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NORSK Sammendrag 
 

En hensiktsmessig integrering av automatiserte kjøretøy i transportsystemet forutsetter prising 
og regulering som reflekterer samfunnets kostnader, støtter nullvekstmålet og sikrer at 
automatisert mobilitet komplementerer snarere enn undergraver kollektivtransporten. 
Marginale skadekostnader knyttet til automatisert mobilitet varierer betydelig med geografisk 
kontekst og tidspunkt på døgnet, der de høyeste kostnadene oppstår i tette byområder i 
rushtidsperioder. Disse kostnadsanslagene gir et nyttig nedre estimat for vurdering av effekter 
av automatiserte kjøretøy, men fanger ikke opp flere viktige faktorer som lokal forurensning, 
endringer i arealbruk, bruk av offentlig rom, helseeffekter og indirekte ressursbruk. Samlet sett 
peker analysen mot en vurdering av utviklingsstier for automatiserte kjøretøy, der løsninger 
som ligner kollektivtransport prioriteres først, mens mer eksklusive, on-demand og dør-til-dør 
tjenester først og fremst bør benyttes der de prioriterte løsningene ikke er egnet. 

 

Automatiserte kjøretøy er forventet å bli en del av fremtidens urbane transportsystemer, men 
de samfunnsmessige implikasjonene er fortsatt usikre. Avhengig av hvordan de introduseres, 
reguleres og tas i bruk, kan automatiserte kjøretøy enten bidra til en mer effektiv og bærekraf-
tig mobilitet eller forsterke eksisterende utfordringer knyttet til trafikkvekst, kø og arealbruk. 
En måte å strukturere denne usikkerheten på er å ta utgangspunkt i marginale skadekostnader 
ved veibruk, et område der det allerede finnes et omfattende analytisk og empirisk kunnskaps-
grunnlag. Denne rapporten benytter marginale skadekostnader som et analytisk utgangspunkt 
for å drøfte automatiserte kjøretøy, med særlig vekt på den bevegelige grensen mellom offent-
lig og privat transport, prising og regulering av veibruk, skalerbarhet i prismodeller og bredere 
samfunnsmessige kostnader. Rapporten kombinerer etablerte kostnadsberegninger med 
scenarioanalyser for å undersøke hvordan ulike former for automatiserte kjøretøytjenester 
kan samvirke med eksisterende transportsegmenter og reisetyper. 

Marginale skadekostnader 
Marginale skadekostnader representerer den tilleggskostnaden for samfunnet som oppstår 
når én ekstra kjøretøykilometer gjennomføres. Som diskutert i rapporten og formalisert i 
rammeverket for marginale skadekostnader utviklet av Rødseth mfl. (2019), består disse 
kostnadene av flere komponenter, herunder kø, trafikkulykker, lokal luftforurensning, støy, 
klimautslipp og slitasje på infrastruktur. Den relative betydningen av disse komponentene 
varierer med geografisk kontekst, kjøretøyteknologi, trafikkforhold og tidspunkt på døgnet. I 
byområder vil kø og lokale miljøvirkninger typisk dominere, mens klimakostnader i større grad 
avhenger av energibruk og forutsetninger om drivlinje. I tråd med gjeldende forventninger 
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legges det i analysen til grunn at automatiserte kjøretøy i hovedsak vil være nullutslippskjøre-
tøy, noe som reduserer marginale kostnader knyttet til lokal luftforurensning og klima 
sammenlignet med konvensjonelle kjøretøy med forbrenningsmotor, samtidig som øvrige 
kostnadskomponenter i stor grad forblir uendret. 

Marginale skadekostnader etter scenario 
Med utgangspunkt i dette rammeverket kombinerer rapporten anslag for marginale skade-
kostnader fra Rødseth mfl. (2019) med de fire scenarioene for automatiserte kjøretøy som er 
utviklet i Oslo-studien (COWI | PTV Group, 2019). Rødseth mfl. presenterer skadekostnads-
anslag som er differensiert mellom distrikter, mindre byer og større byområder, mens Oslo-
studien spesifiserer ulike scenarioer basert på i hvilken grad bilbrukere og kollektivtransport-
brukere tar i bruk automatiserte kjøretøy. Ved å anvende skadekostnadsprofiler på hvert av de 
fire scenarioene fra Oslo-studien innenfor de tre geografiske kontekstene, fremkommer tolv 
kombinerte scenariovarianter. Disse anslagene benyttes her som et referanserammeverk for å 
diskutere hvordan automatiserte kjøretøytjenester kan forventes å fungere under ulike forut-
setninger. Resultatene viser at marginale skadekostnader varierer betydelig mellom konteks-
ter, med gjennomgående høyest verdier i tette byområder i rushtidsperioder, der køkostnader 
er den dominerende faktoren. 

Tabell S.1: Marginale rushtidskostnader for personbiltransport (per km) etter AV-scenario og geografisk 
kontekst. 

Context Scen. Endring fra 
bilbruk til… 

Endring fra 
kollektivt til… 

∆ 
Vkm 

Sum skade-
kostnader (NOK) 

Sum skade-kostnader 
med AV (NOK) 

Stor by 1A eksklusive AVer Ingen endring 1,26 4,37 5,51 
Stor by 1B delte AVer Ingen endring 0,86 4,37 3,76 
Stor by 2A eksklusive AVer eksklusive AVer 1,97 4,37 8,61 
Stor by 2B delte AVer delte AVer 1,31 4,37 5,72 
Liten by  1A eksklusive AVer Ingen endring 1,26 1 1,26 
Liten by 1B delte AVer Ingen endring 0,86 1 0,86 
Liten by 2A eksklusive AVer eksklusive AVer 1,97 1 1,97 
Liten by 2B delte AVer delte AVer 1,31 1 1,31 
Distrikt 1A eksklusive AVer Ingen endring 1,26 0,19 0,24 
Distrikt 1B delte AVer Ingen endring 0,86 0,19 0,16 
Distrikt 2A eksklusive AVer eksklusive AVer 1,97 0,19 0,37 
Distrikt 2B delte AVer delte AVer 1,31 0,19 0,25 

 

I stedet for å utarbeide nye kostnadsanslag benytter rapporten disse verdiene til å belyse hvor-
dan de samfunnsøkonomiske kostnadsimplikasjonene av automatiserte kjøretøy i stor grad 
avhenger av hvor og når de opererer, samt av om de erstatter privatbilbruk eller kollektivtrans-
porttjenester. 

Kontekst, tidspunkt og utelatte kostnader 
Et sentralt funn i analysen er betydningen av geografisk kontekst og tidsmessige mønstre. 
Oslo-studien gir detaljerte modellberegninger av ulike AV-scenarier, men bygger på spesifikke 
forutsetninger om etterspørsel, nettverksstruktur og tjenestekvalitet. Reiser i rushtidsperioder 
fremstår som særlig kritiske, ettersom marginale skadekostnader er vesentlig høyere i rush-
tiden enn utenfor disse periodene. Dette innebærer at bruk av automatiserte kjøretøy utenom 
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rushtid kan ha helt andre samfunnsmessige implikasjoner enn bruk i perioder med høy belast-
ning. 

Samtidig representerer marginale skadekostnader et utgangspunkt snarere enn en fullstendig 
vurdering. Flere relevante faktorer inngår ikke i beregningene av skadekostnader, som for 
eksempel finpartikulært støv, lokal luft- og vannforurensning, virkninger på arealbruk, alterna-
tivkostnaden ved bruk av urbant rom, folkehelse og investeringer i infrastruktur. Ved å knytte 
diskusjonen av skadekostnader til scenarioene og utviklingsstiene utviklet av George og 
Aarhaug (2024), viser rapporten hvordan ulike organisatoriske og operative valg kan forsterke 
eller dempe disse bredere virkningene på tvers av ulike reisetyper og bruksområder. 

Reisetyper og potensielle bruksområder 
Ulike reiseformål er forbundet med ulike tidsmessige mønstre, avstander og grad av toleranse 
for deling, noe som igjen påvirker hvilke utviklingsstier for automatiserte kjøretøy som frem-
står som mest relevante. Arbeidsreiser i rushtiden reiser særlige utfordringer på grunn av høye 
marginale skadekostnader og potensiell konkurranse med kollektivtransporten. Innenfor 
denne kategorien fremstår omsorgsrelaterte reiser som et særlig relevant bruksområde for 
automatiserte kjøretøy. Reiser knyttet til levering og henting av barn til og fra skole og fritids-
aktiviteter bidrar betydelig til trafikken i rushtidsperioder i tette byområder, der de marginale 
skadekostnadene er høyest. Delte automatiserte tjenester som kan erstatte individuelle 
bilbaserte følge- og hentereiser, har et potensial for å redusere trafikkvolumene i disse kost-
nadstunge periodene, særlig dersom de er utformet slik at etterspørselen samordnes på tvers 
av husholdninger og nabolag. Mer generelt peker analysen på delte bruksformer som viktige 
fra et samfunnsøkonomisk kostnadsperspektiv, ettersom høyere kjøretøybelegg gir bedre 
kapasitetsutnyttelse og lavere marginale skadekostnader per passasjer. Samtidig utelukker 
ikke rapporten eksklusive tjenester med automatiserte kjøretøy. For enkelte reiseformål, 
brukergrupper eller geografiske kontekster kan eksklusiv bruk være nødvendig for å ivareta 
krav knyttet til sikkerhet, forutsigbarhet eller omsorgsansvar. 

Diskusjon 
Styring og grensen mellom offentlig og privat. Målene for kollektivtransport har utviklet seg 
over tid, fra et etterkrigsfokus på tjenesteyting til en bredere rolle i utformingen av byutviklin-
gen. Ett mål har likevel vært konstant, nemlig mandatet om å sikre tilgang til mobilitet. Dette 
innebærer at grunnleggende transporttjenester må være tilgjengelige for alle brukere til forut-
sigbare og rettferdige priser. Slik forutsigbarhet forutsetter en høy grad av prisstandardisering, 
ettersom verken driftskostnader eller marginale samfunnskostnader fullt ut kan reflekteres på 
nivået for enkeltreiser uten å skape et svært komplekst prissystem. Begrenset differensiering, 
som for eksempel sonebaserte takster, kan være hensiktsmessig, men prisstrukturene må 
forbli tilstrekkelig enkle til å ivareta tilgjengelighet og offentlig tillit. Disse forventningene skil-
ler seg grunnleggende fra dem som er knyttet til drosjetjenester, der prisene varierer med 
avstand, etterspørsel, tidspunkt på døgnet eller bruker. I kollektivtransporten utgjør stabile og 
standardiserte priser et kjerneelement i den sosiale kontrakten. Etter hvert som automatiserte 
kjøretøytjenester visker ut grensen mellom kollektivtransport og mer kommersielle mobilitets-
tjenester, blir denne forskjellen i prislogikk sentral for hvordan ansvar fordeles og hvordan 
roller mellom offentlig og privat sektor defineres. 

Prising og regulering av veibruk. Nullvekstmålet har gitt et tydelig og samlende rammeverk for 
norsk bytransportpolitikk ved å styre veksten i etterspørselen etter reiser mot kollektivtrans-
port, gange og sykling fremfor privatbilbruk. Samtidig bidrar en lik behandling av alle kjøretøy-
kilometer til å skjule store variasjoner i samfunnskostnader på tvers av tid og sted. En kilo-
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meter kjørt utenfor tette byområder og utenfor rushtidsperioder medfører betydelig lavere 
kø- og miljøkostnader enn en kilometer kjørt i tett bysentrum i rushtiden. Etter hvert som 
automatiserte transportsystemer utvikles, blir politikk som skiller mellom ulike former for 
bilbruk stadig viktigere. Differensiert prising basert på tidspunkt på døgnet, geografisk kontekst 
og kjøretøybelegg kan videreutvikle nullvekstmålet uten å forlate det, ved at reguleringen i 
større grad rettes mot de mest skadelige reisene, samtidig som tilgangen opprettholdes for 
reiser med relativt lave samfunnskostnader. Automatisering muliggjør teknisk sett en slik 
differensiering, men prisene må forbli transparente og politisk akseptable for å opprettholde 
legitimitet og tillit. 

Skalerbar prising og insentiver for belegg. Prismodeller i transport skiller seg grunnleggende 
mellom kollektivtransport, der prisene normalt er standardisert per passasjer, og kommersielle 
tjenester som drosje, der prisene fastsettes per kjøretøy og i økende grad justeres etter indivi-
duell betalingsvillighet. Ingen av disse tilnærmingene reflekterer samfunnskostnader på en 
tilfredsstillende måte. Produksjonskostnader og eksterne kostnader varierer sterkt med tids-
punkt på døgnet og systemets kapasitetsutnyttelse, der rushtidsperioder gir høyere driftskost-
nader og større kø-relaterte eksternaliteter. Dagens takstsystemer priser derfor etterspørselen 
i rushtiden for lavt og marginal reiseaktivitet utenom rushtid for høyt. Automatisert mobilitet 
skaper et handlingsrom for å innføre nye prismodeller uten fastlåste brukerforventninger. 
Prising av automatiserte kjøretøytjenester basert på kapasitetsutnyttelse, grad av deling og 
villighet til å samordne seg i tid og rom kan bidra til bedre samsvar mellom priser og samfunns-
kostnader. Delte, koordinerte og holdeplassbaserte tjenester bør ha lavere priser enn eksklu-
sive dør til dør tjenester. Slike prisstrukturer må samtidig være transparente og forutsigbare 
for å oppfattes som rettferdige. 

Arealbruk, byrom og rettferdighet. De samfunnsmessige effektene av automatisert transport 
avhenger i stor grad av hvor og hvordan slike systemer tas i bruk. I områder med lav tetthet og 
i distriktene kan en viss vekst i kjøretøykilometer være akseptabel og potensielt samfunns-
nyttig, ettersom automatiserte tjenester kan forbedre grunnleggende mobilitet for grupper 
med begrenset tilgang til transport. I byregioner endrer imidlertid ikke automatisering den 
underliggende begrunnelsen for kompakt utbygging og samordnet areal- og transportplanleg-
ging. Effektive delte og behovsstyrte tjenester forutsetter tilstrekkelig tetthet for å oppnå skala 
og unngå avhengighet av eksklusiv kjøretøybruk. Automatisert mobilitet bør derfor støtte, 
snarere enn undergrave, etablerte romlige strategier og høyverdige kollektivtransportsyste-
mer, som fortsatt må utgjøre ryggraden i den regionale mobiliteten. 

Scenarioavhengighet og politiske valg. Analysen etablerer et tydelig hierarki mellom ulike 
utviklingsstier for automatiserte kjøretøy basert på deres evne til å øke mobiliteten uten å øke 
trafikkvolumene. Delte tjenester kommer best ut, særlig holdeplassbaserte og rute- eller tids-
koordinerte løsninger som fungerer på tilsvarende måte som automatisert kollektivtransport. 
Der dette ikke er gjennomførbart, fremstår andre delte varianter med større tidsmessig eller 
romlig fleksibilitet som mer hensiktsmessige enn eksklusive tjenester. Eksklusive, dør til dør 
baserte automatiserte tjenester kommer dårligst ut, ettersom de sannsynligvis vil øke kjøre-
tøykilometer raskere enn mobilitetsgevinstene. Dette hierarkiet gir et grunnlag for både poli-
tisk prioritering og prising. Utviklingsstier som minimerer eksterne kostnader bør favoriseres 
gjennom lave brukerpriser, mens eksklusive tjenester bør møte høyere priser for å begrense 
bruken til tilfeller med et tydelig behov. En slik struktur gjør det mulig å utvide tilgangen til 
automatisert mobilitet samtidig som man holder fast ved nullvekstmålet, forutsatt at prising 
og regulering er tilpasset skadekostnader og systemvirkninger. 

Konklusjon: Samlet sett fremstår nullvekstmålet fortsatt som et robust og nødvendig anker for 
bytransportpolitikken, og bør ikke svekkes som følge av automatisert mobilitet. Innføringen av 
automatiserte kjøretøy synliggjør snarere behovet for å videreutvikle eksisterende virkemidler 
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slik at prising og regulering i større grad reflekterer variasjoner i samfunnskostnader på tvers 
av tid, sted og bruksområder. Marginale skadekostnader gir et nyttig nedre anslag for slike 
vurderinger, men må tolkes i sammenheng med bredere virkninger knyttet til arealbruk, 
ressursforbruk og rettferdighet. Automatisert mobilitet utvider verktøykassen for politikk, 
særlig når det gjelder å tilpasse priser til faktiske systemeffekter, men erstatter ikke behovet 
for tydelig offentlig styring. Den sentrale utfordringen er derfor å bruke automatisering til å 
øke tilgjengelighet og effektivitet, samtidig som den samlede trafikkveksten holdes lav og de 
mest arealeffektive og samfunnsnyttige delene av transportsystemet ivaretas. 
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