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Sammanfattning

Denna uppsats syftar till att beskriva hur offentlig verksamhet, akademi och industri interagerar
kring introduktionen av sjalvkérande fordon i Vastsverige. Uppsatsens fragestéllningar
adresserar hur handlingsnatet kring sjalvkérande fordon i Véstsverige vaxt fram, vilka aktorer
som deltar i handlingsnétet, deras drivkrafter samt hur de agerar utifrdn identifierade
drivkrafter. For att besvara fragestallningarna genomférdes en kvalitativ flerfallsstudie som
granskade tva pagaende projekt, Co-designing future smart urban mobility services - A Human
Approach (AHA) och Sjalvkérande fordon (AD) som del av fordjupad oversiktsplan (FOP) for
centrala Goteborg (AD FOP). Insamlad data bestod av semistrukturerade intervjuer och
projektdokumentation. DriveMe-projektet och innovationsplattformen Drive Sweden
identifierades som tidiga nyckelsamarbeten for utvecklingen av sjilvkérande fordon i
Vastsverige. De centrala aktérerna som deltog i AHA- och AD FOP-projekten var Goteborgs
Stad, Helsingborgs Stad, Hogskolan i Halmstad, VVolvo Cars och Ericsson. Aktorerna agerade
i stor man utifran sina institutionaliserade roller dar offentlig verksamhet bestaller
innovationen, akademin forskar inom sjalvkérande fordon och relaterade forskningsomraden
och industrin tar rollen som leverantdr av innovation. Nya arbetsmetoder och néra samarbeten
har lett till uppluckring av vilka handlingar som associeras med de olika aktdrerna. Lyckad
oversattning mellan aktorernas olika terminologi kunde urskiljas som framgangsfaktor for
tillfredsstéllande samarbeten.
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1 Inledning

Sjalvkérande fordon forvantas snart vara en del av vardagen (Edgren, 2019; Huddelston, 2018).
Flera fordonstillverkare som exempelvis Volvo Cars och Ford har alla som mal att ligga i
framkant med innovativ teknik och vill ha sina autonoma fordon pa offentliga gatorna sa tidigt
som 2021 (Ford, u.a.; Volvo Cars, u.a.). | dagslaget finns redan flera sjalvgaende fordon som
rullar kommersiellt pa inhdgnade omraden, men dven pa allmanna gator runt Goteborg bedrivs
testverksamhet (Einride, 2018; Jennervall, 2018; Volvo Cars, u.d.). Manga nya bolag har
startats med fokus pa att utveckla system och mjukvara for att mojliggora en sjalvkorande
framtid. Tva exempel &r det svenska bolaget Einride som vill revolutionera transportsektorn
med sina sjalvkérande eldrivna lastbilar och Zenuity, ett samarbete mellan Volvo Cars och
Autoliv som utvecklar mjukvara for sjalvkorande bilar och andra avancerade forarstod, sa
kallade Advanced Driver-Assistance Systems.

Autonomt, automatiserad och sjalvkdrande har inte bara blivit vanliga tekniska begrepp inom
fordonshranschen, utan ocksa blivit modeord som massmedier rapporterar om pa daglig basis
(exempelvis Gunther, 2019 eller Campanello, 2019). Fler och fler aktdrer, som exempelvis
biltillverkare, universitet och kommuner, maste numer forhalla sig till denna tekniktrend. Det
spas stark tillvaxt for den sjalvkorande industrin, Garsten (2018) skriver att marknaden for
autonoma fordon uppskattas vara vard 54,23 miljarder dollar &r 2019. Vidare menar han att den
arliga tillvaxten estimeras att uppga till 39%, med ett marknadsvarde pa 556,67 miljarder dollar
ar 2026. For att kunna utnyttja denna teknologiska och ekonomiska utveckling kréavs inte bara
smarta teknologiska I6sningar utan det finns ocksd manga problem att I6sa gallande sociala och
juridiska fragor (Goteborgs Stad, 2017; Lindau, 2017). Lindau (2017) beskriver hur bland annat
ansvarsfragor mellan anvandare och tillverkare maste l6sas, till exempel vid en krock. Dessa
problem kan inte foretag inom branschen for autonoma fordon lésa sjalva, vilket har lett till
skapande av projekt som inkluderar industri, akademi och offentlig verksamhet.

| Véstsverige har flertalet projekt genomforts for att framja denna utveckling. Det forsta
storskaliga projektet var DriveMe dar familjer fick testa Volvos sjalvkorande fordon. Tva
aktiva projekt, som &ven &r uppsatsen studieobjekt, heter Co-designing future smart urban
mobility services - A Human Approach, hadanefter forkortat som AHA, och Sjalvkorande
fordon (AD?Y) som del av fordjupad 6versiktsplan (FOP) for centrala Goteborg, hadanefter
forkortat som AD FOP. Dessutom péstar sig Goteborg vara den forsta staden i vérlden att
stadsplanera for autonoma fordon (Go6teborgs Stad, 2017). Litteraturen inom damnet ar
mestadels fokuserad pa de teknologiska avancemangen eller hur mojliga framtida scenarier kan
komma att se ut (Duarte & Ratti, 2018; Milakis, van Arem, van Wee, 2017). Hur de offentliga
verksamheterna, akademin och industrin organiseras for att kunna mojliggora, paskynda och
hantera utvecklingen av autonoma fordon &r dock inte beskriven i akademisk litteratur och
darfor ett amne som behdver granskas ndrmare.

1 Autonomous Drive



Ett omrade som blir mer och mer sammankopplat med autonoma fordon och som ocksa kraver
nara samarbete mellan akademin, privat ndringsliv och offentlig verksamhet &r
mobilitetstjanster, dven kallat Mobility as a Service (MaaS). Termen syftar till att olika
transportslag, som cykel, kollektivtrafik och bilpool, ska kombineras till en sémlés resa genom
ett enda anvandargranssnitt (exempelvis en app) (Hietanen, 2014). Autonoma fordon kan
mojliggdra nya mobilitetstjanster, samtidigt som mobilitetstjanster kan paskynda utvecklingen
av autonoma fordon. Googles Waymo ar exempel pa detta med sina sjalvkérande taxibilar
(Templeton, 2019). Mangden artiklar som skrivits om MaaS har ¢kat stadigt de senaste aren
sedan termen myntades ar 2014 av civilingenjoren och en av pionjarerna inom dmnet, Sampo
Hietanen. Smith, Sochor, och Sarasini (2018) undersokte skillnaderna i utvecklingen mellan
Finland och Sverige, tva lander som ligger i framkant vad galler MaaS. De anvande
institutionella forutsattningar som forklaringsmodell for skillnaderna och presenterade
rekommendationer hur framtida arbete bor bedrivas for fortsatt utveckling av MaaS. Néra
samarbete mellan de olika aktorerna belystes som en av framgangsfaktorerna. Aven Smith,
Sochor och Karlsson (2019) drog liknande slutsatser nar de undersokte vilka barridrer som
finns i Vastsverige for att implementera innovativa mobilitetstjanster.

For att studera och forklara organisering av projekt har Czarniawskas teori om handlingsnat
visat sig vara anvandbar. Handlingsnét har anvants bland annat for att beskriva organisering
mellan organisationer inom ett vardprojekt i Goteborg (Lindberg & Czarniawska, 2006) och
for att studera ett upprustningsprojekt av en park i Rom (Czarniawska, 2010). Anvandande av
termen handlingsnat betonar organisering snarare an organisation. Fokus laggs pa vilka
handlingar som utfors och hur aktérer bygger upp sin identitet utifran sitt agerande,
organisationer blir forst aktorer nér deras handlingar upprepas och ses som legitima
(Czarniawska, 2004). Ett projekt kan saledes ses som skapandet av ett handlingsnat dar olika
aktorer kommer samman. Aven organisering kring projekten kan tolkas pd samma sitt.

Som namndes tidigare existerar det en kunskapslucka kring organisering av automatiseringen
av fordonsflottan. Att den forstaelsen saknas &r problematiskt da det minskar mojligheterna att
tillgodose sig kunskap om vilka som férandrar samhallet och varfor de gor det samt i vilken
riktning. Vidare &r det en bransch som spas vara lénsam och kan leda till manga arbetstillfallen
i Véstsverige, vilket var platsen dar studien genomfordes. Loénsamma branscher och nya
arbetstillfallen ar viktiga for regionens ekonomiska valmaende. Genom att 6ka kunskaperna
om hur organisering mellan olika aktorer genomfors kan béttre metoder och modeller for
framgangsrika samarbeten utvecklas. Detta skulle kunna bidra till ett effektivare genomforande
av automatiseringen av fordonsflottan. En automatisering av fordonsflottan har potential att
leda till ett battre klimat, en béattre levnadsmiljo for manniskor och natur samt mojliggora fri
rorlighet for manga fler &n idag.

1.1 Syfte

Denna uppsats syftar till att 6ka kunskapen om organisering kring autonoma fordon i Sverige,
dar aktorer fran saval offentlig verksamhet som akademi och privat néringsliv interagerar for
att mojliggora teknikens introduktion.



1.2 Forskningsfragor

e Hur har handlingsnatet kring autonoma fordon i Vastsverige vaxt fram?
e Vilka &r de centrala aktOrerna, vilka &r deras drivkrafter och vilken roll tar de i
handlingsnéatet?

1.3 Empirisk fokus

Uppsatsens empiriska fokus riktades mot organisering som sker mellan aktérer inom arbetet
med autonoma fordon i Véstsverige. Det handlingsnat som studerades har utvecklats for att
hantera mojligheter och utmaningar som uppstatt i samband med den begynnande
automatiseringen av fordonsflottan. Sadant arbete materialiseras ofta i form av
projektplattformar som mynnar ut i forskningsinitiativ och projektarbeten, darav valdes tva
pagaende projekt for vidare studier. Projekten bestod av aktdrer fran akademi, offentlig
verksamhet samt industri och nd&rmare beskrivning av projekten foljer i empirin.



2 Teoretisk referensram

Kapitlet syftar till att redogtra for och tolka den befintliga litteraturen inom nyinstitutionell
teori, handlingsnat och sjalvkérande fordon. Genomgangen amnar skapa en forstaelse for
amnet, belysa vad som ar kant och utforskat sedan tidigare men dven att visa pa maojligheten
for denna studie att bidra till kunskapsbildning inom d&mnet. Vidare menar kapitlet att diskutera
teorier och tidigare arbeten samt deras betydelse for denna studie. Inledningsvis introduceras
Triple Helix-modellen som ett ramverk for interaktion mellan akademi, industri och offentlig
verksamhet. Dessutom presenteras tidigare forskning for sjalvkérande fordon och arbeten som
undersokt hur samverkan skett inom andra innovationsprojekt. Fortsattningsvis beskrivs den
nyinstitutionella teorin och dess framvéxt. Avslutningsvis aterges teorin om handlingsnat,
tidigare studier av handlingsnat samt hur dessa kan relateras till uppsatsens forskningsfraga.

2.1 Triple Helix

For att studera samarbetet mellan akademi, privat och offentlig verksamhet kring sjalvkérande
fordon i Vastsverige anvandes Triple Helix-modellen. Modellen beskriver samverkan mellan
aktorerna och hur olika interaktioner framjar innovation (Leydesdorff & Etzkowitz, 1998). |
Triple Helix-modellen kan de institutionaliserade sfarerna universitet, offentlig verksamhet och
industri ta varandras roller eller delar av dessa i kombination med sina egna traditionella roller
(Leydesdorff & Etzkowitz, 1996.). Universitet kan ta rollen som lokal eller regional
innovationssamordnare, vilket &r en roll som vanligen hamnar under offentlig verksamhet. De
kan ocksa verka i granslandet mellan akademi och industri, dar de tar roller som traditionellt
forknippas med industrins utvecklingsarbete (ibid.). Nar akademin, industrin och offentlig
verksamhet sedan samarbetar suddas linjerna mellan sfarerna ut (Leydesdorff & Etzkowitz,
1998). Exempel pa hur arbetet bedrivs i en postmodern kontext ar nar det skapas
mellanliggande agenturer och sma projekt (Rip & Van der Meulen, 1996). Modellen har
anvants tidigare for att studera innovationsarenor i Véastsverige (Fogelberg & Thorpenberg,
2012) men har tillampats &ven i annan kontext som exempelvis globalisering av nanoteknik
(Cheng, Liu, Fan, Yan & Ye, 2019)

Leydesdorff och Etzkowitz (1998) beskriver hur de lokala forutsdttningarna bidrar med
resurser som en part i natverket maste anvanda sig av genom natverkande. Vidare fortsatter de
att interaktionerna i natverket genererar omsesidiga forvantningar som ger feedback pa de
institutionaliserade uppgorelserna. Ett exempel som lyfts av Leydesdorff och Etzkowitz (1998)
ar strategiska allianser mellan olika parter i natverken. Enligt Leydesdorff och van den
Besselaar (1994) sd beskriver Nelson att de institutionella forandringarna utvecklas
tillsammans med utvecklingen av teknologi och de globala marknaderna. Leydesdorff och
Etzkowitz (1998) redogor att den kunskapsbaserade delen av ekonomi &r en vaxande del av
samhéllets infrastruktur. De anser att det ar nddvandigt for offentlig verksamhet att ta en
proaktiv men inte dominerande roll i utvecklingen av policys for vetenskap, teknologi och
innovation (ibid.).



2.2 Sjélvkorande fordon och Mobility as a Service

Intresset kring sjalvkorande fordon har funnits i flera artionden, men pa senare ar har antalet
artiklar publicerade inom a&mnet 6kat exponentiellt (Duarte & Ratti, 2018). Skiftet fran vanliga
till sjalvkorande fordon har liknats vid transformationen fran hast och vagn till dagens
branslemotorer (ibid.). Litteraturen gallande autonoma fordon har hittills framst fokuserat pa
de tekniska lésningarna (se exempelvis Piao & McDonald, 2008). En stor del av forskningen
som bedrivits utanfor de tekniska lésningarna har fokuserat pa framtida scenarion. Arbetet har
ofta varit i form av simuleringar av hur de nya tekniska I6sningarna skulle kunna anvéndas och
vad detta har for implikationer (se till exempel Pernestal Brenden, Kristoffersson & Mattsson,
2017; Burghout, Rigole & Andreasson, 2015; Chen, Kockelman & Hanna, 2016; Schoettle och
Sivak, 2015). Generella slutsatser har varit att implikationerna & manga och omfattar flera
delar i samhallet (Milakis, van Arem & van Wee, 2017). Exempel pa tankbara effekter ar
forandrade resvanor, mindre miljopaverkan fran resor och transporter, andringar i
infrastrukturen samt 6kad trafiksakerhet. Studier om hur organiserandet av att ta autonoma
fordon fran en idé till verklighet ar daremot svart att hitta. Hur arbetet bedrivs nu, vilka de
inblandade ar samt varfor de ar inblandade, ar fragor som borde besvaras av forskningen och
ar omraden dar denna uppsats hoppas bidra till kunskapsbildningen.

Tidigare studier som undersoker samverkan mellan olika aktorer fran industri, offentlig
verksamhet och akademi aterfinns inom forskningsfaltet Mobility as a Service (MaaS).
Hietanen (2014), civilingenjor, myntade begreppet och beskriver konceptet som att olika
transportsatt (t.ex. cykel, kollektivtrafik, bilpool eller samakning) kombineras till en sémlos
resa genom ett enda anvéandargranssnitt. Malet ar att tillgodose mobilitetsbehov utan
traditionellt &gande av egen bil eller att behdva anvanda olika periodbiljetter hos
kollektivtrafikoperatérer (Utriainen & Po6llanen, 2018).

Sverige och Finland ar tva lander som ligger i framkant vad géller utvecklingen av MaaS
(Smith, Sochor & Sarasini, 2018). Vid undersokning av underliggande institutionella
forutsattningar for en introduktion av tekniken i Sverige belystes vikten av intersektionellt
samarbete och att involvera intressenter fran strategisk och operationell niva (ibid.).
Beslutsfattare rekommenderades att skapa formella och informella natverk baserades pa
geografisk narhet till maktcentrum dér tillit och socialt kapital kunde byggas upp (ibid.). Aven
Smith, Sochor och Karlsson (2019) drog liknande slutsatser vid studerandet av barridrer for
introduktionen av MaaS i Vastsverige. De belyste att nya natverk och samarbeten mellan
offentlig och privat verksamhet behéver véaxa fram (ibid.). Bland barridrerna namns brist pa
tillit och forstaelse mellan aktorerna samt institutionella skillnader som politisk influens och
legala begransningar (ibid.). Dessutom behéver aktrerna ta nya roller, specifikt behdver den
offentliga verksamheten ga fran inkopare av innovation till innovationspartner (ibid.).

Omdefinition av roller och nya handlingar kan ses som framvéxten av nya handlingsnét, ett
begrepp som anvands av Czarniawska for att flytta fokus fran organisationerna till
organisering. Handlingsnat byggs upp av att olika handlingar aterupprepas, ges legitimitet och
slutligen ses som sjalvklara (Czarniawska, 2004). Genom att studera vilka handlingar som gett
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upphov till ett projekt, samt vilka handlingar som aterupprepas inom projektet kan organisering
beskrivas. Tankesattet har véxt fram ur den nyinstitutionella teorin som beskrivs nedan.

2.3 Nyinstitutionell teori

Selznick (2011) forklarar att institutioner, oavsett om de forstas som grupper eller praktiker,
kan vara delvis konstruerade men att de ocksa har en naturlig dimension. Institutioner ar
produkter av interaktion och adaption och ér till skillnad fran organisationer inte latta att byta
ut (ibid.). Scott (1987) nyanserar bilden med att forklara att institutionell teori har definierats
pa manga olika satt och att det ar klokt att erkanna detta nar institutionell teori ska anvandas.
Ett gemensamt kéannetecken for institutionell teori anser dock Scott (1987) ar att
institutionalisering ses som en social process varvid individer kommer att acceptera delade
definitioner av verkligheten. | denna studie anvandes Meyer och Rowans (1977) samt
DiMaggio och Powells (1983) syn pa institutionell teori. En anledning till denna
nyinstitutionella teori, som det senare kom att kallas, valdes var att Czarniawskas (1997)
handlingsnat utgar fran denna teori. Vidare ar det fortfarande en aktuell teori som anvénds for
att forklara organisering.

Meyer och Rowans (1977) utgangspunkt ar att formella och informella organisationer &r skilda
fran varandra. Formella organisationer forstas allmant som system av koordinerade och
kontrollerade aktiviteter som uppstar nar arbete genomfors i natverk av tekniska relationer och
gransoverskridande utbyten. Meyer och Rowan (1977) argumenterar for att den formella
strukturen hos manga organisationer i ett postindustriellt samhalle reflekterar de myter som den
institutionella omgivningen kraver snarare an kraven fran dess arbetsaktiviteter. | samband med
att produkter och tjanster produceras skapas yrken, policys och program for att de anses vara
rationella val for den produktion av produkt eller tjanst. Detta tillater nya organisationer att
uppsta och tvingar existerande organisationer att ta till sig nya praktiker och procedurer.
Sverige &r ett postindustriellt samhélle och pagaende organisering kan saledes forstas ur ett
nyinstitutionellt perspektiv.

Organisationer drivs enligt Meyer och Rowan (1977) till att ta in de praktiker och procedurer
som &r institutionaliserade i samhallet och definierade av de dominerande rationella koncepten
av organiserat arbete. Vidare fortsatter Meyer och Rowan (1977) att organisationer som gor
detta dkar sin legitimitet och sina dverlevnadsutsikter oberoende av de omedelbara effekterna
av de nyligen anskaffade praktikerna eller procedurerna. Meyer och Rowan (1977) beskriver
hur institutionaliserade produkter, tjanster, tekniker, policys och program fungerar som starka
myter som manga organisationer tar in ceremoniellt. Denna anpassning till institutionaliserade
regler star ofta i konflikt med kriterier for effektivitet. Det leder till att koordination och kontroll
av aktiviteter for att stodja effektivitet underminerar en organisations ceremoniella anpassning
och offrar darmed dess stdd och legitimitet (ibid.).

Enligt Meyer och Rowan (1977) tvingar starka organisationer deras relationsnétverk (andra
organisationer med vilka de har direktkontakt med) till att anpassa sig till deras processer och
strukturer. De lyfter som exempel att bilindustrin hjalper till att skapa behov for en viss typ av
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vagar, transportsystem och bransle som gor bilen nédvéandig. Andra former av transportering
som konkurrerar med bilen maste da anpassa sig till den relationskontext som existerar. Vidare
forsoker starka organisationer bygga in sina mal och processer i samhéllet som
institutionaliserade regler (ibid.).

Meyer och Rowan (1977) forklarar isomorfism som att organisationer éver tid blir mer och
mer lika varandra. Organisationerna anpassar sig efter varandra for att fa legitimitet utat snarare
an att bli effektivare. Meyer och Rowan (1977) fortsatter att organisationerna anvander sig av
externa eller ceremoniella kriterier for att definiera vardet pa strukturer. Vidare anser de att
organisationers beroende av externa och stabila institutioner minskar turbulens och bibehaller
stabilitet (ibid.). DiMaggio och Powell (1983) utvecklade denna idé genom att dela upp
isomorfism beroende pa vilken mekanism som styr anpassningen.

2.4 Handlingsnat

Med sin introduktion av begreppet organisering flyttade Karl Weick (1979) fokus bort fran att
studera organisationen och mot processer som uppratthaller strukturerna. Han definierade
organisering som ‘“consensually validated grammar for reducing equivocality by means of
sensible interlocked behaviors. To organize is to assemble ongoing interdependent actions into
sensible sequences that generate sensible outcomes.” (Weick 1979, s. 3).

Czarniawska (2004) problematiserar Weicks perspektiv med att det &r svart att studera ren
organisering i praktiken. Hon menar att forskare mestadels observerar processer som utvecklats
langt nog for att ha materialiserats som organisationer. Likval ser hon vikten av att studera
organisering for att podngtera att organisationer endast &r temporara reifikationer. Organisering
sker I6pande och att studera organisationer skulle vara att forneka det faktum. Hon foreslar
studerandet av handlingsnat som en kompromiss mellan att organisering aldrig slutar och dess
skenbart statiska effekter, det vill sdga organisationerna. Att studera handlingsnat &r att studera
vad som sker inom organiseringen och relatera detta till andra handlingar inom samma kontext
(ibid.). Detta ligger i linje med uppsatsens syfte och forskningsfraga, dar malet ar att beskriva
pagaende organisering kring sjalvkorande fordon. Mycket av arbetet kring sjalvkérande fordon
har konkretiserats i form av projekt och utan denna reifikation hade det varit svart att studera
fenomenet.  Samtidigt ger  handlingsnatsperspektivet ~ mojlighet  att  se  till
organiseringsprocessen och granska de olika handlingar som sker inom projektens ramar.

Handlingsnat som koncept har sitt ursprung ur den nyinstitutionella teorin. Czarniawska (1997)
kombinerade den nyinstitutionella teorin med sociologins teori om &versattning (fran
engelskans translation) och anpassade detta till organisationsstudier. Grundidén bygger pa att
det pa varje plats, vid varje tidpunkt, finns en uppsattning med institutioner som dikterar vilka
handlingar som bor kopplas ihop. Exempel pa handlingar som vanligtvis menas hora ihop ar
producerande och sadljande av varor (Czarniawska, 2004). Traditionella organisationsstudier
fokuserar pa aktorer eller organisationer medan teorin om handlingsnat menar att bada dessa
ar produkter av organisering som sker (ibid.). En taxichauffor far inte sin titel for att vara
anstalld av ett taxibolag, utan far sin titel for att plocka upp passagerare och slappa av dem pa
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ratt plats. Aktorer bygger upp sin identitet genom aterupprepade handlingar som legitimeras
inom handlingsnatet (ibid.).

Ett centralt begrepp for handlingsnat ar dversattningar, dessa kan ses som mekanismen som
anvands for att koppla ihop handlingar (Lindberg & Czarniawska, 2006). Lindberg och
Czarniawska har inspirerats av Bruno Latour som i sin tur inspirerades av Michel Serres (ibid.).
Begreppet har inte bara lingvistisk betydelse, det vill sdga 6versattning fran ingenjorers sprak
till finansiarers sprak, utan kan aven innefatta 6versattning fran objekt till handling och vice
versa. Just objekt spelar ocksa en central roll inom handlingsnat, eller mer specifikt
gransobjekt. Dessa ar objekt som organisering sker kring. Det gar aven att tala om
gransprocesser, det vill sdga processer som ar oférdndrade men betyder olika saker for olika
aktorer (ibid.). Saval gransobjekt som gransprocesser verkar stabiliserande i ett handlingsnat
(ibid.).

Det finns teoribildningar som liknar handlingsnat, exempelvis organisationsfalt, natverk och
aktor-natverksteorin (ANT). Organisationsfalt anses av Czarniawska (2004) som otillracklig
da organisationer kan ingd i ett organisationsfalt utan att ha nagon kontakt med andra
organisationer inom samma falt. N&tverk i sin tur, menar Czarniawska, forutsatter att det finns
aktorer innan det finns ett natverk. | handlingsnat laggs fokus pa handlingarna som skapar
aktorer och stabiliserar nét. Slutligen argumenterar Czarniawska att aktor-natverksteorin likt
handlingsnétsperspektivet ser aktérer som skapelser av handlingar, men skillnaden &r att ANT -
studier bedrivs nar dversattningar och kopplingar mellan handlingar redan borjat stabiliseras.
Handlingsnat granskas lattast nar de skapas eller aterskapas (Lindberg & Czarniawska, 2006).

Handlingsnat har tidigare anvants for kvalitativa studier av stadsplanering (Czarniawska, 2002,
2010), projekt inom den svenska sjukvarden (Lindberg & Czarniawska, 2006) och for
krishantering vid fallerande av medicinsk utrustning (Lindberg & Walter, 2013). Gemensamt
for alla dessa studier &r att forskningen skett i ndra samband med att organisering uppkommit,
innan det funnits formella roller och strukturer. Vidare har aktorer fran olika organisationer
ingétt i handlingsnatet och behdvt forhalla sig till varandra. Aven om sjalvkérande fordon som
teknik inte delar manga likheter med sjukvard eller stadsplanering har dess introduktion
liknande karaktaristik ur ett organisatoriskt perspektiv. Roller behdver definieras och processer
behdver utvecklas. Offentlig verksamhet, privata naringsliv och akademin har redan initierat
kommunikation i form av gemensamma projekt for att fa klarhet kring framtida scenarion och
for att definiera ansvarsroller. Handlingsnat var da en anvandbar teori for att granska den
pagaende organisering.
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3 Metod

Automatiseringen av fordon var studiens kontext. Med hjélp av Triple Helix-modellen
skapades en bild av hur samarbetet sker mellan olika aktorer fran industri, akademi och
offentlig verksamhet samt vilka institutionella roller aktérerna innehar. Nyinstitutionell teori
och handlingsnat anvéndes for att forklara organisering. | foljande kapitel beskrivs
tillvagagangssattet for studiens forskningsprocess och gjorda metodval motiveras.
Inledningsvis presenteras uppsatsens forskningsansats och undersékningsprocess, dér valet av
fallstudiedesign motiveras. Vidare beskrivs datainsamlingen kring AD FOP- och AHA-
projektet och val av intervjupersoner. Avslutningsvis redogor kapitlet for hur datan bearbetades
och analyserades, belyser etiska stéllningstagande som gjorts samt presenterar och moter
metodkritik.

3.1 Forskningsansats

Studien genomfordes utifrdn en interpretationistisk vetenskapsteoretiskt synsatt med en
kvalitativ forskningsansats. Enligt Lind (2014) &r det forenklat en tolkande kunskapssyn. Han
forklarar att synsattet inte direkt kan kopplas till en specifik studie och dess utférande (ibid.).
Istallet anser Lind (2014) synsattet mynnar ut i tva olika metodologiska ansatser, kvalitativ och
kvantitativ. Den kvalitativa ansatsen bygger enligt Lind (2014) pa grundantagandet att det inte
gar att studera objektivt utan svaren baseras pa undersokningens utgangspunkter. Studien
forsoker utifran detta grundperspektiv besvara sina fragestéllningar. Den forsoker inte bidra
med en enda sanning utan med kunskap utifran ett visst perspektiv.

Denna studie genomfordes med en kvalitativ metodologi utifran att fenomenet av intresse
(automatisering av fordonsflotta i VVastsverige) & komplext. Komplexiteten bestod av att det
var manga olika intressenter delaktiga i projekten som undersoktes samt att det &r manga olika
fragor som behover losas for att det ska bli mojligt med autonoma fordon i trafiken.
Komplexiteten gjorde att det var svart att objektivt specificera hur fenomenet ter sig, da manga
faktorer samspelar. Vidare lag det i studiens intresse att beskriva fenomenet holistiskt och med
ett mangfacetterat perspektiv. Enligt Lind (2014) ar kvalitativ data battre an kvantitativ for att
beskriva mangfacetterade fenomen. Patel och Davidson (2011) forklarar att syftet med att
genomfora kvalitativa studier &r att skaffa djupare och annorlunda kunskap &n den
fragmenterade kunskapen som ofta framkommer ur kvantitativa studier. Den informationen
som kravdes for att uppna malet att beskriva fenomenets manga olika sidor och dess helhet
kunde dérmed bara inhdmtas genom en kvalitativ metodologi.

Utifran dessa perspektiv genomfordes studien med en abduktiv forskningsansats. Abduktivt
arbete betyder enligt Patel och Davidson (2011) att kombinera en deduktiv (teori till
observation) och induktiv (observation till teori) ansats. Narmare bestamt utgick studien fran
en teoretisk referensram for att underlatta strukturering och analys av studiens data. Samtidigt
anvandes data for att dra slutsatser och for ny teoribildning. Denna cirkulering mellan deduktivt
och induktivt skedde lopande. Studien fick sin teoretiska grund fran det nyinstitutionella
organisationsteoretiska perspektivet dar Czarniawskas (2015) teori om handlingsnat
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applicerades. Att handlingsnat valdes berodde i stor man pa att det tidigare anvénts for att
forklara organiserandet kring komplexa fenomen, framfor allt inom stadsplanering, nagot
Czarniawska (2015) beskriver flera olika exempel pa. Vidare harstammar handlingsnat ur
teorin om nyinstitutionell organisationsteori, vilket gjorde det naturligt att anvanda det som
teoretisk grund. Studien anvéande sig ocksa av modellen Triple Helix. Triple Helix-modellen
beskriver hur samarbetet kan fungera mellan akademin, industri och offentlig verksamhet
(Leydesdorff & Etzkowitz, 1998). Eftersom alla dessa parter ar inblandade i utvecklingen av
autonoma fordon i Vastsverige var det en relevant modell att anvanda for att beskriva
samarbetet.

3.2 UndersOkningsprocessen

Enligt Yin (2014) lampar sig genomfdrande av en fallstudie da (1) forskningsfragan &r av typen
“hur” eller “varfor”, (2) forskaren har liten eller ingen kontroll 6ver beteenden och (3) fokus
pa studien ar ett samtida fenomen (i kontrast till historiska fenomen). Den aktuella studiens
forskningsfraga dr av “hur’-typen, nirmare bestimt “Hur har handlingsnétet kring autonoma
fordon i Vistsverige véxt fram?”. Studien har dven “Vilka ar de centrala aktorerna, vilka ar
deras drivkrafter och vilken roll tar de 1 handlingsnétet?” som forskningsfriga, vilket kan ses
som en alternativ formulering for att beskriva hur handlingsnétet ser ut och varfor. Vidare
paverkar studien inte de beteenden som styr samspelet som ska beskrivas. Slutligen ar
fenomenet autonoma fordon i Vastsverige aktuellt och pagaende. Studien beskriver hur
organisering skett fram tills idag for att forsta kontext och bakgrund till dagens organisering,
men tidsspannet pa ett fatal ar ar for kort for att kunna benamnas som historiskt.

Med ovanstaende resonemang som motivering genomfordes tva fallstudier for att besvara
studiens forskningsfragor. Fallen som undersoktes ar projekten Co-designing future smart
urban mobility services - A Human Approach samt Sjélvkorande fordon (AD) som del av
fordjupad dversiktsplan (FOP) i centrala Goteborg. Projekten rekommenderades av en anstalld
vid Trafikkontoret i Goteborg da projektens storlek ansags lamplig for uppsatsen omfang,
projekten hade en geografisk narhet och 1ag i linje med uppsatsen fragestéllningar. Aven fem
andra projekt rekommenderades men valdes bort. Urvalet baserades dels pa bekvamlighet, da
tillgang till projekten var mojlig, dels pa att fallen kunde ses som typiska for hur organisering
inom amnet ser ut. Bada fall involverar aktorer med olika bakgrund, exempelvis for AHA-
projektet ingar representanter fran akademin, industrin samt offentlig verksamhet (Wandel,
2018). Vidare var bada fall aktiva projekt vilket underlattade granskningen av organisering som
en pagaende process.

Anledningarna till att tva olika projekt valdes som fall att undersoka var flera. For det forsta
anses flerfallsstudier ofta som mer robusta (Yin, 2014). Dessutom kan flerfallsstudier ge en
mer mangfacetterad bild av fenomenet som granskas, genom att belysa likheter och skillnader
mellan olika fall. Studien &r inte en rak jamforelse mellan de tva projekten utan istéllet ar de
tva exempel som utifran det teoretiska ramverket analyseras for att finna likheter, skillnader
och tematiska samband. En anledning till att en ren jamforelse var olamplig beror pa
skillnaderna i projektens syfte, deltagare och upplégg.
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3.3 Insamling av data

Empiriskt dataunderlag i denna studie genererades framst genom semistrukturerade intervjuer.
Intervjuer lampar sig val for fallstudier nar personers asikter, interpretationer och attityder ska
undersokas (Yin, 2014). Djupgaende intervjuer valdes for de kan ge en nyanserad bild av
forskningsfenomenet. Enligt Yin (2014) finns flertalet risker med att genomféra intervjuer.
Empiri i form av intervjusvar kan vara forvriden av intervjupersoners partiskhet eller att
intervjupersoner anpassar sina svar efter vad de tror att intervjuaren vill hora (ibid.). For att
minska paverkan fran dessa felkéllor genomfordes flera intervjuer med olika projektdeltagare.
Pa sa vis kunde samma fall belysas fran olika vinklar och partiskhet hos intervjupersoner
urskiljas. Urval av intervjupersoner beskrivs ndrmare i avsnittet Intervjupersoner nedan.

Innan forsta intervjun skapades en intervjuguide, innehallandes intervjuteman och tillhérande
fragor, for att fa struktur och kontinuitet mellan olika intervjuer. Semi-strukturerade intervjuer
tillater en kombination av kontroll éver intervjuns innehall samtidigt som det ar mojligt att
stalla foljdfragor ifall intervjupersonens svar ar otillrackliga eller relevanta teman kommer upp
som intervjuaren inte tankt pa innan (Patel & Davidson, 2011). Vid utformning av
intervjuteman och -fragor lades fokus pa att lata intervjupersonerna beskriva fenomen med
egna ord och, dar det var mojligt, forklara med hjalp av exempel. Intervjuguiden justerades
I6pande utifran svaren som samlades in for att riktas mer mot studiens forskningsfragor. Detta
arbetssatt Overensstimmer véal med den abduktiva ansatsen samt &r lamplig for hur
dataanalysen genomfordes (dataanalysen beskrivs ndrmare i kommande avsnitt).

De 0&vergripande teman som intervjuguiden adresserade var autonoma fordon, hur
teknikomradet véxt fram i Vastsverige, hur projektarbetet bedrivits och varfor intervjupersonen
deltagit i projektet. Intervjupersonerna fick inleda med att beskriva sin bild av autonoma
fordon, ndr de tror att autonoma fordon kommer att finnas i VVastsverige och forklara varfor de
tyckte tekniken &r viktig. Sedan fick de beskriva projekten som de deltagit i, vad deras roll har
varit i projektet, hur arbetet bedrivits, varfor de ar med i projektet och varfor de tror att dvriga
aktorer ar med i projektet. De avslutande fragorna anvandes for att forsta projektet
institutionaliserade kontext och undersokte bland annat vilka regelverk som paverkar projektet,
huruvida projektet hjélper till att skapa nya regelverk och hur intervjupersonerna tror att
projektet hjalper ménniskorna i Vastsverige. 1 samband med att ny data kom fram under
datainsamlingen lades fragor till for att battre forsta dessa fenomen.

I samtycke med intervjupersonerna spelades samtliga intervjuer in med hjélp av digitala
hjalpmedel och transkriberades. Transkriberingarna gjordes kort tid efter genomférda
intervjuer for att lattare forsta innehall och ge en mer representativ bild av intervjuerna. Hur
transkriberingen gjordes beskrivs ndrmare i avsnittet Kvalitativ bearbetning. Intervjuerna
genomfordes framst ansikte-till-ansikte men dven via telefon och Skype. Totalt genomfordes
15 intervjuer. Snittlangden pa intervjuerna var 52 minuter. Den Kortaste intervjun pagick i 20
minuter och den l&ngsta intervjun varade i 115 minuter.
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Forutom primardata i form av intervjuer har dven sekundérdata samlats in. Sekundérdata bestod
av dokumentation relaterad till fallstudierna, sasom rapporter och artiklar. Data togs fram
genom sokningar i databaser och kontakt med deltagare i fallstudierna. Anvandningsomraden
for sekundardata inkluderade tolkning och analys av insamlad primérdata. Kombinationen av
olika datainsamlingsmetoder kallas ofta triangulering (Patel & Davidson, 2011). Syftet med en
sadan arbetsmetod &r att ge en fylligare bild genom att hitta likheter och olikheter mellan olika
svar (ibid.). Sekundardata kunde &ven anvéndas for att jamféra beskrivningar av projektet, det
vill saga intervjupersonernas beskrivning och beskrivning som aterfinns i dokumentation.

3.4 Intervjupersoner

Intervjupersonerna som valdes arbetar eller har arbetat med projektet AHA och/eller AD FOP.
Intervjupersonerna kom fran bade industrin, offentlig verksamhet och akademin for att studien
skulle kunna fa den mangfacetterade dverblick som eftersoktes. | studien genomfordes 15
intervjuer, 13 stycken for AHA- och AD FOP-projekten samt ytterligare tva intervjuer med
forskare inom angransande forskningsomraden. Fran industrin intervjuades tre personer, fran
akademin tre personer och fran offentlig verksamhet nio personer. Personerna valdes ut genom
tva separata metoder. Forst genom att relevanta kandidater kontaktades utifran sekundardata
som hemsidor och informationsblad. Enligt Lind (2014) skulle ett sadant urval beskrivas som
ett lamplighetsurval, det vill sdga nar kandidater som tros sitta pa relevant och rikt empiriskt
material kontaktas. Vidare anvandes ocksa sndbollsmetoden for att fa in nya intervjuobjekt.
Det &r enligt Frey (2018) nar forskare ber studiepersoner att rekommendera nya mojliga
studiepersoner som passar den mall som eftersoks. | detta fall ombads varje person som blev
intervjuad att foresla lampliga kandidater som ocksa medverkat i samma projekt som dem
sjalva. Urvalsmetoden har som nackdel att urvalet kan bli ensidigt da studiepersoner endast
rekommenderar personer som liknar dem sjalva (Frey, 2018). For att undvika partiskhet
sakerstalldes att aktorer ur de tre sfarerna offentlig verksamhet, akademi och industri
kontaktades och intervjuades. Genom att intervjua personer med olika bakgrund skapades en
mangsidig bild av projekten som studerades.

3.5 Analys av data och kvalitativ bearbetning

Databearbetning och analys ar ofta mer komplext vid kvalitativa undersokningar an vid
kvantitativa och kréver unika arbetssatt och metoder (Patel & Davidson, 2011). For att
analysera genererad data fran intervjuer och andra kallor genomfordes kvalitativ bearbetning.
| enlighet med rekommenderad arbetsmetod fran Patel och Davidson (2011) innefattade
bearbetningen transkribering och I6pande analyser. | transkriberingarna markerades tystnader
och andra talsprakliga foreteelser for att bibehalla nyanser. Texten varvades dven med
kommentarer for att framhava och forklara betydelsen av olika uttryck, som annars kan ga
forlorad i skrift. Transkriberingarna lastes igenom flertalet ganger och jamfordes mot varandra
for att hitta monster, kategorier och teman. | linje med rekommendationer fran Yin (2014)
anvandes flera olika analysstrategier under studien for att upptacka olika moénster, hitta olika
forklaringarna till de insamlade intervjusvaren och for att undvika ensidiga perspektiv. Dels
tolkades svaren utifran studiens teoretiska referensram, dels har svaren granskats fristaende
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fran teoretiska resonemang. Data anvandes for ménstermatchning, for att bygga upp potentiella
forklaringar till fallstudierna samt for att framhéva likheter och skillnader mellan fallstudier.

Ytterligare aspekter att ta hansyn till vid analys och tolkningar av data ar empirisk férankring,
traffsakerhet och kommunikativ validitet (Patel & Davidson, 2011). Tolkningar som
presenteras bor underbyggas av data sa att lasaren kan bedéma trovardighet och koppling
mellan verklighet och tolkning (ibid.). For att sékerstalla att detta mojliggjordes har stor vikt
lagts vid att presentation av data k&nnetecknas av fylliga beskrivningar. Exempelvis lades fokus
pa att dokumentera kontext for olika intervjuerna samt presentera langre intervjusvar sa att
dessa inte rycks ur sitt sammanhang.

3.6 Etik

Studien arbetade aktivt med att uppfylla de etiska krav som stélls pa god forskning. Patel och
Davidson (2011) forklarar att det finns fyra etiska huvudkrav att betédnka nér forskning bedrivs.
Den forsta ar enligt Patel och Davidson (2011) informationskravet, det vill sdga att deltagarna
informeras om forskningens syfte. | studien informerades alla deltagare i forvag om studiens
syfte for att sakerhetsstélla att informationskravet uppfylldes. Det andra etiska huvudkravet
anser Patel och Davidson (2011) &r att deltagarna ska samtycka till att delta i en
forskningsstudie. | denna studie valde alla deltagare att tacka ja vid forsta kontakt, vilket skedde
antingen genom mejl eller telefonsamtal. Deltagarna accepterade sedan vid intervjutillfallet att
aterigen delta i studien. Deltagarna gavs sedan mojlighet att godkanna och korrigera sina citat
innan publicering och kunde pa sa satt valja att dra tillbaka sitt deltagande om de s& énskade.
Vidare forklarar Patel och Davidson (2011) att det tredje etiska huvudkravet ar
konfidentialitetskravet. Eftersom Goteborg var en av fa stader i Sverige med den typ av projekt
som studerades samt att studien genomfordes i Vastsverige gjorde att anonymisering av de
kommunala verksamheterna och privata foretagen som intervjuades blev svar. Istéillet blev
deltagarna anonymiserade och citeras med fiktiva namn. Svaren som de uppgav skulle inte ga
att koppla till en specifik person. Varje deltagare blev redan vid forsta kontakt informerad att
denna brist i anonymitet existerade for att leva upp till samtyckeskravet. Det sista etiska
huvudkravet ar enligt Patel och Davidson (2011) nyttjandekravet. Det innebér att information
som samlas in om individer endast far anvandas i forskningssyfte. For att leva upp till det kravet
raderades ljudfilerna av intervjuerna samt all dokumentation som kunde kopplas till en specifik
deltagare efter studiens genomférande. Endast det bearbetade och anonymiserade materialet
aterfinns i uppsatsen.

3.7 Metodkritik

Problematiken med att studera handlingsnat har flera komponenter. Den forsta, bestar i att
handlingar kan vara outtalade (Czarniawska, 2004). Det &r inte ofta personer aktivt reflekterar
over vad de gor och varfor. Nar rutiner och arbetssétt varit oférandrade lange kan det vara svart
att identifiera dessa som handlingar. Intervjuerna har utformats for att lyfta fram handlingar
genom att intervjupersonerna far beskriva och exemplifiera. Den andra komponenten &r att
handlingar forst tilldelas betydelse efter att de satts i en kontext och denna betydelse kan &ndras
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over tid (ibid.). Som forskare maste handlingar ses ur olika perspektiv och sattas i sitt
sammanhang for att skilja mellan de betydelseldsa och de centrala handlingarna. Detta star i
kontrast till att handlingsnét lattast granskas nar de skapas (Lindberg & Czarniawska, 2006).
Som forskare behovs ett tidsperspektiv som ar langt nog for att fanga upp starten av
handlingsnétet samtidigt som tid behdvs for att handlingars betydelse ska kunna urskiljas.
Denna uppsats undersokte tva pagaende projekt som hade startat flera manader innan
intervjuprocessen paborjades. Intervjufragorna som stalldes granskade projekten ur ett
historiskt perspektiv. Detta for att se hur handlingsnaten véaxt fram samt for att se vilka
handlingar och identiteter som forandrats under projektens gang. Empirin forlitar sig saledes
pa intervjupersonernas minne av vad som andrats under projektet. Detta leder till att vissa
forandringar gloms bort och saledes inte blir synliga. Studier som stracker sig 6ver hela
projektens livslangd hade varit fordelaktiga men sadant omfang var inte mojligt inom ramen
for denna uppsats.
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4 Empiri

| foljande kapitel presenteras insamlad data utifrdan uppsatsens fragestillningar “Hur har
handlingsnitet kring autonoma fordon i Vistsverige véxt fram?” och “Vilka ér de centrala
aktorerna, vilka dr deras drivkrafter och vilken roll tar de i handlingsnitet?”. Inledningsvis
redogor kapitlet for hur utvecklingen av sjalvkorande fordon i Vastsverige véxt fram. Utifran
denna bakgrund presenteras de tvé fallstudier som undersokts, AD FOP-projektet samt AHA-
projektet.

4.1 Utveckling av sjalvkdrande fordon i Véstsverige

Det forsta storskaliga pilotprojektet inom sjalvkérande fordon som genomfordes i Sverige
anses av flera intervjupersoner att vara DriveMe. Betydelsen av projektet exemplifieras av
Adams utlatande. Projektet annonserades 2013 av Volvo Cars och var ett samarbete mellan
aktorer fran offentlig verksamhet, industri och akademi. Projektet fokuserade pa flera omraden,
bland annat vad sjalvkdérande fordon kan ge for positiva samhélleliga effekter och anvéndares
fortroende for tekniken (Lindholmen Science Park, 2013).

Det kanske mest kdnda, och det som jag skulle s&ga var starten for det har faltet i modern tid, var
ju att vi [Goteborgs Stad] startade det gemensamma forskningsprogrammet DriveMe
tillsammans med Volvo, Trafikverket, Transportstyrelsen, Chalmers, Autoliv. Och det var ju det
som satte 0ss pa banan egentligen d& 2013, eller 2014. Det var ju p& Volvos initiativ.

Adam, Trafikkontoret Géteborgs Stad (GS)

DriveMe-projektet fick mycket publicitet (se exempelvis von Schultz, 2013). Hundra familjer
i Goteborg skulle fa varsin sjalvkorande bil att testkdra och manga anmalde sig som frivilliga
men efter starten fick projektet skalas ner till att omfatta endast fem familjer. Manga av
aktorerna i AD FOP- och AHA-projektet var involverade redan i DriveMe.

Ja, DriveMe-projektet har ju vi [Hogskolan i Halmstad] varit inblandade i. Det bérjade med idén
om 100 familjer som skulle fa varsin bil men nu &r de nere pa fem familjer och det &r en av mina
doktorander som féljer dessa familjer.

Cecilia, Hogskola i Halmstad (HH) och deltagare i AHA-projektet

Men det DriveMe-projektet kanske ni har hort talas om? Det &r fem familjer som ska vara med,
men vi [Volvo Cars] har ocksa en kalla till ytterligare 300 personer som ocksa anmélde sig till
DriveMe-projektet som vi anvander.

Erik, Volvo Cars (VCC) och deltagare i AHA-projektet

Publiciteten gjorde att medier inte bara riktade sina 6gon mot Volvo Cars, utan d&ven mot
Goteborg som stad. Sedan tidigare har VVolvo en stark koppling till staden i och med att deras
produktion och huvudkontor legat i staden sedan foretaget grundades. Kopplingen till staden
forstarktes ytterligare genom att VVolvo valde att genomfora projekt i Géteborg. Aven andra
stdder, exempelvis London, hade intresse i att projektet skulle genomforas hos dem.

[...] de [Volvo] vill ha négonstans att visa upp det [sjalvkérande tekniken]. Och da ar det ju
fantastiskt roligt nar de véljer Géteborg, alltsd sin hemmaarena, att visa upp i da. For det klart
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det fanns stdder som London och nagra andra megastider till, som sa ‘demonstrera garna hér’.
Och sa valde de 4nda Géteborg.
Beatrice, Trafikkontoret (GS) och deltagare i AHA-projektet

Under tiden DriveMe pagick startades 2015 det strategiska innovationsprogrammet Drive
Sweden (Energimyndigheten, 2015). Programmet finansieras av Vinnova, Energimyndigheten
samt Formas och vard for programmet ar Lindholmen Science Park (Drive Sweden, u.d.).
Pengarna anvands bland annat till finansiering av forsknings- och innovationsprojekt som
bidrar till att positionera Sverige som ledare i automatiserade transportsystem
(Energimyndigheten, 2015). | programmets styrelse finns, som i DriveMe, aktorer fran
offentlig verksamhet, industri och akademi representerades (Drive Sweden, u.d.). Samma sak
galler for programkontoret som skoter den dagliga verksamheten (ibid.). Samarbete mellan
medlemmar i Drive Sweden ar ndra och de delar pa en informationsplattform.

Drive Sweden skulle man ocksa kunna sdga ar en sorts spinoff pd DriveMe. Men det &r ju en
bred nationell innovationsplattform som ska fokusera pa innovation inom uppkopplade
sjalvkdrande fordon och fordonstjanster. Valdigt ménga foretag, det ar en 6ppen plattform, alla
far vara med.

[...] det finns nédgot som heter Drive Sweden Innovation Cloud hosted by Ericsson som &r den
har ytan for att utbyta information. Det har vi nyttjat i manga olika projekt. [...] Drive Sweden
molnet &r ju motesplatsen, telefonvéxeln kan man sdga mellan olika organisationers olika
molnlésningar.

Adam, Trafikkontoret (GS)

Skillnaderna mellan DriveMe och Drive Sweden har beskrivits som att DriveMe varit mer
tekniskt inriktad medan Drive Sweden ar mer tvarfunktionellt med inslag fran
samhaéllsvetenskaplig forskning. Samtidigt finns likheter i att &ven Drive Sweden forstarker
associationerna mellan Goteborg och utvecklingen av sjalvkdrande fordon. Den statliga
finansieringen uppfattades som ett mojliggérande for den offentliga verksamheten att driva
innovationsprojekt, nagot som vanligen forknippas med industri och akademi i detta omrade.

I den [Drive Sweden] jobbar vi ju bade med technology och society. Balansen mellan dom &r ju
en fantastisk slagsida mot technology for society, vi kommer ju lite efter for det har gétt s& fort
dar. Det finns sd stora budgetar p& Ericsson och alla andra som haller pa, jattestora
utvecklingsbudgetar. Och society, vi, Trafikverket, Goteborgs Stad, Stockholm, vi har ju inte
alls dom resurserna.

Beatrice, Trafikkontoret (GS)

Utifran DriveMe skapades nya projekt dar ytterligare forskning eller utredning krévdes.
Exempel pa detta var regelverket som behdvde utokas for att omfatta sjalvkorande fordon,
Adam pa Goteborgs Stad beskriver det som “det arbetet [DriveMe] resulterade i att det
genererades ett antal projekt dar just den har Bjelfvenstam-utredningen ar ju en av dem. For
man sag ju tidigt att det har behover man jobba med regelverket till exempel.”. Regeringen
startade da en utredning, ledd av davarande generaldirektor for Statens vdg- och
transportforskningsinstitut Jonas Bjelfvenstam, for att anpassa regelverken sa att dessa bejakar
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en snabb introduktion av automatiserade fordon och inte hindrar utvecklingen av nya I6sningar
(Regeringskansliet, 2018).

Det kom ett lagforslag. Ytterligare nagot ar tidigare tillsatte regeringen en utredning under
ledning av Jonas Bjelfvenstam. [...] De lamnade forst ett delbetankande som handlar om hur kan
Sverige tillata forsok med sjdlvkorande fordon och sen forra aret lamnade dom ett betankande
kring [...] vilka lagar som behover andras eller komma pa plats for att méjliggéra introduktionen
av sjalvkorande fordon. Den forordningen séger att Transportstyrelsen far ge tillstdnd och att
man behover tillfriga vaghallaren. [...] Om nagon vill gora forsok, kommer de till
Transportstyrelsen och ska forsoket goras till exempel i Goteborg behéver man fraga Goéteborgs
Stad.

Adam, Trafikkontoret (GS)

Transportstyrelsen och vaghallaren, det vill saga Trafikkontoret, fick ansvar for att ge tillstand
till forsok. Sedan tidigare skoter den offentliga verksamheten tillstandsgivning och
uppratthallning av regler (Transportstyrelsen, u.d.). Det kan ses som praxis att offentlig
verksamhet ger tillstdnd och det ar industrin och akademin som soker tillstdnd och genomfor
tester. Adam pa Trafikkontoret (GS) beskriver att Transportstyrelsen inte kan fortsatta som en
part i utvecklingen av autonoma fordon efter de fatt ett myndighetsuppdrag géllande dessa. “De
som startade [DriveMe] var Volvo Cars, vi [Goteborgs Stad], Trafikverket, Transportstyrelsen,
sen kom Chalmers och Autoliv med. Sen klev Transportstyrelsen av nar de fick sitt
myndighetsuppdrag, sa det var inte forenligt, men dom féljde arbete”. Trafikverket och
Goteborgs Stad fortsatte att agera bade tillstandsgivare for projekt gallande autonoma fordon
och part i utvecklingen. Offentlig verksamhet tar alltsa roller som traditionellt inte forknippas
med dem. Adam pa Trafikkontoret (GS) beréattar vidare om hans avdelning och dess uppgift,
“Var grunduppgift ar att vara ingang och kontaktyta for omvéarldens behov och onskemal att
utveckla saker tillsammans med oss. Men ocksa att fanga vart interna utvecklingsbehov och
matcha det”. Samtidigt visar detta utlatande pa att det finns en forvintan att andra aktorer, inte
Trafikkontoret, ska initiera ett sadant samarbete. Pluralismen av rollerna och variationen i dessa
roller som aktorerna innehar &ar ett aterkommande fenomen genom framvéxten av
handlingsnatet kring autonoma fordon i Vastsverige och i de tva fallstudierna.

4.2 De tva projekten

Foljande avsnitt redogor for syfte och arbetsmetod i de tva projekten AD FOP och AHA. Vidare
presenteras projektets deltagare, vilka syften de ser med projekten samt hur de bedrivit arbetet.

4.2.1 Projektet AD FOP

AD FOP ér ett underlag till Oversiktsplan for Goteborg, fordjupad for centrala Géteborg (FOP)
som i sin tur ar en fordjupning av Oversiktsplan for Goteborg (OP). Under sommaren 2017
gick Goteborg ut med en “Avropsforfragan i fornyad konkurrensutsattning” med syfte att “lyfta
problem, hinder och méjligheter som den fysiska planeringen innebar med avseende pa
autonoma fordon” (Storm & Wincentson 2017, s.1). Malet med rapporten var “att kunna visa
hur en fordjupad 6versiktsplan kan se ut om vi planerar med forutsattning att autonoma fordon
och transportsystem ar i bruk i en inte alltfor avlagsen framtid” (ibid., s.1). Sweco vann
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upphandlingen utifran ett ramavtal och fick darmed uppdraget att leverera en rapport och
arbetet med att ta fram underlaget pabdrjades under 2017. Projektet har involverat Volvo Cars,
Ericsson och flera enheter inom Géteborgs Stad. Frida forklarar att OP ar ett dokument som
overgripande forklarar hur staden tanker sig att all yta ska utnyttjas.

Oversiktsplanen &r ett dokument som visar kommunens syn pa anvéndningen av mark- och
vattenomradena inom stadens gréinser. | OP redovisas olika intressen, bade allminna och
riksintressen, men ocksa till exempel lampliga utvecklingsomraden for bostader, industri, kontor
for att namna nagra. Vi ar mitt i arbetet med en ny OP. Vi tar ocksa fram en férdjupad OP over
centrala Géteborg dar vi belyser sarskilt komplexa fragor som till exempel trafik.

Frida, Stadsbyggnadskontoret (GS)

Den historiska utvecklingen, dar Goteborgs Stad spelat en viktig roll i den pagaende
utvecklingen av autonoma fordon i Sverige, har bidragit till att Goteborg anses néara
sammankopplat med autonoma fordon.

4.2.1.1 Projektets syfte och akttrernas drivkrafter

De som arbetar pa Goteborgs Stad beskriver flera syften med arbetet for att ta fram ett underlag
till FOP:en. Adam beskriver hur deras huvudsakliga syfte &r att né sina mal och bygga kunskap.
Frida forklarar att det ocksa ar ett svar till teknikbranschen, det har vill Goteborgs Stad att
industrin ska ta hansyn till i deras utveckling. Det handlar att 6ka forstaelse for de politiska mal
som Goteborgs Stad har dar staden forsoker 6versatta sina mal till industrin samtidigt som de
bygger kunskap internt om autonoma fordon.

Det Gvergripande syftet ar ju att hjalpa oss att nd vara mal och det ar ju for alla projekten. Sen
kan det vara olika delsyften om vi kallar dom sa. | grund och botten handlar det om att bygga
kunskap, kapacitet och formaga infor den omstéllning som &r pa gang.

Adam, Trafikkontoret (GS)

Det &r sa att vi vill gdrna vanda pa kuttingen och istéllet for att bara svara pa fragan “Hur ska
staden anpassas till sjalvkorande fordon?” sa vill vi fraga teknikutvecklarna “Hur kan
sjalvkorande fordon hjdlpa till att uppna stadens mal?”.

Frida, Stadsbyggnadskontoret (GS)

Inom handlingsnatet for autonoma fordon i Vastsverige ses det som viktigt att denna planering
blir av. Frida forklarar hur projektets deltagare traffas i andra sammanhang géllande autonoma
fordon och diskuterar vad ar det som behdvs for att det ska fungera, ndgot som ocksa Henrik
beskriver. Mats pa Ericsson bekraftar att de har kontakt via bland annat tidigare projekt i Drive
Sweden och lyfter hur det hédr kan inte fungera utan samarbete mellan olika parter.

Vi pa staden har kontakt med néaringsliv och akademi bland annat via program och plattformar
som Drive Sweden och DriveMe. Ddr sker samverkan och kunskapsbygge. Vi diskuterar till
exempel projektforslag och vad som &r viktiga fragor att jobba med tillsammans.

Frida, Stadsbyggnadskontoret (GS)

[...] jag ror mig ju som sagt inte i Drive Sweden-kretsar direkt, det gor Frida och Lennart med
flera, men det finns ju en tydlig koppling. Idén eller upprinnelsen till projektet, upplever jag, har
kommit frdn gemensamma tankar inom Drive Sweden.
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Henrik, Sweco

[...] jag traffar Beatrice fran Stadsbyggnadskontoret bland annat i Drive Sweden-sammanhang.
Men &ven via stadshyggnadsprojekt, DenCity och ElectriCity. Sen fick vi fragan om vi ville vara
med i en referensgrupp for detta arbete, FOP AD, och jag tror det bara &r vi och Volvo [borttaget
namn] som &r de externa som inte haller pa uteslutande med stadsplanering. [...] Vi bygger inga
bilar och vi bygger inga stader, men vi ar en del i den hér ekvationen eftersom vi tillhandahaller
kommunikationsldsningar och aven tjanster pa toppen av det som da ska nyttjas for att forbattra
hela det fysiska rummet &n mer. [...] Jag skulle vilja s&ga vi &r en intressent, en deltagare i
ekosystemet, men utan att for den skull bygga bilar eller stader.

Mats, Ericsson

Delaktigheten i handlingsnatet leder till att nya projektidéer uppstar, vilket beféster rollerna i
handlingsnatet men skapar ocksa ett tryck pa att nya projekt ska pabdrjas for att 16sa problem
eller besvara viktiga fragor. Férutom trycket i handlingsnatet for att mojliggora for autonoma
fordon i Sverige, fran bade industri och annan offentlig verksamhet, beskriver Frida andra
kommuner och stader som soker information om autonoma fordon och hur det hanterats av
Goteborgs Stad.

Manga stader har hort av sig till oss eftersom vi ar tidigt ute. De vill veta vad vi tror om framtiden
med autonoma fordon, hur det kan paverka planeringen, vad man ska tanka pd med mera. Vi har
absolut inte svar pa allt detta, men vi kan pabdrja en diskussion och beratta hur vi gor i alla fall.
Frida, Stadsbyggnadskontoret (GS)

4.2.1.2 Arbetsmetod och aktorernas roller

For att kunna fa in kunskap om autonoma fordon anvande sig Goteborgs Stad av Sweco. Henrik
pa Sweco berattar att en av de styrkorna de framhavde for att positionera sig ar att de har
perspektiv fran akademi, industri och offentlig verksamhet inom sig. For att ytterligare bredda
bilden skapades ocksa en referensgrupp dar Volvo Cars, Ericsson, Chalmers och olika
forvaltningar och bolag fran staden ingick. Det genomférdes ocksa workshopar med en dn
bredare palett av deltagare.

Sen sa har det funnits referensgruppen, den har Frida ocksa satt ihop. Den var ju tanken att den
skulle vara triple helix om man kallar det sa, men akademin har aldrig varit med. Det har varit
fem maten, och akademin, [borttaget namn, forskare pa Chalmers] dér, har inte varit med. Volvo,
Ericsson, har varit med, fran privata P-bolaget, 4r ju lite mittemellan, och s& stadens olika
forvaltningar. [...] Men i var studie var ju en av fordelarna, som vi ocksa framholl, att vi har alla
dom perspektiven inom Sweco. Som jag sa, i var studie, ar det bara Sweco-folk som varit och
skrivit. Sen har vi haft dom har 2 workshoparna, dér vi velat ta in andra perspektiv fran andra
branscher, andra kompetenser och liknande.

Henrik, Sweco

Industrin far rollen som expert pa omradet, vilket i det har fallet fylls av bland annat Volvo
Cars och Ericsson. Enligt Mats pa Ericsson bidrar de med ett annat perspektiv “Det var val att
fa en ut- och inblick, bade fran oss och Volvo. Nagon sorts ut och in vy for oss som inte jobbar
med att bygga stader.”. Det dr enligt Knut, forskare inom MaaS och anstilld pd Vistra
Gotalandsregionen, ett vanligt arbetssatt for offentlig verksamhet.
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P& négot sitt, det ar valdigt mycket upplagt utifran att vi [offentlig verksamhet] vet vad vi vill
ha, att vi kan bestalla det, privata leverantorer kan leverera det och sen s kan vi utvardera om
det var bra eller déligt och sen forbattra det.

Knut, forskare Chalmers

Goteborgs Stad anvander sig hér av ett invant och beprovat arbetssétt med tydliga roller for
deras partners. Offentlig verksamhet jobbar traditionellt med att bestdlla kunskap och
innovation for att sedan tillampa den, snarare &n att vara en medproducent. Enligt Nathalie pa
Stadsbyggnadskontoret saknar de “resurser att genomfora det sjalva. Vi har kompetensen i
[borttagna namn] men de hinner inte gora allt det jobb som behdvs”. Detta har lett till
fragetecken kring dgandeskap over rapporten, nagot som beskrivs av Isabella och Nathalie.

En av frAgorna som vi diskuterade sist, det var jag som stéllde fragan faktiskt, kring vilken status
har den hir rapporten. Ar det viktigt nu att jag eller vi som bolag ldser igenom den och siger “ja
det hir stir vi bakom”? Att alla varje organisation ir helt 6verens om att det som star ar nagot
som vi “commitar” oss till, eller som vi star bakom. Men det kom vi fram till att det ar det inte.
Det &r en konsultrapport [...].

Isabella, Goteborgs Stads Parkering

[...] nu star det bara Sweco pa det har, men det &r vi som pa nagot satt har gjort uppdraget till
rapporten. Men ska det std Goteborg ocksd, da kraver det valdigt mycket mer inom staden att
alla &r fullstandigt 6verens att man har varit involverade. Det dr inget konstigt i processen, men
man maste se sa alla star bakom det har och se om det &r ndgonting i den som skulle vara i
konflikt med ndgot annat. Det kraver sd mycket mer for att det ska bli en Géteborgs Stad-logga.

Nathalie, Stadsbyggnadskontoret (GS)

Goteborgs Stad kan alltsa inte genomfora arbetet sjalv och anser sig inte heller dga rapporten.
Det dr nagot som blivit levererat till dem dér kunskapen fran akademin och industri kommer in
men det blir inte Goteborgs Stads rapport utan det &r fortfarande bara en konsultrapport. Det
hér gor det svart for Goteborgs Stad att beratta utat vad de star for och vad de vill.

| projektbeskrivningen, i mélen, finns tre mél. Dels ska de ta fram konsekvenser fran autonom
teknik, dels ska de satta upp krav for att Iamna vidare till fordonstillverkarna utifran stadens mal
och den delen har varit valdigt svar for dom verkar det som. Det verkar vara valdigt, jag som &r
designer som ar van att satta upp krav hela tiden tycker inte det verkar svart, men det har dom
haft véldigt mycket problem att gora. Att kunna séga “staden vill nd det har malet darfor maste
fordonstillverkarna tillverka sddana har fordon eller titta p& den hér tekniken”. Den kopplingen
tillbaka tycker inte jag har funkat. Man &r antingen ovan, eller radd eller har svart for att sétta
upp.

Olivia, forskare Chalmers

Att organisationer som Volvo Cars och Ericsson ar med i bade referensgrupp och workshopar
ses av Goteborgs Stad som positivt. Det trots att arbetet handlar om att leverera svar om vad
staden vill just till den malgruppen. Goteborgs Stad anser inte att det har paverkat projektet.
Isabellas svar ar en bra sammanfattning av vad alla som intervjuats pa Goteborgs Stad uttryckt
om de blivit paverkade av utomstaende organisationers medverkan.

Nej det tycker jag inte. Det tycker jag inte i detta. Inte s& som arbetet som bedrivits och resultatet
av det. Kanske om det hela skulle handla om att ta fram en strategi eller ett tydligt
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forhéllningssatt, da kanske det hade funnits intresse. Detta har mer varit en kartlaggning och
skapande av forstaelse for det har. Jag tycker inte i det har laget att det har varit det.
Isabella, Géteborgs Stads Parkering (GS)

Det &r dock inte en bild som delas av Sweco. Istdllet lyfter de upp att det finns tydliga
malkonflikter och att industrin véljer att delta bero pa att de vill paverka resultatet och
slutsatserna. Olivia som &r en forskare pa Chalmers som studerat projektet balanserar dock
bilden och sager att Goteborgs Stad visserligen var paverkade av framfor allt Volvo men att de
med hjélp av Swecos rapport breddade bilden av vad autonoma fordon kan vara for nagot.

Nej det var valdigt olika. De har helt olika perspektiv pa losningarna och vad man vill gora.
Volvo Cars vill ju sédlja bilar, och det ar ju fortfarande ett stort fokus foér dem. Sen, nej, det &r
vildigt olika perspektiv. Och det var bra att de mottes dar i referensgruppen och pa
workshoparna. Det upplever jag ocksa var anledningen till att industrin intresserar sig for sant
ganska, torrt, omrade som en fordjupad 6versiktsplan. Det finns ju till exempel forskning som
pekar pa att det kan ju fullstandigt proppa igen alla stader om man har otur, och da vill de havda
motsatsen lite, eller forsoka bidra till I6sningar s& gott dom kan.

Henrik, Sweco

Absolut, dom tar ganska stor plats, s& deras perspektiv ar tydligare. Deras intressen i det har att
framst inte bli bromsade s mycket. Ericsson &r ju en enabler, dom vill silja 5G-system, som ju
ar en forutsattning for att man ska kunna ha remote kdrning; om nagonting blir fel med
sjalvkorande fordon s& ska man kunna kéra dem pé distans. Och den korningen kraver 5G-
uppkoppling, s det ar dom intresserade av. Men att bygga ett 5G-system i en stad &r inget
stadsbyggnadskontoret kommer saga ja eller nej till. Det &r nagot som kommer handa oavsett.
Och Volvo Cars forsoker ju saklart att tjana pengar pa sélja fordon och/eller mobilitetslosningar.
Men idag tjanar de ju bra pa om folk aker bil istallet for buss forstas.

Lennart, Sweco

Jo, det har varit lite intressant att folja i och med att dom gett detta uppdraget till Sweco att ta
fram det hér. De har fran borjan varit ganska frikopplade fran sjalva arbetet och Sweco hade sin
bild av vad autonoma fordon kunde vara, inklusive alla mgjliga former av sma, stora, flygande
och vattengdende fordon medan jag tror staden [Géteborgs Stad] och styrgruppen mer hade
bilden av personbil. Mycket kanske for att VVolvo var med i styrgruppen, men ocksa for att det
ar det man tanker pa. Dar har det kanske skett nagon forandring att styrgruppen mer tagit till sig
att det kan vara nagot annat och Sweco har fétt anpassa sig till att vi pratar om rullande fordon
pa vag.

Olivia, forskare Chalmers

Att dessa foretag blir inbjudna kan bero pa att deras roll i handlingsnatet ses som sjalvklar. Det
finns ocksa en stark institutionaliserad asikt i Sverige att det ar viktigt med rattvisa och inga
foretag ska fa fordelar jaimfort med andra, nagot som Beatrice pa Goteborgs Stad beskriver “[...]
sen &r vi ju noga i Sverige med att det ocksa ska ga réatt vag och, inte att dom bara far saker.”.
Det ar dock som Mats pa Ericsson lyfter att de dr en part i ekosystem “Jag skulle vilja sdga vi
ar en intressent, en deltagare i ekosystemet men utan att for den skull bygga bilar eller stader”.
Alla parterna anser att de behdver varandra for att lyckas och att de maste forsta varandra annars
gar det inte att genomfora en automatisering av fordonsflottan.
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Sammanfattningsvis gar det att beskriva AD FOP som ett typiskt arbete for Goteborgs Stad
men inom ett nytt omrade. Goteborgs Stad tar med sig sina institutionaliserade arbetsmetoder,
anvénder sig av sina redan etablerade kontakter inom handlingsnétet for autonoma fordon och
de starker sin identitet som en stad pa framkant nar det galler autonoma fordon.

4.2.2 Projektet AHA

Ansokan till projektet Co-designing future smart urban mobility services - A Human Approach
(AHA) skickades in till Drive Sweden under 2018. | ansokan beskrivs malet med projektet som
“Att undersdoka hur smarta tjdanster kan bli en del av framtida pendling och vad det innebdr for
nya kombinationer av transportmedel i relation till kommande delningsekonomier” (Fors 2018,
s.1). Projektet leddes av Hogskolan i Halmstad och drivs i samarbete med Volvo Cars,
Goteborgs Stad och Helsingborgs Stad (ibid.). Huvudsyftet for projektet beskrivs som att ta
fram en metod “som kombinerar experimentell testmetodik av AD-teknologier, design av
intelligenta tjanster samt strategisk stadsplanering, med etnografisk forskning” (ibid., s.1).
Genom att fora ihop olika intressenter som teknikdesigners, stadsplanerare, medborgare och
socialforskare ska projektet pavisa hur stadsplanering och teknologisk utveckling kan dra
fordel av en anvandarcentrerad designmetod. Projektet forvantades att paga mellan april 2018
och juni 2019.

4.2.2.1 Projektets syfte och aktorernas drivkrafter

Arbetet var uppdelat i flera work packages dar de forsta tva syftade till koordination av
projektet samt genomgang av de etnografiska studierna. Studierna hade genomforts i ett
tidigare projekt vid namn HEAD, som var ett samarbete mellan VVolvo Cars och Hogskolan i
Halmstad. Utifran studierna togs en kortlek fram med olika scenarion, pastaenden och citat.
Cecilia beskriver syftet med korten som att fa in ett manniskoperspektiv.

Det har materialet tog vi fram efter ett tvadrig projekt dér vi studerade manniskors forvantningar
och erfarenheter av sjalvkorande bilar. Och da samlade vi och gjorde en quick and dirty
sammanfattning. Det sammanfattar inte hela projektet men vi har tagit fram tio teman som det
ar viktigt att prata om nar man pratar om framtidens sjalvkérande bilar. Dessa teman ar baserade
pa var forskning och s& kan man anvénda de har korten i workshopsituationer och vi har anvént
dem i det hér projektet. Detta for att helt enkelt plocka in ménniskan.

Cecilia, Hogskolan i Halmstad

Tanken om att involvera medborgare i projektet genomfdrdes i form av anvéndandet av
kortleken. Pa sa satt fick korten representera och definiera medborgarna och det manskliga
beteendet. En av forskarna, Jonas, menar ocksa att materialet ger aktorerna nagonting att samlas
runt. En annan, Cecilia, belyser att det finns en skillnad pa vilket satt man pratar om manniskor.

Sen ar det svart, vi kan ju inte plocka in folk fran gatan, men i och med att vi gjort etnografiska
studier och jobbat just med teknologi kring sjalvkérning - det har ju varit ett av mina omraden
jag tittat pa - s& har vi kunnat plocka in dom berattelserna fran riktiga kunder i verkligheten och
anvéant dom som ett underlag som alla ska kunna samlas runt.

Jonas, Hogskolan i Halmstad
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Ja darfor att, till exempel om det blir for tekniskt, diskussionen blir for teknisk, sd kan man saga
“ja men har ni tédnkt pa det har” och sa tar man fram exempel pa ndgonting som visar att man
kan inte tanka sa tekniskt for att det inte funkar. Manniskor ar inte rationella i den meningen eller
om man pratar for mycket om méanniskor som bara medborgare, i relation till dom har malen
som stiderna satter upp sjalva nu, de politiska malen. [...] s det har varit, man slanger in ett kort
bara.

Cecilia, Hogskolan i Halmstad

Det var aven under HEAD-projektet som idén till AHA-projektet menas ha vaxt fram.
Hogskolan i Halmstad och Volvo hade sedan tidigare samarbetat och upptackt att ytterligare
projekt borde genomféras dér stdderna involveras for att bidra med ett stadsperspektiv.
Mojligheten att bjuda in staderna verkar ocksa ha ett samband med att Drive Sweden erbjod
finansiering.

[...] vi [Hogskolan i Halmstad] har och Volvo UX har jobbat ihop i fyra ar tror jag, eller fem. Vi
har haft flera projekt redan innan sa vi kanner varandra och nu nar Drive Sweden finansierade
sa tog vi in stader ocksa. For att det ar ju nagot som vi har forstatt, det ar bade nédvandigt och
essentiellt for att utvecklingen ska bli bra, det &r att alla kommer till bordet. Det det hér kan ju
inte utvecklas i vakuum, alltsa utan den samhélleliga kontexten, det ar ju forfarligt.

Cecilia, Hogskolan i Halmstad

Vi jobbade med dem [Hdgskolan i Halmstad] ett tag och i tidigare projekt anvande vi metodiken
etnografi, foljde manniskorna, ser vad dom gor, betraktade dom och hade samtal. Inte fragade
vad de vill ha utan vad gér dom och vilka pain points de har. Inom sjalvkdrande bilar da, sa
foljde de och vara industriella doktorander med. Jag tror att det var dar det skapades den har
tanken mellan oss. Jag kan definitivt ge kredd till Halmstad i det har fallet. Cecilia var ju uppe
och traffade Drive Sweden [...] jag tror det var dér det bdrjade komma upp lite grann.

Erik, Volvo Cars

Nér stdderna uttrycker sina motiv att vara med i projektet framhavs spridning av kunskap internt
och viljan att sakerstélla en samhéallsnytta med teknikutvecklingen. Samtidigt belyser bada
staderna att tekniken for automatiserade fordon inte har nagot egenvarde utan att véarde skapas
i att stdderna kan applicera tekniken.

[...] en jattestor anledning till att jag gick med i projektet, eller att jag sag till att staden gjorde
det, det var ju att jag ville sprida kunskap till manga kollegor. Eller dom jag tror har nytta av att
ha ett mindset med framtiden i fokus. S& att det var ju nastan mitt huvudmal att kunna fa loss
min kollegor under en halvdag, att fi ge dem lite kunskap via projektet och att f dom att tinka
sjalva, vad innebdr detta for mig och min profession.

Daniella, Helsingborgs Stad

[...] s& har jag mer ett anvédndarperspektiv. Vilka & dom som kommer att efterfrdga och anvanda?
Det [...] ska pa natt vis géra manniskors vardag enklare. Och det far man inte tappa bort i det har
med teknikutvecklingen, bara for att man kan gora saker sa ska det ju vara nytta och géarna
samhallsnytta med det ocksa.

Beatrice, Goteborgs Stad

Men jag tycker, som jag vill understryka, ar att sjalvkorande i sig inte har nagot egenvarde for
mig som stad. Den tekniken och utvecklingen ar ju vdlkommen om den kan hjalpa mig och l6sa
de utmaningar vi star infor. Man maste forsta det i den kontexten, det &r ett verktyg. Och da ar
det bra samarbetet kring hur det verktyget ska se ut.
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Daniella, Helsingborgs Stad

Dessa utlatanden ligger i linje med stadernas institutionella roller som anvéandare och tillampare
av teknologi och innovation. Som beskrivet tidigare for AD FOP bedriver stider ingen egen
teknologiutveckling utan forlitar sig pa privata aktorer som kan leverera anvandbar teknologi.
Det finns aven underliggande antaganden att Hogskolan och/eller VVolvo har kunskap inom
amnet sjalvkérande fordon som de kommer att dela med sig. Staderna verkar alltsa inom
handlingsnétet for sjalvkorande fordon men planerar att genomféra samma handlingar som de
gor for annan teknologi, det vill séga tillampa den for att stodja sina mal.

4.2.2.2 Arbetsmetod och aktOrernas roller

Under de forsta traffarna framgick att aktorerna stod langt ifran varandra vad galler mal och
perspektiv. Aven metodiken for projektet skapade upprérda kanslor.

For man kan ju definitiv séga fran borjan, forsta métena, hur man forstod att man levde i valdigt
olika varldar. Det tar ju lite tid att forstd varandra, men just nu kénner jag att vi har ju valdig
forstaelse och respekt for varandra. Bara att vi har traffats och gjort dom har workshoparna har
ju gett valdigt mycket positivt.

Jonas, Hogskolan i Halmstad

Forst var alla upprorda for att det inte var som det brukar, att man far komma till ett méte och séa
blir man powerpointad och s& férvantas man inte gora nagot mer &n det. Och da blev alla
upprorda utav det. “Jag fattar ingenting, vad ska jag gora?”, “vem &r det som skriver ner det vi
kommer fram till?” Ja det gor vi. “Nej, det maste goras av projektledare som skickar ut”. Sa vi
storde hela den ordningen och sen nér det lugnade ner sig sa sa alla “det ér det dr ju s& hir man
ska jobba”.

Cecilia, Hogskolan i Halmstad

Precis som Cecilia sager blev folk upprérda for att en etablerad ordning stordes av arbetsséttet.
Deltagarna hade formodligen en bild av vilka handlingar som hor ihop med vilka titlar eller
roller, till exempel att projektledaren ansvarar for att sammanfatta och skriva ner det som
diskuteras under moten. Meningen “ndr det lugnade ner sig” visar pa att aktorerna
omdefinierade vilka handlingar som associeras med vilka titlar under arbetets gang. Samtidigt
var det fortfarande projektledaren som bestamde arbetsmetoden da denna handling menades
héra ihop med projektledningsrollen. Aven sprakbruk och terminologi visade sig vara en
inledande utmaning for projektets aktorer. Beatrice pa Goteborgs Stad lyfter exempel som
etnografiska studier, betydelse av kapacitet och olika perspektiv pa ekonomi.

Da borjar det med att Halmstad hogskola gor etnografiska studier, och dé sa vi stiderna “Vad ar
det da?” [...] Nér Volvo forst sa sadar, forst kor bilen dig till jobbet, sen kér den hem igen. Sen
kommer den tillbaka och hdmtar dig. "'mm’ séger vi, ricker inte kapaciteten till. Vada kapacitet?
Ja alltsd, vagtransportsystemet. Vagtransport? Aa, gatorna. [...] De [Volvo] pratar om sin
foretagsekonomi och vi pratar om varan kommunala ekonomi som ju ar pa ett annat vis.
Beatrice, Goteborgs Stad

Uppfattningen att samma begrepp betyder olika for aktorerna delar ocksa Cecilia pa Hogskolan
i Halmstad “Eftersom alla vill géra en human centric approach men det betyder helt olika i de
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olika kontexterna. I stdderna pratar de om manniskor som medborgare, bilindustrin pratar om
manniskor som anvandare och vi pratar om manniskor som manniskor.” For att hantera
skillnader som dessa har samtliga aktorer behovt forsta vad de andra aktorerna menar och
Oversatt det till sin egna kontext. Daniella tar upp exempel dar hon letade i sina styrdokument
for att hitta liknande begrepp i sin organisation. Hon stdmde sedan av med 6vriga aktorer att
det var en korrekt dversattning. Resultatet blir att Gvriga aktorer ocksa lar sig stadernas
terminologi genom att 6versattningen kontrolleras mot dem.

[...] vi pratar inte om designprinciper ndr vi pratar trafikplanering eller infrastruktur, det finns
inte alls. Design for mig &r ju nagot som kanske en landskapsarkitekt eller en arkitekt héller pa
med. Men det forstod jag ju, det finns tjanstedesign, det finns teknisk design, men det kan vara
nagot annat har. Vi forsokte g& in och titta vad &r det i vara styrdokument och dar vi har
overgripande principer, vad kallar vi dom? Vi forsokte hitta en Gversattning till vart sprak och
var terminologi. Och da stimde vi av “Ar det detta som du menar? Ar detta da for
stadsutveckling?”

Daniella, Helsingborgs Stad

Efter det inledande arbetet kring de etnografiska studierna anvdndes materialet genom att
staderna anordnade varsin workshop dar rekommendationer for nya intelligenta tjanster och
designprinciper for stadsplanering togs fram. Staderna fick bjuda in valfria deltagare, Volvo
Cars skickade valfria representanter och fran Hogskolan i Halmstad deltog de som ingatt i
projektet fran borjan. Efter workshopen ansvarade staderna for att sammanfatta materialet och
formulera rekommendationerna och designprinciperna. Dessa fungerade sedan som indata till
nastkommande workshop som Volvo Cars ansvarade for. Planerat delresultat av VVolvo Cars
workshop ar en kunskapsoverforningsprocess samt designrekommendationer for bilarna.

Vi har haft en workshop utifran Hogskolan i Halmstads material tillsammans med Volvo Cars
och stiderna och sagt “Vad ténker vi kring dom frdgorna?”. Vi kan ténka ur stadsperspektivet
och Volvo forstas fran sitt hall. Och déa har vi resultatet darifran och da trodde vi forst att det
skulle handla om sjalvkérande bilar men ut kom mobilitet som tjanst. D4 tog vi det till staderna
och s& hade vi varsin workshop och jobbade tillsammans, Helsingborg och Géteborg. Och
funderade pa, om det ar mobilitet som tjanst dom pratar om, dar sjalvkérande skulle kunna vara
en del i den har mobiliteten [...] vad behover vi tanka pa i var planering da? Utifran resultaten
fran workshoparna, s kunde vi formulera ett antal planeringsprinciper, som riktar sig mot varan
verksamhet. Det har behover vi tanka pa.

Beatrice, Goteborgs Stad

Cecilia pa Hogskolan i Halmstad papekar att ingen aktor i projektet ar leverantor till nagon
annan och att projektets dgandeskap ar delat. Hon stéller det i kontrast till utbildande projekt
eller projekt dar en aktor bestallt ndgot fran en annan aktér. Samtidigt framgar ur Daniellas
utlatande att staderna ser sig som en leverantor till Volvo Cars. Detta eftersom stadernas
material anvandes som indata for VVolvo Cars workshop. Diskrepansen mellan dessa uttalanden
ligger formodligen i att projektet &r samagt i den man att ingen aktor ensam sitter pa kunskapen.
Varje aktor ser sjalvkorande fordon ur ett annat perspektiv och nér perspektiven mots skapas
en gemensam bild och ny kunskap. Samtidigt kande varje aktor ansvar fér sin workshop och
stod for faciliteterna kring workshopen, detta kan ge en kansla av &agandeskap &ver
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workshopen. Detta i kombination med ordningen pa workshoparna kan sedan leda till att
stdderna ser sig som leverantor till Volvo Cars.

Varje workpackage ger input till nistkommande workpackage. Dar kan man ha en forvéntan “vi
vill ha detta in”. Nér vi satte upp projektet sé visste vi inte vad Volvo ville ha, och det visste nog
inte dom heller, men det visste ju inte vi att dom inte visste. Vi har ju haft ett humm om vad det
ar som ska komma ut. Men till exempel tror jag det star i ansckan att vi ska leverera principer
for stadsutveckling, och [...] i borjan trodde jag och Beatrice att vi skulle komma fram till mer
konkreta tekniska riktlinjer. Ska det ga sjalvkorande bilar pa vara gator, dd maste gatubredden
vara 3,05 [...] missforstd mig ratt men den typen av principer foérvantade jag mig.

Daniella, Helsingborgs Stad

Ingen i projektet &r en leverantor till ndgon annan utan det dr ett samldrande och det &r ju sjalva
drivkraften i hela projektet och det &r ju det som &r lite ovanligt. FOr vanligtvis, det kan vara
utbildande projekt dar staderna ska fa information fran forskarna och eller det kan vara industrin
som bestaller ndgon teknisk innovation fran akademin. Men hér ar det att man ska sitta och halla
pé prata gemensamt sprak och dela pad agandeskapet och allt det.

Cecilia, Hogskolan i Halmstad

Sammanfattningsvis har AHA-projektet startas pa initiativ av Hogskolan i Halmstad utifran
tidigare samarbeten med Volvo Cars. Goteborgs Stad och Helsingborgs Stad blev inbjudna da
ett stadsperspektiv efterfrdgades i projektet. Goteborg har sedan tidigare varit aktiva inom
andra projekt for sjalvkérande fordon och ar aven aktiva i plattformen Drive Sweden. Deras
koppling till sjalvkorande fordon har saledes byggts upp under flera ar. Helsingborg ar saledes
den enda nya aktéren inom omradet. Projektet har kdnnetecknats av att aktdrerna behovt
diskuterat begrepp och dess innebord, vilket lett till dversattningar mellan deras olika
perspektiv. Genom att stimma av Gversattningar mot varandra har de borjat lara sig varandras
sprak, vilket senare underlattat vid senare samtal. Att staderna och Volvo Cars kunnat diskutera
ihop har framhéavts som nagot ovanligt av flera deltagare men aven som villkor for att
diskussionerna ska ske pa lika villkor. Cecilia pd Hogskolan i Halmstad uttrycker det som “Att
bara se dom sitta tillsammans och jobba med gemensamma utmaningar, mojligheter, hur man
kan designa framtiden. Det &r stort nog”. Beatrice pa Goteborgs Stad sdger “Aa det ar faktiskt
riktigt haftigt, bara att synka spraket. Vad &r det vi pratar om nu?” och “Det ar otroligt
spannande, for da sitter vi pa lika villkor, staden och bilindustrin runt bordet och diskuterar.*.
Aven Daniella pa Helsingborgs Stad ger medhall.

Det faktum att vi samarbetar med industrin, det ar inte s& himla vanligt, och dér ser jag att det
finns en enorm styrka i det, det har att forstd varandra. Att vi som offentlig aktor kan forsta
industrins drivkrafter och att industrin kan forstd och mota de utmaningar vi har.

Daniella, Helsingborgs Stad
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5 Diskussion

| foljande kapitel diskuteras och analyseras empirin utifran uppsatsen teoretiska referensram
och med anknytning till uppsatsen syfte och fragestéllningar. Inledningsvis diskuteras hur
handlingsnatet kring sjalvkorande fordon véxt fram i Vastsverige med fokus pa DriveMe och
Drive Sweden. Vidare presenteras de centrala aktorerna for handlingsnétet samt deras
drivkrafter, i synnerhet inom projekten AD FOP och AHA. Avslutningsvis analyseras
aktorernas agerande inom projekten och rollerna de tar i handlingsnatet.

5.1 Utveckling av sjélvkorande fordon i Vastsverige

Flera intervjupersoner pratade om betydelsen av DriveMe-projektet for utvecklingen av
sjalvkorande fordon i Vastsverige och projektet fick som tidigare ndamnt mycket publicitet.
Redan fran borjan var arbetet med autonoma fordon i Vastsverige ett samarbete mellan parterna
akademi, offentlig verksamhet och industri. Rip och van der Meulen (1996) beskriver hur sma
projekt mellan dessa tre parter ar ett typiskt exempel pa ett Triple Helix-samarbete. Dessa forsta
handlingarna, att initiera projektet, acceptera, ga med samt pabdrja forskning, kan ses som
starten pa ett handlingsnét for utvecklingen av sjalvkorande fordon. Enligt Czarniawska (2004)
kommer handlingar som aterupprepas och institutionaliseras leda till skapandet av ett
handlingsnét.

Genom initieringen av DriveMe har Volvo Cars fatt en stark roll i handlingsnatet och dven natt
ut med sin bild angaende vad sjalvkorande fordon ar for nagot. Att Volvos bild blivit norm
leder det till att nya losningar tas fram utifran den, nagot som institutionaliserar bilden
ytterligare. Nér en bild blivit institutionaliserad har det skett en social process dér individer
accepterat en delad definition av verkligheten (Scott, 1987). Det bidrar till att skapa legitimitet
till alla som véljer att acceptera den institutionaliserade sanningen (Meyer och Rowan, 1977).
Intervjuerna visar att offentlig verksamhet ofta har bilden av att sjalvkdrande fordon &r en
personbil. Det har varit upp till andra parter &n VVolvo eller offentlig verksamhet att bredda den
definitionen till att omfatta lastbilar, dronare, batar och liknande.

Utover att skapa en bild 6ver vad sjalvkérande fordon ar bidrog DriveMe-projektet till att
manga aktorer engagerade sig i sjalvkorande fordon och dess utveckling. Projektets publicitet
kan ses som starten for nar organisationer i Vastsverige borjade forhalla sig till sjalvkorande
fordon. Dessutom kan svenska regeringens skapande av regelverk och deras bejakande tolkas
som institutionalisering av att utveckling av automatiserade fordon &r efterstravansvart och pa
sa satt oka legitimiteten for sddana utvecklingsarbeten. Publicitet och regelverk skapar en yttre
forvantan och aktérer som integrerar radande institutioner far enligt Meyer och Rowan (1977)
Okad legitimitet och forbattrade dverlevnadsutsikter. Detta galler sarskilt i Goteborg dér det
finns en stark koppling mellan DriveMe, Volvo och staden. Dessutom ar det troligt att aktérerna
i DriveMe-projektet under arbetets gang borjade att bygga upp en identitet att de ska vara
delaktiga i utvecklingen av sjalvkorande fordon. Som Czarniawska (2004) beskriver leder
aterupprepade handlingar till legitimering och institutionalisering av handlingar tills de ses som
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naturliga. Genom att delta i fler projekt for sjalvkérande fordon forstarks deras roll inom
utvecklingen av sjalvkérande fordon, tills den ses som naturlig.

Goteborgs Stads koppling till sjalvkérande fordon har dven bekréaftats fran aktorer utanfor
handlingsnétet genom att flera andra stader och kommuner vande sig mot dem och stéllde
fragor angaende hur staderna bor planera infor teknikskiftet. Det kan tolkas som att en delad
definition av verkligheten har etablerats, eller att bilden institutionaliserats. Goteborgs kunskap
och handlingar har blivit institutionaliserade till att héra ihop med autonoma fordon och
forfragningarna forstarker Goteborgs Stads identitet da de legitimerar stadens deltagande i
projekt kring autonoma fordon. Czarniawska (2004) forklarar att handlingar som aterupprepas
och far legitimitet leder till ytterligare aterupprepning. Forfragningarna forstarker ocksa
behovet for Goteborgs Stad att inneha kunskap och kunna besvara de fragestéallningar som
kommer in.

Forutom DriveMe har dven Drive Sweden haft en betydande roll i utvecklingen av sjalvkérande
fordon i Vastsverige. Enligt intervjupersonerna har idén till bdde AHA-projektet och AD FOP-
projektet uppkommit genom samtal inom Drive Sweden. Vidare har Drive Sweden mdjliggjort
skapandet av nya projekt genom att tillhandahalla finansiering. Staderna belyste att de ofta har
begransade resurser, bade vad galler tid och pengar. Nér finansiering finns att séka undanrojs
nagra av hindren for staderna att initiera och deltaga i diverse projekt. Denna problematik ar
inte lika uttalad hos varken akademi eller privat naringsliv. Drive Sweden skulle kunna ses som
mojliggorare i handlingsnatet kring sjalvkorande fordon i Véstsverige, saval finansiellt och
som i form av en motesplats mellan olika aktorer.

Handlingar som att starta och delta i projekt kan enligt Czarniawska (2004) ses som
uppratthallande av handlingsnatet. Nar en aktor genomfor handlingarna forstarks dven deras
identitet som deltagare i handlingsnétet och legitimiteten i sammanhanget 6kar. | samband med
att identiteten véaxer fram okar formodligen ocksa chanserna att bli inbjuden till ytterligare
projekt, vilket annu en gang 6kar aktorens legitimitet. Aven Drive Sweden som plattform kan
saledes fa okad legitimitet nar projekt inom dess ramar genomfors.

Framvéxten av handlingsnatet som omger AHA- och AD FOP-projekten kan liknas vid
organisering som rekommenderas av Smith, Sochor och Sarasini (2018) for att mojliggora
introduktionen av MaaS-teknik i Sverige. Forfattarna rekommenderar att skapa formella och
informella natverk som har nérhet till maktcentrum, for att socialt kapital och tillit ska kunna
byggas upp. Vidare poédngteras att samarbeten bor bedrivas intersektionellt med intressenter
fran strategisk och operationell niva. Vikten av att involvera aktorer med olika bakgrund
framhavs ocksa av intervjupersonerna i uppsatsen. Samtliga intervjupersoner delade synen att
det kravs samarbete mellan offentlig verksamhet, industri och akademi for att realisera
introduktionen av sjalvkérande bilar. A ena sidan kan detta vara symptomatiskt fér personer
som deltar i projekt dar deltagarna representerar dessa tre typer av verksamhet. A andra sidan
aterkommer tanken om intersektionellt samarbete dven i Triple Helix-modellen (Leydesdorff
& Etzkowitz, 1998). Genom att aktorer fran en sfar, exempelvis akademin, tar sin an roller som
institutionellt associeras med aktorer fran en annan sfar, exempelvis offentlig verksamhet, kan
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nya mojligheter dppnas upp. Institutionella roller kan luckras upp och nya handlingar blir
mojliga for aktorerna.

5.2 De centrala aktdérerna i handlingsnéatet och deras drivkrafter

Utifran de projekt som studerats och den historiska utvecklingen av autonoma fordon i
Vastsverige framstar en rad centrala aktorer. Utifran Leydesdorff och Etzkowitz (1998) modell
Triple Helix gar de att sortera in i akademin, industri och offentlig verksamhet. Redan fran
starten med DriveMe har arbetet bedrivits i samarbete mellan de tre sfarerna. Inom akademin
ar Hogskolan i Halmstad och Chalmers tekniska hogskola viktiga aktorer i handlingsnatet kring
autonoma fordon i Vastsverige. Deras handlingar bestar framst av att bedriva forskning,
kommunicera ut sina forskningsresultat samt bidrag som experter inom olika projekt.
Hogskolan i Halmstad har sedan flera ar ett samarbete med Volvo Cars kring autonoma fordon.
Chalmers var inblandade i bdde AHA och AD FOP, var en av parterna i DriveMe och &r en
medlem i Drive Sweden. Vidare har Chalmers en rad framstaende forskare inom eller i
narliggande forskningsomraden.

Akademins drivkrafter ar till synes mangfacetterade. Det finns ett tydligt ekonomiskt
incitament, bade i form av medel som gar att soka for projekt men aven indirekt genom hogre
status som leder till fler sokande studenter. Meyer och Rowan (1997) beskriver hur
organisationer far legitimitet och status genom att bli forknippad med radande institutioner.
Séledes uppratthaller akademin sin status genom att vara forknippad med autonoma fordon, for
Chalmers som &r en teknisk hogskola blir detta extra viktigt. Kopplingen mellan akademin och
autonoma fordon skapar legitimitet for saval skolan som for utvecklandet av autonoma fordon
i dess helhet. Det verkar ocksa vara viktigt for akademin att deras visioner av framtiden &r med
och paverkar arbetet. Flertalet intervjupersoner har aterkommit till hur tekniken skulle kunna
bidra till en battre framtid men ocksa hur den skulle kunna vara negativ for samhallet, bland
annat i form av sémre halsa eller mer trafik. Akademin kan inte sdgas ha en unison vision, men
en stark drivkraft till att akademin deltar i utvecklingen av autonoma fordon verkar vara att
vilja paverka utvecklingen i ratt riktning. Vad som anses som ratt riktning skiftar mellan
intervjupersoner da det finns en osakerhet kring teknikens effekter och utfall. Detta skulle
kunna ses som varierande Oversattningar fran dagens teknik till framtidens effekter. Som
Czarniawska (2004) beskriver gors Oversattningar utifran aktorernas kontext och radande
institutioner. Detta pekar alltsa pa att det annu inte finns enhetliga institutioner for hur
dversattningen goérs inom akademiska vérlden.

Volvo Cars och Ericsson kan ses som centrala aktorer i handlingsnatet kring autonoma fordon
I Véastsverige. Volvo Cars var de som tog initiativ till att starta upp DriveMe-projektet och de
var ocksa tidiga med att positionera sig som ett féretag som arbetar mot att bygga autonoma
fordon. Volvo Cars &r vidare aktiva i AD FOP, AHA samt Drive Sweden. Ericsson ar aktiva i
AD FOP och Drive Sweden. Aven den gemensamma molnfunktionen vid namn Drive Sweden
Innovation Cloud Hosted by Ericsson, dar data delas inom Drive Sweden, pekar pa den viktiga
rollen som Ericsson spelar i handlingsnatet. Sweco &r ocksa en part inom handlingsnatet, men
verkar inte ha en lika central roll som Volvo Cars och Ericsson.
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Industrins drivkrafter kan till en bérjan verka sjalvklara eftersom de &r vinstdrivande foretag.
Genom att vara delaktiga i utvecklingen av autonoma fordon finns mojligheter att tjana pengar
langre fram i tiden, en motivationskraft som inte ska forringas. En annan faktor som
framkommer &r att industrins vision for framtiden, som &ven hér inte ar enhetlig, verkar vara
viktig motivator for deras deltagande i utvecklingen av autonoma fordon. Vardekedjor och
affarsidéer kan forsvinna, ritas om eller uppsta genom den forandring autonoma fordon kan
innebdra. Darmed blir det viktigt for industrin att forklara sin idé om framtiden for de andra
parterna och for att fa effekt behdver idén dverséttas till 6vriga aktorers kontext (Czarniawska,
2004). Det verkar aven viktigt for industrin att férknippa sig med autonoma fordon. Ericsson
som inte bygger fordon &r tydliga med att papeka att de behdvs for att den har utvecklingen ska
bli av. Volvo Cars verkar ha haft en tydlig strategi att fa sitt varumarke ihopkopplat med
autonoma fordon. Utifran Meyer och Rowans (1977) nyinstitutionella teori kan detta forklaras
med att industrin forsoker skapa sig legitimitet genom deras delaktighet i handlingsnatet kring
autonoma fordon. Autonoma fordon ses i allmanhet som nagot som kommer vara en del av
framtiden och det vill industrin bli férknippad med.

Vilka offentliga verksamheter som &r viktiga parter inom handlingsnatet for autonoma fordon
kan vara svardefinierat. | intervjuerna framgar att Vinnova, Energimyndigheten,
Transportstyrelsen och forskningsradet Formas finansierar eller delfinansierar manga av
projekten inom autonoma fordon. Vinnova deltar inte aktivt i nagot av projekten som
undersoktes, nagot som aven stammer for de andra myndigheterna. Transportmyndigheten ger
tillstand for tester pa de vagar som de ansvarar for, men de har pa grund av detta inte deltagit
aktivt i projekt sedan DriveMe. For alla dessa offentliga verksamheter gar det att argumentera
for att de &r eller inte &r viktiga parter inom handlingsnétet. Dock verkar deras finansiering vara
nodvéndig for att projekt ska startas upp vilket gor att de bor ses som en viktig part i
handlingsnatet. Genom att kontinuerligt ge bidrag, godkinna eller avvisa anstkningar
forstarker de handlingsnatet genom deras aktioner enligt Czarniawska (2004) teori. G6teborgs
Stad bor anses vara en viktig part inom handlingsnatet for autonoma fordon i Véstsverige. De
har varit en deltagande part i arbetet fran borjan med DriveMe fram tills nu och starta bade
egna och deltar i andra parters projekt for att framja utvecklingen av autonoma fordon.

Aven offentliga verksamhetens drivkrafter till deltagande i handlingsnatet kring autonoma
fordon verkar vara mangfacetterade. Det finns som for akademin och industrin en ekonomisk
motivation. Framgangsrika foretag i Sverige kan leda till skatteintakter och nya arbetstillfallen.
En motivator som blir extra tydlig for Goteborgs Stad i och med Volvo Cars nérvaro. Det har
ocksa blivit viktigt for den offentliga verksamheten att arbeta med dessa fragor da autonoma
fordon anses vara nagot som kommer vara stort i framtiden. Enligt Meyer och Rowan (1977)
kan organisationer legitimera sig genom anamma fragor som for tillfallet ar institutionaliserade
som viktiga. Det har ocksa skapats ett yttre tryck pa Géteborgs Stad att kunna besvara dessa
fragor da de blivit forknippade med autonoma fordon. Vidare verkar det viktigt for den
offentliga verksamheten att deras visioner av hur framtiden for autonoma fordon ser ut. Aven
de vill 6versatta sina mal och visioner fast till kontexten for sjalvkorande.
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5.3 Aktorernas agerande och deras roller i handlingsnatet

AD FOP och AHA ar tva projekt dér organisering och samarbete intréffade pa olika sétt. Bada
projekten involverade parter fran offentlig verksamhet, naringsliv och akademi, nagot som ar
grundtanke i Triple Helix-modell enligt Leydesdorff och Etzkowitz (1998). Bada projekten var
sma projekt, nagot som Rip och van der Meulen (1996) beskriver som typiskt for Triple Helix-
samarbeten. En tydlig skillnad ar dock att samarbete i AHA skett i form av Triple Helix men
inte i AD FOP.

Arbetet i AD FOP har till synes paverkats mer av de institutionaliserade rollerna och
praktikerna for hur offentlig verksamhet ska bedriva samarbeten med akademi och industri &n
i AHA. Sweco fick i uppgift att utvardera, salla och leverera kunskap i form av en rapport som
bestalldes av Géteborgs Stad. Forskaren Knut pa Chalmers, som ocksa ar anstalld av Vastra
Gotalandsregionen, forklarade att det &r ett vanligt arbetssétt nar offentlig verksamhet kan
bestalla nagot fran industrin eller akademi och fa det levererat. Meyer och Rowan (1977)
forklarar att roller och praktiker kan bli institutionaliserade trots att de begransar effektiviteten
hos organisationen. Rapporten fran Sweco var nagot som levererades till staden. Industrin
finner sig i rollen som expert och akademin i rollen som kunskapsskapare eftersom Sweco
sammanstallde artiklar som genererades av akademin. Det har kan ses som att de olika parterna
inte intar varandras roller utan istdllet behaller sina tydligt definierade institutionaliserade
roller.

Arbetet i AHA-projektet verkar vara mer granslost och mindre dominerat av institutionella
roller. Parterna jobbade narmare varandra och intog roller som traditionellt innehas av nagon
annan. Ett exempel pa det &r att Goteborgs Stad, Helsingborgs stad och Hogskolan i Halmstad
aktivt arbetade for att skapa material for fordonsdesign. Detta kan ses som att de intar en roll
som industrins forskning och utvecklingsavdelning. Ett annat exempel &r Volvo Cars som
genom industridoktorander, bedriver etnografiska studier, en uppgift som klassiskt utférs av
akademin. Att linjerna mellan de olika parterna suddas ut och att parterna kan inta roller som
ar institutionaliserade att tillhéra en annan sféar an den egna lyfter Leydesdorff och Etzkowitz
(1998) som viktigt i Triple Helix-modellen. Ur ett handlingsnatsperspektiv luckrar AHA-
projektet upp de institutionella rollerna och later aktdrerna omdefiniera sina identiteter. Ifall
fler projekt med samma arbetsmetod genomfdrs finns det en mojlighet att aktorerna
institutionaliserar de nya handlingarna och dven 6verfor sin identitet till andra omraden utéver
utvecklingen av sjalvkorande fordon (Czarniawska, 2004).

Inom AHA-projektet framgar att det annorlunda arbetssattet initialt motte motstand. Det
innebar konflikt till en borjan men ocksa mojligheten till att skapa nagot nytt. Med narmare
samarbete kunde aktorerna lamna den institutionaliserade hierarkin av offentlig verksamhet
som bestallare och akademi och industri som leverantdr. Smith, Sochor och Karlsson (2019)
forklara att offentlig verksamhet bor lamna rollen som inkOpare av innovation for att nya
former av samarbeten mellan ska kunna véxa fram mellan offentlig och privat verksamhet. Det
ar mojligt att arbetsséttet gav parterna frihet att inta nya roller och ddrmed arbeta i form av ett
Triple Helix-samarbete.

33



Rollférdelningen skiljer sig at i de tva olika projekten och en tankbar anledning ar skillnaden i
dgandeskap Gver arbetet i och resultatet av projekten. I AD FOP-projektet ar det svart att
identifiera vem som &ger rapporten. Sweco har skapat och levererat rapporten men Géteborgs
Stad har bestallt den. Samtidigt har staden kommit fram till att det inte ar viktigt att alla
projektdeltagare star bakom rapporten, utan att det ar just en konsultrapport. Intervjuerna visar
att det skulle vara svart att fa alla delar av Goteborgs Stad att acceptera rapporten och darmed
kunna stdmpla den som hela Goéteborgs Stads rapport. | AHA-projektet anses istallet alla
deltagande parter vara gemensamma &gare av projektets resultat i kontrast till ett arbete med
en bestéllare och leverantor. Detta kan ha hjalpt till att 6verbrygga problem som brist pa tillit
mellan privat och offentlig verksamhet som &ven aterfinns inom MaaS-samarbeten enligt
Smith, Sochor & Karlsson (2019). Istallet for att ingen &ger arbete sa ager alla det, vilket kan
bidra till att skapa en plattare hierarki och éppna upp for ett ndrmare samarbete.

Det narmare samarbetet kan ha bidragit till att parterna i AHA-projektet verkar ha lyckats
oversatta sina mal och terminologi till varandras kontext, nagot som inte verkar ha skett fullt
ut i AD FOP. | AD FOP har forskning fran akademin och information fran industrin forst
filtreras av Sweco och sedan dversatts at G6teborgs Stad. Ett av mélen med AD FOP var att ge
ett svar till industrin och berétta vad staden vill att industrin jobbar med. Detta ar nagot som
vissa intervjupersoner anser att Goteborgs Stad haft svart med. En mojlig forklaring till
svarigheterna kan vara problem med att Gversatta Swecos rapport till industrins kontext.
Problem med att ga fran mal till konkret handlande har tidigare kopplats till svarigheter med
oversattningar mellan olika kontexter (Czarniawska, 2010). Avsaknaden av ndra samarbete kan
ha forsvarat éversattningen mellan stadens och industrins sprakbruk. Swecos rapport var redan
anpassad efter stadsplaneringssprak vilket kan ha gjort att industrin sjalva behdvde 6versatta
detta till sin egna verksamhet, utan att aktorer fran staden involverades i processen. | AHA-
projektet kontrollerades sa att 6versattningarna var korrekta, kommunikation och information
strommade fram och tillbaka mellan aktorerna. Stadernas krav pa industrin kunde da lattare
kommuniceras ut med ratt Oversattning utefter behov.
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6 Slutsatser och framtida forskning

| foljande kapitel presenteras studiens slutsatser utifran syftet att ¢ka kunskapen om
organisering kring autonoma fordon i Sverige och besvara “Hur har handlingsnitet kring
autonoma fordon i Vistsverige vixt fram?” och “Vilka édr de centrala aktdrerna, vilka dr deras
drivkrafter och vilken roll tar de 1 handlingsnitet?”. Avslutningsvis redogor kapitlet for mdjliga
framtida forskningsomraden som framkommit inom studien eller pd grund av dess
begransningar.

6.1 Slutsats

Utifran Volvo Cars initiativ att starta upp projektet DriveMe har det utvecklats vad som kan
anses vara ett handlingsnét kring autonoma fordon i Vastsverige. Drive Sweden har blivit en
central punkt inom arbetet med automatiserade fordon i Vé&stsverige. De centrala aktérerna for
arbetet med automatiseringen av fordonsflottan inkluderar bland annat Chalmers tekniska
hogskola och Hogskolan Halmstad fran akademin, Ericsson och Volvo Cars fran industrin samt
Goteborgs Stad och flera myndigheter inklusive Vinnova fran offentlig verksamhet. Genom
dessa parters kontinuerliga deltagande i, skapande av och finansiering av projekt forstarks,
bevaras och utvecklas handlingsnatet.

Drivkrafterna for akademin, industrin och offentlig verksamhet liknar varandra, trots
aktorernas olika mal, strukturer och bakgrund till att deltaga i arbetet med autonoma fordon.
Aktorerna vill framhava sina visioner av autonoma fordons framtid, skapa sig en forstaelse for
sina motparter och ¢versatta sina visioner till de 6vriga aktérernas kontext. Alla parter drivs av
ekonomiska incitament, indirekta for akademi och offentlig verksamhet och direkta for
industrin. Vidare ar det ocksa viktigt for alla aktorer att deltaga i arbetet kring autonoma fordon
pa grund av den legitimitet och status som det innebér att anses som sammankopplad med
autonoma fordon.

Samarbetet styrs mycket av de institutionella rollerna dar offentlig verksamhet bestaller
innovationen, akademin forskar inom sjalvkérande fordon och relaterade forskningsomraden
och industrin tar rollen som leverantdr av innovation. Alla parter forsoker jobba narmare
varandra eftersom det verkar finnas en delad idé att detta kravs for att lyckas automatisera
fordonsflottan i Vastsverige. De institutionaliserade rollerna kan vara forsvarande faktorer i
Triple Helix-samarbeten men genom att jobba nara varandra och genom att 6versétta sprak och
handlingar till varandras kontext kan rollerna luckras upp och samarbeten frodas.

6.2 Framtida forskning

Denna uppsats kan ses som en exemplifiering av hur aktorer fran offentlig verksamhet, akademi
och industri organiserar sig kring sjalvkérande fordon. Resultaten visar pd anvandbarheten av
handlingsnat for att forsta organisering och Triple Helix-modellen som lampligt ramverk for
att tolka aktorernas institutionella roller. Samtidigt finns variationer mellan projekt eller andra
organiseringsformer som gor att vidare studier kravs for att bekréfta generaliserbarheten av
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resultaten i denna studie. Exempelvis bedrivs flertalet projekt inom utvecklingen av
sjalvkorande fordon i Vastsverige som involverar andra aktorer &n de som lyfts i avsnitten
ovan. Uppsatsen belyser endast en del av de centrala aktorerna i handlingsnatet, dock
presenteras alla de som varit centrala for genomférandet av AD FOP- och AHA-projektet.
Ytterligare forskning krévs for en overgripande kartlaggning av handlingsnatet i hela
Vastsverige och aktdrernas roller. Alternativt kan mer omfattande studier genomfdras som
undersoker fenomenet i Sverige, EU eller globalt.

Uppsatsen visar pa att organisering kring sjalvkorande fordon i Vastsverige omges av liknande
institutionella forhallanden som beskrivs av Smith, Sochor och Karlsson (2019). Liknande
institutionella hinder som forfattarna presenterar kunde dven identifieras i denna uppsats.
Fortsatta studier inom &mnet bor adressera kopplingar mellan utvecklingen av Mobility as a
Service och autonom teknik. Fokus bor dven riktas mot utvardering av arbetsmetoder for att
mojliggora fruktsamma Triple Helix-samarbeten och deras applicerbarhet for olika
teknikomraden.

Denna studie har baserats pa intervjuer med alla tre grupper av aktorer inom Triple Helix. Det
ger arbetet ett skydd mot att bli allt for vinklat at det ena eller det andra hallet da ingen rost far
std oemotsagd. Att anvanda sig av direkta observationer skulle kunna vara nyttigt inom
framtida forskning for att komplettera bilden som ges ytterligare med en utomstaendes blick.
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