligt för alla. 
o Ekonomi. Anser användarna att den nya tekniken är prisvärd? Har de råd? 
o HMI (Human-Machine Interface) handlar bl.a. om huruvida förarna vill använda 

de autonoma funktionerna (de vill kanske köra snabbare än 
hastighetsbegränsningen) och om det använder funktionerna på rätt sätt, jämför 
dödsolyckan med en Teslabil i maj 2016. 

 En stor och direkt effekt av autonoma fordon anses vara ökad trafiksäkerhet. I princip 
ska ett autonomt fordon inte kunna förorsaka en krock eller köra av vägen. Skadeföljden 
blir dessutom lägre i och med att bilarna kör i laglig hastighet. Tempot på annan trafik 
dras ner, speciellt på landsväg. Trafiksäkerhet hanteras i annat delprojekt av Drive Me. 

 Miljöeffekterna är i dagsläget inte utredda. Positiva effekter bör kunna nås via mer 
optimal eco-körning och kolonnkörning. Jämför de projekt med kolonnkörande lastbilar 
(Platooning) som både Scania och Volvo bedriver. Dessutom skapar autonoma fordon 
möjligheter att dirigera fordon med olika emissioner via olika vägar. Miljöeffekter 
hanteras i delprojektet ADFE. 

 Bränsleåtgången är starkt korrelerad med miljöeffekterna, se punkten ovan. 
 

Alla dessa fyra aspekter tas alltså upp i andra projektet. Volvo Cars arbetar inom Drive Me 
intensivt med både trafiksäkerhet och bränsleåtgång. 
 
I och med att fokus är kapacitet, så ligger också mest fokus på storstadsaspekter och inte så 
mycket på landsbygdstrafik. 
 
 



   

 
 

3 Automationsnivåer 

Historiskt finns det olika definitioner av olika hög grad av autonoma fordon. Den under 
senare år dominerande kommer från SAE (2016) och innehåller sex nivåer (levels). SAEs 
definitioner används från och med 2016 globalt. 
 
Mycket kort innebär de olika nivåerna följande: 

 Nivå 0: Ingen automation. 

 Nivå 1: Förarstöd antingen i form av ACC (Adaptive Cruise Control) för att hålla avstånd 
till framförvarande fordon eller i form av ”lane keeping” för att hålla fordonet inom ett 
körfält. 

 Nivå 2: Förarstöd både längs med vägen, dvs både ACC och lateralt, dvs att hålla fordonet 
kvar i körfältet. 

 Nivå 3: Fordonet kan ta över körningen fullt ut på valda vägsträckor, men föraren är 
”fallback” och ska alltid vara beredd att ta över fordonet. 

 Nivå 4: Fordonet kan ta över körningen fullt ut på valda vägsträckor och under godkända 
väder och trafikförhållanden. Fordonet ska också ansvara för ”fallback” dvs klara av att 
stanna på ett säkert ställe om föraren inte tar över när fordonet indikerar att AD-körning 
inte längre är tillåten. 

 Nivå 5: Fordonet klarar körningen på alla vägsträckor och under alla förhållanden. 
 
Nivå 3 beskrivs i många sammanhang som trafikfarlig. När systemet begär att föraren ska ta 
över är risken att föraren inte är beredd. 
 
Drive Me-bilarna kommer initialt att finnas på nivå 2, men ambitionen är att släppa upp 
bilarna till nivå 4 så att de under godkända väder- och trafikförhållanden klarar hela Drive 
Me–slingan, utom där det enda trafikljuset finns. Detta inkluderar då också körfältsbyten 
åtminstone vid låg- och mellantrafik och s.k. ”safe stop”. Om föraren beordras att ta över 
som förare och inte gör detta, så ska bilen automatiskt stanna på ett säkert sätt och på ett 
säkert ställe. Detta ska alltid fungera för sträckor och tider då Volvos trafikcentral godkänt 
körning i AD-mode. 
 
 



   

 
 

 
 
Figur 1 – SAE (2016) nivåer av automation som publicerades 2014. 

En uppdatering av SAE-standarden (J3016) för nivåer av automation publicerades under 
hösten 2016. I denna uppdatering blir det tydligare att man jobbar parallellt med alltmer 
avancerade förarstöd (nivå 2) och att inom begränsade områden tillåta att bilen själv tar 
ansvar, dvs har ett s.k. fallback-system (nivå 4). Det blir också tydligare att nivå 5 innebär en 
förlängning av nivå 4 när bilen själv kan ta ansvar inom alla områden och att detta ligger 
väldigt långt bort i tiden. 



   

 
 

 
 
Figur 2 – uppdaterad bild av SAE nivåerna, som publicerades hösten 2016. 

 



   

 
 

4 Övergripande om Drive Me-slingan 

Drive Me slingan består i första etappen av den yttre ringen i Göteborg, dvs E6 från Åbro till 
och med Tingstadstunneln (E6), Lundbyleden, Älvsborgsbron (E6.21), Västerleden och 
Söderleden (E6.20) tillbaka till Åbro.  I en andra etapp tillkommer E45 Götaleden och 
Torslandavägen. 
 

  

Figur 3 – Översikt Drive Me-slingan inklusive aktuellt trafikflöde (ÅDT) 

Den första etappen är motorväg med undantag för en del av Lundbyleden där det finns en 
korsning med trafiksignaler (Inlandsgatan). Det är 6 genomgående körfält på Åbro-Tingstad 
och Älvsborgsbron och i övrigt minst 4 körfält. Det förekommer också additionskörfält och 
busskörfält. 

Trafiken varierar enligt TMS, (Trafikverkets trafikmätningssystem), från knappt 70 000 
fordon/årsmedeldygn på E6 vid Åbro upp till 112 000 mellan Olskroks- och Gullbergsmoten 
strax före Tingstadstunneln. Väster om Tingstad på Lundbyleden varierar trafiken mellan 20 
och 40 000 f/årsmedeldygn.  Från Bräckemotet och söderut till Åbromotet ligger trafiken 
mellan 20 000 och 60 000 fordon/årsmedeldygn med toppar vid Gnistängstunneln, 
Fässbergs-, Frölunda- och Åbromoten. Etapp 1 är 26,6 km med ett trafikarbete på cirka 560 
miljoner axelparkilometer per år (ca 2012). Med cirka 1,1 axelpar per fordon ger det cirka 
510 miljoner fordonskilometer per år. 
  



   

 
 

 

  Trafikarbete 2012 ÅDT f/d 2012 

Sträcka Km Mapkm Mfkm medel max Min 

E6 Åbro-Ringömotet 8,4 248,8 226 79848 112480 42260 

E6.21 Ringömotet-Bräckemotet 4,1 61,3 56 39537 57000 16000 

E6.20 Bräckemotet-Åbro 14,1 251,7 229 47555 59082 23594 

Total 26,6 561,8 510,7    
 
Figur 4 – Tabell med trafikarbete och trafikflöde (ÅDT) på olika delar av etapp 1 i Drive Me-
slingan 

Singel- och upphinnandeolyckor dominerar enligt Transportstyrelsens olycksregister 
(STRADA) olycksbilden för etapp 1 totalt med cirka 90 % av alla polisrapporterade olyckor 
2003-2015, 80 % av dödade personer, 85 % av svårt skadade personer och 90 % av lindrigt 
skadade personer. Upphinnande är betydligt vanligare med 68 % av olyckorna mot 21 % för 
singel. Singelolyckorna är betydligt allvarligare med en svårighetsgrad på 0,13 dödade och 
svårt skadade personer per olycka mot 0,05 för upphinnande. Detta innebär att det totala 
antalet dödade och svårt skadade personer är ungefär lika stort för singel och för 
upphinnande. 
 

 

Figur 5 – Olika typer av olyckor och incidenter längs Drive Me-slingan etapp 1 2003 - 2015 

Olycksrisken (polisrapporterade olyckor per Mapkm) för etapp 1 sett över perioden 2003-
2015 är drygt 0,2. Risken att dödas eller skadas svårt (DSS-risken, dvs DSS per Mapkm) är 
0,016 och risken att skadas (DSSLS per Mapkm) är 0,36. Detta kan jämföras med 
normalvärden för motorväg 70 enligt Effektkatalogen på 0,012 och 0,15. 
 
Tingstadstunneln är extrem med över 300 polisrapporterade olyckor. Detta ger en olycksrisk 
på cirka 1,7 mer än 8 gånger högre än genomsnittsrisken i slingan. 95 % är 
upphinnandeolyckor. Bara 9 är olyckor med svår skada och ingen med dödlig utgång. 
 

singel Upphinn Andel

mf mf tot si upp si + upp

Polis. olyckor 455 1486 2178 0,21 0,68 0,89

dödade D 6 2 10 0,60 0,20 0,80

svårt skadade SS 55 67 144 0,38 0,47 0,85

lindrigt skadade LS 501 2344 3159 0,16 0,74 0,90

DSS/ol 0,13 0,05 0,07



   

 
 

 
 
Figur 6 – Platser för alla registrerade olyckor och incidenter längs Drive Me-slingan etapp 1 
2012-14 

I motorvägsdelen av DriveMe-slingan finns ett antal flaskhalsar. 
 
Den klart dominerande flaskhalsen är sträckan Tingstad-Kallebäcksmotet. Figuren nedan visar 
medeldygnsvariation tisdag-torsdag 2015 för hastighet (blå heldragen) och flöde/100 (blå 
streckad) i Tingstadstunneln söderut. Medelhastigheten (minut data) ökar från 60 km/h upp 
mot 65 km/h från ca midnatt till kl. 5 på morgonen. Sen sjunker den pga kapacitetsbrist ned 
till kring 40 km/tim mellan kl. 6 och kl. 9, återhämtar sig något upp till ca 50 km/tim men 
sjunker sen ned till under till ca 30 km/tim under em max ca kl. 17 och stiger långsamt upp till 
60 km/tim under kvällen och sjunker sedan något under natten. Inte ens nattetid når 
medelhastigheten den skyltade hastigheten! 
 
Mellan kl. 6 och kl. 18 ligger kapaciteten bara kring 3000 f/tim på grund av stor andel 
körfältsbyten och störningar uppströms. . Utan växling är kapaciteten med 3 körfält drygt 
6000 f/tim! 
 



   

 
 

 
 

Figur 7 – Medeldygnsvariation måndag för hastighet och flöde/100 i Tingstadstunneln 
söderut 

Förhållandena kan också redovisas i ett flöde-hastighetsdiagram. Frifordonshastigheten 
varierar kraftigt över året med ett medelvärde kring 70 km/tim. Kapaciteten varierar också 
beroende på trafikförhållanden, framför allt andel växling, vävning och störningar, mellan 
cirka 3000 och 4000 fordon/tim. 
 

 
 
Figur 8 – Hastighet som funktion av trafikflöde Tingstad söderut 

Intressanta frågor är: 

 Vilket körbeteende skulle kunna förbättra kapaciteten i denna flaskhals? 

 Kan ett sådant förar-/fordonsbeteende appliceras på autonoma fordon? 
 
Förutom den dominerande flaskhalsen Tingstad-Kallebäck finns några fler passager på Drive 
Me-slingan som också påverkar kapaciteten negativt som t ex Gnistängstunneln, där ett 
tunnelrör delas upp på två med en vägg med 4 smala körfältfält och ett busskörfält som 



   

 
 

upphör genom tunneln. Även Åbymotet med växlingssträckor mellan Söderleden och E6/E20 
samt Kungstensmotet och Rödastensmotet med avfarter och påfarter till E45 påverkar 
kapaciteten. 
 
De platser på Drive Me-slingan etapp 1 där det idag finns punktmätning av hastighet och 
trafikflöde visas på kartan nedan. 
 

 

Figur 9 – Detektorer för mätning av hastighet och trafikflöde längs Drive Me-slingan 

 



   

 
 

5 Om kapacitet i vägnät 

5.1 Grunder om fordonskapacitet 

Kapacitet, hastighet och restid i ett vägnät beror av vägutformning och reglering, trafikflöde, 
väder, ljusförhållanden och förar/fordons-beteende. Vid både makro-, meso- och 
mikroanalys delas vägnät in i homogena avsnitt. Dessa är i motorvägsmiljö normalt i längre 
sträckor mellan trafikplatser, av- och påfarter i trafikplatser och vid kortare trafikplatsavstånd 
också vävnings- och växlingssträckor. Kapacitet, hastighet och restid analyseras sedan för 
dessa homogena element. Förhållandena avgörs sedan av den sträcka eller korsningspunkt 
som har lägst kapacitet relativt efterfrågan.  
 
Teoretiskt fungerar vägnät i princip på samma sätt som avrinningssystem och andra 
infrastruktursystem. Trafik och regn/smält-vatten eller telefontrafik matar systemet med 
varierande intensitet eller efterfrågan över tid. Systemets kapacitet definieras av dess 
svagaste punkt, flaskhals. Kapacitetsökningar uppströms denna flaskhals ökar inte systemets 
kapacitet. De kan till och med försämra flaskhalskapaciteten och skapa ännu större köer eller 
översvämningar vid flaskhalsen. 
 
Motorvägssystem, huvuddelen av Drive Me-slingan, kan funktionellt beskrivas som ett antal 
länkar mellan trafikplatser, som matar och avlastar systemet via påfarter och avfarter. 
Systemkapacitet definieras då som det största stabila genomflöde i fordon per tidsenhet 
givet utformning av länkar och trafikplatser, men också givet trafikefterfrågan mellan 
systemets på- och avfarter och in- och utfarter. Detta illustreras i figuren nedan med en 
motorvägssträcka AH till DE med två trafikplatser med ett antal länkar och en trafikmatris 
som definierar trafikefterfrågan med färdväg mellan in- och utfarter till systemet. 
 

Trafikmatris Vägnät med in/utfarter och av/påfarter 

 

 
 

 

 

 
Figur 10 – Trafikmatris som definierar trafikefterfrågan med färdväg mellan in- och utfarter 
till system med två trafikplatser 

Länkkapaciteten på en motorväg, givet en lång länk med normala körfältsbytesförhållanden, 
beror huvudsakligen på antalet körfält och också delvis på geometri, särskilt branta lutningar 
och då förekomst av tung trafik. Ett typiskt kapacitetsvärde ligger kring 1800-2000  (HCM 
2016 och FSW 2015)fordon/timme nästan oberoende av hastighetsgräns men lägre ju större 
andelen tung trafik är. Den genomsnittliga tidluckan (headway front till front) mellan fordon 
är då cirka 2 sekunder (vid 70 km/tim). Detta kan jämföras med att 3 sekunder ofta sägs vara 
en säker tidlucka, vilket endast ger 1200 fordonsenheter/tim. 
 
Länkreshastigheter (space mean speed) beror på fordonstyp, förarbeteende, hastighetsgräns 
och aktuellt trafikflöde. I Sverige gäller, enligt den svenska kapacitetsmanualen (Trafikverket 
2013a), för en motorväg med 3 körfält per riktning följande medelvärden för personbilar 



   

 
 

(inkl. med släp) vid 70 km/tim. Punkthastigheter (time mean speed) är någon km lägre 
eftersom alla fordon här väger lika tungt i medelvärdesbildningen. 
Liknande samband finns i andra länders kapacitetsmanualer med smärreavvikelser beroende 
på skillnader i design, trafikreglering, fordonspark, förarbeteende och övervakning. 
 

 
 
Figur 11 – Hastighet vs flöde under olika trafikförhållanden, (jmf exempel i fig. 9) 

Trafikförhållanden beskrivs ofta (TRB 2016) som “free flow”, “heavy”, “congested” och “stop 
and go” beroende på I vilken utsträckning den enskilde föraren/fordonets möjligheter att fritt 
välja hastighet och körfält.  
 
Free flow” innebär att den enskilde föraren kan välja hastighet och körfält oberoende av 
andra fordon. Det är vägutformning, reglering, övervakning, ljusförhållanden, väder, väglag 
samt det egna fordonets prestanda och egen körstil som bestämmer. Medelhastigheten 
ligger på svenska motorvägar långt över hastighetsgränsen. Fördelningen är skev med cirka 
60 % över medelvärdet. 
 
Vid ”free flow” antas AD-fordon följa trafikregler och ha betydligt mindre spridning i 
hastigheter än dagens förare. Effekten blir lägre hastighet och längre restider.  
 
”Heavy” innebär att den enskilde föraren inte helt själv kan välja hastighet och körfält. 
Omgivande fordon påverkar och hastigheten sjunker svagt med ökande flöde. Effekterna av 
AD-fordon vid dessa förhållanden beror starkt på hur AD-funktionerna är inställda. Lägre och 
laglydigare hastigheter med mindre spridning ger färre upphinnanden och sannolikt ett 
flackare hastighetssamband. 
 
”Congested” innebär den enskilda förarens hastighets- och körfältsval starkt begränsas av 
andra förare. Medelhastigheten sjunker snabbt med ökande flöde. Även här beror effekten 
av AD på hur funktionerna är inställda. Kortare minsta tidlucka ger kapacitetsökning på 
sträcka.  
 
”Stop and go” beskriver situationen efter kapacitetssammanbrott med instabila förhållanden 
med låga hastigheter och flöden. Det tar lång tid för systemet att återhämta sig efter 



   

 
 

kapacitetssammanbrott. Ramp metering och variabla hastigheter är moderna metoder för att 
undvika eller åtminstone skjuta upp kapacitetssammanbrott. 
 
Men, som redan sagts, så definieras ett motorvägsystems kapacitet mycket sällan av 
länkkapacitet. Flaskhalsar bestäms av ”diskontinuiteter” som minskning av antal körfält på 
sträcka, vävnings- och växlingssträckor och påfarter. Dessa situationer kräver och skapar ett 
stort antal körfältsbyten som minskar kapaciteten. Detta kan också ske på en länk med en 
brant lutning, både upp och ner. Flaskhalsen skapas t ex före en uppförsbacke då personbilar 
byter körfält för att undvika att hamna bakom långsamma lastbilar i backen. 
    
Växlingssträckors funktion och kapacitet, som ett exempel, beror främst på behovet av 
körfältsbyten och växlingssträckans längd. Växling/körfältsbyte är en komplicerad 
”förhandling” mellan flera förare/fordon, delvis beroende av lokal tradition och trafikregler 
varierande mellan olika länder/städer, från sträng väjning till flätning och också beroende av 
trafikförhållanden. Det är svårt att modellera/beskriva detta och framför allt att 
validera/kalibrera dessa modeller. 

qpå

L

qav  
Figur 12 – Principskiss på växlingssträcka med flöden på och av. 

100 % växling över 2 körfält ger en kapacitet kring 1600 f/tim vid 250 m längd enligt 
nuvarande svenska kapacitetsmanual (Trafikverket 2013a). Detta innebär att det krävs 4 
sekunders headway för ”dubbla körfältsbyten”. Vid 1250 m bedöms växlingssträckan i princip 
ha länkkapacitet. 
 
AD-funktioner, som ökar länkkapacitet på grund av kortare tidluckor, försämrar 
möjligheterna till växling/körfältsbyten för på växlingssträcka inkommande trafik. Erbjudna 
tidluckor är kortare och svårare att acceptera. Resultatet blir med dagens växlingsbeteende 
sänkt kapacitet.  
 
Förbättrad kapacitet på växlingssträcka fordrar komplicerade AD-funktioner med flera 
inblandade förar/fordon enheter. Dessa måste kommunicera och förhandla med varandra 
och finna lösningar med givande och taganden som ger större effektivitet än nuvarande 
beteenden.  
 
Man kan alternativt tänka sig en trafikledningscentral som med fullständig information om 
inblandade fordons önskade färdvägar, lägen och hastigheter före växlingssträckan 
maximerar kapaciteten. Detta är ett avancerat problem i stadsmotorvägssystem med korta 
trafikplatsavstånd. Och nyckelfrågan är inte att packa fordon med korta tidsavstånd på 
sträcka utan att organisera trafik effektivt främst på växlingssträckor och påfarter.  
 
Det är också vanligt att korsningar på anslutande sekundärvägnät efter avfarter påverkar 
motorvägens kapacitet liksom avslutningar av busskörfält.  
 
I vägsystem med plankorsningar med stopp- eller väjningsreglering, trafiksignaler, 
cirkulationsplatser och olika korsningstyper med gående och cyklister är det dessa korsningar 
som utgör systemets flaskhalsar. I alla dessa fall utom trafiksignaler bestäms kapaciteten i 



   

 
 

dag i ett komplicerat samspel med fler inblandade förare/fordon på ett principiellt liknande 
sätt som i ett motorvägssystem. I dessa fall är det svårt att se några kapacitetsfördelar med 
mer ”packad” trafik på mellanliggande sträckor. 
 
För trafiksignaler finns däremot uppenbara fördelar. Den ena är samordnade trafiksignaler 
där mer packade fordonskolonner kan tas sig igenom systemet på grön våg, Det andra är vid 
grönstart då kapaciteten kan ökas väsentligt med kortare/snabbare/jämnare reaktionstider.  
 
Normala förhållanden störs av väder, särskilt halka, dimma och störtregn, av 
underhållsarbeten och av olyckor/incidenter.  T ex 15 minuters stängning av 1 körfält på en 
2+2-motorväg, som opererar på 80 % av sin kapacitet skapar extra fördröjningar på över 40 
fordonstimmar och kölängder över 1 km. 
 
En helt dominerande del av det svenska trafikarbetet (WSP 2015) sker i friflödesförhållanden 
i landsbygdsmiljö. Stadsmotorvägar med 70 km/tim, som Drive Me slingan, svarar i 
frifordonsförhållanden för bara ca 1 % av det totala svenska trafikarbetet (fordonskm) och 
stop and go svarar för bara ca 0,3 %. 

5.2 Förar- och fordonsbeteende i olika trafiksituationer 

Förar- och fordonsbeteende i olika trafiksituationer är avgörande för såväl reshastighet och 
kapacitet som trafiksäkerhet. Därför är det viktigt att försöka förstå hur ett AD-fordon kan 
komma att bete sig i olika trafiksituationer och hur man önskar att de ska bete sig. 
Identifierade intressanta trafiksituationer är följande: 

 ”Desired speed”, hur fort det autonoma fordonet vill köra under olika förhållanden när 

inga andra bilar stör, dvs frifordonshastighet. I och med alla sensorer kanske ett 

autonomt fordon vill köra fortare än en konventionell bil vid t ex kraftigt regn? Å andra 

sidan är det kanske den konventionella bilen som kör för fort med tanke på sikten? 

 Hastighet i förhållande till den skyltade tillåtna hastigheten. Drive Me-bilarna kommer, 

enligt Volvo, alltid att köra lagligt och deras hastighetsmätare är kalibrerade så att de 

visar korrekt hastighet. Detta innebär att Drive Me-bilarna blir bromsklossar i låg- och 

mellantrafiksförhållanden på stadsmotorvägar, vilket omfattar huvuddelen av Drive Me-

slingan. Hastigheterna ligger i låg- och mellantrafik ofta 5- 15 km/h över 

hastighetsgränsen. I andra sammanhang har det föreslagits att ge autonoma bilar 

en ”bonus” på hastighetsgränsen så att de tillåts köra fortare än skyltad hastighet. 

 Minsta tidsavstånd till framförvarande fordon. Nuvarande uppfattningar om säkra 

tidsavstånd skulle minska kapaciteten. Samtidigt kan man tänka sig säkerhetsfunktioner 

som medger kortare tidsavstånd och högre kapacitet på sträcka. 

 Benägenhet att byta körfält (två eller fler körfält i samma riktning). När triggas behovet 

att byta körfält och under vilka förutsättningar genomförs körfältsbyte? 

 Beteende vid körfältsbyte. 

 Beteende vid invävning från påfart. 

 Framförhållning inför avfart. Det gäller bl.a. att i lagom god tid positionera sig i rätt 

körfält inför avfarten. 

 Växlingar – påfart följs av avfart, ett antal fordon byter från höger till vänster samtidigt 

som andra byter från vänster till höger. Körfältsbyten och växlingar är som sagts ovan 

avgörande för kapacitet i motorvägssystem. 

 Blixtlåsvävning, dvs att köra varannan bil vid tät och långsam trafik. AD-fordon behöver 

kommunicera med flera andra fordon vid körfältsbyten vid hög trafik. 



   

 
 

 Beteende när AD-fordon misslyckas med att byta körfält när man behöver göra det för 

att t.ex. kunna köra av. Vart ska bilen ta vägen? 

 Villkor för omkörning på landsväg. När triggas behovet av omkörning och under vilka 

villkor genomförs den? Klarar sensorerna av att överblicka en tillräckligt lång sträcka? Om 

inte så krävs kommunikation mellan fordonen för att tala om var man befinner sig. 

 Villkor för omkörning på 2+1-väg. Innebär samma problematik som på motorväg vid 

minskning av antal körfält. 

 Hastighet/retardation in mot framförvarande kolonn med långsammare trafik. 

 Acceleration från kö när trafiken ”släpper”. Vid riktigt hög andel autonoma fordon kan 

synkroniseringsfunktioner användas för att t.ex. få många fordon att starta och mer eller 

mindre accelerera synkront när trafiken lättar och köer löses upp. Samma funktion är 

viktig vid trafiksignaler. 

 Reaktionstid. Reaktionstiden styr bland annat tidsavstånd till framförvarande fordon, se 

ovan. 

Implementation av algoritmer, som löser alla ovanstående problemområden på ett relevant 
sätt, är komplex. Detta gäller såväl i autonoma fordon i verklig trafik som i en 
simuleringsmiljö. 

5.3 Simulering av förar- och fordonsbeteende i olika 

trafiksituationer 
Det finns ett stort antal så kallade mikrosimuleringsmodeller med syfte att återge 
trafikförhållanden på ett bättre sätt än kapacitetsmanualernas makromodeller. Några av de 
mest kända och använda i Europa är AIMSUN, VISSIM och TransModeler.  
 
Gemensamt är att trafiken i princip beskrivs med hjälp av tre elementarmodeller. Dessa är 
frifordon, car-following och körfältsbyte/omkörning.  Det tillkommer modeller för hur trafik 
genereras till systemet och hur förare väljer kö vid flera körfält. Vägval är normalt förvalt. 
  
Frifordonsmodellen försöker beskriva beteende under ”fri flow”-förhållanden. Viktiga 
parametrar är: 

 val av hastighet relativt hastighetsgräns: slumpas för varje förare från en given fördelning 

 effektiv acceleration och utnyttjande av denna vid uppförsbacke och start: slumpas 

 bromsning vid olika hastighetsnivåer inför t ex kurva: slumpas 

 hastighetsval på grund av minskad körfältsbredd, horisontalradie, väderlek osv: slumpas 
från fördelning 

 
Frifordonsparametrar är relativt enkla att kalibrera mot verklig trafik. 
 
Car-following-modellen beskriver beteende när en förare närmar sig ett fordon eller en 
kolonn som kör långsammare och också hur sedan detta fordon följs. De flesta modeller 
använder här den så kallade Wiedemann-modellen. Denna beskriver på ett komplext sätt hur 
långt i förväg anpassning sker beroende på främst hastighetsskillnad, hur anpassningen fram 
till följning sker och sedan hur man i följning reagerar på hastighet/längdändringar relativt 
fordonet före sig och fordon före detta. De 10 parametrarna i de 6 Wiedemann-ekvationerna 
är dock ganska svårtolkade och än mer datakrävande för att kunna kalibrera. 
 
Wiedemann-modellen (Sukenikk 2016) beskrivs ofta med följande diagram. X-axeln anger 
ändring i hastighet mellan 2 fordon och y-axeln ändring i avstånd. Figuren ger ekvationerna 
för tröskelvärden där: 



   

 
 

 AX = önskat avstånd mellan två fordon 

 BX = minsta säkra avstånd mellan två fordon enligt förare 

 CLDV = det korta avstånd på vilket en förare uppfattar att dess hastighet är högre än 
framförvarande och därför sen korrigerar sin hastighet  

 SDV = det långa avstånd på vilket en förare uppfattar en hastighetsskillnad till ett 
framförvarande långsammare fordon och därför inleder sin följning 

 OPDV = det korta avstånd på vilket en förare uppfattar att dess hastighet är lägre än 
framförvarande och därför sen korrigerar sin hastighet 

 SDX = längsta avstånd för ”car-following”, dvs då processen inleds respektive avslutas 

 

Figur 13 – Ändring i hastighet och avstånd mellan fordon i Widemann-modellen 

De 10 parametrarna med defaultvärden i VISSIM ges i tabellen nedan. Tabellen redovisar 
också de värden som använts vid Drive Me-simuleringarna och hur dessa bedömts påverka 
car-following beteendet. 

  Drive Me   

 default  sort Påverkan 

CC0 1,5 1 m 
Lägre värde ger kortare minsta säkra avstånd och därför 
högre kapacitet på ”sträcka” 

CC1 0,9 1 s 
Högre värde ger högre tidsavstånd mellan fordon och därför 
lägre kapacitet 

CC2 4 0 m 
Lägre värde ger mindre ”stötvågsrisk” och stabilare avstånd 
mellan fordon och ger i princip högre kapacitet  

CC3 -8 -12   
Lägre värde ger tidigare start på anpassning till 
framförvarande fordons hastighet med oklar kapacitetseffekt 

CC4 -0,35 0   
Lägre absolutvärde minskar hastighetsvariation relativt 
framförvarande fordon med sannolikt mindre stötvägsrisk 

CC5 0,35 0   
Lägre absolutvärde minskar hastighetsvariation till 
framförvarande med sannolikt mindre stötvägsrisk 

CC6 11,44 0   
0 innebär att hastighetsvariation till framförvarande är 
oberoende av avstånd 

CC7 0,25 0,25 m/s2 Acceleration vid anpassning till framförvarande 

CC8 3,5 0,8 m/s2 Acceleration från stillastående 

CC9 1,5 1,3 m/s2 Önskad acceleration från stillastående 

Figur 14 – VISSIM Parametersättning, default och den som använts inom Drive Me 



   

 
 

Körfältsbytesmodellen beskriver beteendet vid körfältsbyten i olika situationer. VISSIM skiljer 
på: 

 Nödvändiga körfältsbyten inför sväng i korsning eller trafikplats. Styrs av största 
acceptabla bromsning för växlande fordon och närmast bakomvarande i körfält växling 
sker till. 

 ”Fria” körfältsbyten. Dessa bestäms av önskat säkerhetsavstånd i det nya körfältet, 
hastighetsskillnad till framförvarande i det gamla körfältet och accepterad tidslucka. 

 
Den accepterade tidsluckan beror av hastighet på körfältsbytare och hastighet på 
bakomvarande fordon i det körfält bytet sker till. Vid nödvändiga körfältsbyten finns också en 
aggressivitetsparameter. Det ingår också en ”maximal fördröjning”. 
 
En mycket väsentlig del i körfältsbytesmodellen är den strategiska delen, dvs hur 
benägen/aggressiv man är i sina körfältsbyten och hur man planerar inför ändrade vägval i 
korsningar och trafikplatser. 
 
Det är tids- och datakrävande och svårt att kalibrera körfältsbytesmodeller. 
 
VISSIM och andra liknande modeller kan användas för att försöka beskriva effekter av olika 
AD-funktioner. Ett problem är då att i de förenklingar som simuleringsmodellerna erbjuder 
efterlikna de verkliga AD-funktionerna. Ett annat problem är att kalibrera 
modellbeskrivningarna så att de ger korrekta resultat (Trafikverket 2013b). 
 
För att på sikt få fram tillförlitliga simuleringsmodeller, så bör man kunna implementera 
samma algoritmer i modellerna som man implementerar i verkliga självkörande fordon.  

5.4 Simuleringsresultat AD-funktioner 
Det finns ett stort antal projekt som med hjälp av simuleringsteknik försökt skatta effekter av 
AD-fordon.  Projektet har inte gjort någon systematisk genomgång av dessa. Detta har delvis 
skett i Trafikverkets projekt NESTA (Lind mfl 2016). Det är ofta svårt att värdera 
projektresultat. Ett viktigt skäl för detta är att AD-funktionernas implementering ofta är 
översiktligt beskrivna. 
 
VCC har inom Drive Me-projektet låtit ÅF/Cityplan (Volvo CC 2016) försöka beskriva effekter 
av första generationen AD-bilar i Drive Me-slingan. VISSIM har först kalibrerats för en typisk 
vardagseftermiddagsmax-situation 2014. Största trafikflöden, kapacitet och restider har 
sedan jämförts för två alternativ i normaltrafik och vid antagna 30 minuter långa incidenter. 
Dessa är utan AD-fordon och med 20 % AD-fordon. AD-fordonen har då getts ”VISSIM-
beteende” enligt föregående avsnitt. Dessa innebär kortfattat: 

 håller hastighetsgränsen 

 längre, säkrare tidlucka och mjukare följdbeteende i kö 

 inga förändringar i körfältsbyten 
 
Resultaten stämmer väl med de diskussioner som förs ovan om framkomlighet och kapacitet. 
20 % AD-fordon ger 15 % högre medel- och medianrestider i systemet. Under högtrafik är det 
fortfarande delar av Drive Me-slingan där ”frifordonsförhållanden” råder och ”laglydigheten” 
ger effekt. Kapacitetseffekten är marginell med 2 % minskning. Detta stämmer också väl med 
resonemangen ovan. Inget är ju gjort för att öka ”körfältsbyteskapaciteten”. 
 
I NESTA-projektet har Trafikverket region Stockholm låtit Movea analysera effekterna av 
större andel AD-fordon i Stockholmstrafiken. De antagna AD-funktionerna innebär generellt 



   

 
 

bättre hastighetsgränsanpassning. På motorväg antas bättre packning men ingen ändring i 
körfältsbytesbeteenden. I gatunätet antas AD-bilarna också packas bättre och dessutom ha 
snabbare gröntidsstarter. Resultaten är i enlighet med resonemangen i motorvägsnät endast 
snabbare start efter kapacitetskollaps och i gatunät tydliga kapacitetsvinster pga bättre 
fungerande samordning och snabbare gröntidsstarter. 



   

 
 

6 Fokusområden för analys 

6.1 Inledning 

Redan tidigt i projektet definierades ett antal fokusområden som har analyserats mer i detalj. 
Fokusområdena är: 

 Incidenter 

 Infrastruktur 

 Förar- och fordonsbeteende 
För autonoma fordon är fordons-beteende överordnat, men för ett hitta ett optimalt 
fordonbeteende behöver vi även studera förarbeteende. 
 
De tre fokusområdena har valts i dialog med VCC utifrån vad som anses vara viktigt utifrån 
kapacitetsaspekterna. 
 
Infrastruktur är en förutsättning för framförandet av fordon, hur man utformar 
infrastrukturen påverkar hur och var autonoma fordon kan framföras och dess effekter på 
bl.a. fordonskapacitet. Autonoma fordons effekter på fordonsbeteende och på incidenter 
påverkar i sin tur starkt kapaciteten i vägnätet. 

6.2 Incidenter 

6.2.1 Förutsättningar 

Incidenter omfattar allt från att en bil blir stående på vägrenen till stora trafikolyckor, alltså 
både små som stora störningar. Incidenter kan ge kraftigt negativ påverkan på kapaciteten i 
vägnätet. 

6.2.2 Analys av incidenters påverkan på trafikflöde 

Incidentens påverkan på trafiken beror bland annat på: 
1. Hur många körfält som blockeras. Observera att även om endast vägrenen är blockerad 

så påverkas trafiken. Om ett av tre körfält är blockerade är kapaciteten betydligt mindre 
än 0,67 x ordinarie kapacitet, se ovanstående diskussion om växling/körfältsbyten. 

2. Trafikbelastningen. Grundläggande: Om trafikbelastningen (efterfrågan) > kapaciteten på 
grund av en incident så växer köerna. 

3. Vilka alternativa vägar med ledig kapacitet som finns. Under rusningstid i rusningsriktning 
finns det normalt inte sådana i storstad. 

4. Om det föreligger risk för personskada skickas regelmässigt räddningstjänst ut, ofta i 
båda riktningar på motorväg. Detta leder till att ett antal stora lastbilar ställs upp vid 
olyckplatsen, ibland i båda körriktningar. Detta begränsar tillgänglig kapacitet. 

5. Ju mer blinkande blått respektive gult ljus som syns, desto lägre blir kapaciteten i 
praktiken, eftersom förarna mer eller mindre omedvetet lättar på gasen och tittar även 
om incidenten inte berör dem alls. 

6. Ju fler bilar som kräver bärgning, desto längre tid tar det. Det tar tid att få fram bärgare 
och själva bärgningen tar tid. 

7. Om tunga fordon är inblandade tar det ofta betydligt längre tid än om enbart personbilar 
är inblandade. Det kan krävas tungbärgare (som inte växer på träd), drivaxlar måste 
lossas innan bärgning etc. 

8. Om det tunga fordonet har vält tar det än längre tid. Lasten måste lastas av, eller saneras 
om den har spritt sig över körbanan. Specialfordon kan krävas; sopmaskin, lyftkran, 
skylift, frontlastare, lastbil etc. Det kan behövas mer än en tungbärgare. 

9. Körbanan, räcken eller portaler kan ha skadats, vilket kräver tid får åtgärd. 



   

 
 

10. Utsläppt bränsle, hydraulolja, splitter och annat måste saneras. 
 
För att göra det än mer komplicerat gäller det att blockeringens storlek varierar över tiden: 
A. Direkt efter olyckan går det ofta att passera i alla körfält utom ett. 
B. När blåljusfordon anländer brer de ofta ut sig så att alla körfält stängs, ofta även ett i 

motriktningen. 
C. När den livräddande fasen är över öppnas normalt successivt körfält. 
D. Sedan kan det uppstå faser då man väntar på resurser, t.ex. bärgare, frontlastare, etc. 
E. När dessa resurser arbetar kan de krävas att avstängningen temporärt utökas. 
 
Nya regler under senare år har gjort att effekterna av en störning kan bli större än tidigare. 
Det är kravet på skyddsfordon (TMA) vid bärgning på vissa överordnade väger. Ett krav som 
kommer från Arbetsmiljöverket. Dessa regler finns ännu framförallt i Stockholm, men 
Arbetsmiljöverket verkar för att sprida dem över landet. 
 
Med kraftiga förenklingar kan kapaciteten vid en incident beskrivas enligt nedanstående 
tabell: 

Händelse nr Händelse 
beskrivning 

Blockering Kvarvarande 
kapacitet 

Varaktighet 

1 En eller två bilar på 
vägren, t.ex. slut på 
bränsle eller kökrock 

Nej ca 90 % ca 30 min 

2 En eller två bilar i 
körfält efter lindrig 
krock, ej 
personskada 

1 körfält ca 40 % ca 45 min 
 

3 En eller två bilar i 
körfält efter lindrig 
krock, personskada 

2 körfält  
(alla 
utrycknings-
fordon leder till 
blockering) 

I bästa fall 
via vägren, 
ca 30 % 

ca 60 min 

4 Olycka med lastbil 
inblandad som 
behöver bärgas 

2 körfält  
 

I bästa fall 
via vägren, 
ca 30 % 

ca 90 min, 
tungbärgare 
måste fram 

5 Olycka med vält 
långtradare 

Alla körfält och 
vägren. 
Åtminstone 
initialt även i 
motriktning 

0 %, i 
motriktning 
kanske 40 % 

ca 2 – 4 timmar 
beroende på 
komplexitet. 
Speciellt lasten 
kan komplicera. I 
extrema fall upp 
mot ett dygn. 

 
Figur 15 – Genomsnittliga effekter av olika kategorier incidenter 

Den kvarvarande kapaciteten är betydligt lägre än vad antalet avstängda körfält antyder. Det 
är de lågfrekventa incidenterna som står för de riktigt dramatiska konsekvenserna. En 
incident av typen 5 inträffar kanske 3 – 5 gånger om året i Göteborg, och inte alltid på kritiska 
platser. 
 
En mycket allvarlig incident kan förorsaka fördröjningar på upp mot 100 000 
fördröjningstimmar, motsvarande 30 Mkr samhällsekonomiskt (320 kr/h). I dessa lägen kan 



   

 
 

man tala om en ”trafikinfarkt”. Trafikinfarkter inträffar någon, eller några, gånger om året i 
Stockholm, mer sällan i Göteborg. 
 
Frekvenser för olika incidenter 
Trafikverkets ”totalstoppsstatistik” ger för Drive Me-slingan etapp 1 för 2012-2014 för olika 
stoppskäl följande antal, total varaktighet, medelvaraktighet och maxvaraktighet. 
Det inträffar cirka 650 stopp per år med en medelvaraktighet på 45 minuter. De helt 
dominerande typerna är olycka och stillastående fordon med medelvaraktigheter kring 35 
minuter och max varaktighet på 1178 minuter (gulmarkerade i tabellen nedan).  Olycka 
innebär här inte säkert polisrapportering. 
 

 
 
Figur 16 – Stoppstatistik på Drive Me-slingan 

Nedan redovisas uppskattningar från Tosca-projektet (Lind 1992) och statistik för Drive Me-
slingan för 2012-2014 från polisdata respektive från Trafikcentralen för incidentrisker med 
körfältsblockeringar som resultat. För Drive Me rapporteras 1,1 incidenter med stopp totalt 
per miljon fordonskilometer enligt Trafikcentralen.  Fordons- och personbilshaveri är 
dominerande med nivåerna 0,4 och 0,5. Tosca-uppgifterna ger generellt betydligt högre 
värden med t ex. 8 för fordonshaveri mot 0,4 enligt Trafikcentralen. Orsaken är sannolikt 
delvis att Tosca avser alla haverier oavsett konsekvens. Trafikcentral-data avser haverier som 
lett till längre stopp. 
  

tot tot medel max

Stopptyp antal min min min

Bärgning 7 435 62,1 176

Djur på vägbanan 77 7160 93,0 365

Föremål på vägbanan 2 55 27,5 47

Hinder på vägbanan 62 2961 47,8 233

Långsam kö 6 635 105,8 279

Människor på vägbanan 2 480 240

Nedfallet träd 5 235 47,0 93

Olja på vägen 19 2144 112,8 689

Olycka 869 34245 39,4 1178

Olycka med tungt fordon 35 1157 33,1 240

Påfarten avstängd 1 27 27

Stillastående fordon 742 27422 37,0 327

Stort evenemang 1 240 240,0 240

Tappad last 31 996 60

Trafikproblem 37 4153 112,2 665

Trafiksignaler ur funktion 1 28 28

Underhållsarbete 3 414 240

Vägen avstängd 1 77 77

Vägskada 1 120 120

Översvämning 28 3618 129,2 240

Totalt 1930 86602 44,9



   

 
 

 
 

  Drive Me 

 Tosca 2012-14 

alla incidenter med stopp TLC   1,1 

Större olycka 0,6   

Mindre olycka 1,5   

polisrapporterad olycka   0,3 

personbilsolycka med stopp TLC   0,5 

lastbilsolycka med stopp TLC   0,02 

Fordonshaveri, i körfält 8 0,4 

Annat hinder (tappad last mm) 5 0,04 

Vägarbeten 0,8   

 
Figur 17 – Olyckor per miljon fordonskilometrar Tosca och Drive Me-slingan 

6.2.3 Analys av autonoma fordon, incidenter och trafikflöde 

Förbättrad trafiksäkerhet är sannolikt mest drivande för utvecklingen av autonoma fordon. 
Ambitionen är att autonoma fordon ska innebära att antalet incidenter, skadade och döda i 
trafiken minskar dramatiskt. Enligt relativt färsk amerikansk analys från NHTSA så orsakas 
94 % av alla trafikolyckor i USA av mänskliga misstag (Sing 2015 och US DOT & NTSHA 2016).  
 
2009-2013 skadades 105 personer allvarligt och 18 mycket allvarligt i Drive Me-slingan etapp 
1. Allvarliga personskador är ovanliga i stadsmotorvägsmiljö som Drive Me-slingan med cirka 
60 % i upphinnande- och 20 % i singelolyckor. 
 
Utvecklingen av AD-funktionerna ”emergency brake” och ”lane control” går mycket snabbt. 
Det är troligt att en mycket stor del av fordonsflottan har dessa funktioner redan i närtid. 
”Emergency brake” adresserar upphinnande-olyckor. Effekterna av en blandning av fordon 
med och utan ”emergency brake” kan dock ge säkerhetsproblem genom att en manuellt körd 
bil inte har samma bromsberedskap som en autonom bil som ligger framför. För ”lane 
control” finns sannolikt inte denna risk.  
 
Olyckor och även incidenter utan allvarliga personskador ger upphov till stora störningar och 
restidsförluster. Under totalt mer än 20 dagar per år finns det körfält någonstans på Drive 
Me-slingan som är avstängda pga incidenter.  
 
Slutsatsen är att minskat antal allvarligt skadade och mindre störningar är en kortsiktig stor 
fördel i den kommande, antagna AD-revolutionen. 
 
I detta projekt har följande försök gjorts i syfte att bedöma potentialen av denna effekt i 
Drive Me-slingan: 

 87 polisrapporterade olyckor med Volvobilar 2013-2016 har dragits slumpmässigt. Cirka 
hälften av dessa har inträffat på Drive Me-slingan. 

 Närmsta uppströms hastighet/flöde detektor relativt varje olycksposition har identifieras. 

 Succesiva 5 minuters medelflöden (fordon/100 f/tim svart streckad linje nedan) och 
medelhastigheter (km/tim svart heldragen linje nedan) för aktuell olycksdag tas fram, se 
exempel nedan.  Olyckan har enligt polisen inträffat 182 m nedströms detektorstation 
729, kl. 15.10, dvs i Tingstadstunneln södergående riktning.  



   

 
 

 

 
 
Figur 18 – En olyckas påverkan på hastighet och flöde i Tingstadstunneln söderut 

 VCC använder denna information om flöden och hastigheter precis före olyckan: 
stötvågshastigheter mellan 40 och 60 km/tim och flödesnivå cirka 3000 f/tim tillsammans 
med övrig VCC information för att bedöma vilken/vilka AD-funktioner som sannolikt 
skulle förhindrat olyckan. 

 Succesiva 5 minuters medelflöden (fordon/100 f/tim gulbrun streckad linje nedan) och 
medelhastigheter (km/tim gulbrun heldragen linje nedan) för årets övriga 
olycksveckodagar tas fram (dvs alla måndagar), se samma exempel nedan. 

 Den längre restidsmätningssträcka, på vilken olyckan inträffat identifieras. 

 Succesiva 5 minuters medelvärden på reshastighet för aktuell olycksdag (streckad blå) 
och för övriga motsvarande veckodagar (heldragen blå) under året tas fram från 
restidsdatabasen, se diagram nedan. 

 



   

 
 

 
 
Figur 19 – Hastighet och flödevid olyckan samt medelhastighet på längre restidssträcka för 
olycksdagen samt normaldag 

Trafikverket skattar restidsförlusten pga olyckan enligt: 

 Utan olyckan antas medelhastigheten på restidssträckan varit ”normal”, dvs följt den 
röda linjen utan ”olycksdippen”. 

 Restidsförlusten fås genom att per 5 minuters intervall jämföra restid med olyckan (blå 
streckad linje) med antagen utan olyckan (röd heldragen linje) för normalt flöde (streckad 
gulbrun linje). 

 I exemplet ovan varar störningen från ca 14:55 till 15:25, ca 30 minuter. Den totala 
merrestiden är ca 9 timmar. 

 Metoden är approximativ i flera avseenden. Polisens läges- och tidsbestämning är 
ungefärlig. Detektorstationen ligger en bit ifrån olycksplatsen mm. 

 Slutligen kombineras VCC AD-skattningar med Trafikverkets fördröjningsskattningar till 
kort- och långsiktiga bedömningar av AD-effekter. 

6.3 Infrastruktur 

6.3.1 Förutsättningar 

Stödjande infrastruktur är en förutsättning för all trafik och autonoma fordon ger ytterligare 
utmaningar. 
 
Området infrastruktur och autonoma fordon omfattar ett flertal områden. Dels är det viktigt 
att analysera vilka potentiella problem som dagens infrastruktur utgör för autonoma fordon, 
dels vilka nya möjligheter som kan ges kopplat till infrastrukturen. 

 Vilka förändringar i befintlig fysisk infrastruktur kan vara nödvändiga eller underlätta för 
autonoma fordon. 

 Vilka möjligheter till bättre användning av infrastruktur kan komma som en effekt av 
autonoma fordon och uppkoppling? Kan vägutrymmet användas på ett mer effektivt 
sätt? 



   

 
 

 Uppkopplade och automatiserade fordon kan också göra det möjligt att använda 
infrastrukturen på ett mer effektivt sätt genom att introducera olika former av ITS-
lösningar. 

 Det kan också vara nödvändigt att upprätta en kommunikationsinfrastruktur för 
kommunikation mellan anläggningar och autonoma fordon (I2V och V2I). 

 Slutligen så krävs noggrann digital beskrivning av infrastrukturen. Detta gäller: 
o Digital beskrivning av vägutrymme samt väganläggningar påkallade av AD. 
o Digital beskrivning i form av realtidsinformation om vägutrymme och status i 

väganläggningar. 

6.3.2 Utmaningar och behov av förändringar i infrastrukturen påkallade av 

autonoma fordon 

Utmaningar: 

 Vägutformning generellt är inte anpassad för autonoma fordon under förutsättning att 
de har andra krav än manuella fordon. Förändringar och trimning av befintlig 
väginfrastruktur kommer att behövas. Detta blir speciellt tydligt för trafikplatser och 
cirkulationsplatser. 

 Körfält (indelning och markering). 

 Brist på referenser i vägutrymmet. 

 Trafiksignaler. 

 Vinterväghållning. 
 
Vägutformning 
"Vägar och gators utformning", VGU, (Trafikverket 2013b) är ett regelverk för utformning av 
vägar och gator som ges ut gemensamt av Trafikverket och Sveriges kommuner och 
landsting, SKL. Reglerna är obligatoriska att användas inom Trafikverket. För kommunerna är 
VGU ett frivilligt och rådgivande dokument.  
 
Av VGU framgår bland annat vilka grundvärden som påverkar och styr utformning av 
väganläggningar. Bland dessa ingår grundvärden för motorfordon respektive förare och 
passagerare. Om en ny typ av motorfordon i form av självkörande autonoma fordon 
introduceras i trafiken bör således VGU kompletteras med grundvärden för den typen av 
fordon. 
 
Krav på vägutformning utifrån ”ryck” enligt VGU 
Momentana förändringar av totalkraften på ett fordon, samt dess förare och passagerare, 
kallas för ryck. Dess storlek varierar med fordonets hastighet, vägens linjeföring och förarens 
beteende. Kunskapen om förares och passagerares upplevelser av ryck är liten. 
Ryck i längdled är ett grundvärde i VGU för att dimensionera korsningar, busshållplatser m.m. 
Ryck i sidled är ett grundvärde i VGU för att dimensionera övergångskurvor, 
sidoförflyttningar vid körfältsbyte m.m. VGU använder för mjukt körsätt 0,5 m/s3 som 
grundvärde för ryck i längdled och 0,45 m/s3 för sidoryck. 
 
Kommentar: 
Sidkraftförändringar upp till 0,45 m/s3 upplevs som bekväma. Sidkraftförändringar större än 
0,8 m/s3 upplevs som obekväma. En klotoid används som övergångskurva. Dess parameter A 
bestäms enligt: 

A2=v3/k 
A klotoidparameter 
v hastighet (m/s) 
k ryck (m/s3) 



   

 
 

 
Krav på vägutformning utifrån Sidoförflyttning enligt VGU 
Vid bekväm sidoförflyttning av fordon på raklinje, t.ex. vid körfältsbyte, kan fordonets bana 
beskrivas med fyra identiska klotoider, se figur nedan. 

 
Figur 20 – Fordonsbana vid sidoförflyttning 

Den erforderliga väglängden för sidoförflyttning längs raklinje med hänsyn till 
referenshastighet och dimensionerande sidoryck ges i figur nedan. 
 
Dessa värden kan användas vid beräkningar av utrymme för omkörning av stillastående 
fordon, passering av hinder, utformning av inledningssträckor till extra körfält i trafikplatser 
och korsningar m.m. Det innebär t ex att ett bekvämt körfältsbyte, 3,5 m vid 60 km/tim, 
behöver drygt 100 m vägsträcka och tar cirka 6 sekunder. 
 

 
 

Figur 21 – Erforderlig längd för sidoförflyttningar på rak linje med hänsyn till 
referenshastighet och dimensionerande sidoryck 

Som framgår av figur 10 är det längs de två klotoiderna i mitten som större delen av 
sidoförflyttningen äger rum. Det innebär att den av föraren upplevda 
sidoförflyttningssträckan är betydligt kortare än den visas i figur 11. 



   

 
 

 
Den visade kurvan i figur 10 avser ett teoretiskt körspår som bör ges utrymme vid 
utformningen. I början och slutet på körspåret sker så små sidoförflyttningar att de normalt 
ryms inom körfälten. Inlednings- och utspetsningssträckor kan därför avkortas ned till högst 
hälften av längden enligt figur 11, se exempel i figur 12 nedan. 
 

 
Figur 22 – Exempel på utformning med hänsyn till körspår för sidoförflyttning 

Kommentar: 
Erforderlig längd i kurva kan beräknas på motsvarande sätt genom att utnyttja de 
grundläggande sambanden för klotoider och cirkelbågar. 
 
Anpassning av hastighet utifrån vägens utformning 
Dagens infrastruktur kräver att föraren anpassar hastigheten efter rådande förhållanden, inte 
bara efter gällande gräns för högsta tillåtna hastighet. Vid t ex små kurvradier kan föraren 
behöva sänka hastigheten ytterligare för en säker och komfortabel framkomlighet. Förar- och 
fordonsbeteende som påverkar trafiksituationen är främst retardation, hastighetsanpassning 
och acceleration. 
 
Hastighet i horisontalkurvor med små radier kan bedömas med Figur 13 

 
Figur 23 – Personbilars val av hastighet i små radier (R) i korsningar och ramper 

Kommentar till diagrammet ovan: 
Figuren redovisar två körsätt och 3 skevningsfall. Körsätten är: 



   

 
 

 mjukt 

 hårt, vilket motsvarar ett 50 % större sidokraftsuttag 
Skevningsfallen är: 

 0 % 

 +5,5 % 

 -5,5 % 
Normalt används 0 % skevning för bedömning av hastigheter. 
 
Exempel: 
Hastigheten i en kurva med radie R 50 m varierar från drygt 30 km/h vid mjukt körsätt och  
5,5 % bakskevning till cirka 45 km/h vid hård körning och 5,5 % skevning åt rätt håll. 
 
Vägutrustningar 
Vägutrustning är sådana väganordningar som är avsedda för skydd, belysning, trafikstyrning 
eller information. Till vägutrustning räknas till exempel vägmärken, trafiksignaler, 
vägmarkeringar, men även vägräcken, vägräckesändar och krockdämpare, 
belysningsanordningar, bullerskärmar, hjälptelefoner, kantstolpar, stängsel, fotgängarräcken 
och bländskydd.  
 
Om och i så fall vilka krav autonoma fordon kommer att ställa på vägutrustningar är i 
dagsläget oklart. 
 
Körfält (indelning och markering) 
 
Fysisk infrastruktur 
Vilka krav ställer autonoma fordon på vägmarkeringar? Är befintligt underhåll av markeringar 
tillräckligt? 
 
Förändringar i vägmiljön förklaras ibland av markeringar i vägbanan. Vid minskning av antal 
körfält i körriktningen används en pilformad vägmarkering som anger att körfältsbyte ska ske 
vilket fordonen måste kunna tolka. Busskörfält markeras av vägmärke kombinerat med 
vägmarkering. Om en passerande buss skymmer vägmärket behöver autonoma fordon klara 
att enbart tolka vägmarkeringarna. 
 
För att underlätta för AD-fordon kan en översyn av körfältsindelning och vägmarkering bli 
nödvändig. Slitage av vägmarkeringar liksom snö och is som skymmer vägmarkeringarna kan 
orsaka problem för autonoma fordon. Autonoma fordon skulle kunna ge krav på mer 
frekvent underhåll liksom högre krav på vinterväghållning. 
 
Hanteringen av vägmarkeringar i relation till autonoma fordon behöver utredas mer. 
 
Digital infrastruktur 
Att tydlig körfältsinformation finns med i NVDB kommer att bli allt viktigare i och med 
introduktion av avancerat förarstöd och autonoma fordon. 
 
Referenser i vägutrymmet 
En GPS i ett fordon är idag inte tillräckligt noggrann för att ett AD-fordon ska kunna förlita sig 
på denna när det gäller att fastställa position i sidled i vägutrymmet. I tunnlar där GPS-signal 
saknas blir det speciellt svårt. AD-fordon använder därför referenser i vägutrymmet för att 
positionera sig tillräckligt noggrant. I tunnlar och även ute på landsbygden, speciellt i öppna 



   

 
 

landskap, kan det åtminstone tillsvidare finnas behov av att sätta ut fysiska referenser i form 
av t.ex. stolpar för att underlätta för AD-fordon att exakt positionera sig i vägutrymmet. 
 
Trafiksignaler 
Det råder en stor försiktighet rörande trafiksignaler bland de som arbetar med autonoma 
fordon. En anledning är att konsekvenserna av en trafikolycka kan bli stora vid en olycka med 
skärande kurs i hög hastighet. De autonoma fordonen måste ha kameror som kan identifiera 
status/färg på trafiksignaler och sedan ska logiken i fordonet kunna tolka om man får köra 
samtidigt som man håller koll på eventuella lagbrytare. En lösning för att enklare tolka 
trafiksignalerna är att sända informationen om status digitalt från trafiksignalen till bilen. Se 
mer under avsnitt 6.3.7 nedan. 
 
På Drive Me huvudslinga, etapp 1, finns trafiksignaler i korsningen Lundbyleden - 
Inlandsgatan. Där kommer inte fordonen att få tillstånd att köra i AD-mode. Även på 
anslutningen mot Volvo-Torslanda, etapp 2, finns idag två trafiksignaler: 

 Torslandavägen - Arendalsvägen. 

 Torslandavägen - Sörredsvägen. 
 
Lundbyleden – Inlandsgatan är en relativt enkel trafiksignal med bara en signalgrupp i 
respektive tillfart och ingen GC-trafik. Det borde vara möjligt att programmera Drive Me-
bilarna så att de klarar av denna trafiksignal. Men det finns komplikationer. Bilarna måste 
klara av att trafiksignalen visar gul blink eller är släckt. (vid t ex fel eller service). Normala 
väjningsregler gäller då. 
 
De två andra trafiksignalerna är mer komplicerade med separatreglerade vänstersvängar. Det 
gäller då att på långt avstånd bestämma vad som gäller för trafik rakt fram respektive vid 
vänstersväng. Detta ska kunna göras även om en lykta har slocknat eller om en lykta är vriden 
90 grader.  I dessa korsningar förekommer även GC-trafik på övergångsställen/cykelpassager. 
 
Körfältssignaler 
Körfältssignaler är betydligt enklare än vanlig trafiksignaler för autonoma fordon eftersom 
körfältssignalen är hårt knutet till ett visst körfält. Signalen hänger rakt över det körfält som 
signalen styr. Gul pil betyder att man ska byta körfält, rött kryss betyder att körfält är stängt. 
Siffror inom röd ring betyder högsta tillåten hastighet i det aktuella körfältet. Siffror utan röd 
ring betyder högsta rekommenderad hastighet. 
 
En svårighet för autonoma fordon är att vissa bilister kör mot rött kryss och att många kör för 
snabbt. De ”laglydiga autonoma fordonen” kan kanske förorsaka farliga situationer genom 
sin lägre hastighet och genom att de ”måste” byta körfält före det röda krysset. 

6.3.3 Möjliga förändringar i infrastrukturen som möjliggörs av autonoma fordon 

Lättviktsbroar m.m. 
Det har förts fram tankar om ”lättviktsbroar” eller enkla tunnlar vid flaskhalsar så att 
autonoma fordon ska kunna passera flaskhalsar snabbare. Det är dock svårt att se detta som 
en universell lösning, det är till och med svårt att se en enda användning på Drive Me-slingan.  
 
Problemen är bland annat: 
1. Om idén hade varit bra hade det troligen redan funnits personbilsbroar/tunnlar. 
2. För kunna dra full nytta av konstruktionen krävs ett eget körfält fram till bron/tunneln. 



   

 
 

3. Möjligheten att skapa sådana körfält är oftast bortbyggd i Göteborg genom att vägrenen 
redan har gjorts om till ett extra körfält, eller till ett bussfält. De allra sista relevanta 
vägrenarna på Drive Me-slingan görs nu om till bussfält (Söder/Västerleden). 

4. En tunnel så smal att den bara rymmer en personbil blir troligen inte godkänd ur 
säkerhetssynpunkt. (Utrymning respektive framkomlighet för räddningstjänst). 

5. En bro så smal att den bara rymmer en personbil måste ha en gångbrygga vid sidan för 
utrymning. 

6. Bärgning blir svår både i tunnel- och brofallet. 
 

Smala körfält reserverade för autonoma fordon 
Även om ett 2.0 meter smalt körfält för autonoma bilar skulle få plats på vägrenen skulle det 
knappast tillåtas: 

 Säkerhetsproblem vid av- och påfarter om det smala körfältet ligger till höger. Dessa 
problem finns redan för bussfält, men stora bussar i bussfält är lättare att se än 
personbilar. Och bussar kör normalt långsammare än personbilar. 

 Autonoma fordon i egna körfält riskerar att dra med sig andra fordon. 

 Initialt med en låg andel autonoma fordon riskerar smala körfält, för dessa, att leda till 
ett ineffektivt nyttjande av vägen. 

 
Spårbildning är ett potentiellt problem om alla bilar kör exakt mitt i körfältet. Problemet blir 
större med smala körfält. Detta kan dock undvikas genom att fordonen programmeras att 
röra sig något inom respektive körfält, men då ökar breddkraven.  
 
Multifunktionellt vägutrymme 
I en avlägsen framtid kan man tänka sig att vägutrymmet är en asfaltsyta utan vägmarkering, 
där antal körfält i vardera riktningen styrs efter behov. Körfälten identifieras m.h.a. digital 
information, vilket betyder att vägmarkering, mitträcken, etc. inte blir nödvändiga. Se mer 
under avsnitt 6.3.4 nedan. På kort sikt kan t.ex. reversibla körfält vara ett sätt att påbörja 
utvecklingen mot multifunktionellt vägutrymme. Man kan också tänka sig ett reversibelt 
körfält där bara uppkopplade och autonoma/semi-autonoma fordon får köra. 

6.3.4 C-ITS-lösningar för effektivare användning av infrastrukturen som 

möjliggörs av autonoma fordon 

I en värld av uppkopplade och autonoma fordon kan ITS-lösningar avsevärt förbättra 
användningen av vägutrymmet. Man kan t.ex. tänka sig att allokera utrymme eller ge 
prioritet till olika fordon beroende på olika faktorer. En extremt styrd central trafikledning 
blir möjlig tack vare AD-fordon. Man kan vägvisa och omleda individuellt för varje fordon för 
optimal total framkomlighet i vägsystemet. Ett fordon kan få en ”slot” för hela sin färd, med 
en garanterat god framkomlighet. Central trafikstyrning kräver en balans mellan individuella 
fordons krav och optimering av det totala trafikflödet. 

6.3.5 Behov av kommunikationsinfrastruktur 

Det finns redan idag förslag på att man vid nya vägbyggen ska gräva ner fiber efter vägen för 
att möjliggöra snabb kommunikation från vägsida till servrar och molntjänster. Man kan 
tänka sig att det kan bli aktuellt också utefter befintliga högtrafikerade vägar. 
 
På sikt bör Trafikverkets och kommunernas alla anläggningar, utrustningar och skyltar vara 
uppkopplade och ha möjlighet att kommunicera med trafikanterna. Redan idag är t.ex. VMS-
skyltar och de flesta trafiksignaler uppkopplade mot en server, men digitala 
kommunikationsmöjligheter till trafikanter saknas. Utrustningarna bör på sikt kunna 
kommunicera och själva skicka ut digital information om tillstånd. Kommunikationssätt till 



   

 
 

och från fordon skulle kunna ske m.h.a. ITS G5. Man kan också tänka sig att sätta upp 
specifika ITS-stationer vars syfte är att upprätthålla kommunikation mellan fordon och 
molntjänster. Även cellulär kommunikation (5G) kan upprätthålla sådan kommunikation, 
men för extremt högtrafikerade vägsträckor kanske dedikerade ITS-stationer kan vara ett 
alternativ. Det är inte heller säkert att 5G klarar de realtidskrav som vissa applikationer 
ställer, speciellt vid hög belastning. 

6.3.6 Digital beskrivning av vägutrymme samt väganläggningar 

Högupplöst 3D-beskrivning av vägutrymmet krävs för att autonoma fordon ska kunna 
navigera sig fram optimalt efter vägen. I dagsläget är det fordonsleverantörerna i samarbete 
med underleverantörer som HERE och TomTom som tar fram den digitala beskrivningen av 
vägutrymmet. Huruvida myndigheterna ska ta en roll i detta och i så fall på vilket sätt är i 
dagsläget oklart. 
 
Ansvar för att kommunicera ut tillfälliga förändringar i vägutrymmet t.ex. vid vägarbeten 
ligger på väghållaren. HERE, TomTom, m.fl. har modeller där sådan information läggs in som 
komplement till den mer statiska digitala kartan. 

6.3.7 Digital beskrivning i form av realtidsinformation om vägutrymme och 

status i väganläggningar 

Information som idag är visuellt synlig bör också vara digitalt tillgänglig. Digitalisering är 
redan idag på gång av information på VMS-skyltar liksom status på trafiksignalerna (rött, gult, 
grönt) och en prognos om när det kommer att slå om. SPAT/Map är en standard framtagen 
för just trafiksignalinformation. Digital realtidsinformation från väganläggning underlättar för 
AD-fordon. I samband med att sådan information sprids till enskilda fordon är det också 
viktigt att se på hur det påverkar det totala trafikflödet. 

6.3.8 Digital trafikinformation 

Trafikinformation kategoriseras normalt inte som en del i infrastrukturen, men icke desto 
mindre är tillgång till korrekt och uppdaterad trafikinformation i realtid en förutsättning för 
ett trafiksäkert framförande av autonoma fordon och för optimal kapacitet i vägnätet. 
 
Autonoma fordon behöver ha tillgång till realtidsinformation om vägarbeten, avstängda 
körfält och vägar, trafikolyckor/incidenter, väglag, tillfälliga evenemang mm. 
 
Autonoma fordon behöver också i realtid ha god kunskap om alternativa vägar och 
framkomligheten på dessa. En dialog behövs mellan väghållare, fordonsleverantörer och 
tjänsteleverantörer för att hitta ett sätt att tillsammans optimera för det totala trafikflödet 
vid bl.a. omledningar. 

6.4 Förar- och fordonsbeteende 

6.4.1 Förutsättningar 

Fordonsbeteendet är avgörande för hur effektiva autonoma fordon är i trafiksystemet. 
 
För att autonoma fordon ska fungera i praktiken måste de klara av många olika 
trafiksituationer. Till de mer krävande hör t.ex. omkörning på landsväg och att köra ut från en 
korsande väg på en landsväg. Även körning på motorväg, som är aktuell för Drive Me-bilarna 
innebär utmaningar. Bilarna måste klara påfart respektive avfart (vissa åt vänster), 
omkörning av långsamt fordon, taktiskt körfältval etc. 



   

 
 

 
Problemet kan sammanfattas som att ett AD-fordon skall klara av trafiksituationer som i 
förväg inte går att förutsäga, vilket i sig innebär att Artificiell Intelligens och s.k. ”deep 
learning” är teknologier som ligger nära till hands att introducera. Eller som någon har 
uttryckt det: Ett AD-fordon ska klara av varje otänkbar och oförutsägbar situation bättre än 
en skicklig bilförare”. 
 
Fordonsbeteende för autonoma fordon kommer alltid att vara en avvägning mellan 
trafiksäkerhet (passivt beteende) och kapacitet/optimering av trafikflöde (oftast mer 
aggressivt beteende). 
 
För att kunna modellera och simulera effekterna på trafikflöde av autonoma fordon, behöver 
villkor och egenskaper för fordonen tydliggöras och parametersättas så långt det är möjligt. 
Utifrån parametrar kan man sen skruva på inställningar, som t.ex. tidslucka mellan fordon, 
när man vill byta körfält och villkor för när körfältsbyte genomförs. Modellering och 
simulering kan lämpligen göras t.ex. under antagande låg andel (1-5 %), medelhög andel (30-
50 %), hög andel (80-99 %) eller enbart (100 %) autonoma fordon. 
 
Under förutsättning att fordonsbeteendet kan beskrivas med ett antal överenskomna 
algoritmer och det därefter går att ansätta värden för ett stort antal parametrar så blir den 
övergripande frågeställningen hur villkor och egenskaper ska sättas för ett enskilt fordon för 
att få en rimlig avvägning mellan trafiksäkerhet, kapacitet och bekvämlighet. 
 
Frågeställningen behöver utredas för olika andelar autonoma fordon. Man kan också fråga 

sig vid hur hög andel autonoma fordon börjar dessa tydligt påverka hastighet och 

körbeteende även hos manuellt körda fordon? 

 
Med manuellt körda fordon håller olika förare olika avstånd och luckor skapas automatiskt. 
Luckor som behövs för t ex körfältsbyten. Vid högre andel autonoma fordon måste dessa 
själva hitta ett sätt att skapa luckor mellan fordon för att släppa in andra fordon. Hur bör 
detta gå till?  
 
Ett särskilt problem blir trafikplatser. Om en kolonn med bilar kommer i höger körfält och en 
bil samtidigt kommer i en påfart. Hur ska detta hanteras så det inte slutar i att den påkörande 
bilen blir stående i slutet av accelerationssträckan? 
 
Lösningen är troligen kommunikation mellan fordonen med V2V. För att realisera detta krävs 
standardiserade protokoll och att alla fordonsleverantörer stödjer dessa. 

6.4.2 Analys av AD-fordons påverkan i olika trafiksituationer på Drive Me-

slingan 

För att få en större insikt i hur fordonsbeteende påverkar hanteringen av olika 
trafiksituationer så har ett antal konkreta trafiksituationer analyserats och ett försök gjort att 
ansätta lämpligt fordonsbeteende utifrån en avvägning mellan säkerhet och 
trafikflöde/kapacitet. Fig 24 nedan visar exempel på var olika trafiksituationer finns i eller i 
anslutning till Drive Me-slingan. Att notera är att cirkulationsplatser och snäva kurvradier i 
ramper inte finns direkt på slingan utan i påfarter/avfarter till slingan. AD-mode kommer inte 
att tillåtas på dessa påfarter/avfarter. Grundförutsättning är normal körning utan incidenter 
och i befintlig infrastruktur. 
 



   

 
 

Generell beskrivning av kapacitet i olika vägmiljöer och trafiksituationer beskrivs i kapitel 5 
ovan. Övergripande konsekvenser av fordonsbeteende som ansätts, avseende kapacitet, 
punktlighet och robusthet redovisas i kapitel 7 nedan. 
 

 
 
Figur 24 – Intressanta trafiksituationer efter Drive Me-slingan (Cpl = cirkulationsplats) 

Avfart till vänster 
En vänsteravfart ställer krav på ett autonomt fordon att det i ”lagom” tid för avfarten ska 
söka sig mot vänster körfält. Vad som är ”lagom” bestäms främst av egen hastighet, 
omgivande trafiks hastighet och trafikbelastningen. Alltså krävs det taktiska förfältsbyten. 
Den autonoma bilen behöver formulera en taktik för att nå sitt mål. Vänsteravfarter finns på 
Drive Me-slingan t.ex. i Olskroksmotet mot E20 (se figur 3). 
 
Påfart/vävning från höger och från vänster 
En vanlig enkel invävning från en påfart kan beskrivas enligt nedanstående, som en 
interaktion mellan flera bilar och som har stor inverkan på kapaciteten: 
1. Den påkörande bilen anpassar sin fart för att hamna invid en lucka 
2. Bilar i det körfält dit den påkörande bilen är på väg försöker skapa en lucka, antingen som 

en reflexhandling, eller som en aktiv handling, genom något av följande: 

 Bromsa eller lätta på gasen 

 Gasa 

 Byta körfält till vänster 
 



   

 
 

Detta är ganska intrikat process där ofta tre eller flera bilar är inblandade. Det handlar 
mycket om att förarna försöker att tolka de andra förarnas avsikter. Oftast är den valda 
luckan så liten att den påkörande bilen och/eller bilen bakom anpassar sina hastigheter strax 
efter påfarten för att få en acceptabel lucka.  
 
Vid ännu tätare trafik, mer eller mindre tvingar de påkörande in sig i strömmen av bilar i 
höger körfält. Detta påverkar kapaciteten ännu mer. 
 
Om trafiken är extrem tät och hastigheterna är relativt låga uppstår ofta s.k. blixtlåskörning, 
dvs varannan bil från rampen. Efter ett antal påfarter med blixtlåskörning är den 
genomgående trafiken i höger körfält, i teorin, försumbar. Påfarterna har tagit nästan all 
kapacitet i höger körfält. 
 
Ett problem, bl.a. på Drive Me-slingan, är att det finns vänsterpåfarter, t.ex. Olskroksmotet 
från E20. Vid en vänsterpåfart gäller i princip samma sak som för en högerpåfart förutom att 
bilarna ska söka sig mot höger efter att ha kommit in i huvudkörfältet. 
 
Det är inte troligt att AD-fordon kan klara körfältsbyten/vävningar vid tät trafik utan att på 
något sätt kommunicera med andra fordon. Utan kommunikationsmöjligheter är risken 
uppenbar att ett AD-fordon, vid tät trafik, blir stående på påfarten. Hur tät trafik fordonet 
klarar av utan kommunikation återstår att analysera. 
 
Avfart som korsar kollektivtrafikkörfält 
Detta är ett problem vid såväl av- som påfart. Men minst lika mycket ett problem för 
manuella bilar som för autonoma.  
 
De flesta målade kollektivtrafikkörfält som ”går genom en trafikplats” är utformade så att 
buss har väjningsplikt mot både avsvängande och påsvängande trafik. I praktiken verkar det 
nästan vara tvärt om, dvs ”störst går först” verkar gälla. Det autonoma fordonet bör, dels 
hålla ordning på reglerna, dels på lokal praxis. 

6.4.3 Analys av AD-fordons beteende vid övriga trafiksituationer 

De följande avsnitten handlar om trafiksituationer som inte finns direkt på Drive Me-slingan. 
Cirkulationsplatser, trafiksignaler och övergångsställen finns dock i direkt anslutning till Drive 
Me-slingan. 
 
Cirkulationsplatser 
Cirkulationsplatser är troligen bland det svåraste som ett autonomt fordon kan råka ut för. 
För att kunna bedöma om en lucka är tillräckligt stor för inpassage måste den autonoma 
bilen kunna tolka andra bilars förväntade körbeteende. Situationen påminner om 
körfältsbyte på motorväg. 
 
Riktigt svårt är flerfältiga cirkulationsplatser. Där tillkommer möjligheten till olika vägval.  
 
Dessa svårigheter märks redan vid simuleringar av cirkulationsplatser med t ex Vissim. 
 
Korsningar med trafiksignaler 
Problemställningar kopplade till trafiksignaler finns beskrivna i avsnitt 6.3.2 ovan. Utmaningar 
kopplade till fordonsbeteende är t.ex. hastighetsanpassningar in mot trafiksignal. 
 
Övergångsställen 



   

 
 

Icke signalreglerade övergångsställen kan komma att bli ett stort problem för autonoma 
fordon, i alla fall i Sverige med den nu gällande lagstiftningen. En bil har väjningsplikt mot en 
gående som ”gått ut på eller just ska gå ut på övergångsställe”. Det finns två problem med 
detta: 

 Ett autonomt fordon, som i alla fall inledningsvis, är artigt och släpper över alla 
fotgängare. Kapaciteten blir lidande. 

 Om fotgängare lär sig hur autonoma bilar beter sig, och kan se vilka bilar som är 
autonoma, kastar de sig kanske ut framför autonoma fordon i trygg förvissning om att de 
kommer att stanna. Kapaciteten minskar. Dessutom ökar risken att den autonoma bilen 
blir påkörd bakifrån 

 
”Vanliga” vägar 
På ”vanliga” vägar tillkommer ett antal trafiksituationer som: 

 omkörning med mötande trafik, 

 väjningssituationer i korsningar i konflikt med andra fordon som vid 
stopp/väjningsreglering, höger-reglering och ”cirkulationsplats”, 

 sväng i konflikt med rakt fram körande cyklister och vid busskörfält bussar, 

 olika typer av interaktion med fotgängare och cyklister. 

6.4.4 Interaktion mellan AD-fordon och manuellt framförda fordon 

Under överskådlig tid kommer det finnas en blandning av autonoma och manuella fordon. 
Det är därför viktigt att de samarbetar på ett konstruktivt och effektivt sätt. Det kommer 
troligen inte gå att se på ett fordon om det framförs autonomt. Fordon som framförs 
autonomt har troligen ratt och pedaler eftersom föraren kan ta över om denne vill. 
 
Förarstödfunktioner som Automatic Emergency Brake (AEB) finns redan, och blir vanligare, 
vilket medför att full broms kommer att appliceras tidigare ju fler fordon som får denna typ 
av förarstöd. Risken för fler upphinnandeolyckor är uppenbar. 
 
Om alla autonoma fordon alltid följer hastighetsgränserna, och polisens trafikövervakning 
fungerar som idag, kommer de autonoma fordonen att bli ”stoppklossar” i trafiken. Antalet 
trafikfarliga omkörningar kan komma att öka. Å andra sidan drar de ner tempot i trafiken och 
om antalet autonom fordon överskrider en viss andel kan nästan alla komma att köra lagligt. 
 
De autonoma fordonen kommer, i alla fall initialt, att vara snälla och artiga. Detta kan andra 
förare komma att utnyttja för ett tränga sig före. Det enklaste exemplet är ett fyrvägsstopp. 
 
Ett specialfall av detta är i stadsmiljö där fotgängare kan komma att kasta sig ut framför 
autonoma bilar, inte bara på övergångsställen. Detta skulle kunna leda till en reducerad 
kapacitet. 
 
I samband med körfältsbyten/vävning i tät trafik etableras ”blixtlåskörning”. Det är viktigt att 
autonoma fordon förstår sig på denna princip, som inte finns i trafiklagstiftningen. 
 
Under extrema väderförhållande skulle autonoma fordon kunna uppträda som stoppklossar 
eftersom de anpassar hastigheten till gällande friktion. Å andra sidan skulle de kunna 
uppfattas som fartdårar eftersom deras radar och lidar ser rakt genom en snöstorm. 
Kontentan är att de kan bli vissa bilar som kör betydligt snabbare än andra, vilket kan 
innebära trafiksäkerhetsproblem. 



   

 
 

7 Autonoma fordons effekter på trafikmiljö och samhälle 

7.1 Inledning 

Effekter på kapacitet, punktlighet och robusthet är till stor del sammanflätade, de är delvis 
en konsekvens av samma saker. Det som styr effektiviteten för en väg är framförallt: 

 KAPACITETEN - resulterar, parat med efterfrågan i: 

 RESTIDER 

 SPRIDNINGEN I RESTIDERNA - vilken bland annat är beroende av årstidsvariationer, 
veckovariationer, variationer över dygnet, etc. Stor spridning i restid påverkar trafikanter 
negativt framförallt under tider med mycket trafik. Ytterligare en faktor som påverkar 
spridningen i körtid är: 

 TILLFÄLLIGA HINDER - som vägarbeten, trafikolyckor, incidenter, dåligt väglag, etc. 
påverkar alla tre ovanstående punkterna 

 
Spridningen i restiderna brukar ibland definieras som PUNKTLIGHETEN i vägnätet. 
Uppskattningsvis står incidenter (trafikolyckor mm) för nära hälften av det totala antalet 
fördröjningstimmar under rusningstid i ett överbelastat vägtrafiksystem. En stor del av 
variansen i tid, dvs spridningen i restid, kan härledas till incidenter. 
 
Förmågan att hantera tillfälliga hinder som vägarbeten, trafikolyckor, incidenter, dåligt 
väglag, etc. kan definieras som ROBUSTHET. 
 
Autonoma fordons effekter på kapacitet, restider, punktlighet och robusthet är beroende på 
utformningen av AD-fordonen, dvs de funktioner och algoritmer som styr hur de kommer att 
bete sig i olika trafiksituationer. 

7.2 Autonoma fordons effekter på Kapacitet 

Under normala trafikförhållanden är flaskhalsarna på motorvägsnätet växlingssträckor, 
påfartskörfält, minskning av antal körfält och branta backar. Nyckelmanövrar i dessa 
situationer är komplicerade körfältsbyten som involverar flera förare och fordon, se också 
kapitel 5. 
 
Genom effektiva körfältsbyten, framförallt med kommunikation och förhandling mellan 
bilarna, kan flaskhalskapaciteten öka. För att bli effektivt kräver det dock att en stor andel av 
fordonen är autonoma och att de kommunicerar/förhandlar med andra fordon, inte bara 
med Volvobilar. 
 
Genom kortare tidluckor ökar länkkapaciteten. Nyttan av denna ökning är dock inte självklar i 
och med att det är körfältsbytena i flaskhalsar som dimensionerar kapaciteten. 
 
Vid trafiksignaler kan kapacitetvinster fås redan vid en lägre andel autonoma bilar genom ett 
högre mättnadsflöde och genom reducerade förluster vid grönstart. I samordnade system 
kan kapacitetvinster får genom tätare packade kolonner. 
 
Redan vid en lägre andel autonoma bilar kan man få kapacitetsvinster genom färre olyckor 
och andra incidenter. Ytterligare kapacitetsvinster kan fås genom ett högre flöde förbi 
incidenter, liksom ett högre flöde efter incidenten. Initialt kommer incidenter dock kräva att 
Drive Me-bilarna körs manuellt. 
 



   

 
 

Mycket beroende på den försiktighet som krävs så kommer autonoma fordon inom 
överskådlig tid snarast att innebära minskad fordonskapacitet. En stor andel autonoma 
fordon krävs för att få positiva effekter på den totala fordonskapaciteten i vägnätet. 

7.3 Effekter på Punktlighet 

En stor del av variansen i tid, dvs spridningen i restid, kan härledas till incidenter. Autonoma 
fordon förutsätts innebära färre incidenter och dessutom ett mer homogent beteende. Detta 
bör då innebära bättre punktlighet redan vid en relativt låg andel autonoma fordon. 

7.4 Effekter på Robusthet 

Ökade säkerhetsfunktioner i AD-fordon, såsom adaptiv farthållare, nödbroms och 
körfältshållningsfunktioner ger redan vid en relativt låg andel AD-fordon positiva effekter på 
robustheten och därmed kapaciteten pga minskat antal incidenter. Dessa effekter bör 
märkas även med större andel fordon med förarstöd enligt nivå 1 och 2 på SAE-skalan. 



   

 
 

8 Om Drive Me-försöket i relation till trafikflöde och trafikledning 

8.1 Inledning 

Drive Me-försöket ger stora möjligheter även för Trafikverket och samhället att studera 
effekter och konsekvenser av en introduktion av avancerade förarstöd och autonoma fordon. 
Detta trots den låga andelen autonoma fordon i vägnätet som försöket innebär. 
 
Specifika utmaningarna finns kopplade till västsvenska paketet och de om- och 
nybyggnationer som utförs längs, eller i nära anslutning till, Drive Me-slingan. Detta ger dels 
tekniska begränsningar, men också möjligheter att studera utmanande trafikmiljöer och hur 
trafikomledningar påverkar möjligheterna att framföra AD-fordon. 
 
Tillgång till data från fordonen för analys i efterhand är viktig. Volvo och Trafikverket bör 
samverka i en analys för att på bästa sätt utvärdera effekterna av autonoma fordon. 
 
Trafikverkets i stort och i synnerhet trafikcentralen i Göteborg bör stödja Volvo med data 
samt kontinuerligt och strukturerat informationsutbyte under försöket. 

8.2 Andel AD-fordon under försöket 

Med maximalt 100 AD-fordon och ÅDT-siffror på mellan 20 000 och 112 000 på Drive Me-
slingan är det uppenbart att andelen samtidiga autonoma fordon på varje vägavsnitt blir 
försumbar. Man får enskilda fordon som i sig inte kommer att kunna påverka exempelvis 
trafikrytm. Interaktionen mellan Drive Me bilarna och övriga fordon är trots detta av största 
intresse att analysera. 
 
Det skulle vara intressant att vid några tillfällen försöka kommendera ut de flesta Drive-Me-
bilarna samtidigt på samma vägsträcka. En betydande penetration av AD-fordon skulle då 
kunna åstadkommas. Effekterna av kanske 10 % AD-fordon skulle då kunna studeras vid 
några tillfällen. 

8.3 Begränsningar i Drive Me-bilarna 

Drive Me version 1, som kommer ut på vägarna i slutet av 2017, kommer att ha begränsad 
AD-funktionalitet. Exempel på begränsningar är: 

 Påfart på Drive Me slingan kommer att ske manuellt. 

 Körfältsbyten kommer åtminstone initialt inte att ske med automatik, utan kommer att 
initieras manuellt även om bilen ska kunna genomföra körfältsbytet med automatik. 
Kraven i funktionen kommer sannolikt att vara sådana att funktionen inte kan användas i 
högtrafik. 

 I och med att körfältsbyten initieras manuellt kommer inte heller taktiskt körfältsval inför 
avfart att kunna genomföras liksom inte heller körfältsval för att undvika trafikproblem 
längre fram efter vägen. 

 Ingen hantering av trafiksignaler, bilarna måste framföras manuellt genom trafiksignaler. 

 Inträffar incidenter eller olyckor kommer man inte att tillåta AD-mode förbi dessa. 

 Vid dåligt väglag, dålig sikt eller kraftigt regn kommer man inte att tillåta AD-mode. 

8.4 Datautbyte under försöket 

8.4.1 Inledning 

Volvo har en egen Flottledningscentral för att trafikstyra AD-fordonen, Volvo Traffic Control 
Centre. I centralen har en molntjänst etablerats som kallas för Autopilot Cloud. All 



   

 
 

kommunikation till och från AD-fordonen sker via Autopilot Cloud. Autopilot Cloud 
kommunicerar också med externa aktörer som Trafikverket och tjänsteleverantörer för att få 
in data och för att skicka ut data. Frågor i anslutning till informationssäkerhet och 
säkerhetsskydd blir allt viktigare för myndigheterna och behöver bevakas och hanteras i 
anslutning till försöket. 
 

 
 
Figur 25 – Tänkt dataflöde mellan fordon, VCC molntjänst och Trafikverket 

8.4.2 Trafikverket till Volvo Cars 

Data från skickas i realtid från Trafikverket till Volvo Autopilot Cloud via den öppna och 
standardiserade Datex2-kanalen. På Datex-kanalen skickas trafikinformation om olyckor, 
incidenter, väglag, och andra händelser som påverkar trafiken. Trafikverket ska också se till 
att data från vägsidesanordningar längs Drive Me slingan, som t.ex. variabla 
meddelandeskyltar i tunnlar, samlas in automatiskt och skickas vidare via Datex-kanalen. 
Kvalitetssäkring och rutiner kommer att prioriteras för att säkerställa att Drive Me fordonen 
får bästa möjliga trafikinformation. Den lokala trafikcentralen i Göteborg är involverad och 
trafikcentralen kommer att stå i direkt kontakt med Volvo Traffic Control Centre. 

8.4.3 VCC till Trafikverket 

Drive Me bilarna är alltid uppkopplade och kan agera som extremt välutrustade prober i 
vägnätet. Sensorer och detektorer generar minst 25 Gb data i timmen, vilket motsvarar ca 7 
Mb data i sekunden. En mindre delmängd av dessa data kan skickas upp till Autopilot Cloud i 
realtid. Stora mängder loggade data kommer också att hämtas från Drive Me bilarna med 
jämna mellanrum. Generellt kan följande data vara intressanta att ta del av från autonoma 
och uppkopplade fordon: 
 
Under Drive Me-försöket blir överföringen av data i realtid begränsad. Data som kan 
hänföras till enskilda fordon kommer sannolikt inte att överföras i realtid. De data som 
kommer att vara tillgängliga i realtid är följande: 

 Safe stop - var, när? 

 Antal fordon per segment i AD-mode. 

 Antal fordon per segment som inte kör i AD-mode. 

 Segment som man just nu tillåter autonom körning på. 

 Automatgenererade olycks- incidentrapporter samt körapporter. 
 
För analys i efterhand är det önskvärt att ovanstående data kan kompletteras med följande 
data om enskilda fordon: 

 Tidpunkt samt bilens position, hastighet och riktning vid loggade händelser. 

 Klockslag för AD-mode on/off. 

 Tidslucka till fordon framför. 



   

 
 

 Vilket körfält fordonet kört i och avstånd till linjemarkeringar och vägkant enligt bilens 
sensorer. 

 Destination och ruttval enligt navigatorn. 

 Om körfältsbyte sker så är följande info relevant: 
o Avstånd i meter och i tid till antal körfält minskar. 
o Tidslucka i önskat körfältet. 
o Avstånd till fordon i önskat körfält – bakåt och framåt. 

 
Ovanstående data kan komma att kompletteras med t.ex. följande fordonsdata: 

 Accelerationer och retardationer 

 Emissioner 

 ABS/ESC status 

 Väglag via kamera 

 Status vindrutetorkare 

 Status strålkastare 

 Status varningsblinkers 

 Temperatur, lufttryck och luftkvalitet 

 Siktförhållande 
 
Data från fordonen kommer att kompletteras med Trafikverkets egna data gällande: 

 Trafikregler 

 Trafikhändelser (olyckor, incidenter, evenemang) 

 Väglag och väder 

 Trafikflöde, dvs antal fordon per minut på olika vägavsnitt 

 Aktuella hastigheter och restider på olika vägavsnitt 
 
Under försöket kommer Trafikverket att etablera en testplattform med möjligheter att 
analyser vissa datamängder i syfte att hjälpa till att svara på de utpekade forskningsfrågorna. 
 
Generellt skulle man kunna tänka sig att vissa autonoma fordon kan få i uppdrag att stanna 
vid incidenter/olyckor för att förmedla videobilder från fordonet till trafikcentral. Ett tungt 
autonomt fordon kan dessutom agera skydd vid incidenter/olyckor genom att stanna bakom 
de inblandade fordonen och även den kunna sända videobilder från platsen. 
 
Via videobilder från uppkopplade autonoma fordon skulle trafikledningen kunna se om tunga 
fordon är inblandade, vilka utryckningsfordon som finns på plats, vilka körfält som är stängda 
etc. 

8.5 Kunskap som försöket kan bidra med 

8.5.1 Översikt 

Globalt pågår mycket jobb för att analysera trafiksystem med olika andelar autonoma 
fordon. Simuleringar genomförs och effekter på parametrar som antal fordon, 
fordonskilometrar, hastighet, restid, emissioner och behov av parkeringsplatser redovisas. 
Trots detta saknas oftast en koppling till hur interaktionen mellan autonoma fordon och 
övriga fordon i praktiken kommer att fungera. Här tror vi att Drive Me-försöket kan ge mer 
än de flesta andra analyser. Trots en låg andel autonoma fordon under försöket bör vi kunna 
fånga data så att det på ett bättre sätt en tidigare går att simulera effekter av autonoma 
fordon. 
 



   

 
 

Hur samspelet mellan autonoma fordon och bilar framförda av förare kommer att fungera är 
ett intressant område där det krävs mer kunskap. De autonoma fordonen i Drive Me kommer 
att följa hastighetsbegränsningarna. Hur kommer det att påverka övrig trafik? Drive Me 
bilarna kommer att var mycket försiktiga. Kommer andra bilförare att dra nytta av Drive Me-
bilarnas försiktighet? 
 
Andra intressanta frågeställningar som är svårare att få svar på genom Drive Me är t ex: 

 Hur stor andel autonoma fordon behövs för att påverka medelhastigheten? Dels på 
landsväg, dels på motorväg. 

 Hur klarar ett autonomt fordon att köra förbi en olyckplats? 

8.5.2 Frågeställningar för analys under försöket 

Frågeställningarna ligger inom området trafikflöde och kapacitet. Analys görs inte i realtid 
utan på historiska data som samlats in från fordonen. 
 
Data från fordonen ska bidra till att kunna analysera nedanstående frågeställningar, men 
även annan data och andra typer av input kan vara nödvändig för att kunna genomföra 
analyserna. 
 
Till varje frågeställning nedan kopplas ett visst behov av mätning/loggning av data. Behovet 
av data finns listat i avsnitt 8.4.3 ovan. 
 
Frågeställningar: 

 Tider och vägsträckor då bilen kör i AD-mode vs när den inte kör i AD-mode. 

 Hastighetsprofil i AD-mode jämfört med övrig trafik. 

 Hastighetsprofil när AD-mode är urkopplad. 

 Antal ”safe stop” och under vilka förhållanden sådana inträffat. 

 Avstånd till framförvarande fordon. 

 När och hur sker körfältsbyte. 

 Taktiska val av körfält utifrån möjliga hinder längre fram och slutdestination enligt rutt i 
navigatorn. 

 Framförhållning och beteende vid minskat antal körfält. 

 Framförhållning och beteende inför avfart från motorvägen. 

 Beteende och möjliga svårigheter att komma ut på motorvägen från 
påfartsramp(kommer antagligen inte att förekomma under Drive Me version 1). 

 När och i vilka situationer kommer bilen ut på vägrenen. 
 



   

 
 

9 Trafikledning (TL) – roll och samverkansbehov 

9.1 Trafiklednings roll under försöket 

Datautbyte under försöket se 8.4 ovan. 
 
Genom etablering av en samverkansgrupp med en gemensam samarbetsyta, identifierar 
Trafikcentralen i Göteborg och Volvo, behov av eventuella förändringar i operativa 
processer/arbetssätt, roller och ansvar, samt möjligheter och risker kopplat till operativ 
trafikledningsverksamhet. 
 
Inför försöket etablerar Volvo en egen flottledningscentral (Traffic Control Center) som 
kommer att ha direktkontakt med Drive Me-fordonen. Det är denna trafikcentral som 
bestämmer var och när bilarna får köras i AD-mode. 
 
Trafikcentralen i Göteborg ska snabbt kunna informera Volvos flottledningscentral om 
händelser och förändrade förutsättningar som kan påverka möjligheterna för Drive Me-
fordonen att köra i AD-mode. Personal i Volvos flottledningscentral ska också på ett enkelt 
sätt kunna nå Göteborgs Trafikcentral. I övrigt tas inga specifika verktyg eller stöd fram för 
Drive Me-försöket. Trafikledningens verksamhet genomförs precis som vanligt. 

9.2 Trafiklednings förändrade roll de närmaste åren 

Tillgång till extremt mycket mer data via uppkopplade och alltmer automatiserade fordon är 
sannolikt den enskilda faktor som kommer att påverka trafikledningen mest de närmaste 
åren. För att kunna dra nytta av alla dessa data och etablera en pro-aktiv trafikledning krävs 
samarbete med marknadens aktörer, t.ex. fordonsleverantörer och tjänsteleverantörer. 
Trafikverket blir både konsument och producent av data och behöver vara en aktiv aktör i det 
nya ekosystem som etableras. Avtal med externa parter behöver etableras på kommersiella 
grunder. 
 
I ett kommande datautbyte mellan myndigheter och kommersiella aktörer är det mycket 
viktigt att beakta ny säkerhetsskyddslagsstiftning som ställer nya krav på myndigheter och de 
leverantörer myndigheten har ingått avtal med. Detta kan få kännbara konsekvenser kring 
hur information om anläggningen får delas. Även ny lagstiftning kring personuppgifter och 
integritet kan komma att påverka möjligheterna att utbyta och nyttja data. 
 
Även för att nå ut till trafikanter krävs samverkan med tjänsteleverantörer och 
fordonsleverantörer eftersom dessa i allt större utsträckning äger kanalen in till fordonen. 
Åtgärdsplaner kring exempelvis omledningar bör vara avstämda, transparenta och tillgängliga 
för marknadens aktörer i syfte att tillsammans agera för bästa möjliga totala trafikflöde, 
trafiksäkerhet och miljö. 
 
Ett konkret exempel på en trafiklednings nytta av uppkopplade och autonoma fordon 
utrustade med kamerasystem och andra sensorer skulle kunna vara för videoöverföring från 
olycksplatser. Detta under förutsättning att integritetsaspekterna säkras. 

9.3 Trafiklednings roll på lång sikt 

Uppkopplade och autonoma fordon öppnar upp för helt nya möjligheter att verkligen aktivt 
styra vägtrafiken i syfte att optimera totala trafikflödet och trafiksäkerheten och minimera 
trafikens miljöpåverkan. Utifrån överenskomna regelverk finns förutsättningar för att en eller 
flera trafikledningar, eventuellt tillsammans privata aktörer ska kunna etablera en 



   

 
 

trafikstyrning med en bra balans mellan önskemål från individuella fordon och det totala 
trafikflödet. 
 
I en värld där alla fordon är uppkopplade behövs inte längre skyltning efter vägsida, alla 
trafikregler och andra regleringar finns tillgängliga i realtid i fordonen. 
 
Den centrala trafikledningen skulle i framtiden kunna styra över exempelvis följande: 

 Variabla hastighetsbegränsningar i realtid. 

 Aktuell fördelning av trafik på olika alternativa rutter och aktuella omledningar. 

 Tillgång till vissa delar av vägnätet bara för vissa fordon under vissa tider och 
förutsättningar (dynamisk geofencing). 

 I förväg och dynamiskt avdela vägutrymme i tid och rum, dvs slot-tider på liknande 
sätt som järnvägen. 

 
I en avlägsen framtid med 100 % autonoma och kommunicerande fordon krävs kanske ingen 
centraliserad trafikledning. Myndigheten skulle ansvara för policys och regelverk, de 
autonoma fordonen kommunicerar med varandra för att optimera med avseende på det 
totala trafikflödet utan att ge avkall på individuella fordons önskemål och samtidigt minimera 
incidenter och olyckor. 



   

 
 

10 Slutsatser 

Sannolikt kommer förarstöd och AD-funktionalitet att introduceras stegvis i parallella spår: 
1. Allt mer avancerade förarstödssystem som ACC (adaptiv farthållare), lane control, 

emergency break etc. Nivå 2 enligt SAE-skalan. 
2. Fordon där förarstödsystemen kombinerats ihop så att fordonen kan framförs i AD-mode 

i stegvis allt fler vägmiljöer. Fordonet är då ansvarigt, dvs nivå 4 enligt SAE-skalan.  
 

Nivå 3 enligt SAE-skalan, där föraren ska vara beredd att ingripa vid behov, finns det stora 

tveksamheter inför att introducera, även om några fordonsleverantörer fortsatt jobbar mot 

nivå 3. 

Nivå 5 enligt SAE-skalan infinner sig i bortre änden av nivå 4 när fordonen klarar alla 

vägmiljöer, trafiksituationer, väder, etc. Nivå 5 ligger mycket långt fram i tiden. 

Vägmiljöer och i förekommande fall fordonstyper, för nivå 4, som ställer lite olika krav på 
fordonen: 

 Kortare bussgator med långsamgående autonoma bussar – (testas redan på flera ställen i 
världen). 

 Motorvägsnät storstad. 

 Motorvägsnät landsbygd. 

 Lastbilsflottor i första hand i platooning men även full AD i enskilda lastbilar (på 
motorvägar). 

 Avgränsade områden i städer där endast AD med maxhastighet på kanske 30 km/tim är 
tillåten. 

 2-fältsvägar. 
 
Volvo har i Drive Me fokuserat på att klara av trafiken i motorvägsnät kring storstad. Även om 
flera andra miljöer är ännu mer utmanande så är även detta är svårt bl.a. beroende på att: 

 Stort fokus måste läggas på säkerhet vilket medför att fordonen med nödvändighet 
måste agera mycket försiktigt. 

 Kunskapen om hur en mänsklig förare egentligen fungerar är begränsad. 
 
Under normala trafikförhållanden är flaskhalsarna på motorvägsnätet växlingssträckor, 
påfartskörfält, minskning av antal körfält och branta backar. Nyckelmanövrar i dessa 
situationer är komplicerade körfältsbytenbyten som involverar flera förare och fordon. Att 
förbättra den nuvarande kapaciteten kommer sannolikt att kräva ytterligare utveckling av 
beslutsalgoritmer i komplicerade trafiksituationer genom kommunikation och förhandlingar 
mellan inblandade förare och fordon.  
 
Alternativt skulle avancerade trafikledningscentraler bildas som helt kan styra alla förare och 
fordon mot sina respektive destinationer. Detta ligger långt fram i tiden och kräver att alla 
viktiga säkerhetsfrågor har tagits om hand.  
 
Vår nuvarande förståelse av beteenderelaterade modeller av körfältsbyten, gör det mycket 
svårt att uppskatta effekterna av AD-fordon på detta område. De flesta trafikexperter är 
överens om att nuvarande körfältsbytesmodeller i standard-mikrosimuleringsprogram, 
såsom VISSIM, Aimsun eller TransModeler inte är fullt kapabla att beskriva kapacitetseffekter 
i detalj. 
 



   

 
 

Kolonner för att packa fordon tätare på vägsträckor och därmed få mindre tidsavstånd 
mellan fordon och därmed högre kapacitet på sträcka, kommer sannolikt att minska 
systemkapaciteten på motorvägssystem i rusningstid, så länge nuvarande 
körfältsbytesbeteende förblir oförändrat. Med nödvändig fokus på säkerhet kommer 
adaptiva farthållare sannolikt att minska kapaciteten genom att rekommendera säkrare och 
därmed längre tidsavstånd mellan fordon. Att strikt hålla hastighetsgränserna förbättrar 
säkerheten, men kommer i praktiken att öka restiderna under fri-flödesförhållanden, vilket 
gäller under den dominerande delen av svenska vägförhållanden. 
 
Samtidigt ger ökade säkerhetsfunktioner i AD-fordonen, såsom adaptiv farthållare, nödbroms 
och körfältshållningsfunktioner, positiva effekter på kapaciteten. Under totalt mer än 20 
dagar per år finns det körfält någonstans på Drive Me-slingan, som är avstängda pga 
incidenter. De flesta av dessa händelser skulle kunna undvikas med hög andel 
automatiserade fordon eller att de utrustas med ovanstående säkerhetsfunktioner. 
Singelolyckor eller påkörning bakifrån är exempel på olyckstyper som skulle kunna undvikas. 
Dessa utgör 89 % av alla polisrapporterade olyckor på Drive Me-slingan. 
 
En annan positiv effekt på kapaciteten som kan uppnås genom elektronisk hopkoppling av 
fordon är synkroniserad upplösning av köer efter stopp liksom synkroniserad uppstart vid 
trafiksignaler. Uppstart i en kö som bildats vid incident eller trafiksammanbrott med ”stop 
and go”-trafik ger mycket låg kapacitet. För att förbättra kapaciteten vid dessa uppstarter bör 
en platooning-funktion användas. Samordnade trafiksignaler (grön våg) kan naturligtvis ge än 
högre kapacitet i och med mer varaktig platooning. 
 
Summerat: 

 Autonoma fordons effekter på kapacitet, restider, punktlighet och robusthet är beroende 
på utformningen av AD-fordonen, dvs de funktioner och algoritmer som styr hur de 
kommer att bete sig i olika trafiksituationer. 

 Effekterna på kapaciteten beror också på andelen AD-fordon. Större andel AD-fordon ger 
större möjligheter att påverka kapaciteten positivt genom t.ex. mer synkroniserat 
beteende. 

 Förbättrad kapacitet på enskilda väglänkar på grund av kortare tidsintervall mellan 
fordon ökar inte det totala motorvägsnätets kapacitet, men det kan förbättra 
kapaciteten i ett vägnät med trafiksignaler. 

 Förbättrad kapacitet i motorvägsnätet kräver kommunikation mellan AD fordon och/eller 
avancerade trafikledningscentraler med komplicerade beslutsalgoritmer för optimering 
av flöden och effektiva körfältsbyten. Avancerade trafikledningscentraler ligger sannolikt 
långt fram i tiden. 

 Ökade säkerhetsfunktioner i AD-fordonen, såsom adaptiv farthållare, nödbroms och 
körfältshållningsfunktioner ger redan vid relativt låg andel AD-fordon positiva effekter på 
robustheten och därmed kapaciteten pga minskat antal incidenter. Andra 
säkerhetsfunktioner som ger en mer försiktig och långsam körning kommer 
huvudsakligen att minska kapaciteten och öka restiderna. 

 
Slutsatserna är alltså att autonoma fordon i sig inom överskådlig tid snarast kan komma att 
innebära minskad fordonskapacitet i motorvägsmiljö. En stor andel autonoma fordon krävs 
för att få positiva effekter på den totala fordonskapaciteten i vägnätet, såvida autonoma 
fordon inte kombineras med delning av fordon. 
 
Personkapacitet, som är något annat än fordonskapacitet, kan däremot öka om resenärer 
kan påverkas att dela fordon. Delning av fordon finns redan på agendan hos 



   

 
 

fordonsleverantörerna, som säger sig erbjuda mobilitet och lösningar för att dela fordonen. 
Uppkoppling och AD-funktionalitet i kombination med IT-lösningar för samåkning och 
fordonsdelning skulle kunna öka den totala kapaciteten förutsatt att samhället påverkar en 
utveckling i denna riktning, att incitament finns och att det finns en acceptans från resenärer 
för dessa typer av lösningar. Får vi inte en utveckling mot delning av fordon är risken att en 
del av de som åker kollektivt idag i storstad, i stället väljer egna autonoma fordon, vilket 
kommer att öka köer och trängsel väsentligt. 
 
Introduktion av automatiserade fordon ger mycket stora möjligheter. Det gäller dock att ta 
vara på möjligheterna mha att marknadens aktörer samverkar och att myndigheter kan 
introducera regelverk, incitament, etc. som styr i rätt riktning. 
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