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Sammanfattning

Bakgrund — Med en stark urbaniseringstrend ricker det inte ldngre att bygga storre végar,
transportsystemet maste istdllet bli effektivare. Ett séitt att mota denna problematik dr att
anvénda tjénstebaserade autonoma personfordon. Tanken med dessa fordon dr att anvéindaren
koper tjinsten att transportera sig istéllet for att dga en egen bil. Samma fordon kan pa detta
vis nyttjas av flera anvindare och det totala antalet fordon kan d& foljaktligen minska.
Samtidigt skulle tjdnstebaserade autonomt personfordon kunna framforas pa ett mer effektivt

sdtt och ddrmed dven gora transportsystemet effektivare.

Syfte — Denna forskning &mnar undersdka potentiella anvidndares attityd till tjanstebaserade
autonom personfordon. Malgruppen som studeras dr unga vuxna, 18-24 &r, utan korkort och
som dr bosatta i en stad. Utdver attityder undersdker dven forskningen hur malgruppens
mobilitet och syn pa transporter paverkas av tjanstebaserade autonoma personfordon, for att

avslutningsvis kartlagga vilka krav en framtida anvéndare stéller pa dessa fordon.

Metod — Vid denna kvalitativa forskning har bade primir- och sekundirdata anvénds.
Primirdatan bestar av sju semistrukturerade intervjuer, uppdelade i expert- och
anvindarintervjuer. Sekundédrdatan kommer frén bland annat bdcker, publicerade artiklar,

nyhetsartiklar, rapporter och hemsidor.

Resultat och slutsats — Attityden till tjinstebaserade autonoma personfordon var positiv och
konceptet ansdgs ligga rétt i tiden. Daremot fanns en viss oro for sdkerheten med tekniken
men denna negativa attityd borde inte vara svéar att dndra pa. Fordonen skulle ersétta
kollektivtrafiken och ge unga vuxna en Oka rorlighet. Vidare ansdg respondenterna att
fordonens ankomstprecision var viktig, dd de var mer intresserade av att ha en sdker
ankomsttid dn att komma fram snabbast mgjligt. Deras accepterade véntetid varierade
kraftigt, mellan 5-90 minuter. Av detta dras slutsatsen att de finns olika krav pa tillganglighet.
Samtidigt var samtliga respondenter dverens om att priset maste hamna runt kollektivtrafik,
ndgot som tyder pd att de finns en diskrepans mellan vad de dr beredda att betala och vilken

tillgénglighet de vill ha.

Nyckelord — Tjéinstebaserade autonoma personfordon, attityder, unga vuxna, mobilitet, krav



Ordlista

I denna forskning kommer vissa forkortningar anvindas for att gora texten ldttare att ldsa.

TAP: Tjinstebaserade autonoma personfordon
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1. Introduktionskapitel

Introduktionskapitlet dr tinkt att ge ldsaren en bakgrundsbeskrivning av dmnet som sedan
overgar i en mer djupgdende problemdiskussion. Detta kommer sedan mynna ut i det syfte
som forskningen har och tillslut den frdgestdillning som ligger till grund for forskningen. I

detta kapitel kommer dven forskningens mdlgrupp och avgrdnsningar presenteras.

1.1.Bakgrund

Under en lidngre tid har transporterna dver hela vérlden 6kat och flera forskare pekar pa att
denna trend ser ut att hélla i sig (Trafikverket 2014). Samma trend finns inom privatbilismen
dér den medelklass som har rdd att kopa en bil véxer, vilket gor att bilismen sprider ut sig
(Trafikanalys 2015). Forskning visar att ett hushdll i dag i genomsnitt dger 1,5 bilar
(Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april) och nir forskningen samtidigt ser en trend dir
fler och fler flyttar frdn landsbygden in mot staden, &r det i staden som transportproblemen
koncentreras (Zielinski 2006; Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april). Dessa problem tas
i uttryck genom okad trédngseln och att bilarna kraver mer plats i form av végar och parkering

(Silberg & Wallace 2012; Pavone 2015).

Det har gjorts studier i USA som visar att endast var attonde bil anvénds under den tid pé
dygnet da flest bilar aker pa vigarna, sa kallade peak-hours (Silberg & Wallace 2012). Trots
detta belastas infrastrukturen i flera stdder sd pass mycket att trangsel uppstdr (TomTom
2016). Invdnare tvingas tillbringa mycket tid sittandes i dessa kder och transportsystemet
konkurrerar om de ytor som finns i1 staden, vilket gbr att annan bebyggelse och
rekreationsomraden blir lidande (Silberg & Wallace 2012; Pavone 2015). Forsok att bygga ut
vigarna verkar heller inte minska kderna utan genererar i stillet ny trafik (Handy 2015;
Pavone 2015). Transportsystemet mdste snarare bli effektivare for att mdta den véixande

efterfragan i véra stider (Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april).

En potentiell 10sning for att 0ka transportsystemets effektivitet dr att anvdnda autonoma
fordon (Howard 2014). Ett autonomt fordon ar helautomatiserat vilket innebar att det inte
kraver ndgon méansklig interaktion (Isaac 2015). Fordonet tar i stillet sina egna beslut genom
kommunikation med sin omgivning, och transporten kan f6ljaktligen planeras och utféras mer
effektivt. Effektiviteten pd vara végar skulle enligt forskning kunna 6ka med &ver 300 %
(Fernandes et al. 2012; Silberg & Wallace 2012). Detta uppnas genom att fordonen kan kora



mycket ndrmare varandra da det autonoma fordonet kan reagera betydligt mycket snabbare 4dn
en minsklig forare. Fler fordon kan dd fa plats pd samma yta, vilket gor transportsystemet

mer effektivt (Lind et al. 2015).

Eftersom dessa autonoma fordon &r helautomatiserade kommer det inte lingre behovas en
ménsklig forare, och att inneha ett eget korkort blir darfér mycket mindre intressant én vad
det tidigare varit (Lind et al. 2015). Ett autonomt fordon skulle ddrmed kunna 6ka rorligheten
hos de grupper som i dag inte har korkort (Fagnant & Kockelman 2015), ndgot som blir allt
vanligare hos unga vuxna i dldersspannet 18-24 ar. Hos denna grupp syns ett trendbrott dér
korkort och att dga en bil inte ldngre dr lika intressant. Gruppen dger inte bil och tar inte
korkort 1 samma utstrickning som tidigare (Aretun & Nordbakke 2014; Delbosc & Currie
2013; Trafikanalys 2012). Trafikanalys (2012) anser dessutom att unga vuxna i aldersspannet
18-24 &r dr en intressant grupp att studera. Deras attityder och vérderingar &r ndgot som
kommer f6lja med dem in i det fortsatta livet som vuxen. De kan darfor ge en bra inblick 1 hur

ett framtida resande skulle kunna se ut.

1.2.Problemdiskussion

Da de flesta bilar star parkerade 22 timmar per dygn finns det en stor dverkapacitet i antalet
fordon i forhallande till efterfrdgan av transporter (Isaac 2015; Pavone 2015). Detta har gjort
att forskare har borjat undersoka mdjligheten att anvinda tjénstebaserade autonoma fordon.
Med dessa fordon flyttas fokus till sjdlva forflyttningen fran en punkt till en annan, snarare n
vad eller vem det dr som forflyttas. Ett tjinstebaserat autonomt fordon finns inte i dag men &r
tankt att fungera som en hybrid mellan person- och godstransporter, ddr samma fordon kan
anvéndas till flera tjinster antingen samtidigt, eller under de tider, som fordonet normalt
skulle statt oanvint. De tjdnstebaserade autonoma fordonen fungerar som en typ av bilpool
eller taxi, dir anvéndaren endast nyttjar tjansten ndr hen behover den. Med hjdlp av den
autonoma tekniken skulle anvéndaren inte lingre behdva ta sig till bilen utan bilen kan
komma till anvéndaren (Engstrom 2016, pers. komm. april). Flera ménniskor skulle ddrmed
kunna dela pa samma fordon, nagot som skulle minska det totala antalet bilar 1 vart
transportsystem (Pavone 2015). Eftersom den autonoma bilen dessutom kan parkera sig sjalv
utanfor staden sa skapas mdjligheter att frigéra utrymme genom till exempel ett farre antal
parkeringsplatser. Tanken med tjénstebaserade autonoma fordon &r att anvindaren koper

tjdnsten att transportera sig i stéllet for att dga en egen bil (Engstrdom 2016, pers. komm. april).



Med hjélp av den autonoma tekniken krdvs det inte l&ngre ndgon forare och grupper som i dag
ar exkluderade fran att anvinda bil kan inkluderats och 6ka sin mobilitet. Dessa grupper
skulle bland annat vara personer utan korkort: unga under 18 ar, dldre och personer med
nagon typ av funktionsvariation (Isaac 2015). Att underséka samhillsgrupper som skulle dra
stor nytta av dessa tjdnstebaserade autonoma fordon &r intressant eftersom dessa grupper i dag
inte har samma forutsittningar till rorlighet som andra i samhéllet. Unga vuxna tar i dag
korkort 1 mindre utstrickning &n tidigare (Trafikanalys 2012) och utan korkort kan man
exkluderas fran bdde aktiviteter och arbetsmarknad. Detta tycks, enligt forskningen, vara ett
vixande problem bland unga vuxna(Aretun & Nordbakke 2014). Till skillnad fran ar 1980 da
75 % av de unga vuxna tog korkort var det 2011 bara 60 % som gjorde det (Trafikanalys
2012). Tidigare har intresset for korkort varit stort och att dga en bil ansags vara statusfyllt. I
dag tycks snarare intresset ha minskat dd det bland annat anses bdde dyrt och onddigt

(Carlestam & Blid 2012).

Denna trend skulle kunna forklaras med att unga vuxna i stéllet dr en grupp som gérna flyttar
in till staden dér kollektivtrafiken gor det mindre viktigt att ha ett korkort (Frindberg &
Vilhelmson 2011). Denna geografiska forflyttning gér unga vuxna till en stor mélgrupp for
tjanstebaserade autonoma fordon, eftersom det framforallt r i staden dessa fordon kommer
finnas tillgdngliga for att l6sa den Okade tridngsel- och koproblematiken (Isaac 2015). Da
autonoma fordon uppskattas vara allmint féorekommande 2050 (Lind et al. 2015; Rothoff
2016, pers. komm. 14:e april) &r det dr inte helt otroligt att tjinstebaserade autonoma fordon
har en liknande tidshorisont eftersom samma teknik anvénds (Engstrdm 2016, pers. komm.
april). Detta gor att dagens unga vuxna kommer bli de forsta anvdndarna av de
tjanstebaserade autonoma fordonen, snarare dn andra grupper i dagens samhille. Att da
undersdka unga vuxnas attityd till tjdnstebaserade autonoma fordon i dag kan ge en bra
indikation for hur framtiden kommer att se ut. Deras nuvarande attityder och instdllningar
kommer att forma var framtid (Trafikanalys 2012) och denna forskning kommer dérfor

fokusera pd unga vuxna, utan korkort och som dr bosatta i en stad.

Forskning kring anvéndares attityder till autonoma fordon &r viktig att bedriva d& det ar
anvindarna som kommer styra efterfrigan och fordonens marknad (Howard 2014). Eftersom
tjanstebaserade autonoma fordon kommer bygga pd samma teknik (Engstrom 2016, pers.

komm. april) blir attityderna dven hér viktiga att studera. Detta dr fortfarande ett outforskat



omréde till skillnad fran de autonoma fordonen dér forskning kring attityder redan finns.
Anviandares attityder till tjanstebaserade autonoma fordon dr dérfor ett omrdde som behdver

utredas mer.

Tjénstebaserade autonoma fordon &r ett stort &mne som, tidigare beskrivits, innehaller bade
person- och godstransporter. I denna forskning kommer enbart personsidan av transporterna
att undersokas. Forskningen kommer dérfor att behandla unga vuxna, utan korkort och som ér
bosatta i en stads attityd till tjinstebaserade autonoma personfordon, hiddanefter forkortat
TAP. Den utreder ocksé vilka krav malgruppen skulle stilla pa dessa fordon och hur deras

attityd till mobilitet och syn pé transporter skulle paverkas.

1.3.Malgrupp

Forskningens malgrupp &r unga vuxna, 18-24 &r, utan korkort och som é&r bosatta i en stad.
Unga vuxna dr den samhallsgrupp som i framtiden kommer bli anvdndare av TAP, vilket
dldre ménniskor mindre troligt kommer bli eftersom tekniken berdknas vara tillginglig forst
2050 (Lind et al. 2015; Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april). Det syns dessutom ett
trendbrott hos unga vuxna dér intresset for eget korkort och tillgéng till bil minskat (Aretun &
Nordbakke 2014; Delbosc & Currie 2013; Trafikanalys 2012). Denna trend visar att det finns
ett behov av forarlosa fordon hos malgruppen (Fagnant & Kockelman 2015), da avsaknad av
korkort eller bil blir ett problem. Unga vuxna dr dessutom en grupp som 1 allt storre
utstrackning bositter sig i stdder (Frandberg & Vilhelmson 2011), vilket dr den geografiska
plats déir dessa fordon framforallt kommer finnas tillgéngliga. Detta da det framforallt &r i
stiderna som de stora tringsel- och koproblemen finns (Isaac 2015). Trafikanalys (2012)
beskriver unga vuxna i dldersspannet 18-24 dr som en intressant grupp att studera dd deras
attityder och vérderingar dr nagot de kommer ta med sig in 1 sitt vuxna liv. Genom att studera

deras attityder gar det att f en inblick i hur framtidens resande skulle kunna se ut.

1.4.Syfte

Forskningsomrédet tjdnstebaserade autonoma personfordon, forkortat TAP, ar ett relativt
outforskat omrdde. Syftet med denna forskning dr att undersoka hur attityden bland unga
vuxna, utan korkort och som dr bosatta i en stad dr till TAP. Forskningen kommer ocksé
undersdka hur mélgruppens mobilitet och syn pé transporter skulle pdverkas av TAP, for att

avslutningsvis undersoka vilka krav som malgruppen har pa dessa fordon. Detta skulle kunna



ge en bild av hur fordonen skulle tas emot av en framtida anvindare och vilken paverkan de

skulle ha.

1.5.Fragestillningar

— Hur dr malgruppens attityd till tjanstebaserade autonoma personfordon?
— Hur paverkar tjinstebaserade autonoma personfordon malgruppens mobilitet och syn
pa transporter?

— Vilka krav skulle malgruppen stélla pd dessa tjdnstebaserade autonoma personfordon?

1.6. Avgrinsningar

1.6.1. Personfordon
Tjénstebaserade autonoma fordon skulle kunna goéra det mdjligt att transportera ménniskor
och gods med samma fordon. Mgjligheten att studera bade person- och godstransporter &r i
denna forskning inte mdjligt da tidsramen sétter begransningar. Forskningen kommer dérfor

enbart undersdka personfordonen.

1.6.2. Geografi
Denna forskning &r avgridnsad till staden eftersom det dr héir de stora trdngsel- och
ytproblemen finns (Isaac 2015). Marknaden for TAP finns dirfor hiar och instdllningen hos
stadsborna blir pa grund av detta intressant att undersdka. Likvél finns en tidsbegransning
som inte gor det mdjligt att utfora intervjuer utanfor Goteborgs stad. Goteborgs stad anses
vara en smidig avgriansning att gora eftersom forskningen bedrivs pa Handelshogskolan vid
Goteborgs Universitet. Det dr dessutom en stad dir det finns problem med bade trangsel och
parkering. Samtidigt bedrivs ett samarbete mellan Volvo Car Group, Trafikverket,
Transportstyrelsen, Lindholmen Science Park och Gdoteborgs Stad som heter DriveMe, vars

syfte ér att undersoka samhéllsfordelarna med autonom kdrning (Trafikverket 2013).

1.6.3. Teknik
Denna forskning kommer bortse fran teknikaspekten av TAP. Tekniken finns dnnu inte
tillgidnglig och fokuset ligger snarare pd instdllningen till tjdnsten &n dess tekniska

utformning.
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1.6.4. Kostnadsutrikningar
Inga kostnadsberdkningar kommer goras for hur mycket det kostar att anvinda TAP. Det ar

ett alldeles for omfattande och osékert arbete att utfora i ett sddant hér tidigt skede.
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2. Metod

Metoden dr tinkt att ge ldsaren forstaelse for hur forskarna har gjort sin forskning. I detta

kapitel presenteras vilka olika val som har gjorts, samt varfor dessa val har gjorts.

2.1.Metodval

Metoden dr av kvalitativ karaktér vilket &r tolkningsinriktat med mjuka vérden, snarare dn
métbart med hérda virden som i stéllet uppnés vid en kvantitativ metod (Larsen et al. 2009).
Den kvalitativa metoden ger en djupare forstéelse for &mnet TAP vilket forskningen strévar
efter for att kunna besvara forskningsfragorna. Metodvalet gor det mgjlighet att soka efter
asikter och en helhetsforstéelse (Larsen et al. 2009), vilket for denna forskning anses viktigare
an ett matbart och precist resultat. Forskningens tidsfonster var en annan bidragande faktor till
det kvalitativa valet, dir tidsbegrinsningen forsvarat mojligheten att anvénda en kvantitativ
insamlingsmetod som 1 stéllet hade kunnat 6ka representativiteten (Larsen et al. 2009) och

ddrmed d@ven mojligheten till generaliseringar.

2.2. Ansats

I denna forskning har en abduktiv ansats anvénts vilket dr en blandning mellan deduktion och
induktion. Denna ansats innebér att tidigare teorier blandas med egna resultat, forskningen tar
alltsa hansyn till tidigare teorier nar det egna resultatet studeras (Alvehus 2013). Detta dr en
lamplig ansats vid denna kvalitativa forskning eftersom arbetet varken kommer utga enbart
fran teorier, deduktion, eller bedrivas helt utan teoretisk forstaelse, induktion. I stéllet har
forskningen inspirerats av bada angreppssétten. Tidigare teori har legat till grund och blandats
med kunskap som uppkommit frin resultaten. P& sd vis kan nya aspekter av befintlig teori

upptickas och teorin kan ddrmed utvecklas (Alvehus, 2013).

2.3.Datainsamling
I strdvan efter att uppné ett djup i1 forskningen har bdde primér- och sekundérdata anvints.
Primérdata &r den data som samlats in under forskningen, i detta fall genom ett flertal
intervjuer. Sekundérdata bestir av tidigare forskning och teoribildning vilket anvénts for att

skapa en litteraturstudie (Alvehus, 2013).

2.3.1. Litteraturstudie
Sekundirdata som anvinds bestar till stor del av tidigare forskning men ocksa av bocker,

tidningsartiklar, hemsidor, foreldsningsmaterial och konsultrapporter. Mycket av den tidigare
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forskningen har tagits fram via olika databaser, men visst material har ocksé rekommenderats
fran omrédesexperter. Oavsett ursprung har datans innehdll granskats noggrant och
vetenskapliga och referensgranskade forskningar har i forsta hand anvénts. P& grund av
dmnets unga dlder har det dock varit svart att undvika material frdn konsultrapporter och
tidningsartiklar, eftersom TAP fortfarande &r relativt ord6rt inom forskningen.
Konsultrapporter dr bra eftersom de kan publiceras snabbare dn vetenskapliga artiklar, och
kan darfor behandla nya &mnen som TAP. Nackdelen dr dock att de inte alltid ar
vetenskapligt granskade och ar bestdllda. Detta kan leda till att resultaten i konsultrapporterna
blir fargade av den bestdllande organisationen, men med det sagt behover inte resultatet vara

felaktigt.

2.3.2. Intervju
Som tidigare ndmnts bygger forskningen pa ett kvalitativt metodval for att pa sd sitt f4 en
djupare forstéelse for anvdndarens attityd till TAP. Valet av kvalitativ metod gor att intervjuer
passar béttre dn en kvantitativ enkit dir det inte finns utrymme for f6ljdfragor (Larsen et al.
2009) vilket for denna forskning anses betydelsefullt, dd den har for avsikt att undersoka
attityder och kénslor. Intervjuer Oppnar upp for mer personliga och uttommande svar
(Alvehus, 2013), men det &r samtidigt svart att nd ett lika stort antal respondenter da

intervjuer ar mer tidskrdvande.

Insamlingen av primirdata har gjorts genom intervjuer vilka har varit riktade bdde mot
experter och anvdndare. Med expertintervjuerna har syftet varit att fylla kunskapsluckor inom
omréadet for att pa sd sétt komplettera teorikapitlet, medan syftet med anvindarintervjuerna
har varit att undersoka attityder och kénslor, ndgot som legat till grund for forskningens
resultat. Totalt genomfordes tvd expertintervjuer och fem anvéndarintervjuer. Det
ursprungliga maélet var att nd sex anvéndarintervjuer, d& fler intervjuer dn si inte ansag
genomforbart inom denna forskningens tidsram. P& grund av diverse forhinder {611 dock en
respondent bort och dérfor utfordes i stéllet fem anvéndarintervjuer. Alternativa kvalitativa
datainsamlingsmetoder som exempelvis fallstudier, fokusgrupper och observationer (Alvehus,
2013) kéndes inte lika lampliga da strdvan var att fi mer djuptdommande (Larsen et al. 2009)
och mindre firgade svar som litt kan uppkomma vid fokusgrupper (Silberg et al. 2013).
Fallstudier eller observationer var heller inget alternativ dd det i dag knappt finns nagra

sjdlvkorande fordon pd végarna att studera.
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2.4. Tillvigagangssiitt for insamling av primiardata

2.4.1. Semistrukturerade intervjuer
Intervjuerna var av semistrukturerad karaktér, vilket dr en typ av kvalitativ intervjuteknik
(Yin & Retzlaff 2013). Vid en semistrukturerad intervju anvénds ett i forvig skapat formulér,
hér kallat intervjuguide, som bestar av 6ppna fragor som intervjun sedan centreras kring. Till
skillnad frén vid en strukturerad intervju dir forutbestimda frdgor anvinds till punkt och
pricka, har respondenten hir mojlighet att padverka intervjuns innehall. Det semistrukturerade
upplédgget gor att intervjun styrs av de Oppna fragorna men dér det finns spelrum att fokusera
mer och djupare pad de omradena dér respondenten ger intressanta svar och dir hen vill prata
vidare. En tredje och sista intervjuteknik, den ostrukturerade, fungerar mer som ett Oppet
samtal ddr rollen som intervjuare hamnar allt mer i bakgrunden (Alvehus, 2013). Valet av
semistrukturerad intervjuteknik sidkerstéller alltsa att samtalet halls inom 6nskade omrdden
men med utrymme att styra intervjun utefter respondentens svar. Nackdelen med denna teknik
ar att exakt samma intervju inte kommer kunna genomforas med alla respondenter utan de blir
individuella. Samtidigt missas den interaktiva processen om en allt for strukturerad

intervjuteknik anvénds, vilket &r en stor del av podngen med intervjuer (Alvehus, 2013).

Samtliga intervjuer har genomfGrts ansikte mot ansikte vilket gjort det lattare att tolka
respondenternas svar jamfort med om intervjuerna gjorts pa distans. Att motas ansikte mot
ansikte har ocksa gjort det littare att tolka respondentens kroppssprak och liknade, vilket gjort
det enklare att stilla foljdfragor som litt hade kunnat missas vid en intervju pa distans.
Foljdfragor har varit viktiga for att kunna gé in pa djupet dér det har varit nédvéndigt, ndgot
som Gppnat upp for en béttre helhetsforstaelse (Larsen et al. 2009). Under intervjuerna har
stor vikts lagts vid att lyssna lyhort for att utifrdn det uppmuntra respondenten att vidare

utveckla sina svar (Alvehus, 2013).

2.4.2. Urval
Det finns manga olika urvalsmetoder och i denna forskning har olika urval valts for de tva
olika typerna av intervjuer: expertintervjuer och anvéndarintervjuer. Detta eftersom syftet

med expert- och anvéndarintervjuerna har skiljt sig at.

Vid expertintervjuerna har ett strategiskt urval gjorts. Det innebdr att respondenterna har

handplockats baserat pad den kunskap de besitter, ndgot som varit nddvandigt for att kunna
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fylla de kunskapsluckor som finns inom forskningsomradet TAP. Med det strategiska urvalet
var syftet att nd respondenter med vissa specifika erfarenheter och kunskaper (Alvehus,
2013). Via vér kontakt pa Trafikverket fick vi hjdlp att finna omrédesexperter pa Trafikverket

och Volvo Cars.

Vid anvindarintervjuerna har urval enligt sjdlvselektion anvénts, da det ansdgs svart att f
forbipasserande pd gatan att frivilligt delta i en 40 minuter lang intervju. Urval enligt
sjdlvselektion innebér att respondenterna sjélva véljer om de vill delta i undersdkningen eller
inte (Larsen et al. 2009). Vid denna forskning lades en intervjuforfragan ut pa Facebook, dér
respondenterna sjélva fick anmaéla intresse. Detta angreppssétt dr ndgot som Vetenskapsradet
anser dr viktigt d& det ger respondenterna frihet att deltaga, ndgot som &r mycket viktigt inom
forskning (Vetenskapsradet 2002). Problemet med tillvdgagangssittet &r att det endast nér
forskarnas vénner vilket kan 14sa forskningen till en del av populationen som sannolikt &dven
har samma asikter (Alvehus, 2013). Detta problem hanterades genom att forskarnas vinner
delade forfragan vidare till sina védnner, och en storre population kunde dérfér nds. Da
forskningens tidsfonstret var begrinsat ansags detta urval vara ett effektiv arbetssétt och gott

nog i jamforelse med att leta respondenter pa mafa.

Responsen pé intervjuforfragan var 1ag dé endast sex stycken visade intresse. Vid detta ldga
intresse behovdes aldrig ett urval av det intresserade goras, utan samtliga kallades pé intervju.
Efter bortfallet av en respondent utférdes fem intervjuer vilket kan anses vara i underkant,

men pa grund av tidsaspekten hanns inte fler intervjuer med.

Den utsatta mélgruppen blev av en slump homogen gillande sysselséttning. Alla som deltog
pa anvindarintervjuerna var studenter och precis som for andra maélgrupper har de sina
forutsattningar. Detta kan ha pdverkat resultatet men vi anser dnda att slutsatserna som dras ér

av intresse.

2.4.3. Intervjuguide
Under samtliga intervjuer, bdde expert- och anvédndarintervjuerna, anvindes en i fOorvig
skapad intervjuguide, se bilaga 1, 2 och 3. Intervjuguiden inneholl centrala teman och frdgor
vars syfte var att samla in den data som behdvdes for att ticka forskningens syfte. Frdgorna
var Oppet utformade sd att respondenten kunde tala fritt (Dalen 2015), men en checklista

fanns ocksa till stod for intervjuarna som fungerade som bas for foljdfragor. Detta for att
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sakerstdlla att de omraden som var av intresse berordes, d&ven om respondenten inte sjilvmant
tog upp dem. Intervjuomrédena i anvéindarintervjuerna valdes utifrdn litteraturstudien och
med hjdlp av var handledare pd Trafikverket. Tanken vara att ta fram fragor som var

intressanta for syftet med arbetet.

Vid de tva expertintervjuerna har olika intervjuguider anvdnds med anledning av att dessa
experter besuttit expertis inom olika omraden, vilket kriavt olika fragor. Syftet med dessa
intervjuer har varit att fylla kunskapsluckor och de behdvde dérfor inte utformas likadant.
Under de fem anvindarintervjuerna har ddremot samma intervjuguide anvénts eftersom
avsikten med dessa har varit att undersoka attityder och kédnslor. Genom att anvinda samma
centrala teman och frdgor sdkerstdlldes att samtliga intervjuer behandlade samma omréden,
vilket varit nddvindigt for att besvara forskningsfrdgorna pé ett korrekt sitt. Olika foljdfragor
har déremot stdllts vilket gjort att intervjun gétt fran att vara strukturerad till semistrukturerad
(Trost 2010). Detta har mojliggjort mer djuptdommande svar frdn respondenterna (Alvehus,

2013).

Da TAP inte &r ett vélkdnt koncept gjordes valet att vid anvindarintervjuerna definiera
fordonen, for att hos respondenterna undvika eventuella kunskapsluckor inom omradet.

Foljande definition anvindes och aterfinns i intervjuguiden, bilaga 1:

Sjdlvkorande eller autonoma fordon dr en typ av transport som klarar att kéra
utan att en mdnsklig forare behover agera. Vart fokus ligger pd tjdnstebaserade
autonoma personfordon. Hdr flyttas fokus frdan sjdilva transporten till att i stdllet
handla om tjinsten. Tanken med dessa transporter dr att du i stdllet for att dga
en bil koper en tjdnst, att transportera dig. Samma bil kan da anvindas av flera
mdnniskor. Den autonoma tekniken gor ocksa att du inte lingre behover ta dig

till bilen utan bilen kommer till dig.

Det ansags viktigt att samtliga respondenter hade denna kunskap for att kunna besvara de
fragor som stdlldes under intervjun. Ett problem med att ge intervjupersonerna information
om det dmne de kommer intervjuas om &r att det finns en risk att de blir paverkade eller
firgade av information. Detta har hanterats genom att inte ligga nédgra vérdeord i den

beskrivning som gavs och dven ldsa den ordagrant till samtliga respondenter.
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2.4.4. Genomforande av intervjuerna
Béde expert- och anvéndarintervjuerna har genomforts ansikte mot ansikte, pa en plats som
respondenten sjélv har haft mgjlighet att vélja. Genom att lata respondenten sjilv kunna vélja
plats for intervjun 6kar chansen att hen kinner sig trygg (Trost 2010). Dock valde ingen av
anvindarrespondenterna att vélja plats. En ostord plats valdes dé& ut av intervjuarna, dér det
inte fanns &horare eller andra stérande moment, vilket Trost (2010) anser &r en bra strategi.
Expertintervjuerna har i bdda fallen genomforts pa deras kontor d& det ansdgs smidigast for
dem. Expertintervjuerna tog 60-90 minuter att genomf6ra och anvéndarintervjuerna tog cirka

40 minuter.

Som en forberedelse till anvéndarintervjuerna har en enkit besvarats av respondenterna, se
bilaga 4. Enkiten inneholl frdgor om alder, kon, sysselsdttning, var de bor, hur de bor och
vem de bor med. De fick ocksa gora en prisrankning av sex olika transportalternativ: ging,
cykel, kollektivtrafik, bilpool, egen bil och taxi. Syftet med denna prisrankning var sedan att
se var i samma rankning de skulle placera TAP, for att pd sa vis fi en uppfattning om deras
betalningsvilja. Enkdten anvédndes for att gora intervjuerna mer effektiva och ge mojlighet att
fokusera mer pd de Oppna fragorna. Enkitfragornas karaktir var sd pass enkla sd att de

smidigt kunde genomforas sjdlvstiandigt.

Béde expert- och anvédndarintervjuerna har spelats in pd band efter godkénnande av
respondenterna. En bandupptagning mdjliggér for intervjun att bli mer avslappnad, likt ett
samtal, d& fokus snarare kan ldggas pa att vara ndrvarande och foljsam 4n att noggrant fora
anteckningar. Risken for att anteckningarna inte skulle blir tillrdckligt korrekta eliminerades
ddrmed ocksd. Nackdelen med bandupptagning &r dock att respondenten kan kdnna sig
begrinsad i hur 6ppen hen kan vara, samtidigt som det kan upplevas som ett storande moment
(Alvehus, 2013). For att forsoka frdngd denna begridnsning har respondenterna under
anvindarintervjuerna informerats om att de i forskningen kommer behandlas anonymt.
Forhoppningen ar att svaren foljaktligen blivit mer sanningsenliga. Respondenterna under
expertintervjuerna stillde sig positiva till att de namngavs 1 forskningen, och gavs mgjlighet
att kommentera de citat som anvints. Aven det dkar sannolikheten for att respondenterna

svarat drligt pa de fragor som stdllts under intervjun.

17



2.4.5. Transkribering
Den bandinspelning som gjorts under intervjuerna har efterat transkriberats, det vill siga
skrivits ner. Transkriberingen valdes att inte goras allt for noggrant forutom vid de tillfdllen
déar citat sedan hamtades. Vid de fallen var det viktigt att f& med hela svaret for att
representera respondenten pa ett korrekt sitt. Att gora vildigt noggranna transkriberingar, dér
alla betoningar och pauser inkluderas, skulle ha varit alldeles for tidskrdvande for denna
forskning. Fokus lades i stdllet pa att utfora fler intervjuer och att ta ut essensen av vad

respondenterna sa.

2.5.Metodproblem

Valet av en kvalitativ metod ar inte helt problemfri. Att generalisera resultatet dr lattare vid en
kvantitativ forskning eftersom man dé enklare nér ett storre urval. Den kvantitativa metodiken
anvinder dessutom oftare helt slumpmaissiga urval vilket dven dr en viktig parameter for att
kunna dra generella slutsatser (Larsen et al. 2009). D4 syftet med forskningen varit att
undersoka attityder kdndes dock inte ett kvantitativt metodval gangbart, eftersom en djupare
forstaelse dr svar att fA med denna metod (Larsen et al. 2009). En kvalitativ metod valdes

darfor, trots dess brister.

Denna forskning &r tack vare sitt kvalitativa metodval svér att generalisera och sitta i ett
storre sammanhéng @n dir den uppkom. Detta dr ett typiskt problem for kvalitativa
forskningar, men svér att kringgd. En kvantitativ metod som exempelvis enkéter gor det
lattare for forskare att kunna generalisera, d& enkéter till skillnad frin intervjuer snabbt okar
mingden insamlad data (Larsen et al. 2009). Enkéter och hela den kvantitativa metodiken i
sig Okar dven objektiviteten i forskningar, vilket &r ndgot som de kvalitativa intervjuerna har
svirare att uppnd. Intervjuer handlar i stdllet mycket om tolkning och sddant arbete &r
subjektivt, vilket kritiseras bland en del forskare (Bryman & Bell 2013). Genom att anvénda
intervjuguider som mallar har denna forskning dock forsokt agera objektivt, &ven om det &r

svért att ta en helt objektiv roll.

Eftersom denna forskning har gjorts i samarbete med Trafikverket har det funnits en risk for
forskningsfragorna att blir organisationsspecifika och inte organisationsobundna, vilket &r ett
krav frdn akademin. Detta problem har hanterats genom att fragestéllningarna har diskuterats
och godkédnts frdn universitetet, och ett kritiskt forhdllningssétt har anvédnts genom hela

forskningen for att den ska bli organisationsobunden.
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2.6.Validitet och reliabilitet
Validitet och reliabilitet &r tvd begrepp som behandlar forskningens trovérdighet. Validitet
handlar om att verkligen mita det som é&r tinkt att métas. Samtidigt dr det viktigt att
forskningen ska kunna upprepas, vilket kallas reliabilitet. Om forskningen kan &terskapas,

med samma forutsédttningar, uppnds en hog reliabilitet (Alvehus 2013).

Denna begreppsapparat blir diremot inte lika sjdlvklar nédr en kvalitativ metod anvénds. Att
det skulle gé att uppnd hog reliabilitet genom att géra om samma intervjuer men med olika
personer som intervjuar dr inte sdrskilt troligt. Samtidigt handlar en kvalitativa studie om att
dra slutsatser utifran de observationer som gors. Slutsatser som ofta blir firgade av de som

drar dem (Alvehus 2013), och dérfor blir svarare att upprepa

Larsen et al skriver (2009) att det ar viktigt att halla koll pa sin data och inte blanda ihop vem
som sdger vad for att kunna Oka reliabiliteten. Detta har uppnatts genom att banda alla
intervjuer och transkribera dem, vilket &r beskrivet i metoddelen 2.4.5. For att 6ka validiteten
for forskningen har tvé intervjuare nérvarat vid samtliga intervjuer, ndgot som enligt Larsen et

al (2009) okar forskningens validitet.

2.7.Generaliserbara resultat
Likt presenterat i avsnitt 2.5 Metodproblem s& har man vid en kvalitativ forskning svart att
generalisera resultaten (Larsen et al. 2009). Vid denna forskning beror detta bade pa den
typen av urval som har anvinds vid anvéndarintervjuerna men ocksa péd urvalets storlek.
Urvalet har skett via sjdlvselektion vilket gor resultatet svara att generalisera eftersom de som
valt att delta inte nddvéndigtvis &r representativa for hela malgruppen unga vuxna (Larsen et
al. 2009). Att fem anvindarintervjuer gjordes kan ocksa anses vara i underkant for att kunna
generalisera resultatet. Dock anser Alvehus (2013) att antalet intervjuer dr av mindre intresse
och att det istéllet &r det som kom ut av intervjuerna som &r det viktiga. D& forskningens

intervjuer var innehallsrika anses underlaget tillrdckligt trots urvalets storlek.

I denna forskning har tre olika frdgor studerats for en specificerad mélgrupp: unga vuxna,
utan korkort, bosatta i en stad. Av en slump var alla respondenter studenter, en grupp som har
sina speciella forutsittningar. Detta gor att resultaten och slutsatserna kan tyckas svéra att
generalisera for hela malgruppen unga vuxna, och i stéllet endast borde representera gruppen

studenter.
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Didremot visar resultatet i denna forskning att det finns likheter mellan studien och vad
tidigare forskning kommit fram till. Detta skulle kunna ge en indikation pé att resultaten av
denna forskning trots allt gir att generalisera. Ett avsnitt som é&r speciellt intressant &r
respondenternas instdllning till olika transportmedel. Hédr anvinder ndmligen den tidigare
forskningen samma aldersspann som denna forskning, 18-24 ar. D& det gar att se stora
likheter mellan de attityder som framkommit bade vid tidigare forskning och vid denna studie,
sa skulle resultaten vid denna forskning mycket vél kunna generaliseras inte bara till studenter
utan ocksa unga vuxna. Diremot finns det inget som sdger att resultaten i tidigare forskning ar
korrekta och sanna, och d& finns det en risk att denna studie har jamforts med felaktig
forskning. Detta har hanterats genom att anvénda flera olika kéllor vilket borde gora att den

risken ar relativt liten.
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3. Teori

Teorikapitlet skapar en teoretisk referensram som skall hjdilpa till att besvara syftet och
frdagestdllningarna med arbetet. Detta kapitel bestir av tidigare forskning samt de
expertintervjuer som har genomforts. Teorikapitlets disposition dr uppbyggt att borja brett
med attityder till olika transportmedel, for att sedan smalna av och avslutningsvis behandla

TAP.

3.1.Resenirers attityd till olika transportmedel
Under lang tid har det funnits ett samband mellan BNP-tillvixt och ett dkat antal s& kallade
personkilometrar. Personkilometer kan beskrivas genom att forestilla sig en bil dér det sitter
fyra passagerare, och om denna bil transporteras 10 km kommer passagerarna tillsammans ha
utfort 40 personkilometer (Statistikcentralen 2016). Detta samband, mellan BNP-tillvixt och
det okade antalet personkilometer, verkar inte langre vara lika starkt. Forskare sdger till och
med att vi gar mot ett peak-resande, att vi natt maximalt resande och att trenden nu snarare ar
negativ (Metz 2008; Trafikanalys 2012). En forklaring till denna minskning skulle kunna vara
att unga vuxna i dag inte anvédnder bilen som transportsitt i lika stor utstrickning som
tidigare. Unga personer i aldersspannet 18-24 ar, vidare kallade unga vuxna, har blivit mer
multimodala &n tidigare och att dga en bil dr for denna samhéllsgrupp inte lika sjélvklart som

det tidigare har varit (Kuhnimhof et al. 2012).

Bilen anses ddremot fortfarande ha sina fordelar dven bland unga vuxna di den ger frihet,
flexibilitet och bekvdmlighet. Finns bilen att tillgd vid ett transportval dr detta ofta ett
forstahandsval. De negativa aspekterna dr enligt unga vuxna att bilen ar dyr att bade driva och
kopa, svar att hitta parkeringsplats till och att den &r ineffektiv vid koer. Attityden till att dga
en egen bil dr ddremot ndgot som foridndrats hos unga vuxna, dir behovet inte alls dr lika
starkt som for tidigare generationer. Att kunna 14na en bil nir gruppen finner ett behov av den
ses ofta som ett lika bra alternativ. Darfor dr bilpool ndgot som unga vuxna ser som ett bra
alternativ 1 stillet for att sjdlva dga bilen (Trafikanalys 2012). Som forare av en bil dr det
heller inte mgjligt att géra nadgot annat under resans gang, till skillnad fran kollektivtrafiken,
utan det krdvs koncentration pa att framfora fordonet. Att inte kunna utnyttja transporttiden
till att gora andra saker gor att bilen inte alltid dr det effektivaste transportalternativet

(Trafikanalys 2012; Carlestam & Blid 2012).
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Kollektivtrafiken &r ett transportmedel som malgruppen unga vuxna anser kan ge dem
mdjlighet att utnyttja transporttiden till att géra annat. Att det & mer miljovinligt och inte
kraver ett korkort gor detta transportalternativ intressant framfor allt i jimforelse med bilen.
Samtidigt anser 9 av 10 unga vuxna att kollektivtrafiken ar dyr (Hallenberg 2005) och pa
grund av forseningar blir den svar att lita pd (Trafikanalys 2012; Carlestam & Blid 2012).
Kollektivtrafiken kan sillan ta en resendr hela vigen fram till den slutgiltiga destinationen
utan maste ofta kompletteras med exempelvis ging. Unga vuxna ser ging som ndgot
nddvindigt ont men om det sker over kortare strackor upplevs det som ett bra komplement till

andra transportmedel (Carlestam & Blid 2012).

Négot som dr gemensamt for kollektivtrafik och egen bil dr att de bada anses vara dyra
transportalternativ. Cykel anses ddremot vara vildigt prisviart, och &ar precis som
kollektivtrafik ett miljovénligt alternativ (Simons et al. 2014). Likt bilen upplevs cykeln som
ett snabbt transportmedel. Risken att bli svettig eller att cykeln kan bli stulen &r nadgot som
upplevs som ett hinder, likval att transporten létt paverkas av védret (Carlestam & Blid 2012;

Trafikanalys 2012).

I likhet med bil och kollektivtrafik &r taxi ett transportalternativ som unga vuxna anser dyrt
(Carlestam & Blid 2012). Samtidigt anser gruppen att det dr ett smidigt alternativ, speciellt
under de tiderna nér det inte &r mdjligt att dka kollektivt som exempelvis under helger. Det dr
ocksa ett smidigt alternativ nér de vill ha mojlighet att dricka alkohol och da inte kan kora en
egen bil (Simons et al. 2014). Likvil ar det latt att fa tag i en taxi och det gor det mgjligt att
aka hela vigen dorr till dorr, ndgot som unga vuxna ser som styrkor med transportalternativet

(Trafikanalys 2012).

3.2. Attityd till mobilitet
Under lang tid trodde forskningen att ménniskan skulle fortsédtta 6ka sin mobilitet i samma
takt som tidigare, att vi skulle resa mer och mer. Nu tror forskarna i stéllet att det finns en
maximal tidsbudget som ménniskan forhaller sig till ndr hen transporterar sig. Den brukar
kallas The law of constant travel time och innebdr att resenéren lagger cirka 5 % av sin tid pa
att transportera sig, det vill sdga drygt en timme per dag (Hupkes 1982; Schafer 2006). Detta
innebér att vi maste resa snabbare for att kunna resa lingre. Pa grund av detta har det genom

aren skett en mobilitetsforflyttning mot allt snabbare transportalternativ (Frindberg &

Vilhelmson 2011).
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Med hjilp av denna forflyttning till snabbare transportmedel har den genomsnittliga resans
langd 1 Sverige under de tre senaste decennierna dkat med 50 %. Detta har till stor del blivit
mdjligt genom ett 6kat bildkande. Framfor allt &r det gruppen medeldlders och édldre som okat
sitt resande, samtidigt som det totala resandet i Sverige har minskat (Frandberg & Vilhelmson
2011). En forklaring till det minskade resandet &r att unga vuxna i dag har mindre tillgang till
korkort och egen bil. Speciellt &r det gruppen 18-24 ar som minskat sitt dagliga resande
(Frandberg & Vilhelmson 2011), vilket dr extra intressant eftersom de tidigare har varit en
samhillsgrupp som har varit vildigt bilorienterad. Nu syns en attitydfordndring dar gruppen
blir mer multimodala, det vill sdga anvinder mer &n ett transportmedel, i sina transportval och
pa sé sitt mindre bilberoende (Kuhnimhof et al. 2012). Bilen é&r inte ldngre den statussymbol
som den tidigare har varit och dgande av en bil upplevs snarare som ett nddvindigt ont

(Trafikanalys 2012).

Att unga vuxna tenderar att bli mer multimodala i sina transportval kan ocksé forklaras genom
den attitydfordndring som har lett till att allt fler flyttar in till urbana omraden. Hér finns ofta
bra transportmdjligheter i form av vilutbyggd kollektivtrafik (Frindberg & Vilhelmson
2011). Denna trend menar Aretun och Nordbakke (2014) kommer fortsitta. Ett minskat
intresse for korkort skulle kunna vara en indikation pé en stor latent efterfrigan pa en urban
livsstil. Forskning pekar dven pa att mer &n 60 % av virldens befolkning kommer bo i ett

urbant omrade ar 2030 (Zielinski 2006).

Med denna urbana 6kning kommer miljon inne i véra stdder bli &nnu mer anstrdngd. Unga
vuxna ir i dag vilinformerade om hur klimatet paverkas av deras olika transportval. Didremot
visar studier att miljdaspekten inte paverkar gruppen sérskilt mycket nar de vil ska gora sina
transportval. Unga vuxna dr snarare rationella och vérderar tid, bekvdmlighet och ekonomi
hogre &n miljon (Trafikanalys 2012). En forklaring till att miljon dnnu inte paverkar unga
vuxnas mobilitetsval &r att det sdllan enbart dr en faktor som paverkar transportvalet (Simons
et al. 2014). Oftast blir det en sammanvigning av flera faktorer och den instillning som
personen har till mobilitet. Instéllningen dr en intressant faktor eftersom forskare har kunnat
se samband mellan en grupps instdllning till mobilitet och hur det sedan paverkar deras

verkliga mobilitet (Doherty et al. 2010).
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Samtidigt gir det att se ytterligare en attitydforédndring bland unga vuxna, dir de &r mer
positivt instéllda till tanken pa hérdare krav pd till exempel bil och parkering, for att minska
miljopdverkan i vdra urbana miljoer. De &r redo att ge upp en del av friheten som bilen skulle
kunna ge dem, men da krdvs det att det finns bra alternativ att anvénda 1 stéllet (Line et al.
2010). En modal forskjutning verkar hir vara mdjligt dd unga vuxna oftare &r lattare att
paverka dn dldre personer (Kuhnimhof et al. 2012). Déremot dr det fortfarande osdkert om de

val de gor som unga kommer f6lja med dem genom livet (Kuhnimhof et al. 2012).

3.3. Attityd till bilen
Traditionellt har bilen setts som en symbol for frihet. Bilen har upplevts som en statussymbol
dir den som &gt en bil direkt fatt en viss status i samhéllet. Det har dven funnits en stark
korrelation mellan 6kade inkomster och ett okat bildgande (Vagland & Pyddoke 2006). Sedan
bilen bdrjade massproduceras i slutet av 60-talet har antalet bilar i Sverige stindigt okat

(Trafikanalys 2015).

Nu diskuteras ddremot om vi har natt peak-car, det vill sdga om vi har nétt kulmen i antalet
bilar och nu darfor ser slutet pa det 6kande bildgandet (Metz 2008; Pavone 2015; Newman &
Kenworthy 2011). Forskningen &r oense i fragan, dir en del tror pa peak-car medan andra
snarare anser att vi dger fler bilar men dir varje bil kér mindre (Trafikanalys 2015). Aven om
forskningen inte dr Overens syns en attitydforandring till bilen, didr den gétt fran att vara en
statussymbol for innehavaren till att vara ett nodvéindigt ont (Trafikanalys 2012). Denna
attitydforéndring dr speciellt synlig hos gruppen unga vuxna, dér ett mindre intresse for att
bade dga bil och att ta korkort har observerats under en lingre tid (Aretun & Nordbakke 2014;
Delbosc & Currie 2013; Trafikanalys 2012). Det finns flera olika forklaringar till att unga
vuxnas attityd gentemot bilen héller pa att fordndrats. Mer kder pd véra vigar, dyrare
bréanslepriser och inférande av vigtullar dr nagra faktorer (Pavone 2015; Trafikanalys 2012;

Carlestam & Blid 2012).

Trots ett minskat intresse for bildgande och korkort dr bilen fortfarande ett dominerade
transportsatt for unga vuxna (Trafikanalys 2012). Speciellt dominerande dr bilen for de unga
som inte viljer att studera vidare utan borjar jobba direkt efter gymnasiet. Hiar upplever
gruppen att korkort anvénds som ett forsta urval vid jobbansokningar. Detta tillsammans med
att unga vuxna har svart att se ett liv utan bil ndr de blir dldre, verkar innebéra att situationen

inte dr sa enkelt som tidigare beskrivits (Aretun & Nordbakke 2014). En mojlig forklaring till
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att korkort blivit mindre intressant samtidigt som bilen anses vara ett bra transportmedel,
skulle kunna vara det minskade intresset till att 4ga en egen bil. 1980 var det 35 % som dgde
en egen bild och denna siffra var enbart 10 % 2011. Att delta i en bilpool verkar i dag inte
vara fraimmande for unga vuxna och skulle da kunna forklara denna delade bild (Trafikanalys

2012).

3.4. Autonoma fordon
Inom forskningen finns en viss begreppsforvirring gédllande konceptet autonoma fordon. Det
forkommer olika begrepp; alltifrdn autonoma fordon och robotbilar till sjdlvkorande- och
forarlosa fordon, som felaktigt manga génger &r tinkta att betyda samma sak. Ett sitt att reda
ut begreppsforvirringen dr att se sjdilvkérande fordon som en Overgripande kategori. En
underkategori till de sjdlvkorande fordonen &r de som kallas semiautonoma fordon. De
semiautonoma fordonen har formégan att bland annat hélla avstind till bilen framfor, halla
hastigheten, hélla sig inom sin korfil, styra, gasa och bromsa. Denna typ av formaga kan ses
som ett forarstod, dir den ménskliga foraren far assistans av fordonet men fortfarande &r den

som ansvarar for korningen (Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april).

En annan underkategori inom den sjidlvkorande tekniken dr det som kallas autonomt (Rothoff
2016, pers. komm. 14:e april). Ett autonomt fordon ir, likt namnet antyder, ett fordon som pé
olika satt klarar av att ta sig fram helt automatiskt, utan ménsklig interaktion. Detta fordon &r
kapabelt att ldsa av sin omgivning for att utifrdn det ta intelligenta beslut och skota
navigeringen (Isaac 2015). Ett autonomt fordon &r helt forarlost, vilket innebér att féraren har
lyfts bort och blivit en passagerare. Det autonoma fordonet tar fullt ansvar for sina egna beslut

och passagerarna kan gora annat under tiden (Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april).

Semiautonoma fordon finns i dag och det dr en teknik som de flesta universitet och
biltillverkare kan hantera (Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april). I dagsldget pagér olika
testverksamheter for att framst verifiera tekniken, sd att transporten kan framforas pa ett
sakert och laglydigt sétt (Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april). Att ddremot skapa ett
autonomt fordon som alltid agerar réitt och som kan identifiera sina egna fel och brister &r
utmanande (Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april). Forskningen har inte kunnat enas om ett
artal dd detta tycks kunna realiseras men rent teknikmaéssigt kan ett autonomt fordon tankas
vara aktuellt omkring 2020. P4 grund av andra faktorer som kundacceptans,

myndighetsinvolvering och sdkerhetsreglering tyder dédremot forskning pa att den autonoma
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tekniken inte kommer vara allmint forekommande forrdn omkring 2040-2050 (Lind et al.

2015; Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april).

3.5. Attityd till autonoma fordon
Mainniskor brukar vara skeptiska nér ny teknik ser dagens ljus. Flyget &r ett exempel pa detta
dé det pad 1990-talet, nir den tekniken fortfarande var relativt ny, ansags bade ldskig och
farlig. F4 ménniskor kdnner sig generellt sétt trygga med att anvénda ett transportmedel som
dnnu inte blivit testat. Att tillverkaren dnnu inte hunnit bygga upp ett renommé for hur saker
tekniken &r blir ett problem. Autonoma fordon verkar inte vara nagot undantag och flera
studier har kunnat konstatera att méanniskors attityder mot dem, och dd speciellt hur

sakerheten upplevs, dr negativa (Howard 2014).

En forklaring till den negativa attityden till de autonoma fordonens sdkerhet skulle kunna vara
att fordonen dnnu inte finns pa vara védgar. P4 grund av det baserar médnniskor sina farhdgor pa
hur andra liknande, men kanske inte alltid jamforbara, saker fungerar. Autonoma fordon
kommer bli de forsta fordonen som helt styrs av en dator utan ménsklig interaktion. Detta
leder till att ménniskor, i brist pa bittre jimforelseobjekt, baserar sin rddsla pd hur teknik
hemma fungerar (Howard 2014; Silberg et al. 2013). Detta &r nadgot som dven Volvo har sett
tendenser pd dir anvdndare som innan de fatt mojlighet att testa tekniken varit skeptiska. Nar
de sedan vil har sléppt kontrollen och l4tit bilen ta 6ver har man ganska snabbt mirkt att
anvindaren bara efter ndgra minuter upplevt en sikerhet kring tekniken (Rothoff 2016, pers.

komm. 14:e april).

Forutom sédkerhetsaspekten dr priset en viktig faktor for en framtida anvdndare. Om det blir
for dyrt kommer det bli svart att dvertyga allmdnheten om att de ska satsa pé tekniken vid ett
bilkdp (Kockelman & Bansal 2015; Howard 2014). Samtidigt 6kar betalningsviljan hos
anvidndarna om rétt incitament ges, som kortare restider eller mindre varierande restider

(Silberg et al. 2013).

Kostnaden for att 4ga ett autonomt fordon skulle kunna minska genom att anvindare delar pa
samma bil. Detta anses ddremot inte helt oproblematiskt hos anvindarna. Farhdgorna verkar
grundas 1 att samégande inte ger samma tillgéng till fordonet och dirfor inte samma mobilitet.
Ett konkret exempel som en anvindare presenterat d&r om hen maste tas sig till sjukhuset. Att

dé vinta pa ett autonomt fordon &r inte aktuellt (Silberg et al. 2013).
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Attityder till autonoma fordon &r mycket intressant att studera, dd tekniken kommer fa svart
att fungera fullt ut utan att den adopteras pa bred front. Anvindarnas instillning 4r en av de
viktigaste faktorerna for att tekniken skall kunna lyckas (Howard 2014; Gaudin & Gaudin
2016; Kockelman & Bansal 2015).

3.6. Tjanstebaserade autonoma fordon
I denna forskning har en avgrinsning gjorts, att enbart behandla TAP, men di tidigare
forskning inte har gjort nagon skillnad pé& gods- och persontransporter kommer

tjanstebaserade autonoma fordon att presenteras i teorikapitlet.

Tjdanstebaserade autonoma fordon ér ett visionirt synsétt pa mobilitet, dir fokus ligger pa
sjdlva forflyttningen fran en punkt till en annan, till skillnad frdn dagens fokusering pd vad det
ar som forflyttas. Det vill sdga om det &r personer eller gods. Tekniken som anvénds é&r
densamma som for autonoma fordon. Fordonet kors helt automatiskt och utan behov av
ménsklig forare (Engstrom 2016, pers. komm. april), vilket innebér att resenéren inte langre
behover ta sig till fordonet utan fordonet tar sig till resenéren (Pavone 2015). Det som skiljer
tjanstebaserade autonoma fordon frén autonoma fordon é&r i stéllet resebeteendet. Vid ett
transportsystem innehéllandes tjédnstebaserade autonoma fordon kdper anvéndaren tjénsten att
transportera sig vid den tidpunkten dd behovet finns, och dger dérfor ingen egen bil. Fordonet
ir menat att betraktas som en tjdnst ddr samma fordon kan anvéndas till att utféra bade
transporter av exempelvis affdrsresendrer, barn fran dagis och dldre, men dven for att utfora
till exempel paketleveranser. Pa sé vis kan samma fordon anvindas till flera tjénster, antingen
samtidigt eller under de tider som fordonet normalt skulle stitt oanvant (Engstrom 2016, pers.
komm. april). Visionen om tjdnstebaserade autonoma fordon &r i dag inget vedertaget

begrepp, utan bestér till storsta del av spekulationer.

Med ett transportsystem likt detta skulle dagens sétt att se pa rorlighet kunna forédndras helt:
allt fran bildgande och hur man pendlar, till hur transporten &dr utformad och vilka den finns
tillginglig for (Isaac 2015). Ett fordndrat resebeteende dr en annan effekt som forskningen
gérna talar om, dér samégda bilar och en annan syn pd transportalternativen skulle kunna losa
dagens kapacitetsproblematik i stiderna (Fagnant & Kockelman 2015; Isaac 2015; Lind et al.
2015; Silberg & Wallace 2012; Pavone 2015). Kombinationen av en 6kad befolkningsdensitet

1 urbana omraden och hur vi i dag ser pa bildgande (Pavone 2015), dér ett hushall i genomsnitt
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dger 1,5 bil (Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april), &r inte hdllbar for en framtida urban
personlig rorlighet (Pavone 2015). Personfordonen kan snart inte langre moéta den
mobilitetsefterfraigan som finns och ett mobility-on-demand-system dr da ett mer hallbart

alternativ (Chong et al. 2013).

Da tjanstebaserade autonoma fordon inte finns i dag ar det svart att veta vilka besparingar
som skulle kunna ske i transportsystemet. Det finns didremot en vision kallad AMoD,
autonomous mobility-on-demand, som rimligtvis skulle kunna likstillas med de personresor
som kommer utforas med de tjédnstebaserade autonoma fordonen. Forskning visar att AMoD
skulle reducera det totala antalet fordon. Antalet taxibilar i New York skulle minska med 30
%. Likadant skulle hela befolkningen i Singapore klara sig pa en tredjedel av de fordonen som
anvinds i dag (Pavone 2015). Liknande besparingsstudier har gjorts for visionen SAV, shared
autonomous vechicle, som visat att bara var tionde bil skulle behdvas for att ticka samma
behov. En SAV skulle kunna ersitta 11 vanliga bilar men med konsekvensen att korstrackan
blir 11 % lidnge eftersom fordonet hamtar upp nya resenérer langs vigen (Fagnant et al. 2014).
Denna reducering av antalet bilar skulle frigéra stora ytor i stdderna (Zarghampour 2016,

pers. komm. 12:e april).

Redan i dag finns en tydlig 6verkapacitet i antalet fordon i férhdllande till den efterfrigan som
finns pa transporter. Forskning visar att bilar i dag star tomma 90-95 % av sin tid (Isaac 2015;
Pavone 2015). Undersokningar frdn USA visar dessutom att enbart 12 % av de amerikanska
bilarna anvénds under peak-timmen mellan klockan 17-18 (Silberg & Wallace 2012), och ett
transportsystem med tjidnstebaserade autonoma fordon skulle kunna minska denna
overkapacitet. Viss forskning hdvdar dock motsatsen, att tjinstebaserade autonoma fordon
inte skulle minska antalet fordon. De menar i stéllet att en 6kad mobilitet skulle leda till att
antalet resor 0kar (Kockelman & Bansal 2015; Wadud et al. 2016; Isaac 2015; Fagnant &
Kockelman 2015).

Eftersom tjénstebaserade autonoma fordon kommer att bygga pa samma teknik som
autonoma fordon (Engstrom 2016, pers. komm. april) skulle man vid detta tidiga skede kunna
anta att effekterna dr desamma. Genom en autonom teknik kan fordonen koras pa ett mer
yteffektivt sitt, sd kallad platoonkérning, vilket innebdr att bilarna framfOrs i1 ett 14ngt
fordonstdg med minimalt avstdnd mellan sig. Platoonkdrning skulle vara omdjligt med

ménskliga forare (Fernandes et al. 2012; Silberg & Wallace 2012). Genom att anvénda
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platoonkdrning har dven bransleférbrukningen potential att reduceras med 20-28 %, tack vare
det minskade luftmotstandet (Howard 2014; Silberg & Wallace 2012; Wadud et al. 2016).
Nettoeffekten kan dock diskuteras eftersom tekniken skulle kunna leda till ett 6kat resande
och didrmed oka de totala utsldppen (Kockelman & Bansal 2015; Wadud et al. 2016; Isaac
2015; Fagnant & Kockelman 2015).

En effekt som forskningen didremot verkar enad om dr att sdkerheten skulle 6ka med
autonoma fordon, dd antalet olyckor skulle minska med 80-95 % (Bonnefon et al. 2015;
Fagnant & Kockelman 2015; Gaudin & Gaudin 2016; Kockelman & Bansal 2015; Ring 2015;
Silberg & Wallace 2012; Stevens 2014; Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april). Denna siffra
inkluderar exempelvis olyckor orsakade av alkohol, hoga hastigheter och ouppmérksamhet.
Detta dr méanskliga brister som kan elimineras helt nér ett autonomt fordon anviands (Fagnant

& Kockelman 2015).
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4. Resultat

[ resultatkapitlet presenteras de fem anvindarintervjuerna som har gjorts i samband med

denna forskning. Strukturen féljer de teman som dterfinns i intervjuguiden.

4.1.Bakgrund
Vid denna forskning har intervjuer utférts med fem personer som dr inom malgruppen 18-24
ar, utan korkort och som &r bosatta i en stad. Medelaldern for gruppen var 22,8 ar och alla var
studerande. Konsfordelningen under intervjuerna var 40 % mén och 60 % kvinnor men da
forskningens teorikapitel inte tar upp kon som en avgorande parameter dr det inget som vidare
kommer presenteras 1 resultatet. 1 matris 4.1 har de mest intressanta parametrarna
presenterats. Vissa parametrar har utelimnats for att gora matrisen mer léttoverskadlig.

Bakgrundsuppgifter frin forberedande enkiit

Respondent Alder Bostadsomréade Bostadstyp

1 24 ar Hogsbo, Vistra Goteborg Egen ldgenhet
2 22 ar Hogsbo, Vistra Goteborg Studentldgenhet
3 21 ar Askim, Vistra Goteborg Inneboende

4 24 ar Haga, centrala Goteborg Egen ldgenhet

5 23 ar Heden, centrala Géteborg Inneboende

Matris 4.1 - Bakgrundsuppgifter hiimtade fran forberedande enkiit

4.1.1. Resenirers attityd till olika transportmedel
Forskningen fann stora likheter i hur gruppen virderade kostnaden for olika transportmedel.

Se matris 4.2.

Prisrankning av olika transportalternativ fran forberedande enkit

Resp. 1 - Billigast 2 3 4 5 6 - Dyrast
1 Ga Cykla Kollektivtrafik  Bilpool = Egen bil Taxi

2 Ga Cykla Kollektivtrafik  Bilpool = Egen bil Taxi

3 Ga Cykla Kollektivtrafik  Bilpool = Egen bil Taxi

4 Ga Cykla Kollektivtrafik  Bilpool  Taxi Egen bil
5 Ga Cykla Kollektivtrafik  Bilpool = Egen bil Taxi

Matris 4.2 - Prisrankning av transportmedel utford genom forberedande enkiit

30



Fran matris 4.2 gér det att konstatera att gruppen har vildigt liknande uppfattning om vad de
olika transportmedlen kostar. Den enda skillnaden inom gruppen fanns hos person 4 som
rankade taxi billigare @n egen bil. Person 4 var samtidigt den av respondenterna som var mest
positiv till taxi, “Taxi dr bra. Taxi dar bist!”. Hen anvénde traditionell taxi ndgra ginger i

manaden.

Alla respondenter fick besvara en fraga dar de skulle beskriva vad de tdnkte pa vid olika
transportalternativ, bade kédnslor och tankar. Resultatet presenteras i matris 4.3.

Beskrivning av olika transportalternativ

Resp.  Kollektivtrafik Gang Cykel Taxi Egen bil Bilpool
1 Ilska. Likgiltig, Harligt nér Dyrt. Sista Smidigt. Kéanns som
inte direkt det ar var. utvag. Liangre en bra grej.
jobbigt. strackor bra.
2 For det mesta Jobbigt. Jobbigt. Dyrt. Snabbt. Bista Ingen
bra. Férbannad. Bekvéamt. alternativet. uppfattning.
Dyrt.
3 Ganska smidigt. Helst inte. Bra. Skont. Dyrt. Bra. Inte Modernt
Daligt rykte. Ratt smidigt.  Otidsenligt. aktuellt. sdtt att ha
bil. Rétt bra.
4 Jéttebra. Stor Foredrar. Mycket pa Dyrt. Bist. Krangligt. Bra
potential. sommaren. Snabbt. alternativ
Bekvéamt. till att 4ga
Miljoovanligt. bil.
5 Miljovanligt. Motion. Motion. Dyrt. Smidigt. Dyrt. Intressant.
Trangt. Véntan.  Frisk luft. Frisk luft. Miljoovénligt.  Miljoovénligt.

Matris 4.3 - Tankar och kénslor om olika transportmedel

4.1.1.1.

Fran matris 4.3 gér det inte att se lika starka monster som i kostnadsrankningen presenterad i

Taxi

matris 4.2. Nagra monster gar dock att se. Samtliga respondenter ansag att taxi ar dyrt.
Samtidigt ansdg nagra av respondenterna att taxi dr anvéndbart under de tider pa dygnet da

andra transportalternativ inte finns tillgéngliga, eller nir man vill ndgonstans snabbt.

4.1.1.2.  Bil och bilpool
Egen bil ansags vara bade smidigt och ett bra alternativ hos vissa respondenter, men krangligt
hos en annan. Eftersom ingen i1 gruppen hade egen bil dr tankarna och kénslorna ndgot som
gruppen plockar frdn annat hall 4n genom egen erfarenhet. Detta mérktes tydligt hos person 4

som ansag att det var krangligt. Hen byggde detta pd “En kompis har egen bil och de ringer,
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det verkar vara problem hela tiden.”. Att inte dga sin egen bil utan i stdllet delta i en bilpool
ansdgs vara intressant och ett mer modernt sitt for att fa tillgang till bil. En av respondenterna

var oséker pé vad bilpool innebar och hade darfor ingen uppfattning.

4.1.1.3. Cykel
Att transportera sig via cykel var majoriteten av respondenterna positiva till, &ven om det

fanns sdsongsvariationer i hur mycket cykeln anvéndes.

4.1.1.4. Kollektivtrafik
Kollektivtrafiken fick de starkaste kommentarerna med ord som “Ilska” (person 1) och
“Forbannad” (person 2), men dven “Jittebra” (person 4). Det upplevdes ocksd som
miljovénligt av person 5. Kollektivtrafiken ansags av person 3 vara ett transportmedel med ett

ofortjant daligt rykte i forhallande till hur det faktiskt fungerar.

4.1.1.5. Gang
En av respondenterna var likgiltigt instdlld till gdng som transportmedel men sag det
samtidigt som ett bra komplement. Hélften av resterande respondenter ansig att ging é&r
jobbigt eller nagot som helst undviks, medans andra halvan ansag att det ar att foredra och

dven var det transportmedel de helst anvénde.

4.1.2. Transportval
Vilket transportmedel anviinder respondenterna

Respondent — 1 2 3 4 5
Kollektivtrafik Kollektivtrafik Kollektivtrafik  Géng Gang
Matris 4.4 - Transportmedel respondenterna anviinder
Fran matris 4.4 framgér att person 4 och 5 hade ging som sitt forstahandsval géllande
transportmedel. Bada ansag att de genom att gd kunde spara pengar som de annars hade lagt
pa att aka kollektivt. Bdda bodde dven pé ett saddant sétt att det ansdgs vara enkelt att ta sig
runt genom att gd. Dessutom hade person 5 ett mer rumsligt incitament till att ga d& det fanns
déliga mojligheter att aka kollektivt i ndrheten av hens bostad. Hen ansag inte att tidsvinsten
var tillrdckligt stor 1 forhdllande till kostnaden, till skillnad fran person 4 som hade véldigt
goda transportmdjligheter i nirheten av sin bostad men 4nda valde ging som sitt
transportmedel. De Ovriga respondenterna anvédnde kollektivtrafiken som sitt primira

transportval och sdg gangen som ett komplement.
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Person 3 kompletterade sina kollektivresor med att anvinda taxitjinsten Uber vid de tillfdllen
dé hens vanliga transportmedel inte gick eller da transporttiden blev for ldng. Hen sig
ddremot en stor skillnad mellan Uber och traditionell taxi. “Jag hade inte kommit pd tanken
att ta en [traditionell] taxi”. Detta till storsta delen beroende pa prisskillnaden mellan

alternativen.

4.1.3. Viktiga faktorer vid val av transportmedel
Samtliga respondenter ombads berétta vilka faktorer som var viktiga for dem nér de gjorde
sina transportval. Dessa faktorer dr presenterade i matris 4.5.

Viktiga faktorer vid transportval

Respondent — 1  Snabbhet Smidigt Miljon

2 Snabbhet

3 Tillgénglighet Kostnad

4 Snabbhet

5 Motion Miljo Kostnad Séakerhet

Matris 4.5 - Viktiga faktorer vid transportval

Ur matris 4.5 gér det att utlidsa att en majoritet av respondenterna ansdg att snabbhet var en
viktigt faktor vid deras val av transportmedel. Miljo och kostnad ansags ocksé vara viktiga
faktorer, likvil tillgdnglighet, sdkerhet och motion. Virt att notera &r att respondent 2 och 4
endast anger snabbhet som en viktig faktor. Detta kan tyckas nigot mérkligt eftersom bada
véljer att ga och dka kollektivt i sin vardag. Det &r darfor mojligt att de véger in andra faktorer

1 sina transportval, men som inte uppgavs under intervjuerna.

4.2. Attityd till tjanstebaserade autonoma personfordon

Det storsta fokuset under intervjuerna var att undersoka respondenternas attityd till TAP.

4.2.1. Generell attityd
Generell attityd till TAP

Respondent 1 2 3 4 5
Generell attityd Positiv Negativ Positiv Positiv Positiv
Siakerhet Vissa sdkerhets- Problem med Inget Lite Inte
problem sdkerheten. storre osiker. sarskilt.
problem.

33



Matris 4.6 - Generell attityd till TAP

Fran matris 4.6 gar det att utldsa att alla utom en av respondenter var positiva till TAP. Person
2 var egentligen positiv till tjansten som sddan men uttryckte skepsis mot det autonoma
fordonet. “[...] blir det ndgon siffra fel i systemet, d& finns det inget du kan gora.”. Attityden
kring sdkerhet var en faktor som flera av respondenterna tog upp under sina intervjuer. En av
respondenterna uppgav att det kindes ldskigt att lata en dator ta alla beslut. “Rent statistiskt
vet jag [...] att den gOr béttre avvdgningar men i magen kdnns det lite laskigt” (person 4).
Detta aterkom till viss del dven i intervjun med person 5 dér hen sjélv inte kdnde sig oséker pa
tekniken, men déir hen upplevde att andra kidnner en osdkerhet. “[...] ndr man diskuterar de
fragorna [...] hor att det 4r ménga som kéinner sig osdkra”. Denna osidkerhet menade person 5
skulle kunna bli ett problem vid implementering. “[...] sen dr vél frdgan ndr man kan

introducera det. Med tanke pd motstindet till det i dag”.

Vid vidare fragor som rorde de krav som respondenterna stdllde pd TAP uppkom sdkerheten
som en viktig aspekt ett flertal ganger. Eftersom alla beslut dverldmnas till bilen verkar det
vara viktigt att man som passagerare litar helt pd tekniken. De respondenter som ndmnde
sakerhetsaspekten som ett krav visade sig alla ha en del forkunskap om autonoma fordon, dér
de pa olika vis tagit till sig kunskap om att sékerheten skulle bli béttre med ett autonomt
fordon. Trots denna kunskap verkade dock ett anvidndande inte kénnas helt sjélvklart. Jag
tror det & manga som tror att det &r farligt och [att] det i stéllet skulle 6ka dodligheten”
(person 5), och insikten om att ett forarlost fordon gor béttre avvdgningar dn en ménsklig
forare verkade kunna skapa nervositet hos en anvédndare. Person 4 uttryckte att “Det vet jag
rent logiskt men rent kdnsloméssigt s kidnns det som att man ger bort en del av kontrollen om

man sitter dar”.

Som redovisat i bilaga 1 intervjuguiden fick respondenterna information om vad TAP ér.
Associationerna hos respondenterna blev ndgot olika. Person 1 beskrev det som “[...]
kollektivtrafik som kommer hem till dig och himtar dig, utan en som kor.”. Person 2 beskrevs
det som att det “[...] later ju som kollektivtrafik tdnker jag. Sjalvkorande taxi.”. Att beskriva
det som en taxitjdnst var person 2 inte ensam om att gora, utan dven person 5 beskrev
transporten med dessa ord. Diremot konstaterade person 4, ndr hen ombads beritta hur ldnge

hen kunde tdnka sig att vinta pa ett TAP, att “Det &r inte en taxi”.
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Andra reaktioner pa TAP var att “Det later svinspdnnande” (person 5) och att “Jag é&r lite
mindblown” (person 5). Person 4 tyckte det 14t “[...] spdnnande och man blir nyfiken”, ndgot
som dven person 1 instimde i “Later jittespinnande”. Aven person 3 beskrev det som “[...]
ganska spiannande. Intressant idé”. Person 2 var diremot inte lika positiv i sin bedomning och
beskrev det som “[...] inte s& nytt egentligen”. Hen var inte heller sérskilt intresserad av
konceptet, “Personligen tror jag inte [...] att jag skulle kora det sjédlv”. Hen ansag sig inte
heller ha sé stor anvdndning for den tid som skulle vinnas av att inte behdva kora fordonet
sjdlv. Hen berdttade utifrin tidigare pendlingserfarenheter att hen @nda inte gjorde nagonting

under sin dagliga tvitimmarspendling. Det “Ar mest dotid”.

En annan intressant faktor som en respondent valde att ta upp var kénslan av trygghet. Hen
menade att TAP skulle kunna 6ka tryggheten hos framforallt kvinnor. “Foér d4 kan man ju
sldppa av folk hemma” och “[...] en sddan sak skulle ju kunna 6ka, i alla fall min kénsla av

trygghet” (person 5).

4.2.2. Intresse till egen bil och eget korkort

Intresse till egen bil och eget korkort vid ett inforande av TAP

Respondent 1 2 3 4 5

Intresse for Fortfarande Fortfarande Mindre Fortfarande Beroende

korkort intressant. intressant. intresse intressant. pa nér det

blir aktuellt.

Intresse for att Mindre Péaverkar inte. Mindre Kanske, Inga planer

dga egen bil intressant. intressant.  skjuter fram pa att dga
behovet i egen bil.
alla fall.

Matris 4.7 - Intresse for att figa egen bil och ta korkort vid inforandet av TAP

I denna forskning undersoktes hur attityden att ta korkort skulle paverkas av TAP. Fran matris
4.7 gar det att utldsa att en majoritet av respondenterna inte ansag att detta skulle paverkas av
TAP, nigot som person 4 beskrev som “[...] korkort kdinns som nagot man bor ha &nda.”.
Person 3 hade didremot en annan asikt &n resten av gruppen. “[...] bendgenheten att ta korkort
hade varit mindre. Garanterat.”. Aven person 5 ansig att intresset skulle minska, men

papekade samtidigt att det berodde mycket pé nér dessa transporter kan bli verklighet.

Gillande attityden till att 4ga en egen bil blev resultatet tvddelat. Person 1 och 3 ansig att

egen bil blir mindre intressant med TAP, medans person 2 och 5 inte sdg nagon paverkan.
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Diremot verkade person 5:s instdllning till sjdlva bilen vara bestdmd, oberoende av detta nya
transportalternativ. “Jag har ju inga planer pa att 4ga en egen bil”. Person 4 var osdker pa om
det skulle paverka hens attityd till egen bil men hen ansdg att det i1 varje fall skulle skjuta

behovet pa framtiden.

4.2.3. Paverkan pa rorligheten

Paverkan pa rorligheten vid ett inforande av TAP

Respondent 1 2 3 4 5
Piverkan pi Inte sd stor Minskar rorlighet. Okad Okad Okar
rorlighet paverkan. rorlighet. rorlighet. rorlighet

Matris 4.8 - Hur paverkan pa rorligheten skulle se ut vid inféorandet av TAP

Under intervjuerna fick respondenterna besvara en frdga som berdrde hur deras rorlighet
skulle paverkas av TAP. Som matris 4.8 visar ansdg tre av respondenterna att de skulle 6ka
sin rorlighet, ndgot som person 3 forklarade genom att ”Det bor ju bli rdtt billigt att
transportera sig”. Skulle tjdnsten kunna ge person 5 mdjlighet att dka hela vdgen fram till
porten skulle det dven kunna 6ka hens rorlighet. Detta skulle, som tidigare nimnts, 4 hen att
uppleva en storre trygghet dn med dagens kollektivtrafik. For person 2 skulle i stéllet
rorligheten minska i1 forhallande till hur hen ror sig i dagsliget. Hen ansdg att dagens
sparvagnar och bussar gar sd pass frekvent att detta inte skulle gora det léttare. Enligt person 2
skulle det till och med kunna upplevas som jobbigare &n dagens system d& mer planering
skulle krévas. Inte heller person 1 var sidker pa att hens rorlighet skulle 6ka men trodde inte
heller att den skulle minska, ”Jag skulle inte strunta i att &ka ndgonstans dven om det dr 500
meter ndr jag kommer fram for att det dr ndrmaste hallplats.”. En forklaring till att
respondenternas uppfattningar skiljde sig at skulle kunna vara att olika antaganden gjorts

kring TAP, vilket speglas i svaren.

4.2.4. Ersittning av andra transportmedel

Transportmedel som skulle kunna ersittas med TAP

Respondent 1 2 3 4 5

Ersitta annat  Framst Kanske Kollektivtrafik.  Nej.  Kollektivtrafik

transportmedel bilpool. kollektivtrafik. for den géngen 1
veckan hon dker
detta.

Matris 4.9 - Transportmedel som kan ersiittas med TAP
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En attityd som undersoktes var om TAP skulle kunna ersétta nagot nuvarande transportmedel.
Matris 4.9 visar att det frimst var kollektivtrafiken som verkade vara ersittningsbar men
person 1 ndmnde dven att [...] de som &dr med i bilpooler [...]” skulle kunna anvidnda detta
transportmedel i stillet. Framforallt pd grund av att de ™[...] inte kdnner att de har behov av

att ha en egen bil.”.

Samtidigt trodde inte person 4 att en dverflyttning fran ndgot annat transportmedel skulle vara
aktuellt, &ven om hen visst trodde att dennes resor skulle dka. Person 5 anvidnde gang som sitt
primira transportmedel och som tidigare presenterats dkte hen enbart kollektivt ndgon gang i
veckan. Dock sig hen inga problem med att ersétta denna veckovisa resan med ett autonomt

fordon 1 stéllet.

4.2.5. Geografiskt intressant

Var TAP anses vara geografiskt intressant

Respondent 1 2 3 4 5

Geografiskt Kranskommuner Staden. Staden. Staden. Staden. Tekniken borde

intressanta  och in till ddremot fungera
staden. overallt.

Matris 4.10 - Geografiskt intressant att anviinda TAP

Respondenterna var hyfsat 6verens om att staden dr den geografiska plats didr TAP verkar
mest ldmplig. Frdn matrisen 4.10 framgar att 4 av 5 anser att staden dr mest ldmplig, medan
person 1 tycker att fordonen passar bist frdn kranskommunerna och in mot stiderna. Hen
menade att det inte finns ndgot behov mitt i stora stidder eftersom det dér redan finns
utvecklad kollektivtrafik och tillrdckligt korta avstand for att ga eller cykla, “Dér kan man ta
sig runt dnda, bokigare med bil”. Respondenterna 2, 3, 4 och 5 var alla Gverens om att
fordonen skulle fungera bist i stadskérnan “[...] for att manga vill transportera sig snabbt och
ganska kort” (person 3). Person 2 ansdg att “Om man ska aka utanfor [staden] s& kan det bli
lite jobbigt”. For hen var tekniken det storsta hindret for att 1dimna staden, da “Det kanske inte
finns lika stor GPS-tickning” utanfor de urbana omradena. Forklaringen till varfor fordonen
skulle gora sig bittre 1 stader verkade hos respondenterna grunda sig i att de ansag att det i
dag inte finns tillrdcklig med yta i stdderna for alla bilar. TAP tycks darfor ha stor potential att
kunna frigéra ytor. Person 4, som var mycket intresserad av stadsplanering, sdg stor
forbattringspotential i1 stdderna. Hen ténkte pa “[...] hur mycket yta som skulle kunna frigoras

[...]” och hen menade att stadsbilden skulle bli béttre. “En stadsutveckling for fler” dir man
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kan “[...] fortita staden vildigt mycket”. Aven person 5 menade att stider skulle bli bittre
med dessa fordon, “Det skulle ju kunna gora staden mer tillgéinglig for alla”. Person 5 ansag
samtidigt att det var synd att fordonen ska bli en stadstransport, eftersom det dér redan finns
en fungerande kollektivtrafik. Dock ansdg hen att mgjligheterna var storst dir eftersom

infrastrukturen redan finns, till skillnad frén pa landsbygden.

4.2.6. Realistisk vision?

Anses TAP vara en realistisk vision?

Respondent 1 2 3 4 5
Ar visionen  Ja, kanske. Det Kanske, men kommer Ja, men det Ja. Ja.
realistisk kinns ldngt borta.  ta vildigt 1dng tid. kommer ta tid.

Matris 4.11 - Ar TAP en realistisk vision

Samtliga respondenter verkade enade om att den presenterade visionen om TAP, se
intervjuguide bilaga 1, dr realistisk. Respondenternas asikter dr presenterade i matris 4.11 och
person 3, som ansdg sig vara ganska framtidsoptimistisk, menade att visionen har stor
potential, “Far man det att funka sé tror jag att det finns en jattestark efterfrdgan. Men & andra
sidan dr ju manga ridda for sddana hér nya saker. Vidare hivdade hen att det 4r ménskligt att
vi dr rddda for det som &r nytt och oként. Forsta gdngen hen horde talas om autonoma fordon
kindes det overkligt, men efter att ha reflekterat Gver det sa kéindes det inte s konstigt ldngre.
Endast person 2 uttrycker sig lite forsiktigare om huruvida visionen kéndes realistisk eller

inte, da hen valde att svara med ett “Kanske”.

En majoritet av respondenterna tyckte ddremot att visionen kéndes langt borta, 4ven om den
visst kdndes uppndbar. Ménga menade att det kommer ta tid och person 4 liknar det vid det
manliga p-pillret, “Ni har pratat om det s& ménga &r men ndr kommer det?”. Vidare menade
person 4 att denna automatisering kénns ratt i tiden. En anledning till att visionen kénns si
langt borta skulle ockséd kunna vara det som person 1 véljer att uttrycka som okunskap, “[...]
det kdnns som att folk inte vet vad det handlar om. Det skulle behdva spridas sé& folk kan bli

positivt instéllda till det”.

4.3.Krav pa tjanstebaserade autonoma personfordon
For att TAP ska vara av intresse for en anvindare, visar denna forskning att det fran
anvindarnas sida finns en del krav. De krav och egenskaper som belystes under intervjuerna

ar sammanstillda i tre olika matriser.
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4.3.1. Resetider och ankomstprecision

Krav pa TAP
Resp.-1  Kommer i tid Inte storre miljobelastning an  Komfort inte
kollektivtrafik. sarskilt viktigt.
2 Kommer i tid. Utseende sekundart
3 Kommer i tid. Séakerhet
4 Trygghet Sakerhet
5 Drivmedel &r viktigt Tillgénglighet Stddning

Matris 4.12 - Krav pa TAP

Matris 4.12 visar att det fanns en stark gemensam ndmnare hos respondenterna, vilken var att
fordonen maste komma i tid. En majoritet av respondenterna ansag att detta var viktigt. “Om
de ska ersétta de andra transportsétten sd maste jag veta att de kommer i tid” (person 2).
Person 1 menade ocksa att man annars lika gérna kan dka med kollektivtrafiken. Trots att ett
fatal av respondenterna inte nimnde tidsaspekten som ett specifikt krav, visade andra delar av
intervjuerna att tiden var en viktig faktor for dem. Person 4 sa att hen “kan tycka att det &r
langsamt”, nir hen jamforde Goteborgs kollektivtrafik med andra stdders, dir hen péstod att

man i andra stdder kan komma betydligt lingre pa samma restid.

Just instédllningen till restiden visade sig vara olika bland respondenterna. Under intervjuerna
fick de beskrivet tva scenarion, vilka de sedan fick rangordna. De kunde viélja att antingen: 1.
ha en sdker ankomsttid men behova &ka tidigare, eller 2. dka senare men dé ha mgjligheten att
bade komma fram innan eller efter den tdnkta ankomsttiden. Majoriteten av respondenterna
ansdg att ankomstprecisionen var viktigast, &ven om det innebar att resan tog lidngre tid. Ett
fortydligande gjordes dock frdn flertalet respondenter, ddr ett val som detta beror pa
omstdndigheterna. Resans syfte och ldngd var betydelsefullt, exempelvis om de skulle passa

ett flyg eller gora en spontan utflykt.
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4.3.2. Vantetid och tillganglighet

Accepterad vintetid for TAP
Respondent 1 2 3 4 5
Accepterad viantetid 10-25 min 5 min 30 min 30-90 min 60 min
Matris 4.13 - Accepterad viintetid pi TAP
En f6ljdfrdga om vintetid stélldes till samtliga respondenter, det vill sdga hur linge man var
villig att véinta pd att TAP ska anldnda, ddr syftet var att se var smarttroskeln 1ag. Frdn matris
4.13 syns att svaren skiljde sig mycket at, med ett spann pa mellan 5-90 minuter. Person 4 var
den som kunde tdnka sig att védnta ldngst, 60-90 minuter, och hen ansig att vintetiden var
prisrelaterad. Hen jamforde detta med taxin, didr hen menade att en del av den hoga
taxikostnaden dr att de stindigt dr tillgdngliga. “Jag tinker att den dér spontaniteten kostar

mer, alltsd att fa nadgot pd en gang [...]” och “Det dr dér prisskillnaden ligger”.

Fordonens tillgénglighet var ett krav som endast ndmndes av en respondent. “Man vill att
ménga ska delta, men inte for minga sa att man inte har tillgdng till fordonet nar man vill”
(person 5). Respondenten menade att det blev en avvédgning mellan kostnad och trangsel, dér
ett storre antal anviandare skulle kunna fa ner kostnaderna, men det skulle ocksa kunna leda

till minskad tillgénglighet till fordonet.

4.3.3. Prisbild
Hur dyrt skulle TAP kunna vara?

Respondent 1 2 3 4 5
Mellan vilka Kollektivtrafik ~ Kollektivtrafik Kollektivtrafik Kollektivtrafik Kollektivtrafik
transportmedel som  och bilpool. och bilpool. och bilpool. och bilpool. och bilpool.

TAP ir intressant
Matris 4.14 - Hur dyrt skulle TAP kunna vara och samtidigt vara intressant

Under intervjuerna ombads respondenterna prisranka TAP. De utgick fran sin prisrankning
presenterad 1 matris 4.2, och placerade TAP pé ett sddant sdtt s& att tjansten skulle vara
tilltalande for dem. Matris 4.13 visar att samtliga respondenter ansag att priset skulle behdva
hamna mellan kollektivtrafik och bilpool men narmare kollektivtrafik for att de skulle vilja

anvinda fordonen. I den fragan var resultatet entydigt.
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4.3.4. Drivmedel
Tva av respondenterna uttryckte ett krav pé att TAP borde drivas miljovinligt. Person 1 ansag
att det var viktigt att miljobelastningen inte blev storre dn vad den &r i dag inom
kollektivtrafiken. Hen foreslog att fordonen kan drivas pa el. Person 5 beréttade att drivmedlet
var en vildigt viktig aspekt for hen. Hen hade inga problem med att TAP kors autonomt, men
klargjorde att det skulle vara ett problem om de var bensindrivna. I likhet med person 1

foreslog person 5 ett el-drivmedel, s& lange elen var gron.

4.3.5. Komfort
Kraven pd fordonets komfort tycktes inte speciellt starka. En majoritet av respondenterna
verkade inte bry sig om komforten alls. Person 4 beskrev att hen vid val av transportmedel i
stillet var “[...] beredd att betala mer for att fi bekvdmlighet”. En annan asikt var att
komforten inte spelade sd stor roll, s& linge resan inte tog langre tid &n 20 minuter. Vid langre
strackor dn sé tycktes det viktigare. Person 1, som i dag alltid véljer att 8ka kollektivt framfor
taxi, menade att man redan vid det beslutet har valt att bortse fran komforten. Och “hur illa

kan det bli?” menade hen.
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5. Analys

Analysen dr forskningens koppling mellan den teori som presenterats och de resultat som

uppkommit vid intervjuerna.

5.1.Reseniirers attityd till olika transportmedel
I denna forskning undersoktes attityder till olika typer av transportmedel. Attityder ar véldigt
intressant att undersdka da instéllning till mobilitet, eller transportval, dven paverkar vilka

transportval personen sedan gor (Doherty et al. 2010).

5.1.1. Taxi
Samtliga respondenter ansag att taxi var ett dyrt transportmedel, ndgot som dven tidigare
forskning konstaterar (Carlestam & Blid 2012). Diaremot ansdg person 3 och 4 att taxi, eller
taxitjénster som exempelvis Uber, dr ett bra alternativ nér de behdver ta sig ndgonstans snabbt
eller nér kollektivtrafiken inte gir. Detta dr nidgot som stdmmer vil dverens med tidigare
forskning dér styrkan i transportmedlet ségs vara tillgangligheten och férmégan att kora dorr

till dorr (Simons et al. 2014, Trafikanalys 2012).

5.1.2. Bil och bilpool
Tidigare forskning har dven kunnat konstatera att mélgruppen unga vuxna anser att bil dr bade
smidigt och bekvimt (Trafikanalys 2012; Carlestam & Blid 2012). Detta har &ven var
forskning till viss del kunnat konstatera, &ven om det ockséd upplevs som krangligt. Ingen av
respondenterna dger en egen bil utan kunskapen baseras snarare pad omgivningens. Att i stéllet
delta i1 en bilpool fann respondenterna intressant och de ansag att det ar ett mer modernt sétt

att fa tillgéng till bil, ndgot som &ven tidigare forskning har konstaterat (Trafikanalys 2012).

5.1.3. Cykel
Cykel dr ett transportmedel som mélgruppen unga vuxna tycker &r bra. Det ansdgs ocksa vara
det nést billigaste transportslaget i den prisrankning som gruppen gjorde, se matris 4.2, dér
endast gdng ansdgs vara billigare. Dock dr anvindningen vdderberoende, vilket dven tidigare
forskning lyfter fram som en svaghet (Carlestam & Bild 2012; Trafikanalys 2012). Att det
anses vara ett billigt transportmedel stimmer dven det vdl dverens med tidigare forskning

(Simons et al. 2014).
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5.1.4. Kollektivtrafik och ging
Kollektivtrafik och géng var de transportsitten som respondenterna anvinde sig mest av 1 sitt
dagliga resande. Samtidigt visar resultatet att kollektivtrafiken som transportmedel fick bade
de starkaste positiva och negativa kommentarerna. Bide kollektivtrafik och gang upplevdes
som miljovanliga vilket dr en attityd som dven tidigare forskning har identifierat bland unga
vuxna (Hallenberg 2005). Antingen anvinder respondenterna gang som ett komplement till
kollektivtrafiken, i linje med vad tidigare forskning har konstaterat (Carlestam & Blid 2012),

eller som det priméra transportmedlet.

5.1.5. Multimodalitet
Unga vuxna ir i dag mer multimodala i sina transportval (Kuhnimhof et al. 2012), ndgot som
dven stimmer in pd resultatet i denna forskning. Respondenterna anvénde bade kollektivtrafik
och ging, men dir gangen mest sdgs som ett komplement. Likasd anvénde person 3
taxitjinsten Uber som ett komplement till kollektivtrafikresor nér dessa inte fanns att tillgd.
Att unga vuxna dr mer multimodala ar enligt forskningen ett tecken pa att beroendet av bil
minskar (Kuhnimhof et al. 2012). Att respondenterna i denna forskning dr multimodala kan
ocksa forklaras av att de bor i ett urbant omrdde med vélutbyggd kollektivtrafik, ndgot som

forskningen menar dkar mojligheten att vara multimodal. (Frindberg & Vilhelmson 2011).

5.2. Attityd till tjaAnstebaserade autonoma personfordon
Attityder till TAP ar mycket intressanta att studera, dd tekniken kommer fi svart att fungera
fullt ut om den inte adopteras pd bred front (Howard 2014; Gaudin & Gaudin 2016;
Kockelman & Bansal 2015).

5.2.1. Generell attityd
Resultatet visar att respondenterna associerar TAP pd olika sétt. Nigra beskriver det som en
typ av kollektivtrafik, andra som en sjdlvkorande taxi. Att fordonet kan hdmta dig hemma
aterkom dock bland flera svar. Att kunna transportera sig just dorr till dorr har tidigare
forskning konstaterat dr en av styrkorna med taxi (Trafikanalys 2012) och TAP skulle rent
tekniskt kunna sléppa av reseniren direkt vid dorren (Pavone 2015). I resultatet uppger en av
respondenterna att detta skulle kunna leda till 6kad trygghet, och att denna typ av transport

dérfor skulle kunna vara véldigt intressant.
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En majoritet av respondenterna ansdg sig vara positiva till det nya transportmedlet och
beskrev fordonen med ord som “svinspidnnade”, “jattespinnade” och en “intressant idé”. Trots
denna positiva instdllning valde flera av respondenter att ta upp sdkerhetsaspekten som en
oroviackande faktor. Sdkerheten ansdgs vara viktig da kontrollen ska Gverlatas till en dator,
varav det enligt respondenterna dérfor krivdes att de litar helt pa tekniken. Detta var inte
speciellt forvdnande med tanke pa vad tidigare forskning visat. Den har dels konstaterat att
ménniskor i regel dr skeptiska till ny teknik, sd dven autonoma fordon (Howard 2014), men
ocksa att ménniskan 1 brist pd béttre jimforelseobjekt baserar sin rddsla for tekniken pa hur
teknik hemma fungerar (Howard 2014; Silberg et al. 2013). Att fordonen dnnu inte har hunnit
bygga upp ett sikerhetsrenommé blir dérfor problematiskt (Howard 2014). Daremot tyder
forskning pa att olyckorna kommer kunna minska med 80-95 % (Bonnefon et al. 2015;
Fagnant & Kockelman 2015; Gaudin & Gaudin 2016; Kockelman & Bansal 2015; Ring 2015;
Silberg & Wallace 2012; Stevens 2014; Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april). Denna
diskrepans var d@ven nagot som en av respondenterna uppmérksammande. Hen visste rent
logiskt att det skulle bli sdkrare att transportera sig med dessa fordon, men det kdndes

samtidigt inte helt bra i magen.

5.2.2. Intresse till egen bil och eget korkort
Tidigare forskning visar att det i dag finns ett minskat intresse bland unga vuxna att bade ta
korkort och att dga en egen bil (Aretun & Nordbakke 2014; Delbosc & Currie 2013;
Trafikanalys 2012). 2011 var det endast 10 % av de unga vuxna som dgde en bil, jimfort med
35 % 1980 (Trafikanalys 2012). Med inférandet av TAP skulle inte langre foraren behdva
inneha ett korkort da fordonet skulle framfora sig autonomt (Lind et al. 2015). Resultatet av
denna forskning visar trots detta att &ven om respondenterna kunde ténka sig att benigenheten
att ta korkort skulle minska generellt, sd var det ingenting som de sjdlva var villiga att gora
avkall pa. Att inneha ett korkort ansags fortfarande vara intressant for en majoritet av

respondenterna.

Attityden till att 4ga en egen bil var didremot tvadelad, dir ndgra respondenter menade att
intresset for en egen bil minskade vid en introduktion av TAP. Resterande ansag att de skulle
vilja ha bil and4, 4ven om behovet mojligtvis skulle skjutas pd framtiden. Detta skulle kunna
forklaras med den forestéllning som Aretun & Nordbakke (2014) beskriver att unga vuxna

har. Det vill séga att de har svart att se ett liv utan bil nir de blir dldre. En mojlig forklaring
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till dessa resultat skulle kunna vara att respondenterna ansag att transportmedlet 14g sa langt

fram i tiden att de skulle behdva egen bil och eget kdrkort innan TAP ér aktuellt.

TAP skulle gora dagens forare till passagerare och ge dessa mdjlighet att utnyttja resetiden till
att gora annat @n att sjdlva kora bilen. Detta skulle kunna vara ett 16sning pa vad tidigare
forskning menar &r ineffektiviteten med dagens bilar, det vill sédga att man som fOrare &r
tvungen att framfora fordonet i stéllet for att utnyttja transporttiden till annat (Carlestam &
Blid 2012; Trafikanalys 2012). Person 2 ansdg dock att detta inte skulle bli en fordel for hen,

dé transporttiden enbart ansags vara dotid.

5.2.3. Paverkan pa rorligheten
Effekterna och besparingarna av tjdnstebaserade autonoma fordon kan man i dag konstatera &r
svéra att forutspd eftersom fordonen &nnu inte finns tillgdngliga. Viss forskning menar att
antalet fordon skulle minska (Pavone 2015; Fagnant et al. 2014) medan annan forskning
havdar motsatsen, eftersom den 6kade mobiliteten 1 stéllet skulle 6ka antalet resor och darmed
kridva mer transporter (Kockelman & Bansal 2015; Wadud et al. 2016; Isaac 2015; Fagnant &
Kockelman 2015). Den sistndimnda teorin tycks stimma bést dverens med de resultat som
presenterats 1 denna forskning. En majoritet av respondenterna pastod att deras rorlighet
skulle 6ka. En av respondenterna pastod dock att hens rorlighet skulle minska. Forklaringen

verkar vara att systemet upplevs som jobbigare dn kollektivtrafik som hen anvénder i dag.

5.2.4. Ersittning av andra transportmedel
Respondenterna konstaterade att det framst var kollektivtrafiken som skulle kunna erséttas
med TAP. En respondent upplevde att Goteborgs kollektivtrafik ofta var langsam, och just
kravet pa snabba transportmedel &r tydlig bade i denna och tidigare forskning. Enligt Hupkes
(1982) och Schafer (2006) vill en resendr inte ldgga mer dn 5 % av sin tid pd att transportera
sig, och detta skulle kunna vara en anledningarna till att respondenterna kan tidnka sig att byta

ut den langsamma kollektivtrafiken.

Att det var just kollektivtrafiken som var av mest intresse att ersitta skulle kunna forklaras av
att detta ar det transportmedel som majoriteten av gruppen anvénder i dag. Det ligger déarfor
néra tillhands att ersitta. Vi forskare menar dock att det finns en risk att denna forflyttning
skulle kunna 6ka trafiken, eftersom det mojligtvis skulle behdvas ett storre antal fordon for att

tacka samma kapacitet som dagens kollektivtrafik.
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5.2.5. Geografiskt intressanta
Med hjélp av TAP skulle antalet fordon som behovs for att tillgodose transportbehovet kunna
minskas (Pavone 2015; Fagnant et al. 2014). Genom denna reducering skulle stora ytor i
stdderna kunna frigoras (Zarghampour 2016, pers. komm. 12:e april). Detta dr nidgot som
respondenterna verkade vérdesatta hogt for att kunna fortéta staderna och gora dem tillgéinglig
for fler ménniskor. Det dr dven ndgot som stimmer vidl Overens med resultaten i denna
forskning dd respondenterna anser att TAP &r mest intressant for stdder. I dagslidget ansig
respondenterna att det inte finns tillrackligt med ytor i stdderna for vanliga bilar, och ett
minskat antal fordon verkade dérfoér vilkomnas med 6ppna armar. TAP skulle kunna tackla
dagens kapacitetsproblematik (Fagnant & Kockelman 2015; Isaac 2015; Lind et al. 2015;
Silberg & Wallace 2012; Pavone 2015). Ett mindre antal fordon dr dessutom nddvéndigt da
forskningen pekar pa att mer dn 60 % av virldens befolkning kommer bo i1 urbana omraden ar

2030 (Zielinski 2006).

Att TAP ansdgs vara av storst intresse for stider skulle kunna forklaras av att alla
respondenter just nu bor i en stad. Detta skulle kunna leda till att de ser transportmedlets

mdjligheter just dar, eftersom det dr dér de har en uppfattning av vilka problem som finns.

5.2.6. Realistisk vision?
En attityd som framkommit i forskningens resultat var att TAP upplevs som nigot som ligger
en bit in i framtiden. En respondent tyckte att det har pratats om tekniken ett ldngre tag, men
att inget hdnder. Respondenternas kinsla stimmer bra Overens med forskningen som
uppskattar att de autonoma fordon kommer vara allmént forekommande omkring 2040-2050
(Lind et al. 2015; Rothoff 2016, pers. komm. 14:e april) och TAP kan da rimligtvis inte vara

tillgéngliga tidigare &n sa.

5.3.Krav pa tjinstebaserade autonoma personfordon
Alla respondenter fick frigor som rorde vilka krav de kommer att stilla pd TAP. Detta dr
intressant d& forskning har kunnat konstatera att manniskor attityd till autonoma fordon till

stor del kan paverkas av om ritt incitaments ges (Silberg et al. 2013).

5.3.1. Restid och ankomstprecision
Ett krav som alla respondenter vidholl som viktigt var att fordonen kom i tid. En forklaring

till detta krav gar att finna 1 att ménniskan har en begrinsad tidsbudget som hen vill anvénda
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till transporter under en dag, dven kallad Law of constant travel time (Hupkes 1982; Schafer
2006). Om hen vet att fordonet kommer i tid &r det enklare att planera for hur mycket tid som
gér at till att transportera sig. En majoritet av respondenterna ansag det viktigare att ha en
saker ankomsttid dn att anlinda snabbast mojligt. Detta dr dven nagon som Silberg et al.
(2013) tar upp sin forskning och konstaterar att det i slutdndan skulle kunna leda till hogre

betalningsvilja.

5.3.2. Vintetid och tillganglighet
Den samstdmmighet som forskningen fann kring fordonens ankomstprecision gick inte att
finna for fordonens véntetid, det vill sdga hur linge en respondent kan tdnka sig att vinta pa
TAP. Hir framkom 1 stéllet ett spann pa 5 minuter hela vigen upp till 90 minuter. Nar man
kollar lite ndrmare pd de olika tidsintervallen gér det att se att person 4 och 5 har angivit en
langre accepterad vintetid &n person 1, 2 och 3. Samtidigt &r ett gemensamt krav for person 1,
2 och 3 att transporterna skall komma i tid, ndgot som inte dterfinns bland person 4 och 5. Det
gér ocksa att se att person 4 och 5, som kan acceptera en langre véntetid, bdda anvénder gang
som sitt primédra transportmedel eftersom de d anser att de kan spara pengar. Person 4 ansig
samtidigt att véntetid var prisrelaterat, vilket gor att hen kan acceptera en ldngre véntetid. Med
en storre tillgénglighet, ndgot som ofta dr forknippat med taxi, kommer ocksé priset bli hdgre

menade person 4.

Korrelation mellan pris och tillgénglighet dr nagot som Silberg et al. (2013) skriver om i sin
forskning, dér priset pa autonoma fordon skulle sjunka om flera delade pa samma fordon.
Samma korrelation skulle rimligtvis dven gilla for TAP. Tidigare forskning konstaterar
samtidigt att begrdnsad tillgdnglighet &r ett orosmoment for anvéndarna. Att inte ha samma
tillgdng till TAP som med dagens transportalternativ kan vara ett hinder for att adoptera
tekniken (Silberg et al. 2013). Just farhadgan for minskad tillgdnglighet &terfinns hos person 5,
som dven hen drar samma parallell att hog tillgidnglighet ocksd genererar ett hogre pris.
Dédremot dr hen intresserad av att vinta maximalt 60 minuter till skillnad frén person 4 som
anger att 90 minuter 4r den maximala véntetiden. Hen vill alltsd ha en hogre tillgéinglighet

men inte nddvéandigtvis till ett hdgre pris.

5.3.3. Prisbild
Att det rider stora skillnader i respondenternas syn pa vintetid till TAP &r spdnnande.

Speciellt nér respondenterna ombads placera in tjédnsten inom ett prisspann, pa ett sddant sétt
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att respondenten ansag att tjdnsten var av intresse ur ett kostnadsperspektiv. Hir var gruppen
helt 6verens om att priset var tvunget att hamna omkring dagens kollektivtrafik och absolut
inte hogre dn bilpool. Priset dr ndgot som tidigare forskning ocksa identifierar som en viktig
aspekt da anvindare vid ett for hogt pris 1 mindre utstrickning kommer vilja adoptera

tekniken (Kockelman & Bansal 2015; Howard 2014).

Samstdmmigheten kring pris skulle kunna forklaras av att alla respondenter var studerande
och dirfor kan tinkas ha en liknande ekonomisk situation. Att den accepterade vintetiden
skiljde sig sd mycket & medan det i prisspannet fanns en stor samstimmighet visar att
respondenterna for samma kostnad har olika forvéntningar pa tillgédnglighet. Med detta sagt
ska papekas att prisskillnaden mellan kollektivtrafik och bilpool dr stor. Det skulle kunna

forklara samstammigheten.

5.3.4. Drivmedel
Unga vuxna dr i dag vilinformerade om hur klimatet kommer att paverkas av deras
transportval. Daremot visar studier att denna medvetenhet inte paverkar valet utan déir ar det
andra faktorer som spelar in (Trafikanalys 2012). Resultatet visade att miljon var en viktig
aspekt for nagra av respondenterna. Person 1 stéllde till exempel krav pé att miljopdverkan
inte far vara storre dn med dagens kollektivtrafik for att hen ska vilja anvinda TAP. Detta ér
ndgot som forskningen tror dr mojligt dd bransleforbrukningen hos TAP skulle kunna minska
med mellan 20-28 % (Howard 2014; Silberg & Wallace 2012; Wadud et al. 2016). Liknande
drivmedelskrav stélldes av person 5 som inte var intresserad av TAP om det drevs med fossila
brinslen. Detta dr nagot som ligger i linje med vad Line et al. (2010) har konstaterat, dir unga

vuxna har en positiv attityd till att stdlla hardare miljokrav for att minska miljopaverkan.

5.3.5. Komfort
Denna forskning fann inga beldgg for att komforten skulle vara ett krav for att en anvéndare
skulle vilja nyttja TAP. Respondenterna verkade resonera som att “hur illa kan det bli”
(person 1). En forklaring som respondenterna gav var att de redan i dag gor avkall pa komfort
1 valet att aka mestadels kollektivt. Tidigare forskning verkar inte heller ta upp denna fréga i
ndgon storre utstrackning och en mojlig forklaring skulle kunna vara att det just nu finns

andra faktorer som dr viktigare att adressera.
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6. Slutsatser

[ detta kapitel kommer forskarnas slutsatser att presenteras. Varje delkapitel kommer dven
avslutas med att besvara de forskningsfragor som dr presenterade under introduktions-

kapitlet.

6.1. Hur ir malgruppens attityd till tjéiinstebaserade autonoma
personfordon?

Attityden till TAP visade sig hos unga vuxna, utan korkort och som é&r bosatta i en stad, vara
positiv men med vissa sikerhetsbetéinkligheter. Generellt var respondenterna positiva och de
fann konceptet spdnnande och ansag att det lag helt rétt i tiden. Detta var ndgot som vi fann
intressant da ny teknik oftast brukar upplevas som negativ. Det skall ddremot ndmnas att
respondenterna trots sin positiva instéllning sag vissa problem som behdvdes tacklas for att de
skulle kédnna sig helt bekvima med tekniken. Det storsta hindret ansags vara att sikerheten,
och att sldppa kontrollen till en dator, upplevdes som nagot skrimmande och ovant. Samtidigt
fann vi i resultatet att ndgra av respondenterna hade en del forkunskap om autonoma fordon
vilket verkade kunna ddmpa denna osédkerhet. Att kunskap gor en anvindare mindre oséker
var ndgot som dven Volvo upplevt, dd anvéndare som far mojlighet att testa tekniken snabbt

finner sig bekvdma med den.

Som svar pé vér frigestillning “Hur ar attityden bland unga vuxna, utan korkort och som é&r
bosatta i en stad, till tjdnstebaserade autonoma personfordon?” drar vi slutsatsen att
respondenterna &r positiva till TAP och att konceptet verkar ligga helt rétt i tiden. Samtidigt ar
attityden till fordonens sékerhet ndgot negativ men slutsatsen vi drar &r att denna attityd inte
borde vara svér att dndra pd, till exempel genom att ge allménheten mer information eller

genom att lata manniskor testa tekniken.

6.2. Hur paverkar tjinstebaserade autonoma personfordon
malgruppens mobilitet och syn pa transporter?

Intresset for egen bil och eget korkort tycks vara ofordndrat vid ett inforande av TAP. En
forklaring till detta anser vi gér att finna i att tekniken fortfarande ligger sé pass langt fram i
tiden att det kommer finnas en dvergangsperiod dir de som inte har korkort nu anda kommer

behova ha det innan tekniken dr vanligt forekommande.
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Resultatet visar att TAP skulle 6ka rorligheten bland unga vuxna, utan korkort och som ér
bosatta i en stad. En forklaring till detta &r att TAP skulle mojliggdra for resor dér det i dag
inte finns kollektivtrafik. Gruppen far pa sd vis tillgng till platser dit de tidigare inte har

kunnat ta sig, vilket skulle 6ka deras benégenhet att resa.

Enligt respondenterna tycks TAP vara geografiskt intressant i staden da de skulle kunna
frigdra ytor och 16sa kapacitetsproblem. Stiderna kan da byggas téitare och goras tillgéngliga
for fler ménniskor. Fordonen skulle ocksa kunna ersétta kollektivtrafiken som 1 dag upplevs
som ldngsam. Vi tror att bdda dessa slutsatser grundas i att samtliga respondenter dr bosatta i
staden och att en majoritet av dem anvinder kollektivtrafik som sitt primédra transportmedel.
Detta péverkar med storsta sannolikhet de svar de gav di de i1 forsta hand ser problemen i
staden eftersom det dr dér de bor. Kollektivtrafiken var det vanligaste transportmedlet bland
respondenterna och det dr darfor inte sirskilt forvanade att de var mest benégna att byta ut just

kollektivtrafiken.

Som svar pa vér fragestillning “Hur pdverkar tjénstebaserade autonoma personfordon
maéalgruppens mobilitet och syn péd transporter?” kan vi dra slutsatsen att intresset for eget
korkort och egen bil inte verkar paverkas da TAP ligger for langt in 1 framtiden. Rorligheten
skulle 6ka och en forklaring till detta skulle kunna vara att TAP mojliggdr resor dir det i dag
inte gar kollektivtrafik. TAP skulle gora det mdjligt att utféra spontana resor som tidigare
ansetts vara for omsténdliga. Transportmedlet anses mest intressant i staden och skulle dér

kunna vara en ersittning till kollektivtrafiken.

6.3.Vilka krav skulle en framtida anvindare stilla pa dessa
tjanstebaserade autonoma personfordon?

En séker ankomsttid var mest intressant ndr respondenterna fick rangordna att antingen: 1. ha
en sdker ankomsttid men behova dka tidigare, eller 2. &ka senare men da ha mdjligheten att
bade komma fram innan eller efter den tdnkta ankomsttiden. Detta &r intressant da
respondenterna innan denna fraga fick svara pa vad som é&r viktigt ndr de viljer

transportmedel. Hir svarade en majoritet att snabbhet &r viktigt.

Slutsatsen som gar att dra hdr &r av en praktisk karaktdr. Det verkar upplevas som virre att

som 1 alternativ 2. riskera att komma forsent d4n som 1 alternativ 1. i stillet behova aka
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tidigare. Vinsten av att som i alternativ 2. kunna anlénda tidigare verkar alltsa inte viga upp

nackdelarna med risken att samtidigt komma forsent.

En mojlig forklaring till att en sdker ankomsttid anses mer intressant, dr att den détid som i
dag upplevs med dagens bilpendlande elimineras da TAP ar autonomt och inte behdver nagon
forare. Det skulle kunna ge passagerarna mojlighet att starta sin arbetsdag redan péd vig till

jobbet. Dirfor blir pendlingstiden inte lika viktig 1 jimforelse med att komma i tid.

Kring den prisbild som skulle géra TAP intressant fann vi en stor samstimmighet. Resultatet
visar att alla respondenter placerade kostnaden mellan kollektivtrafik och bilpool. Samtidigt
beskrev flera respondenter att fordonet it som en sjélvkorande taxi. Detta aterkom hos person
4 som ansdg att en av styrkorna med TAP skulle vara att fordonet gor det mgjligt att dka hela
végen fram till dorren, precis som en taxi gor. Daremot visade det sig att respondenten kunde
tanka sig att vinta nagot lingre pa TAP &n pa en taxi. Just den accepterade vintetiden pa TAP
skilde sig 4t mellan respondenterna, dér vantetidsspannet visade sig vara véldigt stort. De som
1 dag anvénde kollektivtrafiken som transportmedel var mindre bendgna att vinta och angav
en maximal vintetid pd 30 minuter, medan de tvd respondenter som hade gidng som sitt
forstahandsval kunde tdnka sig att vénta dnda upp till 90 minuter. Deras argument var att en

hogre tillgdnglighet, alltsé kortare vintetid, leder till ett hdgre pris.

Slutsatsen &r hir lite svarare att dra men vi finner indikationer pd att betalningsviljan hos
respondenterna inte dr sérskilt hog, samtidigt som de forvéntar sig en service som ligger mer i
linje med taxin. Detta kan tyckas motsédgelsefullt da det tidigare har rangordnat taxi som ett
dyrt transportmedel. Deras forvéntningar verkar alltsd vara att TAP ska fungera som en taxi,
men kosta som kollektivtrafik. Anledningen till att denna slutsats inte gar att dra helt och
héllet beror pa att tvd av respondenterna gav avvikande svar nédr det kom till accepterad
véntetid. De uppgav i stéllet en vildigt ldng accepterad véntetid vilket ligger mer i linje med
det laga pris de &r villiga att betala. Respondenter véntade sig alltsd samma prisbild men med
helt olika krav pd vintetid. De med ldngst accepterad véntetid var alltsd medvetna om att just
tillgéngligheten pa fordonet var prisrelaterat. Med en hogre tillgénglighet anség de att priset

skulle bli hogre vilket skulle géra TAP mindre intressant.

Det som talar for att vi trots detta kan dra slutsatsen att betalningsviljan &r 1ag i forhallande till

den service som fOrvéntas, dr att respondenterna beskriver TAP och dess styrkor pé likande
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vis som taxins styrkor. Att fordonen kan koras dorr-till-dorr aterkommer for bade TAP och

taxi.

Att betalningsviljan hamnar just mellan kollektivtrafik och bilpool for samtliga respondenter
ar intressant da det skulle kunna vara en indikation pd att de &r ndjda med dagens
transportalternativ, i forhdllande till priset de betalar. En annan forklaring till deras
samstdmmighet till prisbilden skulle kunna vara att prisspannet mellan kollektivtrafik och
bilpool ir stort. Ddremot uppgav flera respondenter att priset maste vara mer at kollektivtrafik

an bilpool.

Att fordonen framfors miljovénligt kan dven det vara viktigt dd tvd av respondenterna
podngterade detta under intervjuerna. En forklaring till detta &r att unga vuxna dr en grupp
som anses ha bra koll pa hur deras transportval paverkar miljon, och det blir dérfor en viktig

faktor for dem.

Komfort anses ddremot inte vara viktigt vid transport med TAP. Respondenterna verkade
tycka att det nog blir tillrackligt bra hur man dn gor det. Komforten kommer troligtvis inte bli
samre dn dagens kollektivtrafik menade de. Det &r ocksa troligt att framtida anvéndare i ett
sadant hér tidigt skede av fordonets utveckling bryr sig om andra faktorer &n just dess

komfort.

Som svar pa frigestillningen “Vilka krav skulle stillas pd dessa tjdnstebaserade autonoma
personfordon?” har vi kommit fram till fyra krav, ddr nagra verkar viktigare &n andra:

- Hog ankomstprecision anses viktigt.

— Priset méste hamna mellan kollektivtrafik och bilpool men nérmare kollektivtrafik.

— Vintetiden fér inte bli for 1dng, men den varierar samtidigt kraftigt inom gruppen.

— Fordonen ska framforas pa ett miljovénligt satt.
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7. Fortsatt forskning

Det hade varit intressant att undersdka andra samhéllsgrupper som skulle kunna dra nytta av
TAP, exempelvis édldre eller de med funktionsvariationer. Likvél att utfora en studie pd hur

dessa fordon skulle tas emot av de som idag anvénder bil.

I denna forskning syntes tendenser pa att anvidndare var mer positiva till TAP om de har
kunskap om fordonen, samt far testa tekniken 1 praktiken. Det skulle dédrfor vara spédnnande att
utféra experiment for att se om detta stimmer, alternativt att underséka vad for typ av

informationsinsatser som behgvs.
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9. Bilagor

9.1.Bilaga 1 - Intervjuguide anvindarintervjuer

Kursiverat innebdr kommentar fran forskarna.
En férberedande enkét har gjort for att spara tid under intervjuerna. Har har respondenterna
svarat péa allménna fragor och &ven prisrangordnat féljande transportslag: kollektivtrafik,
géng, cykel, taxi, egen bil, bilpool.
Kolla infor intervjun:

e Om det a@r okej med inspelning av intervjun.

e Om vifar lov att anvanda citat fran intervjun.
Beskrivning av vért syfte med arbetet.
Syftet med var forskning ar att underséka hur instéllning bland unga vuxna som inte
har kérkort och bor i en stad ar till en ny typ av transportsatt.
Tanken é&r att intervjupersonen skall fa en inblick i vad vi gér. Vi véljer ddremot att inte ta upp
tjdnstebaserat i detta stycke utan kommer in péa det efter att vi har stéllt vara mer allménna
fragor. Detta for att inte farga respondenten innan det dr nédvéndigt.
Allménna fragor

e Beratta hur du tog dig hit idag?

o Varfor valde du detta transportsatt?
e Hur upplever du dagens transportalternativ i staden i férhallande till dina behov?
Vilka faktorer ar intressanta fér dig nar du valjer transportmedel?
Snabbt, kommer i tid, komfortabelt.

e Vad tanker du pa nar vi sager:
Kollektivtrafik.
Gang.
Cykel.
Taxi.
Egen bil.

o Bilpool.

Dessa fragor &r korta fragor for att se vilka ord som respondenten beskriver dessa olika
transportslag. Vi vill med detta kunna se vad en respondenten placerar tjdnstebaserade
transporter.

o O O O O

e Vad vet du om sjalvkérande fordon?
o Vad vet du om tjanstebaserade sjalvkérande fordon?
Med denna fraga vill vi ta reda pa vad respondenten har fér kunskap om d@mnet innan vi ger
hen information.

Bakgrundsbeskrivning av tjinstebaserade autonoma fordon.
Sjalvkorande eller autonoma fordon ar en typ av transport som klarar att kéra utan att

en mansklig forare behover agera.

Vart fokus ligger pa tjanstbaserade autonoma personfordon. Har flyttas fokus fran
sjalva transporten till att i stillet handla om tjansten. Tanken med dessa transporter ar
att du i stallet for att aga en bil koper en tjanst, att transportera dig. Samma bil kan da
anvandas av flera manniskor. Den autonoma tekniken gor ocksa att du inte langre
behodver ta dig till bilen utan bilen kommer till dig.

Denna férklaring kommer ldsas upp sa alla respondenter far samma information.
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e Beratta vad du ténker pa om jag sager autonoma (sjalvkérande) fordon?
o Varfor tanker du pa just det?
e Beratta vad du tanker pa nar vi berattar om tjanstebaserade autonoma transporter?
o Varfor tanker du pa just det?
o Hur skulle du beskriva din instélining tjdnstebaserade autonoma transporter?
Haér vill vi bade veta positiva och negativa saker. Vad som verkar bra och vad som &r
orovéckande.
e Var tror du att dessa fordon skulle vara av storst intresse, rent geografiskt?
o Staden eller landsbygden.
e P4 vilka satt tror du att ett fordon som detta skulle paverka din rorlighet i staden?
o Okar rérligheten.
o Minskar annan rérlighet.
o Vill de eller vill de inte &ga en bil mer efter detta.
e Vilka typer av egenskaper tycker du att ett sddant fordon skall ha for att du ska vilja
anvanda det?
o Komfort.
o Sékerhet.
o Tillgénglighet (bl.a. véntetid).
e Hur skulle din vilja att ta kérkort paverkas av detta typ av fordon?
o Ligger kanske for langt fram i tiden for att paverka var malgrupp.
e Var pa den skalan som du uppgav i enkat skulle du placera tjanstebaserade
autonoma fordon for att de skulle vara av intresse for dig?
Denna frdga kopplas samman till en av vara fragor i den férberedande enkéten: hur de
prisrangordnar olika transportmedel. Kanske férvédntas tjidnstebaserade autonoma
transporter konkurrera med bilen, men kosta som kollektivtrafiken. Gar det verkligen ihop?
e Tror du att visionen om tjanstebaserade autonoma fordon ar realistisk?
o Hur langt borta tror du detta ér.
Visa Trafikverkets film 6ver autonoma fordon:
https://www.youtube.com/watch?v=a1NIRyUrw2U&feature=youtu.be
Filmen tar upp autonoma fordon pa ett begripligt sétt och vi tdnker att alla vara
intervjupersoner far se samma film och sedan ger vi information om vad ett tjdnstebaserad
autonom fordon ér.
e Vad ar din spontana kommentar efter att ha sett filmen?
o Spédnnande.
o Inte troligt.
e Vad tycker du om fordonen nu efter att ha sett Trafikverkets film?
e Tror du att denna versionen (visionen) ar realistiskt?
o Varfor? Varfor inte?
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9.2.Bilaga 2 - Intervjufragor Marcus Rothoff (Volvo, DriveMe)

1. Vad ar din roll p4 Volvo?
2. Hur skulle du beskriva sjalvkérande fordon?
a. Vad ar DriveMe?
b. Varfor utvecklar ni sjalvkérande bilar?
3. Hur langt har tekniken kommit i Sverige?
4. Hur ser du pa mdéjligheten att fa anvandarna att ta till sig tekniken?
a. Hur tror du allmanhetens installning ar till tekniken?
5. Vad tror du det &r som gor anvandare osakra pa tekniken?
6. Hur saker ar tekniken?
a. Hur tror du att man skulle kunna gdra fordonens kommunikation sakrare?
7. Hur skulle du beskriva en tjanstebaserad transport?
a. Vilka mdjligheter och risker ser du med ett sddant upplagg?
b. Hur langt bort tror du ett sddant upplagg skulle kunna vara?
8. Hur ser du pa ansvarsfragan kring sjalvkérande transporter?
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9.3.Bilaga 3 - Intervjuguide Hamid Zarghampour

OO N~

©

(Trafikverket)

Vad ar din roll pa Trafikverket?
Hur skulle du beskriva sjalvkérande fordon?
Hur langt har tekniken kommit i Sverige?
Hur ser du pa méjligheten att fa anvandarna att ta till sig tekniken?

a. Hur tror du allmanhetens installning ar till tekniken?

i.  Vilka hot ser du finns vid en implementering? (Ev.)

Vad tror du det ar som gor anvandare osakra péa tekniken?
Hur skulle du beskriva en tjanstebaserad transport?

a. Vilka mdjligheter och risker ser du med ett sddant upplagg?

b. Hur langt bort tror du ett sddant upplagg skulle kunna vara?
Hur ser du pa ansvarsfragan kring sjalvkérande transporter?
Hur tror du att man skulle kunna gora fordonens kommunikation sakrare?
Finns det ett klassificeringssystem i Sverige for autonoma transporter i Sverige? Likt
NHTSA och SEA.
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9.4.Bilaga 4 - Forberedande enkat

Vi vill med detta frageformular inhdmta nagra bakgrunduppgifter om dig som respondenten.
Tanken ar att intervjun pa detta satt skall bli effektivare.
*Required

Ditt namn *

Alder *

Kon *

Sysselsattning *

Var bor du? *

Typ av bostad *
Egen lagenhet
Eget hus
Inneboende

Other:

Bor du tillsammans med...

Partner
Kompis

Partner och barn

Barn

Foraldrar

Other:

Kostnaden for olika transportsatt *

Hur skulle du rangordna olika transportsattskostnader? Detta &r din uppfattning och ingen informationsdkning

behovs.

1 - Billigast

2

6 - Dyrast

Kollektivtrafik Egen bil

© O O O

@)

O O O O O

Ga

O O O O O O

Cykla

@)

O O O O O

Bilpool

© O O O

Taxi

@)

O O O O O
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