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1. Sammanfattning
S3-projektet handlar om att testa delade, elektrifierade och automatiserade skyttelbussar for att
demonstrera hur dessa nya transportlosningar kan stimulera och stédja en fortatning av staden.

Inom projektet har stadsutvecklare, naringsliv, akademi och offentlig sektor samlats for att gemensamt
utforma och prova nya mobilitetskoncept for den forsta- och sista kilometern av resan. Rapporten
beskriver den forsta fasen av projektet, fran maj 2017 till och med december 2019, dar skyttelbussarna
testats vid Lindholmen Science Park, Chalmers campus Johanneberg samt i Harryda centrum. For att
starka projektet har arbete aven utforts kring kompletterande mobilitetstjanster, 6ppen innovation,
utvardering, affarsmodell, fardplan, molninfrastruktur samt event och kommunikation kopplat till
initiativet.

Efter utmanande processer av projektering och tillstandsansdkan lyckades testerna genomfoéras pa vad
som av teknik- och fordonsleverantérerna ansags vara den mest utmanande rutten i varlden som dessa
fordon hittills kort pa. Samtidigt &r mognadsgraden for teknik och helhetstjanst fortfarande relativt
lag, och kombinerat med givna sdkerhetsprioriteringar lamnas en del att Onska vad géller
grundlaggande parametrar som hastighet och komfort. Dessutom innebar nuvarande tillstandskrav pa
sdkerhetsoperator ombord pa fordonen begransningar vad galler till exempel hallbara affarsmodeller
och majligheten att studera vissa anvandarfoérhallanden.

Tack till medverkande parter och finansidrer med ett sérskilt tack till Vinnova, Drive Sweden och
Lindholmen Science Park som gjort detta projekt méjligt. Tack till Transportstyrelsen, Trafikkontoret,
Polisen och Chalmersfastigheter fér snabba beslutsvdgar och till Atrium Ljungberg fér IGnet av
garageplats. Slutligen 6nskar projektet rikta ett stort tack till samtliga som varit med och testat
skyttlarna.

2. Bakgrund

En stor fraga fér manga stader ar behovet att fortdta stadsbilden och samtidigt bibehalla eller 6ka
livskvalitet samt mota invanarnas behov av att forflytta sig. En av de storsta utmaningarna ar kopplat
till parkeringsplatser, som idag tacker stora delar av staden, med ytor som skulle komma till stérre
nytta i form av till exempel arbetsplatser, boende eller naringsverksamhet. Byggnadskostnaderna for
parkeringar ar hoga och sjalva parkeringsplatsen fortsatter att fraimja privatbilism vilket i dagens lage
inte ar férenligt med malen for hallbara stader och transporter.

Automatiserade/autonoma fordon som drivs av el har potential att leda till bdde hallbara, sdkra och
tillgdngliga transporter, och i form av skyttelbuss representerar de dven en delad transportresurs. Ett
tidigt applikationsomrade foér dessa fordon dr som sammankopplande lank for den férsta- och sista
delen av resan, men an sa lange saknas det bade kunskap och kompetens nédvandig for hur de ska
introduceras. Syften med projektet har darfor varit att bygga denna kunskap och undersdka aspekter
som funktionalitet och kompabilitet, tillstandsprocess och affarsmodeller. Dessutom har en central del
varit att ge allmanheten chansen att bekanta sig med den framvaxande tekniken fér autonom korning,
vilken annars framst utvecklas under mer stingda forhadllanden hos olika teknik- och
fordonsleverantérer.

S3-projektet ar i linje med Drive Swedens mal att utveckla ett transportsystem baserat pa
automatisering, tjanstefiering och digitalisering. Delade skytteltjanster dr en ny form av “Demand
responsive transport” (DRT) som riktas sig mot ett behov som till stor del forsummas av stora bussar
eller enskilda bilar. Det grundldggande konceptet ar att ha en flotta av sma till medelstora fordon som
en delad resurs dar bade rutten och tidtabellen kan anpassas till olika transportbehov. Flera av
projektets deltagare ar medlemmar i Drive Sweden och de fordon som anvants i projektet har varit
uppkopplade till Drive Sweden Innovation Cloud for att fordonsdata darigenom ska kunna anvandas
till utbildning, forskning och analys.
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3. Om projektet

3.1 Syfte

Syftet med S3-projektet har varit att genomfora tester med delade, elektrifierade och automatiserade
skyttelbussar och demonstrera hur dessa mobilitetslésningar for den forsta- och sista biten av resan
kan stimulera och stddja en fortdtning av staden.

3.2 Mal

S3 ar det andra projektet for att testa automatiserade skyttlar i Sverige, och har en unik ansats for att
utforma tjansterna tillsammans med fastighets- och stadsutvecklare. Projektet kommer att utforma
och genomfora ett offentligt pilotprojekt med delade skytteltjanster under sammanlagt tio manader
vid Lindholmen Science Park och Chalmers Johanneberg Campus for att utvardera teknikens potential,
acceptans och affirsmodell samt leverera verktyg och metoder for att replikera dessa tjanster i
framtiden.

3.3 Projektperiod

Detta dokument med tillhérande bilagor utgor slutdokumentationen for forsta fasen av Drive Sweden-
projektet KRABAT WP 6 S3 - Shared Shuttle Services, som huvudsakligen pagatt under perioden 2017-
05-03 till 2019-12-31.

3.4 Partners

Projektet har koordinerats av RISE Mobility and Systems och inkluderat stadsutvecklare, naringsliv,
hogskola och offentlig sektor for att gemensamt utforma och prova nya delade mobilitetslosningar
med potentialen att starka hallbar mobilitet. S3-projektet ar det forsta i sitt slag i Sverige dar forsdken
drivs med omrades- och fastighetsutveckling i fokus. Projektets manga parter (pa olika satt inblandade
i stadsutvecklingen) ar med for att na 6kad forstaelse for potentialen med delade autonoma fordon
och pa sa satt kunna inkludera dem i deras planeringsprocess.

Deltagande parter har varit: Chalmers, Chalmers fastigheter, Ericsson, Forvaltnings AB Framtiden,
Goteborgs Stads Parkerings AB, Goteborgs Stad Stadsbyggnadskontoret, Goéteborg stad
Trafikkontoret, Holo (Tidigare Autonomous Mobility), Harryda kommun, Karlastaden Utvecklings AB,
Sunfleet, Visttrafik, Alvstrandens Utvecklings AB och RISE Mobility & Systems (tidigare Viktoria).
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Figur 1.Deltagande parter inom projektet.

4. Metod och aktiviteter

Totalt har nio arbetspaket pa olika satt bidragit till att uppna huvudmalet att pilottesta delade,
elektrifierade och automatiserade mobilitetstjanster med skyttelbussar i stadsmiljé. Dessa
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arbetspaket har behandlat: drift och utvardering av skyttelbussar, identifiering och implementering av
kompletterande mobilitetstjanst, 6ppen innovation, utforskning av affarsmodell, fardplan for
automatiserade mobilitetstjanster, uppkoppling till molninfrastruktur samt events och
marknadsforing kopplat till initiativet. Kortfattat kan implementeringen av de olika tjansterna
sammanfattas med en process innehallande idégenerering, omradesprojektering, lokal- och nationell
tillstandsansokan, invigning, drift och utvardering. Projektet har genomgatt perioder med mer
intensivt arbete kopplat till de olika arbetspaketen, och daremellan har avstamningar hallits I6pande
med ett tva-veckors intervall.

| WP1 Project Management (Viktoria) |

WP2 Mobility Service 1: Operations of
Self-Driving Shuttle Bus (Autonomous

WP3 Mobility Service 2

Mobility) (Volvo Cars / Sunfleet)
e
WP4 Pilot Evaluation WP5 Open Innovation WP6 Business Model
(Viktoria) (Chalmers) (Viktoria + Developers + P-
bolaget)

WP7 Roadmap for Shared Mobility Services
(Real Estate Developers + Mobility suppliers + Public Secter)

WP8 DS Innovation Cloud
(Ericsson)

WP® Events and Marketing
(Viktoria)

Figur 2. Arbetspaket inom projektet.

5. Resultat och leverabler
| foljande kapitel beskrivs en summering av resultat och leverabler fran projektet. Ytterligare

rapporter med fordjupat material kommer laddas upp pa:
https://www.dropbox.com/sh/gi86idzs1gp44hk/AACLacRVRCmpFEI1is5pWPupa?dl=0

5.1 Drift av mobilitetstjanster
Projektet har genomfort tester under ca 15 veckor pa Chalmers campus Johanneberg (maj-okt 2018),
under ett par dagar i Molnlycke (2018) samt under 6 manader vid Lindholmen (maj-nov 2019).

BACK TO OVERVIEW
&\ Operational Insights 12maj 20193 nov. 2019
DISTANCE PER DAY KEY PERFORMANCE INDICATORS
e Today This week This month
(vs. yesterday) (vs. last week) (vs. last month)
Km Driven

On-Duty Time

15,99 = )

| T S A T —
Figur 3. Exempel fran driftmiljén. Totalt har skyttelbussarna rullat ca 5300 km och skjutsat ca 6750 resendrer.

Rutterna har inkluderat rondeller, tat trafik, bussfilskorsningar, forskolor med felparkerade bilar,
trdnga passager utan plats for bilméten, gang- & cykelvagar samt strak langs med en kaj. Enligt
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https://www.dropbox.com/sh/gi86idzs1qp44hk/AACLacRvRCmpFEl1is5pWPupa?dl=0

fordonstillverkaren NAVYA innebéar trafikmiljon i projektet det mest utmanande som de
automatiserade skyttlarna nagonsin testats i varlden éver.

Trots tillstand att kora inom ett visst omrade kvarstod flera utmaningar med att faststalla den exakta
rutten. Flera ganger krdvdes andrade planer, delvis pa grund av trafikomstandigheter i ndrheten av
framvaxande Karlastaden och Geely innovation center, men ocksa pa grund av att parkeringsplatsen
som var tankt att anvandas i projektet oannonserat gravdes upp for fjarrvarme. En lardom ar att det
ar viktigt att ha en kontinuerlig dialog med fastighetsdgarna for att i sa stor utstrackning som mojligt
undvika hinder i rutten som planeras. Det &r ocksa ett faktum att nuvarande generation
automatiserade skyttlar, sa som de ar konstruerade idag, ar valdigt begransade i sin funktionalitet och
kansliga for forandringar i trafikmiljon. Detta visade sig ett flertal ganger i projektet planeringsstadie
da flera rutter fick 6verges pa grund av att skyttlarna inte var lampade for trafikmiljon.

Figur 4. Omrddestillstand vid Lindholmen (t.v.). Den tdnkta parkeringen blev utan férvarning en grop med
fidrrvdrme. Projektets deltagare fick bekosta att en intilliggande parkeringsplats iordningstdlldes fér att
pilottesterna skulle kunna genomféras.

Driften har huvudsakligen kunnat genomfdras enligt plan. Under uppstartsfasen vid Lindholmen var
det ett langre avbrott till foljd av en felande sensor pa ett av fordonen. D3 endast de tva lokala
fordonen hade tillstand att kdra kunde inget ersattningsfordon sattas in.

"% Bibliotaket

Figur 5. Nyfikna besékare vid rutten pa Chalmers campus Johanneberg.
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Vi ett par tillfallen har mojligheten att fullfélja rutten i autonomt lage hindrats tillfalligt pa grund av
oplanerade héndelser. Bland dessa kan ndmnas staket som ldmnats kvar efter I6partavlingar,
studentfiranden samt kranbilar for fonsterputsning. Fordndrad vegetation har ibland orsakat
stérningar da fordonen reagerat pa att den omgivande miljon inte langre stammer 6verens med det
som specificerades i systemet vid uppstarten av rutten.

Sl

Figur 6. Den pri

sl i £ Y
'mdra rutten i form av en parkeringsskyttel vid Lindholmen i Géteborg.

Vid ett tillfdlle valde en motande bilist att backa for att vaja for skytteln och skrapade da ena falgen
mot en trottoarkant. Bilisten befann sig [angt ifran skytteln och hade inte 6gonkontakt med operatéren
i skytteln, som dirmed inte hade méjlighet att paverka férloppet. Aven om det var en
engangsforeteelse sa ar det en paminnelse om att autonoma fordon behdver vara tydliga med sina
intentioner i trafiken. | nuvarande utférande ar teknik och beteende tillrackligt for att hantera motande
trafik enligt trafikreglerna. Det konstaterades dock att skytteln kan bli dn tydligare i hur den blinkar
och kommunicerar sina avsikter i tvetydiga trafiksituationer.

Figur 7. Tester i Harryda centrum, Foto: Jenny L66f. Figur 8. Inom projektet ingick dven delningsfordon via
Sunfleet fér 6kade mobilitetsmdjligheter i anslutning
till hdllplatsldget och parkeringen vid Polstjdrnegatan.
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En annan lardom fran projektet &r att andra bilister och fotgdngare i manga fall beter sig méarkbart
annorlunda i ndrheten av skytteln jamfort med traditionell trafik. Vid ett flertal tillfallen har det
noterats omkoérningar pa trottoarer, snabba omkérningar pa 30km/h-strackor och omkaérningar trots
att skyttlarna indikerar vanstersvang. Ocksa fotgdngare och cyklister har nastan dagligen testat
fordonens broms och reaktionsférmaga genom att pa nara hall bryta in i fordonets korbana. Detta var
nagorlunda vantat da liknande beteenden har noterats vid andra tester med autonoma fordon.
Dessvérre har det under vissa perioder skett vid upprepade tillfillen. Aven om det inte lett till ndgon
olycka sa har det inneburit kraftiga inbromsningar och obehag fér passagerare och operator.

5.2 Anvandarstudier

Avsnittet ger en sammanfattande bild av resultaten fran anvandarstudien inom projektet. En mer
detaljerad beskrivning kommer finnas i form av en forskningsartikel som presenteras och publiceras
inom konferensen Beyond2020 i juni 2020 (https://beyond2020.se/).

Totalt samlades 211 enkaéter in strax innan pilottesterna startade vid Chalmers (2018) och Lindholmen
(2019), och detta kompletterades med 223 enkéter fran faktiska resenarer under tiden skyttlarna var
i drift.

Av de svarande var en nagot storre andel man (60,4%), aven om operatbrernas uppfattning var att det
totalt var en storre andel méan som akte med. Aldersméssigt var en nagon storre andel mellan 20-29
ar (39%), foljt av 40-49 ar (18%). De flesta angav att de var “i mitten” eller “bland de forsta” att testa
ny teknik (88%), vilket speglar anvandarbasen da pilottesterna gjordes pa ett tekniskt campus
respektive vid ett Science park-omrade. De flesta hade testat skytteltjdnsten en gang (81%) innan de
svarade pa enkaten.

De tre vanligaste anledningarna att vilja anvanda skytteltjansten var att den var rolig/spannande att
prova (Hedonic motivation 40%), att den upplevdes anvandbar (Perceived usefulness 20%) samt att
den skulle krdva mindre anstrangning an andra alternativ (Effort expectancy 16%).

De tre vanligaste anledningarna att inte vilja anvanda skytteltjdnsten var att den inte upplevdes
praktisk nog (Percievied usefulness 44%), att rutten inte passade (Route reasons 19%) samt att det
skulle kravas storre anstrangning an for andra konkurrerande alternativ (Effort expectancy 17%).

Pa en femgradig skala mellan -2 och +2 =

skattade resendrerna upplevd sakerheten i parking ticket _ Gl
trafiken (medel: CTH 1,5/Lindholmen 0,9) i _

hogre dn upplevd hastighet (medel: CTH - parking company - =
0,1/Lindholmen -0,2) och komfort (medel:
CTH 1,1/Lindholmen 0,2). Vanligt
forekommande kommentarer var att Part of Public
fordonet ibland bromsar onddigt kraftigt Transpart
och att farden gar valdigt langsamt.

Via my employer 4.1%

30.6%

Separate

"
ticket cost 20%,

Det var en jamn fordelning vad galler viljan
att ha en fordonsvard/operatér med pa Of"iff‘jl - 8.2%
resan, och en majoritet ansag att det inte

spelar nagon roll att aka med eller utan [No opinion) _ 16.3%
andra passagerare (66%). De flesta tyckte
att resan borde vara en del av Other 16.3%
kollektivtrafiken (31%), eller innebara en
o 109 20 30%

kostnad som motsvarar den  for
kollektivtrafiken (57%).

Figur 9.Utfall pa fragan: “"Hur tycker du tjdnsten bor finansieras?”
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Figur 10. Svarandes férvdntningar (vit) och de som testat (svart) visade pd liknande nivéer av upplevd
“Anvdndbarhet” och “Tillfredsstdllande” for skytteltjénsterna (t.v.). Lindholmsgruppen visade pd ndgot ldgre
medelskattning vad gdller upplevd hastighet och komfort (t.h.).

5.3 Oppen Innovation

Inom arbetspaketet "Oppen innovation" genomférdes ett Ideathon p& Chalmers med 60 studenter 23-
24 november 2018. Data fran skyttlarna var tillgangligt for de tavlande lagen genom Drive Sweden
Innovation Cloud. Vinnare blev laget "Moved" med koncept att méata luftkvaliteten i staden med
sensorer integrerade pa bussar.

WIMN(FOMM
ISTLOCAL TRANGRORE
Al
IDEATHON ebmmuun’:;s;:ror
|

. il

Figur 11. Inom arbetspaketet "Oppen innovation” gehomfc‘ﬁrdes ett Ideathon pd

Chalmers med 60 studenter.

5.4 Affarsmodell

Nar stader blir mer komplexa och tata och nar tillgdng och mdjligheten till transporter paverkar
livskvaliteten blir det allt svarare for traditionella aktérer inom stadsutveckling att bara fokusera pa sin
expertis och utesluta 6vervdaganden gallande transporter. Dessutom har konsekvenserna av
traditionell stadsplanering och tillvaxt av fastigheter visat sig ha varaktiga effekter langt efter det att
byggnadsfasen av projektet har avslutats.

Detta innebar att organisationer, sdsom fastighetsutvecklare, inte langre kan bygga nya bostader eller
kommersiella fastigheter och anta att invanarna och staden sjdlva kommer att losa
transportproblemen efter att fastigheterna byggts. Detta arbetspaket inom S3 syftar till att utveckla
potentiella affairsmodeller for att stodja inférandet av autonom skytteltrafik som en bidragande
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[6sning pa hur stader kan fortatas samtidigt som tillgang till god mobilitet tillgodoses. Det ska ndmnas
att autonoma skyttlar skulle kunna anvandas i flera olika sammanhang och med olika affarsmodeller.
Nedan foéljer forslag pa affarsmodeller som varit maojliga att undersoka i projektet med utgangspunkt i
ett scenario med en mer avlagsen parkeringsplats. Det finns sakerligen fler potentiella affairsmodeller
som ar [ampliga i andra sammanhang.

Inledande fokus: Parkeringsnorm

Arbetspaketets inledande workshop inkluderade projektpartnerna: Goteborgs Stads Parkering,
Serneke, Alvstranden Utveckling, Lindholmen Science Park, RISE, Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik
och Trafikkontoret. Mycket av diskussionerna fokuserade pa en enda premiss, som 2017 endast en
gang tidigare anvants i Sverige; namligen att anpassa parkeringsnormer for att potentiellt inféra nytt
finansiellt kapital i mobilitetsekosystemet.

Forutsattningen for att anvanda anpassade parkeringsnormer som en kédlla till
mobilitetstjanstefinansiering var fran borjan enkel. Fastighetsutvecklare skulle berakna de potentiella
besparingarna och de nya intdkterna som en minskning av parkeringsnormen skulle kunna innebara
for dem. Majoriteten av beloppet skulle fastighetsutvecklaren kunna ga med pa att avsatta till en
"mobilitetsfond”, som skulle kunna anvéndas for att skapa eller erbjuda transporttjanster, exempelvis
autonoma transporter, till det nyutvecklade omradet under ett bestamt antal ar. Hur mycket pengar
som skulle finnas tillgdngliga for vilken typ av tjanster skulle forklaras i en mobilitetsplan som skapats
av fastighetsutvecklarna. Denna plan skulle lamnas fér remiss och granskning till stadsmyndigheterna
(Vasttrafik, Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret). Om stadens myndigheter godkdnde det,
skulle de ga med pa en minskning av parkeringsnormerna for den nya utvecklingen.

Efter workshopen genomfordes intervjuer med andra representanter fran samma
intressentorganisationer, och en onlineundersokning av intervjufragorna delades ocksa ut. Dessa
intervjuer och enkatsvar anvandes for att vidareutveckla saval behov som potentiell vilja att bidra av
olika aktérer i det skisserade ekosystemet. Idén vackte ett antal fragor sasom vem som skulle erbjuda
dessa mobilitetstjanster, vad som skulle hdnda efter att den fasta I6ptiden for fonden hade gatt ut och
vem som blir ansvarig for fonden om fastighetsutvecklaren gatt vidare till andra projekt?

Ytterligare diskussioner avsl6jade en tveksamhet fran fastighetsutvecklare att ta pa sig den roll som
angavs under workshopen. Uppfattningen var att transportplanering lag langt utanfor deras expertis
och att vissa fastighetsutvecklare forvaltade fastigheterna de byggde, men andra byggde dem och
flyttade till nya platser. De ville inte ha langt, avtalat ansvar for att tillhandahalla transporttjanster till
hyresgdster. Resultatet blev ett forslag om att “en mobilitetsmaklare” skulle kunna anvandas, en
organisation som skulle ta pa sig ansvaret for att bjuda in och underhdlla olika typer av
mobilitetstjanster tillsammans, samtidigt som det ar |att for anvdndare att betala och justera sina
tjanster. Fragan kvarstod; vem skulle ta pa sig denna roll?

Vem ar mobilitetsmaklaren?
Under kommande workshops med Goteborgs Stads Parkering, Alvstranden Utveckling och RISE
utvecklades mobilitetsmaklarens roll med en sarskild aktor i atanke: fastighetsforetag.
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Figur 12 Kartldggning av aktérer och pengastrémmar for finansiering av skytteltjinster for férsta- och sista
kilometern med minskat parkeringstal.

Modellen ovan illustrerar hur olika enheter skulle samverka och var finansiering skulle fléda genom
hela systemet. Genom workshopen och i diskussioner och intervjuer visade det sig att olika aktérer har
potential att ekonomiskt gynnas av reducerade parkeringsnormer, men att betydligt hogre nivaer av
samordning och samarbete mellan involverade parter i planerings- och godkdnnandeprocessen skulle
kravas. Forhoppningen var att demonstrera detta med ett potentiellt forslag. Tyvarr fanns det en
motvilja fran intressenter (sarskilt fastighetsforvaltnings- och fastighetsutvecklingsforetag) att delta i
en sadan skapelseprocess.

Parkeringsforetag som fastighetsutvecklare

Goteborgs Stads Parkering och RISE beslutade att testa en annan strategi for att finansiera framtida
mobilitetslésningar som inte direkt bygger pa anpassade parkeringsnormer vid en framtida
byggnation. Idén bygger pa att det lokala parkeringsbolaget skulle vidga sitt atagande som en ldnsam
verksamhet med parkeringsintadkter till att samtidigt delta i fértdtningen av stadsstrukturen och bidra
till mer hallbara transportsatt.

En ny modell utvecklades dar flertalet parkeringsplatser pa attraktiv mark byggs om till kontor och
foljaktligen att narmsta parkering flyttas langre och langre bort. For att 6ka attraktiviteten och nyttan
av de nu avlagsna parkeringarna skulle parkeringsbolaget erbjuda en sjalvkérande buss till
slutdestinationen. De 6kade kostnaderna for skytteltrafiken skulle ddremot sannolikt inte tackas av
intdkterna fran de nu farre, dyrare, attraktiva parkeringsplatserna. | modellen foreslogs darfor att
parkeringsbolaget knot olika tjanster och bekvamligheter till den avlagsna parkeringsplatsen. Skalen
bakom detta var tre:

1. Genom att 6ka aktiviteten och anvandbarheten fér de avlagsna parkeringarna ("Det ar alltsa
inte bara for parkering langre!") kan parkeringsbolaget delvis vdaga upp nackdelarna for
anvandarna jamfort med en mer attraktiv parkering.

2. Genom att hyra ut mark, som tidigare inte ansags attraktiv, till andra verksamheter genererar
parkeringsbolaget extra intakter.

3. Genom att erbjuda nérhet till tjanster och bekvamligheter som bilférare traditionellt anvander
sina fordon for att na (t.ex. leverans fran livsmedelsbutiker, kemtvatt, postleverans), minskar
bilférarna tiden och avstandet de tillbringar i bil fore eller efter arbetet for att utfora dessa
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sysslor. Forhoppningsvis bidrar det till minskade utslapp i en anvandargrupp som inte kan eller
vill ga over till kollektivtrafik.

| ett tidigt skede, nar det inte finns nagra eller bara ett fatal tjanster knutna till den avldgsna
parkeringsplatsen, ligger ansvaret for att finansiera den autonoma skyttelbussen hos det lokala
parkeringsbolaget. Detta da det uteslutande ar en anslutningstjanst for bilférare som betalar
parkeringsavgift. Delfinansiering kan dven komma fran foretag som vill erbjuda anstallda en
parkeringsmojlighet om inte kollektivtrafik ar lampligt. Med tiden och med ytterligare tjanster kan
bekvamligheterna for den avlagsna parkeringsplatsen anses vara anvandbara eller attraktiva for andra
anstallda och invanare som bor i omradet, dven de som inte kor bil. De kan borja ta den autonoma
skytteln till den avldgsna parkeringen for att spendera pengar dar, vilket kan belasta tjansten
parkeringsbolaget ar skyldig sina primara kunder. Darfor maste en dvergangsstrategi inforas, dar den
som bar kollektivtrafikansvaret tar 6ver finansieringen och driften av den autonoma skytteln i medel-
och langsiktiga scenarier, ndr den avlagsna parkeringsplatsen har blivit till en egen destination. | detta
fallet kan en viss del av intdkterna ga till de fortag som varit med och delfinansierat parkeringen och
skytteltrafiken. Aktérerna och betalstrommar ar beskrivna i figuren nedan.

Hunddagis Exglusiyity

Fees

Payfto-Rark
Fees

MatHem Automated
Pickup Point

DHL Automated

Pickup Point -

Legend % of Contracted
Operator Profit
----- QOpposite Other Service Returned to
Compan:
User Fees b/
9 User Fees
Operator Fees
Self-Operated or Contracted Autonomous Visttrafik
Last-Mile Connection
@ Parking Type Service

L ] Actor

Figur 13 Kartldggning av aktérer och pengastrémmar fér finansiering av skytteltjdnster f6r forsta- och sista
kilometern med tjdnster knutna till en avidégsen parkeringsplats.

5.5 Fardplan

Ett antal fragestallningar formulerades for att battre forsta hur den svenska marknaden for delade
autonoma fordon kan utvecklas: (1) Hur uppfattar olika marknadsaktérer sina roller i
transportekosystemet? (2) Vilka prioriteringar ser dessa aktorer? (3) Vilka ar styrkorna och
svagheterna samt vilken framtida potential ser tillverkare och operatorer for den svenska marknaden?

Baserat pa detta har en mojlig fardplan (med utgangspunkt hos de lokala projektparterna samt olika
intressenter inklusive tillverkare, teknikleverantérer och operatorer) utvecklats for att skapa en
gemensam foérstaelse for den utveckling och de anstrangningar som kravs for att na en bredare
anvandning av delade skytteltjanster for forsta- och sista kilometern. Fardplanen ar resultatet av
upprepad dialog med vissa av projektets parter, samt erfarenhet och insikter fran tidigare arbete med
skytteltjdnster inom projektet Autonomous Base Camp (ABC) vilket bildades 2017 for att inom Drive
Sweden kunna bana vag at sjalvkorande skyttlar pa den svenska marknaden.
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Figur 14. Fdrdplan mot en hdllbar storskalig introduktion av delade, elektrifierade och autonoma skyttelbussar
for férsta- och sista kilometern.

Bade stdder, samhallen och privat- och offentlig verksamhet skulle kunna dra nytta av de nya
transportlosningar och affairsmodeller som en kombination av delade, elektrifierade och autonoma
tjdanster medfoér. Daremot finns det idag ingen tydlig aktor som &ger fragan om delade
mobilitetslésningar for den forsta- och sista kilometern, utan det definieras utifran vilken aktor (eller
vilka aktoérer) som drar mest nytta vid den aktuella platsen. Dagens kollektivtrafikhuvudman kan bli
drivande men introduceringen av autonoma l6sningar kan ocksa innebéra att helt andra aktorer valjer
att erbjuda dessa mobilitetslosningar.

Aven om teknikmognad &r den tydligaste mojliggdéraren for detta nya transportsitt dr det viktigt att ta
hansyn till ytterligare aspekter som potentiellt kan vara lika begransande. Nagra exempel pa sadana
aspekter ar andra trafikanters acceptans, stadsplaneringsstrategier, passiv sdkerhet for fordon,
lagstiftnings- och infrastrukturpolitik, samt att kunna bevisa och besluta om en acceptabel
sdkerhetsniva. Olika intressenter bor aktivt arbeta med dessa utmaningar om malet ar att na ett
bredare inférande av delade, elektrifierade och automatiserade mobilitetstjanster. For fordons- och
tjdnsteleverantorer anses Sverige vara en lamplig plats for tester av nya lI6sningar, bland annat pa
grund av god infrastruktur och nyfikenhet hos allmanheten.

5.6 Innovation Cloud

Med Ericsson som projektpart, och projektet en del av Drive Sweden KRABAT, kopplades fordonen till
Drive Sweden Innovation Cloud. P3 sa satt tillgdngliggjordes fordonsdata for anvandning vid till
exempel utbildning, forskning och analys.
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6. Slutsatser, lardomar och fortsattning
Ett av projektets huvudsakliga syften har varit att sprida kunskap om automatiserade minibussar till
allmédnheten for att Oka forstdelsen for den autonoma tekniken med dess mojligheter och
begrdnsningar. Detta har genomforts pa flera satt, dels sjalvklart genom att det har varit maojligt att
testa fordonen bade pa Chalmers, i Harryda och huvudsakligen ocksa pa Lindholmen men ocksa genom
flertalet mediala aktiviteter.

Flera aker for att testa tekniken men farre aker for det langsiktiga syftet, dvs transporter fran en
avlagsen parkeringsplats. | dess nuvarande utformning och i det testade omradet har skyttlarna svart
att konkurrera med alternativet att parkera nadra slutdestinationen, trots reducerat pris for
parkeringen. Den lagre manadskostnaden for parkering verkar inte varit vard médan att bryta rutiner
och fa en nagot forandrad resvag. Det blir dock en problematisk jamforelse da skytteltjansten ar tankt
som en ersattning, snarare dn en konkurrent, till attraktivt beldgna parkeringsplatser. En farhaga vid
projektstarten var att skyttlarna skulle bli en “rullande busskur” som framforallt transporterande
gaende som inte ville bli utsatta for daligt vader. Verkligheten visade sig vara det motsatta, dvs. att fler
anvande skytteln vid bra vaderlek, vilket ocksa starker tesen att resenarer spontant aker for att testa
tekniken nar man dnda var ute och gick snarare &n att det fanns ett behov.

An s& ldange ar sjalvkdrande teknik en ung teknologi med relativt sma produktionsvolymer och dar
standarder inte utvecklats, vilket leder till relativt hoga produktkostnader. Men med ett 6kat antal
fordon, och aktérer, kommer nog fragan snart upp om typgodkdnnande och olika former av
standardisering; diskussioner som ar nodvandiga for en utbyggnad av bade infrastrukturen och
acceptansen av fordonen i vara stader.

Projektet har bidragit till att bana vag vid tillstandsprocesser for liknande projekt i framtiden. Det
tredje ansokningsférfarandet under projektet, vilket handlade om en mjukvaruuppdatering, tog
endast en vecka att bli beviljat vilket tyder pa 6kad erfarenhet hos samtliga inblandade parter.

Sa lange fordonen kraver sdkerhetsforare, samt gar i den laga hastighet som uppnas idag, bedéms
potentialen fér uppskalning begransad. Bristen pa tillrdcklig fordonshastighet och ett verkligt forarlost
system ar hinder som sannolikt kommer 6vervinnas med tiden och det ar viktigt att det inte sker pa
bekostnad av reducerad sakerhet. | en fortsattning av projektet ar ambitionen att bidra till
utvecklingen inom de bada omradena.

7. Dissemination och publikationer

Kommunikationsarbetet inom projektet var mer kravande an vad som ursprungligen raknades med.
Det som kravt mycket tid ar det relativt stora mediala genomslaget, och da projektet varit foregangare
inom omradet sa har det dven uppmarksammats fran andra organisationer, innovationsprojekt och
foretag som velat veta mer om exempelvis tillstandsprocessen. Det har dven varit ett stort intresse
fran bade utldndska och svenska studenter, foretag, myndigheter, intresseorganisationer,
beslutsfattare, politiker, skolklasser och inte minst allmanheten som i olika sammanhang stallt fragor
och velat testa skyttlarna.

Projektet har lopande kommunicerat information, trafikstatus och nyheter pa
www.sjdlvkérandegbg.nu samt via appen “LetsHolo”. Nedan listas dessutom en rad evenemang och
leverabler dar projektet i sig, resultat och lardomar har presenterats:

e ITS World Congress K6penhamn 2018, Overgripande presentation om projektet och tidiga
resultat.

e Drive Sweden Forum 2018, Tre presentationer om projektet, affarsmodeller och
anvandarupplevelse.

e Lansering Harryda

e Lansering Johanneberg inkl. presstraff.
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e Lansering Lindholmen: RISE mediebevakningsverktyg noterade 62 publicerade artiklar med
en rackvidd pa 8,5 miljoner potentiella ldsare den 24e april 2019.

e FFl-konferens 2019, Presentation och guidad tur i skyttlarna.

e Drive Sweden KRABAT nov 2019, Resultatseminarie.

e RapportS3fas1

e Rapport AP4 - Anvandarstudier

e Rapport AP6 - Affarsmodell

e Rapport AP7 - Fardplan

e BEYOND2020 Goteborg 2020, Konferensartikel anvandarstudier samt poster affarsmodeller.

Drive Sweden is one of the Swedish government’s
seventeen Strategic Innovation Programs (SIPs) and
consist of partners from academia, industry and
society. Together we address the challenges

connected to the next generation mobility system for
people and goods. The SIPs are funded by the
Swedish Innovation Agency, Vinnova, the Swedish
Published by Research Council Formas and the Swedish Energy
RISE MOBILITET OCH SYSTEM | 2020-04-01 Agency. Drive Sweden is hosted by Lindholmen
Science Park AB.
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