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Forord

Tva ar har gatt sedan starten som student pa NMBU. Det har arbetet markerar diremot slutet pa
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mina intervjukandidater. Jag maste aven tacka alla som stillde upp pa intervjuerna for intressanta
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Sammanfattning

Sjalvkorande bilar kan leda till stora férandringar inom mobilitet och kan géra att vi planerar
vara stider annorlunda i framtiden. De kan leda till manga férdelar for samhallet, men samtidigt
ar en hel del forskning entydig om att de kan innebara stora skador och negativa konsekvenser
for samhallet. Det hdr arbetet avser att undersoka vilken paverkan sjilvkérande bilar har pa
Osloregionens trafikmangd, transportsystem, urbana miljo och bilagarférhallanden. Arbetet
avser aven att underséka Osloregionens invanares attityder och asikter kring sjilvkérande bilar

och den potentiella f'o'réindringen som regionen star infor.

Arbetet utgar fran tva huvudmetoder. En litteraturstudie av tillgingliga artiklar och rapporter
om sjalvkérande bilars paverkan pa Osloregionen, och semistrukturerade intervjuer med 12
kandidater boende i regionen. Kandidaterna varierar sett till kon, aldrar, sysselsattningar,

biligande, bilanvindning och boplats.

For den forsta resultatdelen stills tva scenarion upp. Ett scenario som visar miljo- och
effektivitetsmassigt hallbar implementering av den sjilvkorande bilen, och ett scenario som visar
okontrollerad och ohallbar implementering av sjalvkérande bilar i samhallet. I'scenario 1
utvecklas kollektivtrafiken vilket gor den attraktiv, leder till farre bilar pa vigarna och att folk
valjer att bosatta sig pa centrumsnara platser i férbindelse med kollektivtrafik. Har ar aven
delade fordon och samdkning vanligt forekommande. Det leder till att farre ager sina egna bilar,
det blir en mindre total bilflotta, hogre utnyttjande grad av bilarna, farre parkeringsplatser
beh6vs och 6verdimensionerad bilinfrastruktur kan fa nya syften. Scenario 2 visar ett scenario
med outvecklad kollektivtrafik, dar majoriteten av resorna sker med bil, sjalvkérande bilar
konkurrerar ut sparvagns- och busstrafik och folk véljer att bositta sig langre ifran centrum pa
grund av flexibiliteten med sjélvkorande bilar. I det har scenariot ar det manga som har
privatigda bilar vilket 6kar trafiken, férsvarar delningstjanster och skapar kapacitetspress i

centrum.

[ den andra resultatdelen visar studien att manga kandidater ar positiva till den sjilvkérande
bilen, samtidigt som majoriteten hade varit radda eller nervosa 6ver att behéva aka i en idag.
Manga menade att de skulle innebara mer trafik men att de ar effektivare och kan bidra till
mindre kéer. Manga pekade pa politikers och myndigheternas ansvar att reglera bilkérning i
Oslo centrum och att istallet satsa pa kollektivtrafik. Sett till framtida bildgande skiljde sig
asikterna desto mer. En del hade svart att tinka sig att gora sig av med sin privatigda bil medan

andra garna hade gjort det om det fanns billigare och bekvamare alternativ.

[ det stora hela var forskningen och allmanheten overens om att en framtid lik scenario 1 ar att
foredra for en attraktiv och héllbar region. For att uppna detta kravs det att stat och myndigheter

tar ansvar for att utvecklingen gar i ratt riktning.

Nyckelord: sjalvkérande bilar, paverkan, attityder, intervju, hallbarhet, Oslo
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Abstract

Self-driving cars can lead to major changes in mobility and can make us plan our cities differently
in the future. They can lead to benefits for society, but at the same time many researchers agrees
that they can cause great harm and negative consequences for society. This thesis aims to
investigate the impact of self-driving cars on the Oslo region's traffic volume, transport system,
urban environment and car ownership. The thesis also intends to examine the attitudes and
opinions of the Oslo region's residents about self-driving cars and the potential change that the

region is facing.

The thesis is based on two main methods. A literature study of available articles and reports on
the impact of self-driving vehicles in the Oslo region, and semi-structured interviews with 12
candidates living in the region. The candidates vary in terms of gender, ages, occupations, car

ownership, car use and place of residence.

For the first part of the results, two scenarios are set up. A scenario that shows environmentally
and efficiency-sustainable implementation of the self-driving car, and a scenario that shows
uncontrolled and unsustainable implementation of self-driving cars in society. In scenario 1,
public transport develops, which makes it attractive, leads to fewer cars on the roads and people
choose to settle in places close to the city center in connection with public transport. Shared
vehicles and carpooling are also common here. As a result, fewer people own their own cars,
there will be a smaller total car fleet, a better degree of utilization of the cars, fewer parking
spaces needed, and residual car infrastructure can have new purposes. Scenario 2 shows a
scenario with undeveloped public transport, where the majority of journeys take place by car,
self-driving cars out compete tram and bus traffic and people choose to settle further away from
the city center due to the flexibility of self-driving cars. In this scenario, many people have
privately owned cars, which increases traffic, makes sharing services more difficult to operate,

and creates capacity pressure in the city center.

The second part of the results shows that many candidates are positive about the self-driving car,
while the majority would have been scared or nervous about having to ride in one today. Many
thought that they would mean more traffic but that they are efficient and can contribute to less
traffic problems. Many pointed to the responsibility of politicians and authorities to regulate car
driving in central Oslo, and to instead invest in public transport. In terms of future car
ownership, opinions differed more. Some had a tough time imagining getting rid of their
privately owned car while others would gladly have done so if there were cheaper and more

convenient alternatives.

Opverall, research and the general public agreed that a future such as scenario 1 is preferable for
an attractive and sustainable region. To achieve this, the government and authorities must take

responsibility for development in the right direction.

Keywords: self-driving cars, influence, attitudes, interview, sustainability, Oslo
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1 Introduktion

1.1 Inledning

Ny teknologi inom fordonsindustrin kan leda till stora fordndringar inom mobilitetstillbudet,
transportsystemet och kan gora att vi planerar vara stider annorlunda i framtiden. Bilar far
standigt mer avancerade hjalpsystem for forare som utvecklar sig i riktningen mot att bilar
kommer att kunna bli helt forarlosa inom en relativt snar framtid (Litman, 2022; Brummelen,
O’Brien, Gruyer & Najjaran, 2018). Temat for det har arbetet ar sjalvkorande bilar, aven
kallade autonoma eller férarlosa bilar, och dess paverkan pa Osloregionen. Arbetet kommer
aven fokusera pa allmanhetens attityder till sjalvkorande bilar och dess paverkan pa invanarnas

lokala milj6.

Sjalvkorande bilar kan leda till manga férdelar for transportsystemet och mobilitetstillbudet.
Bilen blir tillganglig for fler samhallsgrupper, battre utnyttjande av fordon och vagar, mer
bekvimlighet samt 6kad effektivitet (Flamig, 2016; Waldrop, 2015). Det kan darfor leda till att
farre fordon behévs pa vagarna totalt. Fordonsindustrin och teknologiféretag ser vinsterna med
detta och satsar just nu stort pa sjalvkérandeteknik. Janatabadi & Ermagun (2022) visar bland
annat exempel pa hur USA:s transportdepartement har allokerat 60 miljoner dollar till stod for
sjalvkérande system. Amazon satsar aven 1,2 miljarder pa ett startup-foretag som utvecklar en

sjalvkorande taxitjanst.

Forskning framhéver daremot en rad motargument mot den sjalvkorande bilens positiva
inverkan pa samhillet. Bland annat argument som pekar pa att hogre lattillginglighet pa bilar
kommer leda till att dérr till dorr transporter med bil blir vanligare vilket leder till 6kad
biltrafik, mer k6 och 6kat behov for arealer till transport (Alessandrini, Campagna, Site, Filippi
& Persia, 2015; Duarte & Ratti, 2018; Litman, 2021). Sjalvkorande bilar kan dven leda till mer
utspridda stader och samhallen nar folk kinner att de far mer flexibilitet med en sjalvkorande bil
(Berg & Verhoef, 2016; Zhang & Guhathakurta, 2021; Zakharenko, 2016; Soteropoulos, Berger
& Ciari, 2019; Milakis et al., 2017).

1.2 Problemstidllning och bakgrund

Som vi ser i féregaende avsnitt kan sjilvkorande bilar ha positiva inverkningar, vilket gor att de
vid férsta anblick kan vara lockande att implementera i full kraft. Det kan aven finnas stora
ckonomiska vinningar for foretag att satsa pa implementering av tekniken. Samtidigt visar
forskning att sjdlvkorande bilar kan ha negativa inverkningar pa samhillen. Det ar alltsa viktigt
att kinna till vilken paverkan tekniken kan ha pa samhillet f6r att den ska kunna implementeras
pa ett korrekt satt sa att vara stader inte drabbas negativt. Om sjilvkérande bilar inte regleras pa
ett lampligt satt frin myndigheters sida, kan ekonomiska intressen fran branschen ta 6ver

utvecklingen, oavsett om den ar till férdel eller nackdel for samhallet. Allménhetens



standpunkter ar en grundléggande faktor att ta hansyn till i en demokrati och det ar av stort

intresse att involvera vanliga manniskor i kombination till forskningen.

Det finns mangder av vetenskapliga artiklar om sjalvkérande bilar, dess paverkan pa urbana
miljéer och om folks asikter kring denna férandring. Det saknas daremot ett perspektiv pa
Osloregionens paverkan, och det finns inte heller intervjustudier om vanliga méanniskors
attityder kring denna paverkan i Oslo. Sjélvkérande bilars paverkan pa Osloregionen och
befolkningens attityder till dem ar alltsa oklar. Den har studien har som avsikt att studera denna
samhallsférandring som sjalvkérande bilar kan leda till i Osloregionen och ga in pa djupet i vad

nagra representanter av Osloregionens invanare anser om denna féréindring.

Det ar relevant och mycket aktuellt i manga stider virlden 6ver, men kanske framférallt i Oslo.
I Norge ér det flera bade privata och offentliga aktérer som redan ér i full gaing med
forberedelser infor den sjalvkorande bilens framfart (Kristensen, 2019; Nenseth, Ciccone &
Kristensen, 2019; COWI & PTV, 2019; Jordbakke, Salte & Mehammer, 2017; Norbech, 2017;
Norheim, Svorstgl, Solli, Kjgrstad & Resell, 2017). Det genomf6rs bland annat projektering,
testning och implementering av teknik som ska gora trafiken sakrare och tillrittaligga for
sjalvkorande bilar i Norge. Nasjonal transportplan (2017) inkluderar delar om hur
infrastrukturen ska anpassas for framtidens tranportteknologi, om hur pilotprojekt ska bista till
detta, samt se till att uppdatera lagverk for att de ska anpassas till ny transportteknologi. Oslo ar
aven en kompakt stad med tit bebyggelsestruktur vilket ar en god forutsattning for att
implementera sjalvkérande bilar pa ett hallbart sitt (Nerbech, 2017). Forutom detta ar Oslo
aven en forhallandevis stor stad som gor det till ett limpligt case-omrade i Norge. Som manga
storre stader runt om i varlden har dven Oslo trafikproblem och ar en stad under stadig tillvaxt,

vars transportsystem maste utvecklas i en hallbar riktning.

1.3 Mal, fragestallningar och definitioner

Den hir studiens mal ér att fa klarhet kring hur sjalvkérande bilar kan implementeras i
Osloregionen pa ett hallbart sitt, bade sett till miljo, samhallseffektivitet och befolkningens
samtycke. Det har arbetet kommer fokusera pa trafikmangd, transportsystemet, den urbana
miljon och framtidens bilagarforhallanden i Osloregionen som en férsta del av studien. Dessa
omraden tros ha storst paverkningskraft av sjalvkorande bilar och blir darfor aktuella

fokusomraden. Denna del ar avsedd att besvaras av den forsta fréigestéillningen:

- Vad blir den sjalvkirande bilens paverkan pa Osloregionens trafikmangd, transportsystem, urbana

miljo och bi]éiga{ﬂirh&]]anden?

Trafikméngden ér en grundliggande parameter att undersoka, och kan variera kraftigt beroende
pa hur samhallet férandras. Sett till transportsystemet avser studien att undersoka hur
kollektivtrafiken kan paverkas eller férandras, hur vigar anvands i framtiden och med vilken typ
av transport som folk reser med. I den urbana miljén behandlas teman som markanvindning i

olika miljéer, exempelvis forandrat parkeringsbehov till f6ljd av att bilar blir sjalvkoérande. Har



ingar aven var folk valjer att bosatta sig och om stader blir mer eller mindre utspridda pa grund
av sjalvkorande bilar. Framtidens bildgarférhallanden kan ocksa dndras i framtiden. Hér avses att
undersoka om sjalvkérande bilar leder till att fler eller farre véljer att aga privata fordon, eller
om tjanster inom delade resor, eller bilpooler blir vanligare. Delade resor kan innebara resor i
fordon av alla olika slag och storlekar, fran sma bilar, till minibussar eller vanliga bussar.
Bilpooler avser en grupp bilar som finns tillgingliga for folk som kan anvanda dem vid behov.
Bilarna delas alltsd av en grupp manniskor som kan anvanda och betala f6r dem via exempelvis en
applikation. Det finns ytterligare faktorer som sjilvkorande bilar kan paverka men studien

avgransas till dessa faktorer for att inte overstiga studiens tidsram och omfﬁng.

Vidare kommer Osloregionens befolknings attityder att undersokas i form av intervjuer med 12
kandidater. Detta blir den andra delen av studien och kommer besvaras av den andra
fragestallningen. Den har fragestillningen baseras pa den forsta, det vill saga att resultatet fran
den forsta delen kommer anvéndas for att basera fragor och diskussioner till den andra delen.
Aven hir blir det samma faktorer som undersoks. Det ar viktigt att lyssna pa befolkningens
asikter for att ny teknik ska kunna introduceras pa ett smidigt och naturligt sitt med folks
samtycke. Framforallt nar det ar potentiellt stora férandringar pa folks levnadsitt och lokala
miljoer som befolkningen vistas i varje dag. Allménheten kan dessutom komma med nya

synvinklar som forskningen inte légger lika mycket vikt pa. Studiens andra frigestéllning ar:

- Vilken attit)/d har Os]oregionens bgfo]kning till den sjéi]vk'o'rande bilens pﬁverkan p& regionen?

1.4 Arbetets struktur

Det har arbetet bestar av sex delar. Studiens problemstillning, bakgrund, mal, fragestallningar
och definitioner har framstallts i introduktionsdelen. Denna del ligger grunden f6r hela arbetet

och presenterar temat i korthet.

Vidare i del tva; litteraturéversikten, presenteras omradet i mer detalj och ger en syntes till
relevant vetenskaplig litteratur om sjalvkorande bilar och de olika fokusomradena som arbetet

kommer behandla. Har genomgas litteratur fran hela valden.

Del tre ar metodkapitlet som presenterar arbetets tva metoder. Har genomgas hur sékningarna
gjordes bade for litteraturdversikten och for studiens litteraturstudie riktad mot Osloregionen. |
metoden presenteras dven intervjumetoderna och intervjukandidaterna introduceras.

Del fyra ar resultatdelen som ar uppdelad i tva huvudsektioner: litteraturstudien dar Osloregionens
paverkan av sjalvkérande bilar framstalls med hjalp av tva scenarion. Ett hallbart scenario och ett
ohallbart. For varje scenario ingar de samma faktorerna som tidigare i arbetet. | denna del ingar dven
en del om myndigheternas mojligheter och paverkningskraft. Nasta sektion av resultatdelen &r
intervjuresultaten. Har inleds sektionen med en 6versiktstabell 6ver huvudsakliga teman som
uppstod under intervjuerna och tva citat kopplade till dem. | slutet finns dven en sammanfattande
modell éver kandidaternas svar ddar aven samband mellan olika teman illustreras.



Diskussionen ar den femte delen som inleds med att diskutera resultatet. Den forsta sektionen av
resultatet diskuteras forst genom en sammanfattning av resultatet, huruvida fragestéllningen
besvarades och en jamforelse mellan scenario 1 och 2. Vidare diskuteras intervjusektionen av
resultatet, dar varje tema sammanfattas, diskuteras och kopplas till litteratur. Politik och hallbarhet
for sjalvkoérande bilar diskuteras darefter i en egen sektion for att relatera amnet till ett bredare
samhallsperspektiv. Slutligen diskuteras studiens begransningar och férslag pa vidare forskning inom

omradet.

| den sjatte och sista delen av arbetet konkluderas studien och en slutsats framstalls.



2 Litteraturoversikt

Som ett forsta steg i arbetet genomférs en litteraturéversikt 6ver de olika delarna av studien.
Det ar viktigt for att fa en 6verblick 6ver all relevant litteratur som finns inom omradet och for
att kunna dra egna slutsatser utifran detta senare i studien. I litteraturéversikten sammanstalls
viktig litteratur fran hela virlden. Den férsta delen ar avsedd som en introduktion for att
definiera den sjélvkorande bilen, fa en bild av vad det egentligen ar och hur tekniken ser ut idag.
Vidare sammanstills de relevanta artiklarna om sjalvkorande bilars paverkan pa trafikmangd,
transportsystemet, urbana miljén och framtidens satt att dga bil. Den sista delen i

litteratur6versikten ar artiklar om folks attityder till sjalvkorande bilar i olika perspektiv.

2.1 Hur definieras en sjialvkorande bil?

I det langa loppet kommer sjalvkorande bilar kunna féranda sattet vi ser pa bilen som
transportmedel. De kommer kunna designas och anvindas pa helt annorlunda satt an vi ar vana
vid idag (Duarte et al., 2018). Duarte & Ratti (2018) visar pa hur bilar istéllet kan sammanliknas
med rullande plattformar som kan vidta alla méjliga olika slags former och funktioner. Fordon
for persontransporter kan vara av olika storlekar utefter behov, dvs en bil f6r transport av en
person kan liknas med en liten pod snarare an ett fyrsitsigt fordon. Ett fordon som transporterar
mat kan vara i storleken av ett bagageutrymme i en bil. Duarte & Ratti (2018) menar att det
fortfarande ar oklart exakt hur den sjalvkérande bilens potential kan utnyttjas men att det ar

klart att den kan bidra till ett nytt sitt att se pa fordon.

Dessa scenarios ar forstas en lang bit in i framtiden och vi ar inte riktigt dar an idag.
Utvecklingen mot detta gar stegvis och de olika kategorierna av sjalvkorande bilar brukar delas
in i stadier fran noll till fem vilka beskrivs av Litman (2022); Brummelen et al. (2018). Dessa
stadier framstills i tabell 1. Det forsta stadiet, stadie 0, innebar fullt manuell kérning, dvs utan
nagra hjilpmedel alls, som halkassistans, parkeringscensorer eller andra system. Stadie 1
representerar den vanliga bilen idag men utrustning som farthéllare, filbytesvarning,
nédbromsassistans etc. Dessa finns for att hjélpa féraren i olika situationer for att 6ka sikerheten
och bekvamligheten. Stadie 2 gar steget langre och kombinerar olika av dessa system for att bilen
ska kunna utféra olika manévrar sjalv, men férutsitter en forare som ar alert och kan ingripa.
Olika typer av system i stadie 2 finns redan idag i manga bilar. Det handlar om system for
exempelvis sjalvparkering, adaptiv farthallare, system for att hdlla bilen i filen osv. Stadie 3 gar
ytterligare steget lingre och ar inte lingre tankt som assistanssystem fér féraren, utan ska kunna
anvandas som sjalvkorning under vissa forhallanden. Foraren ska kunna fokusera pa annat an
bilk6rning och ta bort handerna fran ratten. Realistiskt sett kan den hér typen av teknologi
anvandas under relativt enkla korférhéllanden, som pa motorvagsstrackor, medan stadskorning
ar svarare och kraver att foraren tar 6ver helt. Stadie 4 ska daremot klara alla olika
korforhallanden. Fordonet ska har kontrollera hela resan, bade pa motorvig och i stadstrafik.
Hir ska foraren kunna fokusera pa helt andra saker dn bilkérning och bara dka med. Bilar i stadie

4 kan daremot koras av foraren om sa énskas. Detta skiljer sig fran det slutgiltiga stadie 5 som
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innebar att foraren blir en passagerare och inte kan kora bilen sjilv. Kérformaga eller korkort ar
inte nodvandiga i en bil i stadie 5. Anvandaren bestimmer enbart upphamtningsplats och

destination.

Tabell 1. Stadierna fér den sjélvkérande bilen.

Stadie O Stadie 1 Stadie 2 Stadie 3 Stadie 4 Stadie 5
Foraren har Bidrar med | Olika [ vissa enkla | Bilen kan kéra | Ingen férare
fullt ansvar for | simpla hjilpmedel situationer sjalv i alla noédvindig
fordonet utan | hjdlpmedel | samarbetar for | kan foraren | situationer och bilen
nagra till foraren | att bidramed | dverlata men foraren kor sjalv
assistanssystem | i specifika | mer avancerad | korningen at | kan under alla
alls. situationer | hjalp at bilen. fortfarande ta | forhdllanden

foraren. kontroll om

det onskas.

2.2 Den sjdlvkorande bilens paverkan pa stader

Sjalvkorande bilar kommer kunna leda till stora forandringar och skapa nya forutsattningar fér
hur vi planerar vara stader. Féretag och regeringar satsar enorma summor pa tekniken vilket
tyder pa att den kommer fa en betydande roll i framtidens transportsystem. Det ar aven ett
trendande amne att skriva och forska om vilket gar att se bland publicerade artiklar de senaste
aren. Duarte & Ratti (2018) visar till The New York Times som publicerade sin forsta artikel
om sjilvkorande bilar ar 2007. Fem ar senare hade de publicerat sju artiklar, och ar 2016 hade
de publicerat 96 stycken artiklar. Detta aterspeglas @ven inom forskarvarlden, menar Duarte &
Ratti (2018), dar antalet slappta vetenskapliga artiklar har vuxit markant de senaste dren. Detta
ar alltsd ett val undersokt omrade och det framstills en allt tydligare bild av hur samhallet kan

komma att forandras med den nya tekniken.

Forskningen kommer 6verens om ett antal omraden som sjilvkérande bilar kommer kunna
paverka, med olika slutgiltiga resultat beroende pa hur det genomférs. Olika artiklar framhaver
fokusomraden om huruvida sjilvkérande bilar kommer skapa mer eller mindre trafik pa vigarna,
kollektivtrafikens paverkan, hur mycket mark som kommer behovas for parkeringsplatser, om
bekvamligheten kommer leda till mer utspridda urbana miljéer och om bilarna kommer behéva
mer eller mindre véginfrastruktur (Litman, 2021; Duarte & Ratti, 2018; Zakharenko, 2016;
Stead & Vaddadi, 2019; Soteropoulos et al., 2019). Artiklarna framhaver dessa aspekter som de
med mest betydande paverkningskraft. Andra artiklar menar aven att sjilvkorande bilar kommer
bidra till om omvandling i hur vi dger bilar, i den bemirkelsen att vi inte lingre kommer ha
privatigda bilar pa samma satt som idag, utan att det blir betydligt vanligare med delade
bilflottor (Menon et al., 2019; Duarte & Ratti, 2018; Mouratidis, Peters & Wee, 2021;
Soteropoulos et al., 2019; Cugurullo, Acheampong, Gueriau & Dusparic, 2021). Féljande

kapitel kommer inkludera dessa punkter och fokusera pa den sjalvkérande bilens paverkan pa
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transportsystemet, trafikméangd pa vdgarna, den urbana miljon och framtidens

biléigarférhéillanden .

2.2.1 Paverkan pa transportsystemet och trafikmﬁngd

Transportsystemet, sett till utbudet av kollektivtrafik och vagar, samt hur stader utformas i
forhallande till detta, har stor betydelse for hur manga bilar som fardas pa vagarna. I det har

avsnittet visas relationen till dessa aspekter.

Duarte & Ratti (2018) och Narayanan, Chaniotakis & Antoniou (2020) visar till hur antalet bilar
pa vagarna minskar om det finns ett gott utbud av kollektivtrafik. De tror inte att sjalvkérande
bilar pa ndgot sitt kommer kunna ersitta kollektivtrafik i framtiden heller, utan enbart fungera
som ett komplement. Hade mangden passagerare som far plats i ett tdg eller en buss behovt
samsas pa bilvdgarna sa hade vigkapaciteten behovt oka rejélt. Ytan som behovs for
kollektivtrafik ar betydligt mindre &n for bilar. Trots att sjalvkorande fordon kan fardas titt och
effektivt, sa tar de i slutindan lika mycket plats som en traditionell bil i stadsmiljon (Duarte &

Ratti, 2018).

Dorr till dérr transport kommer trots nackdelarna alltid att vara ett attraktivt och i vissa fall
nédvandigt alternativ. Lu et al. (2017) menar att sjilvkorande fordon kan frimja urbana miljoer,
men att de da ar beroende av att samarbeta med annan innovativ teknologi eller urbana
designstrategier. Lu et al. (2017) menar att "Transit Oriented Development”, alltsa stationsnara
bebyggelse, dr en strategi for att sakra att sd manga invanare som maijligt far tillgang till goda
kollektivtrafikforbindelser. Konceptet innebar att det byggs blandad och tit bebyggelse i
forbindelse med exempelvis en tagstation och att folk inte ska behova ga langre @n 10 minuter
for att komma till stationen. Sjalvkérande bilar kan sedan agera som transport till och frin
stationen fér passagerare som bor i de omgivande platserna. Den sjilvkorande bilen kan fungera
bra som transportmedel dar det inte finns nog underlag for att ha en bussforbindelse till

stationen (Lu et al., 2017; Narayanan et al., 2020; Duarte & Ratti, 2018).

En hel del forskning tyder pa att sjilvkorande bilar kommer fa bilakandet att 6ka anda. De menar
att sjalkérande bilar 6ppnar upp for anvindande hos fler demografiska grupper (Alessandrini et
al., 2015; Duarte & Ratti, 2018; Litman, 2021). Nar inget korkort eller korférmaga kravs
kommer bade aldre och barn att fa nya méjligheter for dorr till dorr persontransporter, vilket

kan leda till att antalet bilresor ckar pa vagarna.

Det finns daremot satt som kan fa ner antalet bilar pa vagarna som kan dra stor nytta av
sjalvkorande bilar, nimligen delade bilresor (Mouratidis et al., 2021; Duarte & Ratti, 2018;
Soteropoulos et al., 2019; Cugurullo et al., 2020; Shaheen, Cohen & Farrar, 2019).
Applikationer som lagger till rtta for att en person ska kunna bestélla en taxi som delas med en
annan person som ar pa vag at samma hall har blivit allt vanligare de senaste aren, och konceptet
blir alltmer populért. Tjanster som denna kan underlittas och géras mer effektiv om fordonen
blir sjalvkérande. De stora fordelarna med konceptet ar att det erbjuds dorr till dorr transport

till ett ligre pris an for en privat taxiresa. Duarte & Ratti (2018) menar att varje delad bil bidrar



med att 9 till 13 bilar férsvinner fran vagarna. Sociala aspekter spelar diremot stor roll i
anvandandet av nya transportmetoder. Folk som bor i lig-densitetsomrdden och som har mer dn
ett fordon i hushdllet ar mindre benagna att anvanda bil-delning an folk som bor i stadskarnor
(Duarte & Ratti, 2018). Mer om delade sjalvkorande fordon i olika varianter i avsnitt 2.2.3
“Framtidens satt att dga bil”.

2.2.2 Paverkan pe‘i den urbana miljén

Den urbana milj6n i stider kan paverkas pa flera olika sitt av den sjalvkérande bilen. De kan
paverka hur manga parkeringsplatser vi behover i vara stader, var vi valjer att bositta oss och hur
mycket infrastruktur som behéver dediceras till bilvigar (Duarte & Ratti, 2018; Zakharenko,
2016; Stead & Vaddadi, 2019; Soteropoulos et al., 2019).

En stor fordel med sjélvkorande bilar kan vara att behovet for parkeringsplatser i stider minskar
och att yta da istallet kan anvandas till andra andamal (Soteropoulos et al., 2019; Duarte & Ratti,
2018; Zakharenko, 2016; Cugurullo et al., 2020; Litman, 2021). I Melbourne tacker
parkeringsyta 76 procent av innerstaden och i Los Angeles ticker de 110 000 marknivaplatserna
331 hektar, dvs 81 procent av innerstaden (Duarte & Ratti, 2018). Parkeringsplatser tar alltsa
valdigt mycket plats i en stad. Det ar plats som hade kunnat anvéndas till mycket annat nyttigt.
Garage i innerstader hade kunnat goras om till naringslokaler vilket hade bidragit till mer
dynamiska stadsmiljoer. Gatuparkering hade kunnat omvandlas till utokade trottoarer eller
planteringar. En vanlig bil idag star parkerad 95 procent av sin livstid (Zhang & Wang, 2020)
medan en sjalvkérande bil kan ha en utnyttjandegrad hégre an 75 procent (Duarte & Ratti,
2018). Pa grund av detta hade sjalvkérande bilar varit i anvindning det mesta av tiden och dérfor
inte behovt parkeringsplatser, eller atminstone hade det inte varit nddvandigt att parkera pa de
mest attraktiva tomterna, som mitt i innerstaden (Zakharenko, 2016; Duarte & Ratti, 2018;
Milakis, Arem & Wee, 2017). Detta scenario hade diremot inneburit mer onédigt kérande pa
vagarna med potentiellt tomma bilar som aker till andra platser for att parkera (Soteropoulos et

al., 2019; Milakis et al., 2017; Zakharenko, 2016).

Sjalvkérande bilar gér det daremot enklare och mer bekvamt att resa vilket kan leda till att folk
inte ser resandet som ett hinder i lika stor utstrackning. Nar folk plotsligt kan dta mat, se pa
film, eller jobba medan de dker bil blir potentiellt lingre restid inte lika svaréverkomlig. Det kan
leda till att avstandet mellan hemmet och arbetet inte spelar riktigt lika stor roll nar folk valjer
var de ska bo och de kanske blir lockande att bositta sig utanfér staden dar boendepriserna ar
lagre. Sjilvkérande bilar kan dérfor leda till mer utspridda stader nar folk i storre utstrackning
kan tinka sig att bo langre bort fran stadskirnorna (Berg & Verhoef, 2016; Zhang &
Guhathakurta, 2021; Zakharenko, 2016; Soteropoulos et al., 2019; Milakis et al., 2017). Aven
miljémedvetna personer kommer kunna réttfardiga denna utveckling eftersom den sjalvkorande
bilen férmodligen blir elektrisk. Mer utspridda stader leder till behov av ut6kad infrastruktur i
form av vagar, vattentillférsel, sophantering och inte minst att storre naturomraden tas i ansprak
(Wilson & Chakraborty, 2013). Porter et al. (2018) menar aven att langa stillasittande resor gor

att folk far mindre tid till att trana, laga mat och socialisera utanfér internet vilket leder till
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samre folkhalsa. Porter et al. (2018) tror aven att den sjilvkorande bilen skapar 6kad
segregering mellan bilar, cyklister och fotgangare i stadsmiljon, eftersom den ska kunna rora sig

effektivt utan hinder.

Sjalvkorande bilar ar mer platseffektiva an traditionella bilar da de kan fardas titare inpa varandra
och kan prata med varandra i korsningar vilket gor att trafikljus och liknande inte behévs. Detta
gor att bilarna kriver mindre vigyta dn traditionella bilar. Waldrop (2015) menar att
sjalvkérande bilar kan spara 10 procent bransle genom att bilda tag nar de kor tatt inpa varandra
under motorvagskorning. Aven Flamig (2016) haller med om att vagkapaciteten kan utnyttjas
béttre och pastar att kapaciteten pa existerande vaginfrastruktur kan férdubblas. Flamig (2016)
menar aven att sjalvkorande fordon som fraktar varor i princip alltid kan hallas igang vilket tar

bort behovet for stora lageromraden i vara stader.

2.2.3 Framtidens sdtt att dga bil

Som vi har sett i féregaende kapitel kommer den sjalvkorande bilen troligen leda till mer trafik
pa vdgarna om inte Gvergangen hanteras pa ett smart sitt. Om folk bosatter sig lingre ifran
stadskarnorna och det blir mer attraktivt att valja bilen, sa kommer biltrafiken att 6ka drastiskt,
inte minst om alla dger sin egen bil. Delade, istéllet for privatigda bilar, kan dra ner antalet en
hel del (Shaheen et al., 2019; Cugurullo et al., 2020; Mouratidis et al., 2021; Duarte & Ratti,
2018; Soteropoulos et al., 2019). En delad sjalvkorande bil kan ersatta upp till 11 vanliga bilar
och 4 taxibilar menar Cugurullo et al. (2020). Bildelning innebiér att anvindaren far tillgang till
en bil efter behov och att flera medlemmar av en tjanst kan anvanda samma bil nar den ar ledig,
vilket reducerar behovet for en privatigd bil. Fordelen fér anvindaren ér att de slipper
nackdelarna med att betala for servicekostnader och underhaéll pa en privatagd bil. Delning kan
forekomma pa fler satt. Sjalvkérande taxibilar som anvinds for privat bruk eller som delas av
flera personer som ska at ungefar samma hall kan ocksa bli verklighet (Litman 2021; Machado,
Hue, Berssaneti & Quintanilha, 2018). Dessa kan féorekomma i alla olika storlekar och former,
fran sma fordon som endast rymmer en eller tva personer, till stérre fordon, mer liknande
minibussar eller bussar som rymmer fler personer som ska at samma hall. Ett mer hallbart satt
att introducera sjalvkorande bilar r att integrera dem med kollektivtrafik, snarare an att
separera dem (Narayanan et al., 2020; Duarte & Ratti, 2018; Litman; 2021). Saméakning med

minibussar som matar kollektivtrafikknutpunkter ar ett exempel pa detta.

Hur regeringar och myndigheter véljer att styra utvecklingen har stor betydelse for de
sjalvkorande bilarnas konsekvenser och dess paverkan pa samhallet blir (Porter et al., 2018;
Bruck & Soteropoulos, 2022). Konsekvenserna av sjalvkorande fordon kan variera beroende pa
platsen och det ar darfér nddvandigt for myndigheter att sitta sig in i olika typer av situationer
(Bruck & Soteropoulos, 2022). Porter et al. (2018) tar Singapore som ett exempel dar
regeringen har angripit testning och reglering av sjilvkorande bilar fran ett helikopterperspektiv,
som en del av att forsoka frangd privatigda bilar. USA har mer av ett fritt tillndrmande, dar
foretag och marknaden bestaimmer utvecklingen, dvs framst bilféretag och teknologiféretag.

Europa har mer av en blandad tillnéirmning dar myndigheter ar intresserade av potentialen for
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tekniken, men kan ha svart att veta hur den ska hanteras. I Storbritannien forbereder sig
planerare tillsammans med regeringen och intressenter for en framtid med sjalvkérande fordon,
for att ta vara pa potentialen f6r 6kad mobilitet och hallbarhet som den kan medféra. De prévar
att pa regional niva se hur olika grupper paverkas av utvecklingen och forsoker styra den till att
16sa existerande problem och undvika problem for framtida generationer (Porter et al., 2018).
Storbritannien och Tyskland har aven antagit lagar som ska skydda folk sett till cybersakerhet och
integritetsfragor i samband med sjilvkorande bilar (Taeihagh & Lim, 2019).

2.3 Attityder till den sjalvkorande bilen

Folks attityder till ny teknik spelar stor roll i hur fort det gar innan den antas. Det finns flera
studier som underscker vad folk tycker om den sjalvkorande bilen och dess intdg i samhallet.
Forskning visar att frimst mén, yngre snarare an aldre, folk med hogre utbildning och de som
bor i tatbefolkade omraden ar mer positiva till sjalvkoérande fordon (Liljamo, Liimatainen &
Péllanen, 2018; Menon et al., 2018; Konig & Neumayr, 2017; Bansal, Kockelman & Singh,
2016). Folk som bor i hushéll utan bil var mer positiva till sjalvkérande bilar d&n de som hade bil,
enligt en studie av Liljamo et al. (2018). Det kan enligt Liljamo et al. (2018) innebara en 6kning
av bilakande nir sjilvkérande bilar blir vanligare, da denna grupp potentiellt valjer att dka bil
istallet for kollektivtrafik. Charness, Yoon, Souders, Stothart & Yehnert (2018) menar dven att
personlighet hos de som fragas angdende sjalvkorande bilar har mycket att siga. Personer som ar
kanslomassigt stabila och har 6ppenhet for upplevelser visar mer positivitet till sjalvkorande
bilar. Aven de som hade tidigare kunskap var mer 6ppna an de som hade mindre forkunskap om
bilarna. Charness et al. (2018) tror att 6kad exponering for teknologin verkar vara ett av de
bésta sitten for att fa folk att bli mer bekvama och positiva till sjalvkoérande fordon. Hohenberger
(2016) och Anania et al. (2018) menar aven att positiv sikerhetsrelaterad information kan

minska gapet mellan de som ar oroliga och positiva.

Sett till sjilvkérande minibussar visar studier att folk 6ver lag ar positiva till tekniken och kinner
sig trygga under dkturen (Mouratidis & Serrano, 2021; Charness et al., 2018; Salonen &
Haavisto, 2019). I ett f6rsok med en sjalvkérande minibuss i Minnesota var 84 procent av
forstagangspassagerarna oroliga infor dkturen, medan 95 procent rapporterade att de kinde sig
trygga efter akturen (Charness et al., 2018). Tekniken ér i dagslaget fortfarande vildigt ny och
fungerar inte helt effektivt dn, sett till att de kor i valdigt laga hastigheter och bromsar onodigt
hart (Mouratidis & Serrano, 2021). Acceptansen for dessa som en mer normal del av

transportsystemet lar inte kunna undersokas férens tekniken ar pa plats fullt ut.

Menon et al. (2018) undersokte huruvida folk i Florida i USA kan tanka sig att byta in sitt
privatigda fordon mot att enbart anvinda delade sjélvkérande fordon. De kom fram till att kon
spelade stor roll, dd man i genomsnitt inte var lika bendgna att fullkomligt byta ut bilen, om
deras hushall endast hade ett fordon, jamf6ért med kvinnor som var mer 6ppna fér det. Hade
hushallet diremot fler dn ett fordon var méan mer 6ppna for att byta ut ett av fordonen an

kvinnor. Grupper med olika socioekonomisk bakgrund skiljde sig ocksa ut fran varandra, da folk
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med universitetsexamen var mer Villiga till att gora sig av med bilen. Yngre var aven mer
positiva till tanken @n aldre. Cugurullo et al. (2020) menar att folk som bor i stora stader &r mer

oppna till att dela ett sjalvkorande fordon an att aga det sjalv.

Janatabadi & Ermagun ( 2022) uppmanar daremot till forsiktighet vid lasning av forskning kring
acceptans for den sjalvkorande bilen. De anser att mangder av vetenskapliga studier framstaller
en partiskhet for att sjalvkorande bilar leder till huvudsakligen positiv utveckling av samhallet.
Janatabadi & Ermagun (2022) har genomf6rt undersokningar av 91 stycken peer reviewed
enkatstudier som undersoker allménhetens acceptans av sjalvkorande bilar. Argument som
7sikrare vigar”, "farre bilk6er”, “kortare restider”, "bittre vagkapacitet” och “mer social
jamlikhet” ar rubriker som dominerar studierna, vilket gor att nackdelarna hamnar mer i
skymundan. Amnet ir trendigt just nu, det skrivs massvis av artiklar om olika aspekter kring
teknologin och det finns stora finansiella intressen av att utveckla teknologin. Som med all annan
storslagen teknologi med positiva utfall far forskning inom sjalvkorande bilar miljarder i stod for
utveckling fran bade regering och privata aktorer. USA:s transportdepartement har bland annat
allokerat 60 miljoner dollar till stéd for sjalvkorande system. Amazon satsar 1,2 miljarder pa ett

startup-foretag som utvecklar en sjalvkorande taxitjanst.

Janatabadi & Ermagun (2022) kommer fram till att det ar svart att avgora vilka samhallsgrupper
som ar representerade i studierna. Detta kan vara pa grund av social och lagmassig kanslighet att
rapportera om. Detta var det vanligaste problemet som hittades i artiklarna. Nast vanligast var
det med titlar och sammanfattningar i artiklarna som framstiller en mer positiv bild dn vad sjilva
studien faktiskt framstaller. Ledande fragor, avsaknad av vissa fragor och tvetydig information

detekterades aven i ett fatal artiklar.

Detta aterspeglas bland annat i en rapport framstalld av den Europeiska kommissionen
(European Commission, 2015) som genom enkatundersékningar fragade 27 801 personer i 28
EU-linder om acceptans for sjalvkorande bilar. Undersékningarna genomfordes dren 2014—
2015 och ar darfér nagot gamla i forhallande till teknikutvecklingen, men visar fortfarande en
relevant indikation angaende folks acceptans. Undersokningen kom fram till att 21 procent hade
kant sig totalt bekvima med at dka i en sjalvkorande bil, medan 61 procent ansag att de hade
ként sig totalt obekvama. Polen (35%), Nederlinderna (34%) och Danmark (33%) var mest
bekvima, medan Cypern och Grekland bada endast hade 12% som kunde anse sig bekvama. De
huvudsakliga faktorerna som folk ar oroliga éver ar teknikens funktionsduglighet (Konig &
Neumayr, 2017; Bazilinskyy & Winter, 2015; Kyriakidis & Winter, 2015; Liljamo et al., 2018),
potentiella attacker fran hackare (Kénig & Neumayr, 2017; Kyriakidis & Winter, 2015; Liljamo
etal., 2018), integritetsfragor (Josten, Schmidt, Philipsen, Eckstein & Ziefle, 2018), huruvida
infrastrukturen ar redo (Bazilinskyy & Winter, 2015; Liljamo et al., 2018), samt potentiell
arbetsloshet som de kan innebéra (Koénig & Neumayr, 2017).

Porter et al. (2018) pekar dven pa hur stark kultur det finns att dga sin egen bil, framforallt i
bilberoende stader. Hon har gjort en fallstudie i Sydney i Australien dar hon pratade med

grupper av bilagare. De anvénder bilen till flera syften, mer an att ta sig fran punkt a till b.
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Forutom att de var beroende av den for att hinna med familjeaktiviteter, fritidssysslor eller sena
kvallar pa jobbet sa var bilen dven en trygg plats for komfort. En plats for skydd mot regn och
vind, mot kyla och morker, en plats att ta privata telefonsamtal, eller bara en plats att fa vara lite
ensam i en annars hektisk vardag. Porter et al. (2018) menar att detta dr nagot som folk ar allt
for bekvama och fastbundna till for att kunna ge upp. Att folk alltid kommer vilja ha sitt eget,

och ha svart att dela den med andra.
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3 Metod

Det hér arbetet har for avsikt att underscka hur sjalvkérande bilar kommer paverka
Osloregionen och invanarnas kunskaper och synpunkter kring detta. Undersokningen baseras pa
litteraturstudier av dokument och vetenskapliga artiklar specifikt for sjalvkérande bilars
paverkan pa Oslo, samt 12 semistrukturerade intervjuer med invanare i Osloregionen.
Litteraturstudien ar som ett forsta steg viktig for att se hur Oslo kan bli paverkat av utvecklingen
och se hur regionen férbereder sig for det. Med detta i baktanke blir det valgrundade fragor och
diskussioner till intervjuerna med kandidaterna. Intervjuer med folk fran allméanheten ar nyttigt
for att fa fordjupade asikter och diskussioner om vad vanliga manniskors attityder ar till
sjalvkorande bilar. Semistrukturerade intervjuer ger en mer 6ppen diskussionsmojlighet dar

ytterligare teman kan uppkomma.

3.1 Litteraturstudier

Som ett forsta steg i processen genomférdes en litteraturoversikt 6ver den viktigaste mest
relevanta vetenskapen kring sjalvkérande bilar. Har undersoktes artiklar och dokument fran hela
varlden. Sokningarna gjordes darfor i det har steget pa engelska. Artiklarna uppsoktes via
databaserna Google Scholar och Scopus. Flera varianter och kombinationer av nyckelord
anvéindes for att hitta alla relevanta artiklar. Bland annat varianter pa sjalvkérande bilar,
konsekvenser och urban milj6 anvandes. Foljande ar exempel pa hur s6kningen sag ut:
“Autonomous vehicle” OR “Autonomous car” OR “self-driving car” OR “self-driving vehicle” OR “driverless
car” OR “driverless vehicle” OR “automated car” OR “automated vehicle” AND impact* OR consequence® OR
effect* AND “built environment” OR “urban form” OR “urban structure” OR “public space” OR “city
structure” OR cities OR urban. Med OR avses att antingen det ena eller det andra nyckelordet
maste férekomma i artiklarna. Nar AND anvands maste foregiende nyckelord och det
nistkommande nyckelordet finnas med i artiklarna. Citationstecken anvands for att databasen
ska se att allt innanfor tecknet ar ett sammanhangande nyckelord. Utéver detta anvandes aven

artiklar som flera av de andra artiklarna refererade till.

Litteraturéversikten ger en god ingangsport till den forsta delen av resultatdelen som
underscker sjalvkorande bilars paverkan pa specifikt Osloregionen. For att fa en sa tydlig bild
som mojligt har all relevant litteratur undersokts och sammanstillts i form av rapporter och
dokument framtagna av myndigheter och den privata sektorn, samt vetenskaplig litteratur
relevant for Oslo. For de hédr sokningarna anvandes samma databaser, namligen Google Scholar
och Scopus. De har sokningarna gjordes pa norska och pa engelska for att hitta allt relevant
material. Exempel pa en sokning med norska nyckelord: "autonome biler" OR "autonome kjoretoy™"
OR "selvkjorende biler" OR "selvkjorende kjoretoy" AND Oslo OR Norway. Litteraturéversikten och

litteraturstudien ar daremot ingen systematisk litteraturgenomgang, utan en syntes av litteratur.

Flera av de framstéillda dokumenten stéller upp olika scenarion med olika sitt den sjalvkérande

bilen kan paverka regionen. Jag avser darfor att stilla upp tva egna scenarion dar det framstalls
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pa vilka satt paverkningen kan se ut pa ett klimatsmart och hallbart satt, samt ett scenario dar det
inte sker pa ett hallbart satt. Scenario 1 utgar darfor fran att kollektivtrafiken fortsatter att
utvecklas och resor med bil ar huvudsakligen delad. Scenario 2 avser att kollektivtrafiken inte
utvecklas vidare och héllas pa samma niva som idag, och att fordonen pa vigarna huvudsakligen
ar privatagda. Dessa tva scenariona framstalldes for att ge en tydlig pekpinne at vilket hall

utvecklingen bor ga enligt forskningen.

3.2 Intervjuer

Nasta steg i undersokningen blir semistrukturerade intervjuer for att fa en bild av vanliga
invanares kunskaper kring sjalvkorande bilar och vad de anser om paverkningen de kan medféra
pa Osloregionen. Med bakgrund av litteraturstudierna far jag bred kunskap i amnet infor
intervjuerna och kan ta upp limpliga teman att fraga om. Den hir delen av studien ar tinkt att
bade fa en uppfattning kring allmanhetens kunskaper om samma omraden som studeras i den
forsta delen, och for att fa fram asikter och tankar kring resultatet som framkommer fran den

forsta delen.

Intervjukandidaterna ingar i forskningsprojektet "App Cities” genomfort av NMBU i 20202023
som undersoker livskvalitet, teknologi och dagliga resor i Oslo och Viken (Mouratidis & Peters,
2020). Totalt 700 kandidater av olika samhallsgrupper fick svara pa enkatundersékningar inom
amnet och de hade pa slutet av undersokningen valet att vara med pa mer djupgaende intervjuer
i framtiden. Under masteruppgiftens gang skickades totalt 55 intervjuforfragningar till dessa
kandidater med avsikt att fd med kandidater av olika dldrar, kén, bostadsplats och huruvida de
ager bil eller inte. 12 kandidater var villiga att stalla upp pa en intervju. Kandidaterna
presenteras i tabell 2 med ett ID-nummer, kon, ungefarlig alder, sysselsattning, om personen

ager en bil i dagslaget, om personen ér en regelbunden bilanvindare och ungefarlig bostadsplats.
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Tabell 2. Presentation av intervjukandidaterna.

Identifikations- | Koén | Alder Sysselsattning | Biligare | Regelbunden Boplats
nummer bilanvindare

1 Kvinna | 60—80 | Pensionar Nej Nej Nesodden

2 Man | 3040 Anstalld Ja Ja Forort till Oslo

3 Man | 40-50 Anstalld Ja Ja Forort till Oslo

4 Kvinna | 60—80 | Pensionar Ja Nej Forort till Oslo

5 Kvinna | 20-30 Student Ja Nej Oslo centrum

6 Kvinna | 20-30 Anstalld Nej Nej Oslo centrum

7 Kvinna | 60—80 | Pensionar Ja Ja Forort till Oslo

8 Kvinna | 20-30 Anstalld Ja Nej Forort till Oslo

9 Man | 40-50 Anstalld Ja Ja Lantligt - 70km
fran Oslo

10 Man | 40-50 Anstalld Ja Nej Forort till Oslo

11 Man | 3040 Anstalld Ja Nej Drammen

12 Man | 3040 Anstalld Nej Nej Oslo centrum

Intervjuerna genomférdes av mig pa videosamtal via Teams dér kandidaterna fick besvara
ungefar 18 fragor. Intervjuerna var semistrukturerade vilket innebar att det var fri diskussion
kring fragorna och ytterligare fragor och teman kan ha uppkommit under nagra av intervjuerna.
De forsta fragorna avser att lira kdnna personens situation sett till biligande, boendeplats och
resvanor. Vidare 6ppnas det upp for diskussion om sjalvkérande bilar med nagra enkla fragor
kring asikter om dem. Sedan fragas det om hur de tror att Osloregionen kommer att paverkas
med tanke pa mangd trafik, paverkan pa transportinfrastruktur och stadsutformning, samt hur
de tror att biligande kommer att se ut i framtiden. Efter detta introducerades kandidaterna till
grundliggande teori om sjalvkérande bilars paverkan pa trafik och stadsmiljon. De fragades da
om de hade kunnat tanka sig att anvinda delade tjanster med sjélvkorande bilar, bade i
situationer dar de hade delat en bil med en grupp andra ménniskor samt dela enskilda resor med
andra ménniskor. De fragades dven hur de ser pa kollektivtrafik och vad de anser om att
sjalvkérande bilar kan integreras med kollektivtrafik. Slutligen introducerades de for teorin om

att sjalvkorande bilar kan fa folk att flytta langre ifran stadskérnan och asikter kring det.

Kandidaterna ar integritetsskyddade via forskningsprojektet App Cities dar ans6kningar till NSD
ar genomforda. Intervjuerna spelas in med réstinspelning som anvands i det har arbetet och
vidare i forskningsprojektet App Cities. Rostinspelningarna raderas efter studierna ar avklarade.
De firdigstallda intervjuerna transkriberas och transkriberingarna underséks sedan med hjilp av
tematisk analys dar olika dterkommande teman identifieras och sammanstills (Braun & Clarke,
2006). Intervjuerna varar i ca 30 minuter per kandidat. Spraket for intervjuerna ar engelska men

citat som anvands senare i arbetet ar oversatta till svenska.
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4 Resultat

4.1 Osloregionens paverkan av sjalvkorande bilar: litteraturstudie

Kartliggning och forstaelse for forutsittningar som kan bli aktuella till f6ljd av ett teknologiskt
skifte ar viktigt att utarbeta for att se hur det kan paverka transportsektorn och samhillet.
Utarbetning av scenarion till méjliga konsekvenser ar en viktig del i att forsta skiftet, och det ar
inte bara teknikutvecklingen som bestimmer utfallet, utan det hianger pa flera olika faktorer
(Nasjonal transportplan, 2017). Det finns oenighet kring effekterna av dessa fordon och vilken
paverkan de far pa transportsystemet och det ar darfor vanligt att analyser av olika scenarion

genomfors (Norheim, et al., 2017).

Flera norska aktérer inom det offentliga och privata har utarbetat olika scenarion for hur
sjalvkorande bilar kan paverka stader i Norge (Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; COWI &
PTV, 2019; Jordbakke et al., 2017; Norbech, 2017; Norheim et al., 2017). Med hjilp av
scenarierna utformade av dessa aktérer har jag sammanstallt tva nya scenarion, i form av en
sammanslagen syntes kopplade till Osloregionen. Scenarierna behover inte nodvandigtvis bli det
ena eller det andra, utan ar mer en indikation av hur framtiden kan se ut om potentialen av
sjalvkorande fordon anvands pa ett helhetligt mer héllbart sitt (se scenario 1) eller om
utvecklingen fortgar pa ett mer okontrollerat satt (se scenario 2). Scenarierna fokuserar pa
forandringar i transportsystemet, sett till kollektivtragikanvindning, bilanvandning och andra
alternativa transportméjligheter som kan bli verklighet. Den urbana miljon och stadens
utformning kommer ocksa framstallas i scenarierna, sett till behov for parkeringsplatser, hur
stadens invanare bositter sig och behov for infrastruktur. Aven biligarforhallanden ingar, det vill
saga huruvida befolkningen i storst grad dger privatagda bilar eller om andra tjanster ar mer
vanligt. Trafikpaverkan relateras dven till delarna nimnda ovan, alltsa om trafikméngden okar
eller minskar. Delarna hidnger ofta ihop eller ar beroende av varandra vilket betyder att olika

teman kan 6verlappa varandra under de olika rubrikerna.
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4.1.1 Scenario 1: Utvecklad kollektivtrafik och huvudsakligen samz‘ikning

Figur 1 visar en sammanfattning av huvudpoéingerna i scenario 1. Huvudpoéingen star i den bla

rutan och foljderna till den i pilen.

*Kollektivtrafik blir ett attraktivare alternativ an att
aka bil.
*Farre bilar pa vagarna.

Utvecklad *Folk bositter sig pa centrumnara platser i

. : forbindelse med kollektivtrafik.
kOHekthtraflk *Storre utgifter till kollektivtrafikinfrastruktur men

mindre utgifter till viiginfrastruktur.

*Mindre biltrafik pa vigarna.

*Sjélvkorande bilen blir i stérre grad ett
komplement till kollektivtrafiken.
Huvudsakligen delade *Mindre total bilflotta och hégre utnyttjandegrad

av fordonen.

fordon och mycket

samﬁikning parkeringsplatser i centrum.
* Gaturum for parkering och 6verdimensionerade
vagar kan fa nya syften och anvindning

*Farre parkeringsplatser totalt sett och inga

Figur 1. Overgripande sammanfattning av konsekvenserna pé samhillet till féljd av scenario 1.

4.1.1.1 Transportsystemet

I det forsta scenariot finns det valutbyggd kollektivtrafik dar tag och T-bane ar huvudstammen i
transportsystemet. Detta forutsitter att KVU Oslo-navet ar utbyggt, som innefattar ett antal nya
tunnlar for tag och T-bane (Jordbakke et al., 2017). Férutom tag och T-bane ar aven sparvagnar
och de stérsta busslinjerna viktiga delar av stamlinjendtet i Oslo och Akershus (Norheim et al.,
2017). De storsta staderna, som Oslo, kommer alltid att beh6va ett transportsystem med hog
kapacitet som klarar de begransade arealerna, vilket individbaserade transporter inte hade klarat
av (Kristensen, 2019; Rosenlund, 2019). Rosenlund (2019) menar att sjalvkérande fordon
framst blir for utkanterna av staden och mindre samhallen, medan Oslos innerstad redan har ett
gott underlag med valetablerad kollektivtrafik och korta avstand vilket gor det littare att ga eller
cykla. Om kollektivtrafiken dessutom ar forarlos, leder det till ytterligare férdelar, som ligre
personalkostnader och moéjlighet for hogre kapacitet med fler avgangar och hégre frekvens storre
delar av dygnet (Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; Norbech, 2017; Nilssen et al., 2018).
Trots att kollektivtrafiken kan vara forarlés ar det fortfarande viktigt att ta hansyn till alla
resendrer, inklusive de som sitter i rullstol, har med sig en barnvagn, mycket bagage etc. En

16sning ér att utrusta nagra av fordonen med en vard som kan finnas till assistans, ungefir som
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det fungerar pa de nuvarande norska pilotprojekten dar de sjalvkérande minibussarna har en
vard som dker med (Mouratidis & Serrano, 2021; Nenseth et al., 2019; Norheim et al., 2017).
En vard kan hjalpa folk komma in och ur fordonet, ge information och fungera som en

trygghetsfaktor (Norheim et al., 2017).

4.1.1.2 Bilégarférhillanden

Vidare i scenariot bestar bilflottan av huvudsakligen delade tjanster dar samakning ar vanligt och
privatigandet av bilar ar lag. Privatagda bilar kan fasas ut genom att de far restriktioner eller
tvingas betala hoga vigavgifter pa kritiska platser av vagnitet eller vid hogt belastade tider
(Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; Norbech, 2017). Vagavgifter har funnits i decennier i
Norge och har bevistats reducera bilanvandandet och 6kat kollektivtrafikanvindandet i
storstaderna (Nenseth et al., 2019). Det har scenariot leder alltsd till att fler valjer att dka
kollektivt, cykla, ga eller anvinda samakningstjansterna. Samakningstjansterna bestar framst av
minibussar som delas av folk som ska at ungefar samma hall. Det innebir i praktiken att resan for
varje enskild person tar lite lingre tid an ett privat fordon, men det gar anda betydligt fortare

totalt sett an att dka med en traditionell buss.

Det finns aven sjalvkorande taxibilar som kan kora folk fran dérr till dorr, de ar dyrare att
anvanda dn samakningstjinsterna, men billigare an traditionella taxitjanster pa grund av avsaknad
av personalkostnad. De kan aven anvindas som tillférsel till kollektivtrafikknytpunkter
(Norheim et al., 2017; Nilssen et al., 2018). Taxibilarna mojliggoér hog utnyttjandegrad vilket
betyder att den samlade méangden bilar pa vagarna och parkeringsplatser kan bli betydligt
mindre. Hogre utnyttjande innebar att det kravs en mindre bilflotta och farre bilar behéver
kopas in per ar (Nenseth et al., 2019; COWI & PTV, 2019; Jordbakke et al., 2017). Parkering
krivs endast under kortare tid, dvs de fa tider det finns ett 6verskott av bilar vilket endast blir pa
natten. Taxibilarna kan ocksa anvindas av samakningstjanster for att dra ner priset pa resorna,
men de blir inte lika effektiva som minibussar som rymmer mer folk och minskar antalet bilar pa
vagarna mer (Nenseth et al., 2019). Sjilvkérande taxibilar kommer daremot inte reducera
behovet fér privatbilism helt och hallet. For lingre bilresor kommer sjalvkorande privata bilar
fortfarande vara attraktivt (Kristensen, 2019). Norheim et al. (2017) menar aven att behovet av
privat transport kan vara mest lamplig for exempelvis en hantverkare som har med sig tunga
verktyg, eller att det helt enkelt kan vara férbundet med status. Ju lingre fran stadskdrnan vi
kommer, desto vanligare ar det att folk ager sina egna bilar, men det totala antalet av dessa ar
anda lag (Jordbakke et al., 2017). Koncept med effektiva sjilvkérande taxibilar fungerar bast pa
platser med hog befolkningstathet.

Bildelning av olika slag kan vara férdelaktigt for att dra ner antalet privatigda bilar ytterligare,
for de som inte behover eller har rad med en egen bil. Det innebir att folk har tillgang pa privata
sjalvkérande bilar som de delar med en grupp manniskor (Kristensen, 2019; Nenseth et al.,
2019; Jordbakke et al., 2017). Dessa kan betalas fér genom exempelvis ett specifikt antal
timmar eller antal korda kilometer. Denna typ av tjanst har redan varit pa uppsving i Oslo under

de senaste aren, da folk inser férdelarna med att slippa betala dyrt for parkering och underhall av
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en privatagd bil i innerstaden. Ett exempel pa en bildelningstjanst i Oslo ar Nabobil som startade
2015 och har vuxit fort sen dess (Nenseth et al., 2019; Nilssen et al., 2018). Med fler
anvandare, desto battre blir ett sidant system fo6r anvandarna eftersom det blir mer utbrett.
Norheim et al. (2017) menar att delad bilflotta kan reducera privat dgda bilar med 43 procent.
Férhoppningen ar daremot att kollektivtrafiken i kombination med samakningstjansterna ska
fungera sa pass smidigt och flexibelt att de flesta ska kanna att de inte behover képa sig en bil
eller anvinda en privat bil i ndgon hogre utstrackning. Dessa tjanster kan finnas i form av flera
olika affars- eller organisationsmodeller. Antingen privatagda i form av kommersiella eller
kooperativa foretag, och i ett norskt perspektiv ar det enligt Nenseth et al. (2019), dven mycket

rn('jjligt att den ar offentligt finansierad och driven med skattepengar.

4.1.1.3 Trafikpaverkan

COWI & PTV (2019) visar hur trafikmingden pa Oslos vagnit hade minskat om alla som idag
har ett privatigt fordon hade gatt 6ver till ett autonomt delat fordon (se figur 2). De storsta
trafiklederna, framférallt i de 6stra delarna av Oslo hade fatt en markant minskning av trafik.
Eftersom sjalvkorande fordon har annorlunda kérménster dn vanliga fordon sett till bland annat
tomkorningar, kommer trafikmangden att 6ka pa vissa strackor framférallt i de centrala delarna.

Det kan vara fordon som kor tomma for att parkera sig eller for att hamta upp nya passagerare.

= o
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Figur 2 (COWI & PTV, 2019). Karta 6ver Oslos vigndts paverkan om privatégda fordon hade ersatts
med sjélvkérande delade fordon. Gréna linjerna visar vdgar ddr trafikméngden hade minskat och
réda linjer ddr trafikméngden hade dkat.

Det har scenariot gynnar framkomligheten och det reducerar biltrafiken eftersom de flesta
anvander kollektivtrafik eller samaker med andra. Det kraver daremot offentliga utgifter sett till
investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik, men kraver diremot ingen ytterligare utbyggnad

av vagnatet. Gott tillbud av bade kollektivtrafik och delningstjanster gor det billigare for
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resenarerna och reducerar transportkostnaderna. Lagre kostnader for dorr till dorr transporter
kan leda till mindre gang och cykeltrafik vilket kan drabba folkhélsan negativt (Nenseth et al.,
2019; Jordbakken et al., 2017).

4.1.1.4 Urbana miljon

Sett till arealanvandning bidrar mindre biltrafik och omfattande samakning att det kommer
behovas farre viagar och mindre behov for parkering (COWI & PTV, 2019; Nenseth et al.,

2019; Jordbakken et al., 2017; Norheim et al., 2017). Kollektivtrafik tar ocksa plats men &r mer
arealeffektiv. God kollektivtrafik bidrar ocksa till att folk bosatter sig mer tatt och garna i
forbindelse med kollektivtrafiken. COWI & PTV (2019) menar att det kommer kravas plats for
upphdmtnings- och limningsplatser pa manga platser i staden, som maste utformas och designas
for att inte stora trafikflodet. De kan placeras pa platser som tidigare har anvints som

gatuparkering etc.

[ det har scenariot kommer Osloregionen vidareutveckla konceptet med ”Transit Oriented
Development” och bygga titt i forbindelse med kollektivtrafikknytpunkter. Eftersom Oslo ar en
stad i standig tillvixt kommer ytan i innerstaden att ta slut och nya strategiska platser beh6ver
utvecklas utanfor stadskdrnan. Detta ger en mer tat och mindre energikonsumerande stad som
helhet &n om staden hade varit utspridd (Nenseth et al., 2019; Lu et al., 2017). Denna strategi
for utveckling finns redan planerad for flera samhallen runt Oslo som utarbetades i rapporten
"Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus” (Oslo kommune og Akeshus
fylkeskommune, 2015). Figur 3 visar en karta 6ver Oslo och de omgivande samhillena som

planeras for utveckling runt kollektivtrafik.
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Figur 3. Karta éver Oslo med planerade utvecklingspunkter for stationsstdder (Karta: Oslo kommune
og Akeshus fylkeskommune, 2015).
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4.1.2 Scenario 2: Dagens kollektivtillbud och huvudsakligen privatéigda fordon

Figur 4 visar en sammanfattning av huvudpoéingerna i scenario 2. Huvudpoéingen star i den bla

rutan och foljderna till den i pilen.

Sjalvkoérande bilar har ersatt det mesta av
sparvagns- och busstrafiken.
Outvecklad Folk bosatter sig utanfor centrum i stérre
. ) utstrackning vilket leder till storre utspridning
kollektivtrafik

av staden.

Stora majoriteten av resorna i Osloregionen

sker med bil.

Manga av bilarna pa vagarna firdas tomma.
Sarnéikning och delningstjéinster ar ovanligt da

Huvudsakli en de kréver en viss befolkningstathet och
g anvandarskara for att fungera.

privatégda fordon

Stor kapacitetspress i centrum.

Oslos trafiksystem riskerar att kollapsa.

Figur 4. Overgripande sammanfattning av konsekvenserna pd samhdillet till f6ljd av scenario 2.

4.1.2.1 Transportsystemet

Scenario 2 baseras pa att kollektivtrafiktillbudet for tag och T-bane ar det samma som det ar
idag. Sjilvkorande dorr till dorr transporter i form av privatigda fordon, delade fordon och
taxitjanster (privata och samédkning) ar de huvudsakliga transportsitten i Oslo, och de har ersatt
all buss och sparvagnstrafik i staden (Jordbakken et al., 2017; COWI & PTV, 2019).
Kollektivtrafik ar dyr for passagerare per kilometer samtidigt som elektrifiering av bilflottan
kommer reducera miljéargumentet for kollektivtrafik (Nenseth et al., 2019). Eftersom buss och
sparvagn har mindre fast infrastruktur kommer de fasas ut forst till foljd av 6kad bilefterfragan.
COWI & PTV (2019) menar att om buss och sparvagnsresenarerna gar éver till taxitjanster dar
passagerarna samaker med andra hade antalet kérda fordonskilometer pa vagarna 6kat med 31
procent. Hade resenérerna gatt 6ver till tjanster for delade fordon som inte samaks med andra,

hade antalet korda kilometer fordubblats.

4.1.2.2 Bildgarférhallanden

[ det hér scenariot ar det vanligt att folk dger sina egna sjilvkorande fordon och samékning ar
ovanligare. Det innebar alltsd en vidareforing av dagens situation vid att privatigda fordon ar
dominerande. Det hir scenariot tar for givet att sjilvkérande bilar blir massproducerade vilket
drar ner kostnaderna och gér dem tillgingliga for manga. Individuell autonom bilkérning

kommer hér att sta for det mesta av mobilitetsbehovet. Tva av tre resor i Norge sker idag med
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bil och mer privat anvandning av sjalvkérande bilar kommer férmodligen 6ka detta ytterligare
(Nenseth et al., 2019). En stor del av resorna pa vagarna bestar dessutom av tomma bilar som
fardas fran destinationen till en parkeringsplats eller tillbaka hem tills agaren har behov for
vidare transport (Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; COWI & PTV, 2019; Jordbakke et
al., 2017; Norbech, 2017). Bildelning och samakningstjanster ar fortfarande betydligt billigare
men effektiv delad transport kraver en viss befolkningstathet i en lokal marknad. Det har
scenariot leder till 6kad biltrafik eftersom kollektivtrafiktillbudet ar lagt och majoriteten ager
sina egna bilar. Tomkérande bilar 6kar mangden resor ytterligare. Detta leder till 6kade
transportkostnader for alla, och daligt kollektivtrafiktillbud drabbar samhillsgrupper med lag

inkomst.

4.1.2.3 Urbana miljon

Stor 6kning av biltrafik leder dven till att mer areal for vagar och parkering kravs. Parkering kan
diremot placeras i omraden med lag tathet. Det kan dven leda till 6kad politisk press for att
bygga ut vagnatet och matcha den 6kade efterfragan (Kristensen, 2019). i innerstaden kommer
det oavsett finnas betydlig kapacitetspress och framkomlighetsproblem. Stora
infrastruktursatsningar skulle da vara nédvéndiga for att gora de centrala omradena mer
tillgingliga, men det hade oavsett varit véldigt svart att lagga till ratta for hog mobilitet i de
storsta staderna (Kristensen, 2019). Scenariot leder dven till att bildkandet blir bekvamare och
friare nar man inte langre ar bunden till att kéra. Kérningen blir inte lingre ett hinder i vardagen
vilket kan leda till att folk viljer att bostta sig langre fran stadskdrnan, da lingre restid till jobbet
inte har lika stor betydelse (Jordbakken et al., 2017; Norbech, 2017; Rosenlund, 2019). Det
kan alltsa leda till 6kad utspridning av staden.

Enligt Nerbech (2017) ar det mest sannolikt att ett scenario liknande detta blir verklighet i
mindre tita samhallen och stider. De tar upp exempel som Sydney, Houston och Ruhr-omradet

i Tyskland, medan en tit stad som Oslo dr mer sannolikt att utformas som scenario 1.

4.1.2.4 Trafikméngd

COWI & PTV (2019) visar hur stor andel privatagda sjilvkorande fordon, liksom delade fordon
som inte anvinds for samakning, hade dragit upp antalet bilar pa vidgarna. Det hade bildats ett
fenomen med omvand rusningstrafik, nir fordon som levererat sin passagerare pa jobbet i
innerstaden antingen ska kora hem igen tom eller dka tillbaka till nagon férort for att haimta upp
en ny resendr som ska till jobbet i innerstaden. Detta hade satt stor press pa huvudvagarna runt
Oslo och i centrum i sd pass hog grad att Oslos trafiksystem hade kollapsat (COWI & PTV,
2019; Rosenlund, 2019). COWI & PTV (2019) visar vilka vigar som hade drabbats varst av
trafikokning till f6ljd av detta scenario (se figur 5).
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Figur 5 (COWI & PTV, 2019). De réda vdgarna hade drabbats hardast av trafikékningen till foljd av
privatdgda och delade sjélvkérande fordon som ersatt kollektivtrafik.

4.1.3 Myndigheternas ansvar

Regeringen och myndigheters forhallningsitt till teknikutvecklingen har stor betydelse till vilket
av scenariona vi star infor. Det géller bade hur lagar anpassas och beslut som fattas kring
reglering av utvecklingen. Lagar behover finnas pa plats som en forberedelse pa det som véntas
komma. I dagslaget finns det lagar i Norge som tillrattaligger for att sjalvkorande fordon ska
kunna testas i olika typer av pilotprojekt (Nilssen et al., 2018; Mouratidis & Serrano, 2021;
Guttormsen, 2019). Norge arbetar nara till hands med bland annat EU fér att utveckla lampliga
standarder for en mer digitaliserad transportsektor (Nasjonal transportplan, 2017; Hansson,
2020; Guttormsen, 2019). Norge visar till och med mer flexibilitet i sina nationella regelverk an
flera andra linder, bland annat sett till att det inte beh6vs en forare i en sjalvkérande bil med
dagens regelverk (Hansson, 2020). Fragan om vem som bar ansvar vid en olycka med ett
sjalvkorande fordon ér fortfarande en 6ppen fraga med dagens regelverk (Hagland, 2018).
Hagland (2018) menar att det huvudsakligen ar forsikringsbolaget och bilproducenten som ér
ansvariga vid en trafikolycka, och att dagens regelverk i Norge delvis dr anvindbart for

sjalvkorande fordon.

For att sikerstélla att tekniken tas emot pa ett hallbart sitt som gynnar miljon och effektiviserar
transportsystemet snarare an forvarrar det, ar det viktigt att myndigheterna tar ansvar som
vagvisare i vilken riktning utvecklingen bér ga. Mobilitetsplattformar bor samkoras sa att
kollektivtrafikaktérerna och nya privata aktérer pd marknaden enkelt kan nds via samma
applikationer (Teknologiradet, 2020). Detta gor att anvindare enkelt kan se sina
transportalternativ vilket kan géra att fler valjer bort bilen. Detta kraver att myndigheterna
staller krav om att dven privata aktérer delar data pa en gemensam plattform (Teknologiradet,

2020). For att reglera kapacitet, framforallt i tungt belastade stider som Oslo, bor vagavgifter
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fortsatta anvandas och utvecklas (Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; Norbech, 2017,
Teknologiradet, 2020). Dessa kan daremot bli mer sofistikerade genom satellitbaserade
vagpriser som genom en bils GPS-mottagare precist kan rikna ut vad varje enskild bil bor betala
utifran vilka kostnader den pafér samhillet (Teknologirddet, 2020). Teknologiradet (2020)
menar dven att ny transportteknologi bor tas i bruk utanfor centrum, dér det ofta finns farre
alternativ till bilen. Det kan vara att lagga till ritta for arealer till delade sjalvkérande fordon pa
strategiskt utvalda omraden, eller sjilvkérande fordon som matar kollektivtrafiken. Eftersom
denna typ av tjanster ar mindre l6nsamma att driva i lagbefolkade omraden kommer ekonomiska

incitament behévas fran myndigheternas hall for att géra det mojligt.

4.2 Intervjuer med invanare i Osloregionen om sjalvkorande bilar

4.2.1 Inledning

Intervjuer med Osloregionens invanare bidrar till att skapa en bild av befolkningens kunskap och
asikter om sjalvkorande bilar. Semistrukturerade intervjuer 6ppnar upp for en djupgaende fri
diskussion med varje kandidat, vilket ar fordelaktigt genom att nya teman och ytterligare tankar
kan dyka upp hos de olika kandidaterna. I bérjan av intervjuerna stalldes det generella fragor
som inte ar kopplade till arbetets fragestéllningar, men som ar viktiga att ha med for att
intervjuerna ska ga i ratt riktning med varje kandidat. Det uppstod tre teman, namligen:
definitionen av en sjalvkorande bil, generella asikter om sjalvkérande bilar och kanslor kring

sjalvkorande bilar.

4.2.1.1 Definitionen av en sjalvkorande bil

Om definitionen av vad en sjilvkérande bil ar var det flera som refererade till filmer eller saker
de hade sett pa TV, om hur fordon utan ratt kom och himtade upp folk som automatiskt kérdes
till sina destinationer. ” Jag tdnker pa den helautomatiska, som vi ser i actionfilmer och sant... Du sdtter
den bara i auto, och s kan du dka lings motorvigen” (Id 6, kvinna, 20-30, anstalld). Andra
kandidater var mer skeptiska och visste inte allt for mycket om vad det var. Allt de visste var att
tekniken existerar och nagra av dem hade sett inslag om sjalvkorande bilar i artiklar eller pa TV.
”Ah, det dr valdigt ldskigt. Men jag har sett det pa tv”, (Id 4, Kvinna, 60-80, pensionar). En del
refererade till teknik de har sett idag, som pilotprojekten med minibussar i Oslo, och avancerad
teknik som finns i vanliga bilar. Midnga namnde Tesla som ett bilmérke i framkant av

sjalvkorandetekniken.

4.2.1.2 Generella asikter om sjalvkorande bilar

De generella asikterna varierade ocksa en hel del. Det uppstod tre kategorier bland kandidaterna
kring detta tema. Antingen var de positiva och ansag att sjalvkorande bilar var en sjalvklar del av

framtiden.

”]ag dr positiv, jag tror att det finns en hel del som kan vara mycket bra med dem. Dessutom, med koande

och du vet, programmera dem sd att de pratar tillsammans och kor i samma hastighet” (Id 11, man, 30-

40, anstalld).
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Flera av de som var positiva namnde férdelar med effektivare transport dar bilar kan kora nara
varandra och kommunicera i korsningar och pa sa sitt korta vantetider. Manga nimnde aven
fordelar med att sensorer kan reagera fortare an manniskor, att maskiner gor farre misstag och
pa sd sdtt ar sakrare dn traditionella bilar. Andra kandidater var skeptiska och sig inte ndgon

storre nytta med sjalvkorande bilar.

”Jag tycker att det dr en intressant tanke men jag tror verkligen att det kommer att bli vildigt svdrt att fd
det hdr att fungera som du vet i en storre miljo” (Id 3, man, 40-50, anstalld).

Dessa kandidater pekade framst pa potentiella problem med hinder och ovintade situationer
som ofta sker pa bilvigar, dvs féremal pa vagarna, komplicerade stadsmiljéer och olika typer av
vader som sn6 och regn, och var skeptiska till huruvida en sjilvkérande bil hade klarat av att
navigera sig igenom dessa situationer. Den tredje kategorin var mer neutral och sa sig sakna
kunskap om sjilvkorande bilar. Dessa personer tenderade darfor att vara mer skeptiska: ”Jag dr

dngslig, for att jag har inte sett de anvandas” (Id 1, kvinna, 60-80, pensionar).

4.2.1.3 Kanslor kring sjalvkorande bilar

Sett till kandidaternas kanslor och komfort i en sjalvkérande bil var desto fler skeptiska. Manga
menade att de hade varit ridda eller nervésa i en sjalvkorande bil, medan andra inte hade satt sig
i en bil dir de sjilva inte kan ta kontroll alls. Nagra kandidater sa att de inte hade varit bekvama i
en sjilvkorande bil pa det stadiet det ar idag, men att de formodligen hade kunnat vénja sig vid
det i framtiden om de blev mer vanligt forekommande i samhillet. Dessa personer menade aven
att bilarna hade reglerats kraftigt och att de inte hade varit tillitna pa vigarna férens de var sakra

att fardas i.

”]ag tror att det skulle regleras. Jag antar att innan det dr tillatet, som med sjd]tgqygande plan. Jag tror
inte att de blir av med piloterna innan det dr helt sikert. Sa jag tror att jag i framtiden skulle kinna mig
trygg med det. Men inte nu.” (Id 10, man, 40-50, anstalld).

4.2.2 Oversikt av intervjuerna

Nar de generella definitionerna, tankarna och asikterna var avklarade med kandidaterna sa
paborjades huvuddelen av intervjuerna. Den har delen avser att besvara den andra
fragestallningen till arbetet: "Vilken attityd har Osloregionens befolkning till den sjalvkirande bilens
paverkan pa regionen?”. | intervjuerna uppkom nagra huvudsakliga teman som aterspeglades i de
flesta av intervjuerna. Teman som de allra flesta hade tydliga asikter eller svar kring var:
sjalvkorande bilars effekt pa trafik, sjalvkorande bilars effekt pa transport, sjalvkérande bilars
effekt pa staden, framtidens bilagande, asikter kring delade sjalvkorande bilar och asikter kring
delade resor i sjalvkorande bilar. Tabell 3 visar en 6versikt 6ver alla teman med citat fran de
olika intervjuerna, med bade kandidater som var positiva till temat, samt negativa till samma

tema.
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Tabell 3. Oversikt éver intervjuernas teman och exempel p& optimistiska och skeptiska citat kopplade

till dem.
Tema Exempel pa optimistiska citat Exempel pa skeptiska citat
Sjalvkérande bilars ”Jag skulle siga att det skulle bli mer ”...om folk som inte brukar kéra
effekt pa trafik effektivt trafikflode. For du kan ha fler bil plétsligt kor runt i bil, sa blir
fler bilar pa vigen samtidigt.” det mer trafik.”
(Id 5, Kvinna, 20-30, student). (Id 3, man, 40-50, anstilld).
Sjalvkorande bilars Jag antar att bussar, tunnelbanor och tig ~ ”Jag tror att det skulle vara mindre

effekt pa transportsystem

Sjalvkérande bilars
effekt pa den urbana

miljén

Framtidens biligande

Asikter kring delade

sjalvkérande bilar

Asikter kring delade

resor i sjalvkorande bilar

ocksa kan vara sjélvkérande. Om de var
det kanske vi kunde ha mer
kollektivtrafik, eller ett battre
kollektivtrafiksystem”

(Id 8, kvinna, 20-30, anstalld)

”...de skulle ta bort mycket av
gatuparkeringarna eftersom det ar vad jag
tror tar mycket plats och gatorna Oslo.”

(Id 6, kvinna, 20-30, anstalld).

”Jag skulle sdga, nésta generation eller s
kommer det att bli mycket farre bilar,
och fler kanske foretagsagda bilar, eller
statliga.” (Id 2, man, 30-40, anstalld)

Jag tror redan idag att det ér lika dyrt att
leasa en bil som att dga en. Och, och en
del liknande, kollektiva bilar som
Bilkollektivet och som bilpooler, de ar
mycket billigare” (Id 10, man, 40-50,
anstalld).

”...det hade varit det absolut mest
cffektiva sittet, eftersom manga av oss
aker dt samma hall dnda, det &r sa mycket
lattare att bara ha en stor vagn med
mycket sittutrymme, eller sittplatser,
snarare dn bara en bil.” (Id 2, man, 30-

40, anstalld)

(kollektivtrafik) i sjalva verket att
om det r billigt, tror jag att det
kommer att konkurrera ut manga
busslinjer och sparvagnstjanster.
For de (sjalvkorande bilar)
kommer att vara valdigt bekvima”
(Id 10, man, 40-50, anstalld).

”.. lite orolig om om, om
gatuutrymmet bara kommer att
fyllas upp av langsamma typ
poddar. Det skulle inte vara sa
trevligt om det skulle hinda. Sa det
skulle krava, aterigen, tror jag, en
del, ndgon djarv reglering av
det...”
(Id 10, man, 40-50, anstalld).

”Jag tror att det har med ekonomi

att géra om man byter ut sin bil.

Jag kommer aldrig att byta bil.” (Id
4, kvinna, 60-80, pensionar).

”Jag har manga vanner som har
anvant det ctt tag, men ser sedan
att det ar dyrare an att ha en annan
egen bil tillginglig. Sa det kostar
mer faktiskt” (Id 7, kvinna, 60-80,

pensionar).

”Jag tinker genast pa: hur &r det
med kriminalitet? I de dar
sjalvkorande bilarna? Om det ar. ..
om du delar en?”

(Id 12, man, 30-40, anstalld)
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4.2.3 Sjdlvkorande bilars effekt pa trafik

Sjalvkorande bilars effekt pa mangden trafik pa vagarna gav relativt olika svar, men majoriteten
trodde det generellt skulle markas mindre trafik i den urbana miljon. De trodde att sjalvkérande
bilar skulle leda till mindre trafik pa vagarna eftersom de kommer kunna fardas mer effektivt an

traditionella bilar.

”Jag skulle siga att det skulle bli mer effektivt trafikflode. For du kan ha fler bilar pa vigen samtidigt.” (1d
5, Kvinna, 20-30, student).

Nagra kandidater tankte att det rnéjligtvis skulle bli mer trafik men att effektiviteten skulle gora
att det dnda inte blev 6kad méangd kéer pa vagarna. Ytterligare nagra kandidater svarade att de
inte trodde att trafiken skulle paverkas fran idag, och att de inte sig nagra samband pa att

trafiken skulle paverkas.

”Jag tror att det skulle vara samma mdngd bilar. Jag tror att det kommer att bli mindre trafik, for jag tror

ja, sjalvkorande bilar har potential att gora trafiken sa battre.” (Id 8, kvinna, 20-30, anstalld).

En del kandidater ansag att sjalvkorande bilar skulle leda till mer trafik, dar nagra pekade pa

myndigheternas ansvar att eventuellt reglera detta.

”Jag tror att sdttet som de gor i politiken tror jag att den delen kommer att begransas anda.” (Id 3, man,

40-50, anstalld).

Samtidigt tog kandidaten upp att om fler grupper bérjar anvanda bil som transportmedel

kommer trafiken att 6ka. Det kan vara aldre personer eller yngre personer som inte har korkort
som plotsligt kan fa tillgang pa bilar. ”Men om folk som inte brukar kora bil plotsligt kor runt i bilen, da
blir det mer trafik.” (Id 3, man, 40-50, anstilld). Ytterligare en anledning som ndamndes var att det

blir bekvamare att resa vilket kan gora att fler resor gors generellt.

4.2.4 Sjalvkorande bilars effekt pa transportsystem

Temat om politik gick dven vidare i manga svar till nasta tema dar flera trodde att trenden med
att begransa bilkoérande i Oslo centrum kommer att fortsatta i framtiden. Manga svarade da att
eftersom bilar blir mer svartillgangliga i centrum kommer andra alternativ som kollektivtrafik,
cykling och eventuellt cykeldelning att bli vanligare alternativ. ”Jag tror att de kommer att jobba for
mindre trafik i framtiden. .. fler cykelvdgar, sa mer arbete med det, och desto mindre bekvimt att kora bil.”
(Id 5, kvinna, 20-30, student). Samtidigt var det ndgra som tog upp att de tror att sjalvkérande
bilar kommer leda till att bilar och cyklister férmodligen blir mer separerade i framtiden och att

de inte kommer kunna fardas i samma Véigbana som idag.

”Jag tror att det skulle bli fler (cyklister) men jag tror att de skulle planera det pa andra strdckor. Typ som
nu dr de pa vigarna men jag tror att de skulle vilja ha som sina egna vdgar for cyklar. Sa du blandar inte
ihop de tva for om bilarna dr helautomatiserade och cyklarna inte dr det.” (Id 6, kvinna, 20-30,
anstalld).

28



Nagra kandidater tog aven upp att sjalvkérande kollektivtrafik hade potentialen att bli effektivare

med tatare turer och fler rutter, vilket hade gjort den mer attraktiv.

”Jag antar att bussar, tunnelbanor och tdg ocksd kan vara sjdlvkorande. Om de var det kanske vi skulle
kunna ha mer kollektivtrafik eller ett bdttre kollektivtrafiksystem, som fler rutter. Sa det blir littare for
manniskor att dka kollektivt. I sd fall antar jag det blir mer av det och mindre, fdrre bilar” (Id 8, kvinna,
20-30, anstilld).

Kollektivtrafik hade dven potentialen att bli mer flexibel enligt manga. Att exempelvis
minibussar eller sjalvkérande fordon av olika storlekar kunde komma till dérren och himta upp
en, istallet for att behova ga till en dedikerad busshallplats. Manga ansag att direkttransport var

det bekvamaste, och var mer negativa till att beh6va byta transportmedel under resan.

Sjalvkérande bilar skulle klara att anvanda den befintliga vaginfrastrukturen ansag flera
kandidater. De menade att eftersom bilarna kommer kunna kora tatare och effektivare i
forhallande till varandra sa kommer de fa plats pa det befintliga vagarna aven om sjalvkorande
bilar skulle innebara att det blir mer trafik. ”Jag tror att de sjdlvkorande bilarna kan tringa sig in i det
befintliga motorvdgssystemet eller huvudvdgsystemet” (Id 10, man, 40-50, anstélld). Fler trodde istéllet
att dagens trend med att cykel- och gangvagnaten kommer byggas ut i férsta hand, framférallt i

staderna.

4.2.5 Sjdlvkorande bilars effekt pa den urbana miljon

Sett till sjalvkérande bilars 6vriga paverkan pa den urbana miljén var det flera kandidater som
tog upp att parkeringsplatser eventuellt kan elimineras fran centrumsnira platser. Dessa ytor
hade istallet kunnat anvandas for bland annat grénytor, bebyggelse fler gangvigar eller
cykelvégar tyckte de som svarade det. Parkeringar hade inte behvts pa samma sitt som idag
menade manga kandidater, da sjalvkorande bilar antingen kan aka och parkera sig sjélva pa andra

platser eller aka vidare for att plocka upp andra passagerare.

” . .de skulle ta bort m}/cket av typ gatuparken’ngama gﬁ:ersom det dr vad jag tror tar m)/cket p]ats pa° Oslos
gator” (Id 6, kvinna, 20-30, anstalld).

”]ag antar att det skulle vara mycket mer utr)/mmefo'r att gora cykelvagar, bdttre trottoarer. Jag tror att
mycket mer grona miljoer kommer att bli ett resultat av sjalvkorande bilar, eftersom du frigor sa mycket mer

utrymme for bilar som bara stdr runt hela staden.” (Id 2, man, 30-40, anstalld).

Manga kandidater hade svart att komma pa nagot kring hur stadsdesign kan paverkas av
sjalvkorande bilar. En del av kandidaterna ansag daremot att det férmodligen inte kommer bli
nagon storre skillnad pa vare sig transportinfrastrukturen eller stadsdesignen till foljd av

sjalvkorande bilar.

Kandidaterna frﬁgades aven om de kunde tanka sig att flytta ifran sin nuvarande boplats om de
hade bekvimligheten av en sjélvkérande bil tillhands. Alla svarade nej pa den fragan, men manga

trodde att teorierna om att sjalvkorande bilar kan leda till mer utspridda stader kan stimma.
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Nagra kandidater ansag dven att det var en positiv faktor att stader blir mer utspridda med mer

frihet, nérhet till naturen och mindre stress med att bo trangt.

4.2.6 Framtidens biliigande

En majoritet av kandidaterna trodde att framtidens bilflottor blir alltmer delade och att
privatéigda bilar blir ovanligare. Tjanster som tillréittaléigger for att det blir smidigt och enkelt att
dela bade bilar och resor trodde manga skulle bli vanligare framtiden, och att de redan idag ser

att sadana tjanster blir mer vanligt.

“forst, ndr du stallde dessa fragor om sjalvkorande bilar, tdnkte jag att alla skulle vilja dga en. Men nu
tdnker jag mer som om de hade liknande tjdnster, lat oss siga Uber med sjdlvkorande bilar, och att du bara
kan bestdlla en bil sa dyker den upp utanfor din dérr. Det hade varit ganska bekviamt.” (Id 8, kvinna, 20-
30, anstalld).

Flera kommenterade aven kostnad som en viktig aspekt att ta héinsyn till. Det kravs att tekniken

blir Vanligare och billigare for att privatpersoner ska ha rad och tillgﬁng att kopa en sjilvkorande
bil.

”Med tanke pa hur nya bilar med den nyare tekniken redan dr riktigt dyra. Jag skulle inte tro att folk skulle
kunnaf& en helautomatisk bi]ﬂ)'rréin den hade blivit som en riktigt normal sak som, ja, liksom, du kan se
hur bilar idag med Bluetooth-instdllningar blir som en vanlig sak. Sa de dr inte lika dyra som de nyare
bilarna. Jag skulle tro att ndgra kanske ndgra ar 10 eller 20 dr skulle behova ga forbi innan folk skulle
kunna ha en bil som kor sig sjalv.” (Id 6, kvinna, 20-30, anstalld).

Nagra enstaka kandidater trodde att privatégda bilar fortfarande blir den huvudsakliga strukturen

i framtiden, och att folk som dger bil kommer att ha svart for att ersitta en personligt agd bil.

”...det typiska sdttet att gora det i Norge, som med ndstan alla dger sitt eget husjc'imfo'rt med andra ldnder.
Sa jag antar att det kommer att gdlla aven for bildgande. Att vi dr ganska traditionella i och med att vi

gdrna dger den sjalva.” (Id 9, man, 40-50, anstalld).

4.2.7 Asikter kring delade sjalvkoérande bilar

De allra flesta hade positiva saker att siga om bilpooler och de kande till att det redan idag finns
sadan service att anvanda. Flera hade aven redan testat sidana alternativ. De som var positiva
trodde dven att sjdlvkorande bilar i form av bilpooler skulle underlatta anvindandet en hel del
och gora konceptet mer attraktivt. Bland annat genom att en sjélvkérande bil kan himta upp
personen vid dorren istéllet for att behova ga till platsen den star parkerad. Aven parkeringen
blir mer bekvim nar fordonet dr anvant fardigt. Sa linge det var ett billigare alternativ dn att dga

en egen sjalvkorande bil sa skulle de flesta av kandidaterna kunna tanka sig detta.

”...da tror jag att jag skulle vilja att bilen kom hem till mig for att hamta mig. Om det var mgjligt, da
hade det varit intressant. Men om jag skulle behova dka till ndgonstans ddr bilen stod parkerad, da skulle

jag inte foredra att anvanda det. Det var faktiskt ddrfor jag kopte en bil for att jag testade den typen av
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service och tyckte det var lite jobbigt att alltid behova ga ifem minuter med vdskor och skidor och allt sant.”
(Id 9, kvinna, 20-30, anstalld).

De fa kandidater som var negativa till bilpooler diskuterade priset och att det férmodligen aven
med sjalvkorande bilar kommer vara svart att gora den typen av service tillgéinglig pa andra

platser an i stadskarnan.

”Jag har manga vanner som har anvant det ett tag, men ser sedan att det dr dyrare dn att ha en egen bil

tillginglig.” (Id 7, kvinna, 60-80, pensionar).

”Jag tror inte det dr for mig. Jag antar att det finns olika instdllningar om du bor i stan.” (Id 9, man, 40-
50, anstalld).

4.2.8 Asikter kring delade resor i sjilvkérande bilar

De flesta var positiva till tanken om att aka i en sjalvkorande bil med andra manniskor som ska at
ungefar samma hall. Manga jamférde det med traditionell kollektivtrafik, bara att det blir dnnu
bekvamare att potentiellt kunna bli upphamtad utanfér dorren. ”Ja, jag menar, jag dker mycket

kollektivtrafik. Sa for mig skulle det inte spela sa stor roll antar jag.” (Id 6, kvinna, 20-30, anstalld).

Nagra var skeptiska till att det ens skulle finnas tillgéngligt om man inte bor i en folktat del av
landet. De menade darfor att det inte skulle vara ett tillgéingligt alternativ for folk som inte bor i

stadskarnor. "Jag kan se det i stdder, men det dr svart att forestdlla sig ndr man bor pa landsbygden.” (Id
9, man, 40-50, anstalld).

En av kandidaterna tog upp kriminalitet och cybersikerhet i samband med det har temat.
Kriminalitet forekommer redan idag i exempelvis taxibilar och skulle mycket val kunna ske i en
sjalvkérande bil som delas av okdnda personer, menade kandidaten. Cybersikerhet menade han
ocksa ar viktigt for att det kan samlas mycket kanslig och personlig information om resvanor och
liknande i samband med uppkopplade sjalvkérande bilar. Han var skeptisk till konceptet med
delade resor i sjilvkorande bilar sa linge det inte finns nagot tydligt satt att forhindra framst

potentiell kriminalitet i bilarna.

"Hur dr det med brott? I de dar sjalvkorande bilarna? Om detfinns, om du delar en?... vad hander om det
bara dr tva personer i bilen?... vi vet att det finns manga brott som sker i fordon i dag, jag skulle tro att det

ocksd skulle vara ett problem i den hdr typen av scenario.” (Id 12, man, 30-40, anstélld).

4.2.9 Sammanfattning

Nedan illustreras tva sammanfattande modeller f6r intervjuerna, se figur 6 och 7, med teman i
de graa boxarna och nyckelord fran kandidaternas svar i de blda rutorna. Flera teman ar
sammankopplade med varandra och pilarna och rutorna illustrerar hur de hanger ihop. De gréna
rutorna ar nyckelord med positiv antydning till hallbarhet och de orangea rutorna ar nyckelord

med negativ antydning kring hallbarhet eller amnet.
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Kravs mindre yta for bilinfrastruktur och parkering i centrum, vilket mojliggér mer...

Trottoarer Cykeldelning Cykelvagar
Bebyggelse Elsparkcyklar Kollektivtrafik

Figur 6. Modell 6ver teman om sjdlvkérande bilars effekt pa trafik, sjdlvkérande bilars effekt pa
transportsystem, sjélvkérande bilars effekt pG den urbana miljén och nyckelord kopplade till dessa teman
baserade pad intervjusvaren.
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Figur 7. Modell éver teman om framtidens bildgande, Gsikter kring delade sjdlvkérande bilar, Gsikter kring
delade resor i sjdlvkérande bilar och nyckelord kopplade till dessa teman baserade pa intervjusvaren.
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5 Diskussion

Teknologiutvecklingen for sjalvkorande bilar gar fort. Forskning kring dess paverkan pa
samhallet har i samband med detta 6kat rejalt. Aveni Norge och Oslo finns det rapporter som
visar hur sjalvkérande bilar kan paverka samhillet. Det ar daremot endast rapporter framtagna
av privata och offentliga aktérer, och det saknas vetenskapliga artiklar om den sjélvkérande
bilens paverkan pa Oslo. Det saknas dven undersokningar kring Osloregionens invanares
attityder till den sjalvkorande bilens paverkan pa samhillet. Den typen av information kan bidra
till kunskap om hur sjilvkérande bilar bor etableras i samhillet och hur det kan planeras for den i
Oslo eller andra platser i Norge. Allmanhetens asikter och kinslor ar en viktig del i hur fort och
smidigt det gar att implementera nya teknikslag. Den hir studien kan anvandas for att
sjalvkorande bilar pa ett smart satt ska kunna implementeras i samspel med héllbarhet och

allmanhetens samtycke.

5.1 Resultatdiskussion: Oslos pdverkan av sjdlvkorande bilar:
litteraturstudie

Den hir studien visar tvd huvudscenarion av konsekvenserna till sjalvkérande bilar i Oslo. Det
forsta scenariot inkluderar de faktorer som kan gora att sjalvkorande bilar introduceras till
samhallet pa ett hallbart och kontrollerat sitt. Det andra scenariot visar hur framtiden med
sjalvkorande bilar kan se ut om de introduceras pa ett okontrollerat sitt. Den hir delen avser att
besvara studiens forsta fragestallning: ”Vad blir den sjdlvkorande bilens paverkan pa Osloregionens

trafikmangd, transportsystem, urbana miljé och bildgarforhallanden?”.

Det fanns flera studier som presenterade olika scenarion for hur sjalvkérande bilar kan paverka
samhallet. Manga studier stillde upp fyra eller fem olika scenarion, med mer specifika
anknytningar till exempelvis effekt pa bildelning eller trafikméngd i sina scenarion. Det fanns
daremot inga studier som stéllde upp dem i tva kategorier som i denna studie, med ett héllbart
och ett ohallbart scenario, dar alla faktorer inom det hallbara blir verklighet i det ena och ett dar
alla ohallbara faktorer blir verklighet i det andra. Det ar osannolikt att framtiden utvecklas mot
det ena eller det andra, och verkligheten blir férmodligen en blandning av de bada. Jag valde
anda att stélla upp mina tva scenarion pa detta vis for att ge en tydlig bild och presentation av

vilka faktorer som innebar goda samhallskonsekvenser, och vad som innebér det motsatta.

Scenarion 1 visar att utvecklad kollektivtrafik som blir mer tillginglig och palitlig, leder till att
det blir ett mer attraktivt alternativ dn att dka bil. Fler resenirer viljer da kollektivtrafik och det
blir farre bilar pa vagarna i sin helhet. Detta leder aven till att folk i hogre grad bositter sig i nara
anslutning till kollektivtrafikknytpunkter och centrumnara platser dar de inte ar i behov av en
bil. Att ett gott utbud av kollektivtrafik minskar antalet bilar pa vigarna pekar aven
internationell forskning pa (Duarte & Ratti (2018); Narayanan et al., 2020). Dessa satsningar pa
utvecklad kollektivtrafik skulle innebéra att farre ekonomiska tilltag behévs for viginfrastruktur

som istéllet kan anvindas pa kollektivtrafik.
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Scenario 1 visar dven férdelarna med delade fordon och samakning. Delade fordon och
samdkning, istéllet for privatigda fordon, hade minskat trafikméngden kraftigt enligt bade kéllor
fran Norge och internationellt (Nenseth et al., 2019; COWI & PTV, 2019; Jordbakke et al.,
2017; Shaheen et al., 2019; Cugurullo et al., 2020; Mouratidis et al., 2021; Duarte & Ratti,
2018; Soteropoulos et al., 2018). Samakning med exempelvis en ruttflexibel minibuss som
hdmtar folk som ska resa at ungefar samma hall hade gjort att dessa sjalvkérande fordon hade
blivit en del av kollektivtrafiken. Det hade blivit ett attraktivare val an att dga och fardas i sin
egen bil, pa grund av bekvamligheten och lagre kostnader. For folk som trots allt behéver en
privat bil vid nagra tillfillen sa ar bilpooler ett béttre alternativ dn att aga sin egen bil. Hogre
grad av samakning och bilpooler hade totalt sett mojliggjort fér en mindre bilflotta i samhallet
med hégre utnyttjandegrad av fordonen, mindre biltrafik pa viagarna, behov for farre
parkeringsplatser och méjlighet for 6verflodig véginfrastruktur eller parkeringsytor att anvandas

till andra syften.

Scenario 2 visar daremot ett helt annat perspektiv. Om kollektivtrafikutvecklingen i Oslo hade
stannat av hade bilen blivit ett viktigt alternativ. Stamnatet med taglinjer hade férmodligen
funnits kvar men mindre fast kollektivtrafik som busslinjer och sparvagn hade konkurrerats ut av
sjalvkorande bilar. Den stora majoriteten av resor bade i och utanfér centrum hade alltsa gjorts
med bil vilket hade 6kat trafikméangden betydligt. Fler hade aven valt att bosatta sig langre ifran
centrum eftersom de anda maste fardas med bil som dessutom blir allt mer bekvamt da de ar
sjalvkérande. Det hade inneburit ytterligare mer trafik, langre reseavstand och mer bilpendling
in till centrum. Denna 6kade flexibilitet och bekvamlighet menar internationella studier ar en av
de mest troliga konsekvenserna av sjalvkorande bilar (Berg & Verhoef, 2016; Zhang &
Guhathakurta, 2021; Zakharenko, 2016; Soteropoulos et al., 2018; Milakis et al., 2017). Porter
etal., (2018) pekar aven pa att fler langa stillasittande resor i bil gér att folk far mindre tid till

att trana, laga mat och socialisera utanfér internet vilket ka leda till samre folkhilsa.

Scenario 2 visar dven en framtid dir majoriteten av fordonen i samhillet ags privat. Ur ett
perspektiv med sjalvkorande bilar hade det inneburit att folk hade akt till sin destination, klivit
ur bilen, som sedan hade kunnat kéra sig sjalv till en parkeringsplats eller tillbaka hem for att
sedan dtervanda nér féraren har behov fér den. Det innebar mer trafik nér flera resor pa vagarna
genomfors av tomma bilar. Samakning och delade biltjanster hade i det hér scenariot varit mer
ovanligt eftersom de kvéver en stor nog anvindarskara och befolkningstithet for att fungera
effektivt, vilket inte hade funnits om majoriteten fardades i privatagda bilar. Alla dessa faktorer
hade inneburit hég kapacitetspress pa vagnatet, framférallt i centrum, och Oslos trafiksystem

hade riskerat att kollapsa.

Det finns inget direkt svar pa studiens forsta fragestéllning, och det kan bildas olika
framtidsscenarion beroende pa hur samhallet valjer att agera. Det ar svart att férutse exakt vad
resultatet blir i framtiden av teknik som inte redan finns. Scenario 1 innebar en hallbar
utveckling for samhillet med mer kollektivtrafik och delade resor, vilket hade 6kat kapaciteten i

framst centrumnira urbana miljéer, eftersom dessa alternativ tar mindre plats dn bilar. Ur
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miljésynpunkt ar det ocksa fordelaktigt med farre fordon pa vagarna, aven om de fardas med
miljovanliga drivmedel. Det ar bade sett till lokala faktorer som buller och partikelutslapp fran
dicken, men aven sett till minskad materialanvandning vid produktionen. Utvecklad
kollektivtrafik hade dragit ner antalet bilar pa vagarna automatiskt nar folk far
konkurrenskraftiga alternativ till bilen, vilket aven stimmer 6verens med tidigare forskning
(Duarte & Ratti, 2018; Narayanan et al., 2020). Scenario 2 tillrattalagger for att privatigda
fordon blir vanligare vilket hade 6kat mangden bilar och inneburit kapacitetspress pa
centrumnara miljéer. Mer bilberoende i samhillet hade dessutom varit en nackdel for
socioekonomiskt utsatta grupper i samhillet som ar beroende av god kollektivtrafik for att resa
till jobbet och pa andra sitt delta i samhillet. Att dga en privat bil ar inte en mdjlighet for alla
vilket hade bidragit till 6kade klyftor i samhallet.

5.2 Resultatdiskussion: Intervjuer med invdnare i Osloregionen

Den andra delen av resultatet avsag att besvara studiens andra fragestéllning: ”Vilken attityd har
Osloregionens befolkning till den sjalvkorande bilens paverkan pa regionen?”. 12 kandidater boende i
Osloregionen intervjuades med olika bakgrund sett till kon, alder, bilagarférhéllanden och
boplats i regionen. Personerna valdes ut specifikt for att dessa parametrar skulle variera.
Kandidaterna gav pa grund av sina olika bakgrunder valdigt olika svar pa fragorna och hade
varierade stallningstaganden i diskussionerna. Detta gav intressanta synvinklar och som regel
goda diskussioner. Svaren pa studiens andra fragestallning blev darfor inte heller helt entydiga.
Majoriteten av kandidaterna var daremot i slutindan eniga om vad som i helheten var bast
implementering av sjilvkérande bilar i samhillet. 12 personer var tillrickligt manga for att fa en
bred variation sett till bakgrund. Denna variation av kandidaternas bakgrunder gav studien en
styrka sett till olika synvinklar. Ju fler kandidater som hade deltagit, desto fler synvinklar och
asikter hade kunnat undersokas. 12 personer var diaremot en tillrickligt mangd att tidsmassigt

hantera i denna studies storlek och omféng.

5.2.1 Generella asikter och kanslor kring sjalvkorande bilar

Bland Osloregionens invanare fanns det kandidater som var positiva och negativa till
sjalvkorande bilar. De yngre kandidaterna tenderade att vara generellt mer positiva till tekniken
an de aldre kandidaterna. Yngre personer som ar uppvuxna in i en varld dar teknologi ar betrodd
tenderar att vara mer positiva. Detta stimmer 6verens med tidigare forskning (Liljamo et al.,
2018; Menon et al., 2018; Konig & Neumayr, 2017; Bansal et al., 2016). Jag sag dven lite av ett
samband med hogre positivitet bland kandidater som bor i centrumnira lagen jimfért med de
som bor lingre ifrdn staden. Antagligen for att de i centrumnara ligen sag sjalvkorande bilens
potential med delade tjanster och implementering i kollektivtrafiken, medan de utanfér centrum
ansag att denna typ av tjanster dnda inte kommer finnas tillginglig dar de bor. Andra faktorer
som kon och utbildning sig jag inga samband f6r i mina intervjuer, vilket oavsett inte var i fokus

i denna studie.
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Flera av kandidaterna som var skeptiska till sjalvkorande bilar generellt anvinde sig av olika
kanslor for att beskriva detta. Nyckelord som laskigt, orolig och nervos nimndes. Den stora
majoriteten av kandidaterna var skeptiska till att dka i en sjalvkorande bil och hade inte kant sig
trygg eller bekvam. Detta staimmer 6verens med unders6kningen av European Commission
(2015) som ocksa fick en majoritet med skeptiska svar kring bekvamlighet. Aven om studien ar
aldre verkar den fortfarande ha relevans och samband med denna studie. Omogen teknologi,
primitiva sensorer och avsaknad av egen kontroll var saker kandidaterna nimnde som storsta
orosmoment. De utgick forstas fran teknologin som den ser ut idag, och en del av kandidaterna
la till i efterhand att de férmodligen hade kunnat vénja sig vid sjalvkorande bilar om det var
vanligt forekommande i samhillet i framtiden. Andra menade att det inte hade tillatits pa
vagarna innan tekniken var fullt testad och siker for passagerare, och de hade da ként sig trygga.
Nagra av kandidaterna hade anda aldrig velat byta ut sin vanliga bil mot en sjalvkérande bil pa
grund av att de gillar att kéra. De hade motsvarande argument som Porter et al. (2018) tar upp i
sin studie. Andra kandidater var dven skeptiska till om sjalvkérande bilar nigonsin kommer
kunna bli verklighet i nagon hogre grad pa grund av of6rutsdgbara situationer som féremal pa
vagen, déligt vader eller komplicerade stadsmiljoer. Andra menade istallet att sensorerna skapar
mer trafiksikra situationer & om en ménniska hade kért, da de kan reagera snabbare och gor

farre misstag.

5.2.2 Sjalvkorande bilars effekt pa trafikmangd, transportsystemet och den urbana
miljon

Sett till trafikmédngd menade manga kandidater att sjilvkérande bilar leder till mindre trafik och
anvande argument som effektivitet, kommunikation mellan bilarna, minde kéer och att de kan
kora nara varandra, vilket gor att trafiken flyter smidigare och leder till mindre trafik. Nagra
menade daremot att de leder till mer trafik eftersom de blir tillgangliga for fler samhéllsgrupper
och gor resandet mer bekvamt. Detta stammer battre 6verens med tidigare forskning som ocksa
tyder pa att sjalvkorande bilar leder till mer trafik (Alessandrini et al., 2015; Duarte & Ratti,
2018; Litman, 2021; Mouratidis et al., 2021; Soteropoulos et al., 2019; Cugurullo et al., 2020;
Shaheen, Cohen & Farrar, 2019). En del av kandidaterna pekade da pa myndigheternas ansvar
att begransa trafiken genom olika typer av regleringar. Detta ar ndgot som aven flera norska

killor pekade pa, genom reglering med bland annat sofistikerade vigavgifter (Kristensen, 2019;
Nenseth et al., 2019; Nerbech, 2017; Teknologiradet, 2020).

I nastkommande tema, ”sjalvkorande bilars effekt pa transportsystem”, var det desto fler
kandidater som trodde att méngden trafik skulle minska i Oslo centrum i framtiden. Att den
pagaende trenden med att minska antalet bilar i centrum skulle fortsitta, oavsett om
sjalvkérande bilar dominerar i samhillet. Har var det alltsa manga som sag for sig ett framtida
Oslo med mer kollektivtrafik, fler cykelvigar och delade tjanster som cykeldelning. Nagra
nimnde daremot att de trodde att de olika trafikslagen som bilar, cyklister och fotgingare skulle

bli mer separerade i framtiden till f6ljd av sjalvkérande bilar. Detta pastaende stimmer 6verens
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med artikeln av Porter et al. (2018) som menar att sjalvkérande bilar kommer behova fardas

effektivt, utan hinder.

Sjalvkérandeteknik menade dven manga kandidater kunna leda till mer effektiv kollektivtrafik
som hade gjort den mer attraktiv. Satsning pa kollektivtrafik ar viktigt dven i framtiden for ett
hallbart transportsystem menar aven flera av de namnda studierna (Duarte & Ratti, 2018;
Narayanan, et al., 2020). Manga kandidater menade att sjilvkérande kollektivtrafik hade gjort
den mer attraktiv an den ar idag, da den hade kunnat fardas tatare och mer flexibla rutter. Flera
killor menar aven att en integrering av kollektivtrafik och sjalvkorande fordon hade ckat
attraktiviteten, bland annat genom att tillrattaligga for sjilvkérande fordon att mata
kollektivtrafikknytpunkter (Narayanan et al., 2020; Duarte & Ratti, 2018; Litman; 2021). Detta
var diremot desto fler kandidater skeptiska till och ansdg att direkttransport utan byten var det
mest attraktiva sittet att fardas pa. De menade da att de hellre hade valt att fardas i en

sjalvkorande bil hela vagen till sin destination om det var m('jjligt till ett rimligt pris.

Sjalvkérande bilar kan leda till att det kravs farre parkeringsplatser i urbana miljoer, eftersom de
kan fardas vidare efter de slappt av sina passagerare (Soteropoulos et al., 2019; Duarte & Ratti,
2018; Zakharenko, 2016; Cugurullo et al., 2020; Litman, 2021). Detta tog manga av
kandidaterna upp som en fordel for stadsmiljoerna, da ytan istallet hade kunnat anvandas till
gangvagar och cykelvagar, eller gronytor och parker. Studier menar déaremot att detta kan leda
till mer biltrafik pa vagarna om manga bilar kér tomma till parkeringsplatser pa andra platser
(Soteropoulos et al., 2019; Milakis et al., 2017; Zakharenko, 2016). Detta var det daremot

ingen av kandidaterna som namnde i nagon av intervjuerna.

Nagra kandidater var positiva till att den sjilvkérande bilen kan leda till mer utspridda stader,
och hade féredragit att bo utanfor stadskarnan. Detta ar i motsittning till vad litteraturen menar
ar hallbart for samhallet. Forskning menar att utspridda stader leder till mer pendlande, mer
trafik och att storre naturomraden behover tas i ansprak (Berg & Verhoef, 2016; Zhang &
Guhathakurta, 2021; Zakharenko, 2016; Soteropoulos et al., 2019; Milakis et al., 2017).
Kandidaterna som svarade detta bodde redan pa platser utanfér Oslo, och alla kandidater svarade
nej pa fragan om de kunde tanka sig att flytta fran sina nuvarande boplatser till f5ljd av 6kad

resebekvéimlighet med sjilvkorande bilar.

5.2.3 Framtidens biligande, delade sjilvkérande bilar och delade resor i

sjdlvkoérande bilar

Mainga av kandidaterna trodde att privatigda bilar skulle bli ovanligare i framtiden och att det
kommer bli vanligare med delade bilar och med tjanster som tillrattaligger for bildelning. Detta
ar enligt flera studier nédvéndigt for att mangden biltrafik inte drastiskt ska 6ka i framtiden
(Shaheen et al., 2019; Cugurullo et al., 2020; Mouratidis et al., 2021; Duarte & Ratti, 2018;
Soteropoulos et al., 2019). Det var nagra kandidater som trodde att folk skulle ha svart att
ersatta sina privatigda bilar mot delade alternativ. De menade dven att de sjélva inte hade velat

byta ut sina egna bilar. Detta kan relateras till studien av Porter et al. (2018) som menar att
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bilkulturen kommer bli svar att franga, framforallt i bilberoende stader. Kandidaternas svar
tyder pa att detta kan bli en utmaning dven i mindre bilberoende stader som Oslo.
Teknikutvecklingen gar daremot stegvis framat eftersom ny teknik i bilar ofta ar dyra tillval
menade en av kandidaterna. Detta kan géra att manga kommer hinna vinja sig vid att den nya

tekniken existerar innan de eventuellt blir tvungna att anvanda den sjalva.

De kandidater som svarade att de trodde att delning av olika slag skulle bli vanligt i framtiden var
aven mer positiva till att anvinda denna typ av tjanster. Manga menade att det hade kants som att
aka kollektivtrafik, bara att det rakar vara en dator som kor. De trodde dessutom att
sjalvkorandeteknik hade kunnat forbattra delningstjanster pa manga sitt. Istéllet for att behova ga
till en parkerad delad bil, kan den komma och himta upp en vid dérren, vilket hade underlattat
om en har med sig packning, har svart att ga eller liknande. Det samma giller nér bilen ar
fardiganvind. En del trodde dven att tekniken hade kunnat gora tjinsterna billigare, genom att
de far hogre utnyttjandegrad och att personalkostnaderna elimineras vid delade resor i

taxiliknande tjanster.

Skeptiska roster menade att delade alternativ hade varit svar att implementera i pa landsbygden
och utanfor stader, och att privatigda fordon fortfarande skulle vara nédvandiga aven i
framtiden. Denna typ av tjanster fungerar bast i omraden med hog befolkningstathet och hade
behovt statligt bidrag for att kunna fungera pa landsbygden (Teknologiradet, 2020). Detta kan
anda vara gynnsamt for samhillet och miljon i det stora hela om det innebar att farre behover aga

en egen bil.

[ samband med det har temat var det en kandidat som tog upp kriminalitet och cybersakerhet
som ett potentiellt problem. Det &r férvanande att endast en kandidat tog upp det eftersom det
enligt flera studier &r bland de vanligaste bekymren folk brukar ha om sjalvkérande bilar (K6nig
& Neumayr, 2017; Kyriakidis & Winter, 2015; Liljamo et al., 2018; Josten, et al., 2018). For
att begransa problem kring detta krévs etablering av lagar och begransningar mot detta som

Taeihagh & Lim (2019) beskriver.

5.3 Ovriga kopplingar mellan litteraturen och intervjuerna

Litteraturstudien genomférdes innan intervjuerna for att jag skulle fa en solid grund av kunskap
och teori for att forma fragorna och leda diskussionerna i ritt riktning. Det var daremot
intressant att stalla nagra fragor till kandidaterna innan de blev presenterade for teorier och
paverkan pa Osloregionen. Detta gjordes i borjan av intervjuerna och gav en bild av

allménhetens kunskaper, utan att deras svar paverkades av mig.

Det visade sig att manga kandidater hade en generellt positiv bild av sjilvkérande bilar om de var
nagorlunda insatta i temat. De som tidigare hade last eller hért om sjalvkérande bilar var alltsa
mer positiva an de som inte var insatta i temat. De som i utgangspunkten var skeptiska till dem
var frimst de som inte hade nagon tidigare kunskap om sjélvkérande bilar (med nagra kandidater

som undantag). Detta kan vara en indikation pa att studien av Janatabadi & Ermagun (2022)

39



stammer med bakgrund av att mycket litteratur som publiceras om sjalvkorande bilar i forsta
hand fokuserar pa de positiva effekterna. Janatabadi & Ermagun (2022) menar att framst
rubriker till artiklar som publiceras tenderar att ha en positivare vinkling an vad sjalva resultaten
innehaller. Ett exempel pa detta ar att flera kandidater i utgangspunkten tankte att sjalvkorande
bilar skulle leda till effektivt trafikflode med bilar som kommunicerar med varandra som i det
stora hela hade bidragit till mindre trafik i Osloregionen, aven med majoriteten privatigda
fordon. Detta stimmer inte 6verens med forskning som menar att sjalvkérande bilar leder till
mer trafik (Alessandrini et al., 2015; Duarte & Ratti, 2018; Litman, 2021). Detta ar daremot

ett gott exempel pa hur sjilvkérande bilar kan marknadsforas.

Infor intervjuerna hade jag trott att fler asikter skulle andras i 16pet av intervjuerna, i takt med
att kandidaterna fick reflektera 6ver amnet och blev presenterade f6r mina resultat fran
scenarierna. De allra flesta stod fast vid sina asikter dven i slutet av intervjuerna och de som var
positiva forblev positiva, och de som var negativa férblev negativa. Det fanns nagra undantag
med kandidater som blev mer positiva till teorier kopplade till scenario 1. Bland annat var det
fler som kunde tanka sig att anvanda delade tjanster i framtiden nar de presenterades for att det
ger positiva effekter med minskad trafik. De blev d&ven mer positiva nir de insag 6kade fordelar

om dessa tjanster fanns tillgéingliga med sjalvkorande bilar.

En del kandidater lutade sig mer mot scenario 2 nir de presenterades for sjalvkorande bilars
potential att integreras med kollektivtrafik, och exempelvis fungera som matare till
kollektivtrafikknytpunkter. Flera kandidater tinkte att detta inte var ett alternativ de hade
foredragit, utan hade hellre fardats direkt fran punkt a till b, utan byten. Har var tid och
bekvamlighet viktiga aspekter och kandidaterna hade foredragit direkttransport vare sig det var i
direktgaende kollektivtrafik eller en privat sjalvkorande bil. Aven i &sikterna kring utspridda
stader var det flera som utryckte positivitet mot scenario 2, att de hade foredragit att bo mer
utspritt snarare an i centrumnara omraden. Férutom dessa aspekter lutade de allra flesta till

storst del mot scenario 1.

5.3 Politik och hdllbarhet for sjalvkorande bilar

Sjalvkérande bilar har potential att bidra till mer effektiva, miljévanliga och attraktiva
transportsystem och transportlésningar om de implementeras pa ratt satt. Har kommer politik
och myndigheternas ansvar in som en viktig del for att komma med bestimmelser och eventuella
restriktioner. Saknas noggranna bestimmelser kan det leda till att utvecklingen gar at fel hall for
vad som gynnar den urbana miljén pé ett effektivt och hallbart sitt. Som framstallt i scenario 2
for Osloregionen sa kan sjélvkérande bilar leda till en kollaps av transportinfrastrukturen om alla
kor sina egna privata sjalvkorande bilar och om bilen skulle vara ett vanligt alternativ i centrum

istallet for kollektivtrafik eller andra fardmedel med hégre kapacitet.

Myndigheter bor fortsatta dagens trend i att konvertera urbana milj6er i centrumnira lagen till
bilfria zoner och gator och tillréittaléigga for alternativa transportméjligheter. Samhallet bor aven

satsa mer pa delade 16sningar for biltransport, bade i form av bildelning och delning av resor i
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bilar och fordon av storre slag. Detta kan ske redan idag eftersom en omstallning mot farre
privatigda bilar ar en lang process. Sjilvkérande bilar kan underlitta bildelning och delade resor
ytterligare. Har har politikers initiativ stor paverkningskraft. Detta kan ses i studien av Porter et
al. (2018), som tar Singapore som ett exempel pa hur regeringen angripit testning och reglering
av sjalvkorande bilar fran ett helikopterperspektiv, som en del av att forsoka franga privatigda
bilar. Porter et al. (2018) pekar dven pa USA:s tillnarmning, dar foéretag och marknaden i storst
grad bestimmer utvecklingen. Denna tillnarmning ar mer farlig i bemérkelsen att samhallet

ofrivilligt kan ga i riktningen mot en ohallbar situation, lik den som framstills i scenario 2.

Sjalvkorande bilar méjliggor dven en mer flexibel kollektivtrafik och kan fungera som ett
komplement till kollektivtrafiken. Sjalvkorande kollektivtrafik kan fardas med tatare turer och
sjalvkorande bilar eller minibussar kan anvéindas for att mata kollektivtrafik direkt fran folks dorr
eller fran strategiska platser. For att detta ska fungera ar det enligt Teknologiradet (2020) viktigt
att plattformarna samkors mellan aktorerna och samlas i samma applikationer. Detta gor
resandet mellan potentiella sjalvkérande bilar och kollektivtrafik mindre komplicerad och mer

attraktiv.

For att det hér ska fungera kravs det att politiken fortsatter att satsa pa utbyggd kollektivtrafik
och begransar bade mojligheterna att kora bil i centrumnara ligen, och méjligheten att aga en
egen bil i dtminstone i centrumnara lagen. Vigavgifter kan vara en effektiv 16sning for att reglera
trafikmangderna pa kansliga platser (Kristensen, 2019; Nenseth et al., 2019; Norbech, 2017).
Bilar kommer alltid finnas som ett behov for folk som bor pa mer avlagsna platser. Sjalvkorande
bilar har diremot potential att reducera privatiagda bilar dven pa dessa platser genom att gora
delade alternativ tillgingliga aven dar. Har kommer férmodligen ekonomiska bidrag behovas
fran myndigheternas sida eftersom den typen av service ar mest lénsam i titbefolkade omraden.
Den typen av satsningar kan pa lang sikt dnda innebara positiva biverkningar pa samhillet om det

far fler invanare, aven pa glesa platser, att byta ut sina privatagda bilar (Teknologiradet, 2020).

5.4 Studiens begransningar och vidare forskning

Eftersom fullt autonom kérning inte finns dn bér studierna genomforas igen nar tekniken ar mer
utvecklad. Bade nar det giller att forutse Osloregionens paverkan av sjalvkorande bilar, samt
allmanhetens attityder till dem. Det ar omaijligt att exakt forutse framtiden och det ar svart att fa
valgrundade svar fran vanliga ménniskor nér tekniken inte konkret finns an. Asikter kan andras
nér folk ser sjilvkorande bilar fungera och operera i praktiken, och kan reagera annorlunda

beroende pa vilken paverkan pa samhillet de far.

Utvecklingen inom tekniken férnyas standigt och artiklar som finns tillgangliga blir fort
utdaterade. Det gillde darfér att vara kéllkritisk och lésa fler artiklar inom de samma amnena for
att fa bekraftat att det var uppdaterad information. Nar det gallde artiklar ur ett norskt
perspektiv var det dven svart att finna relevanta vetenskapliga artiklar som var riktade mot just
Norge. Det fanns desto fler rapporter och avhandlingar som var relevanta fér Norge, vilket

gjorde litteraturstudien méjlig.
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Vidare studier kan aven intervjua folk i fler ssmmanhang, exempelvis pa andra platser i Norge,
bade i titorter och pa landsbygden. Det samma kan dven géras for den forsta delen av studien,
och forutse vad sjalvkérande bilar kan innebara fér andra delar av landet. Ytterligare faktorer
som exempelvis hur sjilvkorande bilar kan paverka trafiksakerhet, folkhilsa, eller mer
djupgaende pa kriminalitet och cybersikerhet kan ocksa inkluderas i vidare forskning. Andra
typer av metoder kan ocksa anvandas, exempelvis kan enkitundersokningar ge tillgang pa en
bredare skara av folk. Den hér studien tog inte heller hansyn till andra faktorer som kan paverka
framtidens transport, exempelvis 6kad kultur for hemarbete eller dronare och andra flygande

transporter som kan bli rnéjligheter i framtiden.
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6 Slutsats

Osloregionen kan paverkas pa flera olika sitt till f6ljd av att den sjalvkorande bilen introduceras i
samhallet. Det finns stora ekonomiska intressen fran olika branscher och aktorer om
sjalvkérande bilar blir normen i samhillet. Det ar darfor viktigt att fran staten och
myndigheternas sida ha en tydlig bild 6ver hur den kan paverka samhillet. Bade de positiva
inverkningarna sa att tekniken ska kunna utnyttjas pa ett effektivt och gynnsamt satt for

samhallet, men dven de negativa konsekvenserna som kan uppsta om de inte regleras.

Studien utgick fran tva fragestallningar. Den fosta fragestallningen: ”Vad blir den sjdlvkorande bilens
paverkan pa Osloregionens trafikmdngd, transportsystem, urbana miljé och bildgarforhallanden?”
besvarades i den forsta delen av resultatet. Sjalvkérande bilar kan innebéra stora 6kningar av
biltrafiken i regionen. Framférallt om bilarna i stor grad kommer kunna agas privat. Det hade
kunnat bilda en ond cirkel dér sjalvkérande bilar konkurrerar ut delar av kollektivtrafiken vilket
hade bidragit till ytterligare mer trafik, och varit féorédande for socioekonomiskt svaga
samhillsgrupper. Det hade dven gjort att folk i storre grad hade valt att bositta sig langt ifran
centrum nér kollektivtrafiken inte ar effektiv och bekvimligheten med bilresan ar dominerande.
Det hade bidragit till mer bilpendling, on6digt ansprak pa natur och mindre klimateffektiva

stadsmilj6er. Det forsvarar dven for delade tjanster for fordon och resor.

Om tekniken regleras och implementeras pa ett hallbart satt sa kan sjalvkérande bilar daremot
innebira stora férdelar fér Osloregionens utveckling och transportsystem. Detta dr mojligt om
kollektivtrafiken fortsatter att utvecklas, centrumnara urbana miljéer begransas av icke
nédvandiga fordonstransporter och om regleringar infors som gor det svarare att dga privata
fordon, och enklare att dela fordon och resor. Dessa handlingar hade gjort kollektivtrafik till ett
attraktivare alternativ till bilen, vilket hade inneburit farre bilar pa vigarna. Det hade dven
inneburit att fler hade valt att bositta sig i ndrheten av kollektivtrafik vilket hade bidragit till mer
kompakta stider med mindre pendling. Resor som maste géras med bil hade kunnat goras med
delade fordon i form av bilpooler eller i form av delade resor i sjalvkérande flexibla bussar eller
taxiliknande fordon som firdas med flera personer samtidigt. Detta hade inneburit en totalt sett
mindre bilflotta och hogre utnyttjandegrad av varje fordon vilket hade inneburit mindre
biltrafik. Det hade dven inneburit att det krévs farre parkeringsplatser eftersom fordonen
utnyttjas mer, vilket hade gjort att ytorna hade kunnat anvéindas till andra &ndamal som ar mer

gynnsamma i den urbana miljon, exempelvis gronytor eller parker.

Férutom det vetenskapliga perspektivet ar det ocksa viktigt att fa en inblick i allménhetens
asikter och synpunkter. Det kan ge nya perspektiv och det ar viktigt att de far yttra sina asikter
nér det ar de som i slutindan kommer leva med forandringarna som kan ske. Den andra
frﬁgestéllningen i studien: "Vilken attityd har Osloregionens befolkning till den sjdlvkirande bilens
pdverkan pa regionen?” avsag att besvara detta. Alla kandidaterna hade hort talas om sjalvkorande
bilar men visste olika mycket om amnet. Flera var positiva till dem och ansag att de var en klar

del av framtiden, men samtidigt var den stora majoriteten skeptiska och nervésa kring att faktisk
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aka i en sjalvkérande bil. Manga trodde att sjalvkérande bilar skulle leda till mer trafik generellt,
men att de dndd inte skulle ta mer plats n idag pa grund av effektivare kommunikation mellan
billarna. Manga trodde daremot att bilen skulle fortsatta att begransas i Oslo centrum och att
sjalvkorande bilar i kombination med mer attraktiv kollektivtrafik skulle innebéra mindre trafik
och mindre behov for bilinfrastruktur i centrum. Gatuparkering och parkeringskomplex hade

kunnat omvandlas till parker, gronytor, gang- eller cykelvagar menade flera kandidater.

Hur vi i framtiden kommer se pa dgandeforhallanden var det en del oenighet kring. Nagra sag
fram emot att kunna ersitta sina privatagda bilar mot delningstjanster som de trodde skulle bli
vanligare med sjélvkérande bilar, medan andra ansag sig ha svart att nagonsin byta ut sin
personliga bil. Delade tjanster dar sjalvkorande bilar delas i en bilpool eller dar resor i
sjalvkorande bilar delas trodde manga skulle bli vanligare och bekvimare i framtiden. De
menade att upphamtning vid dérren, och att slippa oroa sig for parkering skulle gora tjansterna
mer attraktiva. Samtidigt var nagra tveksamma till om dessa tjanster skulle finnas tillgingliga

utanfor Oslo.

Utifran studiens resultat kan flera slutsatser dras. En framtid for Oslo som liknar studiens
scenario 1, med utvecklad kollektivtrafik och huvudsakligen bildelning kommer géra staden och
regionen till en mer attraktiv och hallbar plats, sett till bade miljo och effektivitet. For att
undvika en framtid som liknar scenario 2 ar det viktigt att staten och myndigheterna tar ansvar
for och genomfor denna typ av satsningar och regleringar. Aven om det finns kortsiktiga
ckonomiska vinningar for bolag att okontrollerat trycka pa tekniken, ar det ohallbart for
samhillet pa lang sikt. Studien visar dven att majoriteten av kandidaterna som intervjuades vill ha
en framtid som liknar scenario 1, dven om det for vissa skulle innebara férandringar i vardagen.
Osloregionen ar pa god vag att utvecklas i ratt riktning, och maste se till att fortsitta denna
utveckling, oavsett vilka politiska partier som styr. Framtiden kraver fler ataganden i ratt
riktning sett till reglering och implementering. Det kan inte férvintas att allt kommer ske
smartfritt, utan hinder pa vagen, men Osloregionen har alla férutsittningar till att fortsitta

utvecklingen mot en klimatsmart och effektiv region.
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Appendix: Interview guide

Do you own a car?

How do you travel?

For what purposes do you use the car?

What is a self-driving car to you? ((Explain the thesis definition if necessary)
What do you think about self-driving cars?

How comfortable would you feel in a fully self—driving car?

Why?
Do you think the self—driving car would be beneficial for specific groups of people in society?

How do you think self-driving cars will affect Oslo seen to the amount of traffic? Will there be
more or less traffic?

How do you think they will affect transport infrastructure, will we have more or less roads for
cars and cyclists, more or less public transport and so on?

Are there any other affects to the city design that you think self-driving cars will lead to?

What do you think about this change?

What do you think car ownership will look like in the future? Do you think a lot of people will
own their own cars, or will we rely more on public transport, or will there be other services to

use cars that will pop up you think?
Do you think self—driving cars would lead to more or less privately owned cars?
How do you think Oslo can prepare for self—driving cars?

According to studies, privately owned self-driving cars would lead to more traffic, which in the
end would be unsustainable. One way to reduce traffic would be to have different options where
people share rides and cars. For example, there could be self-driving buses or minibuses picking
up people going in the same direction, or similar taxi services picking up 3 or 4 people going in
the same direction. Would you consider using services where you share a ride in a self-driving
car with others?

Would you do it on a daily basis instead of owning your own car?

Another option would be a carpool concept, like Nabobil in Oslo if you’ve heard of it, where
there is a fleet of cars that anyone can use when they need it.
Would you consider using a service like that for self-driving cars, instead of owning your own

car?

Would you rather use self—driving cars or public transport?

If self-driving cars and public transport where integrated, for example that minibuses or cars
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drive people from their door to public transport hubs where they can continue their journey,

would that make public transport more attractive than owning your own self -driving car?

According to studies, self-driving cars would make it more comfortable to live far away from the
city center, how do you feel about that?

Would you consider moving?

After discussing this, what do you think about self-driving cars now?

51



U
= Norges milje- og biovitenskapelige universitet Postboks 5003
I— J Noregs miljg- og biovitskapelege universitet NO-1432 As
N Norwegian University of Life Sciences Norway




