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Sammanfattning

Inledning

Dagens teknologiska framsteg stréicker sig over flera omradden och samhéllen, vilket stéller krav pd
sékerhet, tillit och trygghet, inte minst géller detta for autonoma bilar. Den autonoma tekniken
utvecklas genom att forskning inom robotik och Al avancerar vilket &r en visentlig del av en
forbittrad funktionell och emotionell sidkerhet. For att utvecklingen ska fortskrida kravs sedermera
dven konsumentacceptans, konsumentupplevelse, anvéndarintention, attityder och konsumentens
tilltro till den autonoma tekniken mot en autonom framtid.

Problembakgrund

Traditionella bilar &r virldens &ttonde storsta dodsorsak, vilket beror bland annat pa att ménniskan
missbrukar hastighetsgranser, kor alkoholpaverkade och pé andra sétt dr distraherade. Autonoma
fordon kan dock varken bli distraherade, vara alkoholpéverkade eller missbruka hastighetsgrinsen och
autonoma fordon kan dérfor mojliggora en sékrare trafik 1 framtiden. Det &r ovisst hur konsumenterna
uppfattar sékerhet och om detta ar en viktig bestandsdel for anvéndarintentionen i framtiden.
Sdkerheten kopplas till hur konsumenter upplever autonoma bilar som sikra rent funktionellt och hur
detta paverkar emotionell sikerhetsupplevelse.

Syfte
Med stdd i de krav som stills &syftas det i uppsatsen att undersoka hur konsumenter upplever siakerhet
och om sdkerhet ger en storre anvéndarintention i framtida valet av en fullstdndigt autonom bil.

Forskningsfragor

Utifran ett konsumentperspektiv utreds foljande forskningsfragor: (1) Vilka utmaningar for sékerhet
finns det for att konsumenter skall genomgé ett skifte fran traditionella bilar till fullstandigt
autonoma? (2) Vilka mojligheter for sdkerhet finns det for att konsumenter skall genomgé ett skifte
fran traditionella bilar till fullsténdigt autonoma? (3) Vad finns det for sékerhetsaspekter som avgor
valet mellan level 3 och level 5 bil hos konsumenter?

Teori

Teoretisk referensram och tidigare forskning presenteras i enlighet med de utmaningar och
mdjligheter relaterade till sdkerhet som tidigare forskning pavisat. Vidare kommer dven teoriavsnittet
att redogora for konsumentupplevelse (brand experience) attityder, anvandarintention och
konsumentacceptans.

Metod

Undersokningen bedrivs med en kvalitativ ansats, dér sex stycken semistrukturerade intervjuer utgor
grunden for empirin. Resultatet av intervjuerna analyseras sedermera tillsammans med det material
som presenteras i uppsatsens avsnitt for teori och tidigare forskning.

Slutsats

Samtliga respondenter kan téinka sig en autonom bil, dock varierar preferenserna for de olika nivéerna
av autonomitet. Det har visat sig att tillginglighet har en stor betydelse for anviindarintentionen. Aven
huruvida konsumenten tycker om att kdra bil eller inte far pdverkan pa anvindarintention och
konsumentacceptans. Kontrollbehov lyfts som en viktig aspekt nir det ménskliga korbehovet
elimineras. Kontrollbehov hérror sig till konsumentacceptans och konsumentforberedelse, dér
reducering av kontrollbehov kréver en dvergangsprocess i syfte att véinja konsumenten.

Nyckelord: Sikerhet, autonom mobilitet, konsumentacceptans, konsumentforberedelse,
anvdndarintention, brand experience




Abstract

Introduction

Today's technological development advances, which extends across multiple areas and societies. This
leaves demand on raised safety, trust and security, not least for the autonomous cars. The autonomous
automotive industry is evolving trough robotics and Al, which is an essential part of increased
functional and emotional safety. Consumer acceptance, consumer experience, user intent, attitudes
and consumer trust in autonomous technologies are needed for the development to continue towards
an autonomous future.

Background

Traditional cars are world’s eight cause of death, which is because human drivers abuse speed limits,
drive intoxicated or are in other ways distracted. Autonomous cars can be neither of these factors,
which creates safer traffic in the future. It is however uncertain how consumers perceive safety and if
this is an important factor for user intent of autonomous cars in the future. Safety then connects to
how the consumer perception of functional safety affects the experience of emotional safety.

Purpose
With the support of the demands made, the aim is to examine how consumers perceive safety and
whether safety gives a greater user intention in the future choice of a complete autonomous car.

Research questions

From a consumer perspective, the following research questions are investigated: (1) What are the
security challenges for consumers in the shift from traditional cars to fully autonomous? (2) What
security opportunities exist for consumers to shift from traditional cars to fully autonomous? (3) What
are the safety aspects that determine the choice between level 3 and level 5 car consumers?

Theory

Theoretical framework and previous research are presented in accordance with the challenges and
opportunities related to safety. Furthermore, the theory chapter will introduce brand experience,
attitudes, user intent and consumer acceptance.

Method

The study is conducted with a qualitative approach, where six semi-structured interviews form the
basis of the empirical work. The results of the interviews are then analysed together with the material
presented in the thesis section for theory and previous research.

Conclusion

All respondents can imagine an autonomous car, however, the preferences for the different levels of
autonomy vary. It has been found that accessibility has a great importance for the user intention. Even
whether the consumer likes to drive or does not get the influence on user intent and consumer
acceptance. Control need are highlighted as an important aspect when eliminating human driving
needs. Control need stem from consumer acceptance and consumer preparation, where reducing
control need requires a transition process in order to accustom the consumer in this new autonomous
future.

Keywords: Safety, autonomous mobility, consumer acceptance, consumer preparation, user intent,
brand experience
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1.1 Inledning

Uppsatsens forsta kapitel leder in pd diskussionen som kartldgger skiftet fran traditionella
bilar till autonoma bilar som utmynnar i en problembakgrund for sckerhetsaspekten, och sist
i syftet med studien. Fortsdttningsvis kommer studiens referensram sdtta grund for en
forstaelse till studiens forskningsfragor. Avslutningsvis kommer avgrdnsningar att sdtta
ramen for studiens omfattning.

I dagens samhélle, med dagens teknologiska utveckling som 6kat drastiskt under en relativt
kort tid, stdlls allt hogre krav pa att vara i framkant och att vara i linje med utvecklingen. Ett
exempel pa en utveckling som pagar just nu dr den autonoma som innefattar Al och
betydelsen av hantering av data. En annan betydelse for utvecklingen &r dkad sikerhet i
trafiken, dar méinniskan stir for 90% av trafikolyckor (Walker Smith, 2013). Detta leder in pa
diskussionen om autonoma bilar dér det i uppsatsen kommer att redogoras for de
sakerhetsaspekter som skiftet fran traditionella bilar till fullstdndigt autonoma innebér. Syftet
blir ddrmed att undersoka i vilken bemérkelse konsumenter upplever sékerhet och om detta
kan ge en storre intention for framtida anvidndande av en autonom bil.

Traditionellt &r bilar ett medel for ménniskor att ta sig frén A till B. Idag dr fordon mer én
bara ett transportverktyg. Med sjilvdriven mobilitet kommer méanniskor att effektivisera sin
tid genom att tiden inte ldngre konsumeras av praktiken att kora och dverléta detta till
robotik. Autonoma fordon kan dérfor implementera en 6kad produktivitet.

Autonoma, eller sjdlvstyrande system dr termer som anvénds inom forskning for robotik och
artificiell intelligens (AI) och dr kombinationer av system som funktionellt och auktoritért
kan besluta sjdlvstandigt (Rosevear, 2018). Mélet med automationsprocessen dr att utveckla
ett robotiserat system som kan liknas vid en ménsklig forare utan felmarginal. Fordonen
tillsétts ddrmed kognitiva funktioner samt funktionella sensorer. Dessa inkluderar minne,
logiskt tinkande, beslutsfattande och ldrande, som driver fordonet undantaget ménniskans
inverkan och syftar ddrmed till att 6ka sékerheten och eliminera den ménskliga faktorns
paverkan.

Infor den autonoma utvecklingen blir sdkerhetsaspekten en viktig faktor for den autonoma
mobilitetens framtid. Detta eftersom det ligger till grund f6r konsumentens upplevda och
faktiska trygghet. Sdkerhetsbegreppet foreligger inte endast funktionellt, utan det finns ocksa
en emotionell sikerhet. Den funktionella sidkerheten asyftar den autonoma bilens tekniska
forméga att hantera diverse tdnkbara situationer dér sékerhet &r uppnadd enligt
foretagspolicys, regelverk och avsatta standarder. Den tekniska sékerhetsaspekten belyses i
denna uppsats, men med mindre fokus dn den emotionella. Dessa samspelar genom att
teknisk sékerhet kan ligga grund till den emotionella sékerheten varfor de bdda begreppen
anses viktiga. Den emotionella sékerheten handlar istédllet om kdnslan av sikerhet, i det
avseende som grundar sig i trygghet och tillit. I studien undersoks dirmed hur den tekniska
sakerheten kan ligga till grund for den sociala och emotionella sdakerhetsaspekten som
forutséttning for konsumentacceptans och senare anvéndarintention av autonoma bilar.

Fortséttningsvis inom ramen for sékerhet blir begreppet kontroll viktigt. Kontroll kan komma
att ingd som trygg- och tillitskonflikt som mer eller mindre kommer ligga i foretagens hinder.
Kontrollbehov kan ocksa handla om kénslan att kora bil eftersom konsumenter ser det som en
upplevelse, snarare &n en Onskan for tidseffektivisering. Behov av kinsla av kontroll kan



sammanfattningsvis ses som en av de autonoma utmaningar som maste overbryggas och
omdefinieras till mojligheter.

For att nd en framtid for fullstdndigt autonom mobilitet dr frdgan inte om tekniken bakom
forarldsa bilar finns eller om den fardiga produkten kan existera. I dagsldget finns redan
autonoma funktioner sdsom hastighetsfunktioner och parkeringshjilp. Forskare har
identifierat autonoma fordon som storst potential till att forbattra trafikforhallanden och bidra
till hdllbara trafikmalsattningar (Pothirasan & Rajasekaran, 2016). Dessa trafikforhillandena
inkluderar infrastruktur, sdsom végkvalitét, men ocksa uppkoppling som krévs for att den
autonoma formagan att hantera ovéntade situationer. En utmaning ar frdgan om hur tekniken
ska implementeras i samhillet som garanterar siikerhetsstandarder. Annu en stor utmaning
om implementeringen blir lyckosam dr att fi konsumenter att ha tilltro till tekniken, kdnna
trygghet och se den forarldsa bilen som séker. Detta kraver darmed att det finns en grad av
konsumentacceptans som leder till en anvéndarintention, vilket kommer att belysas i
uppsatsen.

1.2 Problembakgrund

Idag anpassar vi oss till nya teknologier mycket snabbare &n tidigare, detta kan vi se
exempelvis for anpassningen av telefonen dér 95% adaption tog cirka 100 &r, jAimfort med
smartphonen som tog 10 &r (Larco, 2018). Som tidigare ndmnt, 4r den autonoma utvecklingen
ett faktum vilket betyder att bilindustrin inte minst kommer behova ta hinsyn till
utvecklingen, men dven andra samhilleliga aspekter. Samhéllet idag bestar av traditionella
bilar dir den ménskliga faktorn ar ett problem for dodsorsaker.

World Health Organization (WHO) presenterar i deras Global Status Report on Road Safety
(2018) ar dodsoffer i trafiken varldens attonde dodsorsak och ledande dodsorsak for barn och
ungdomar (5-29 ar). Enligt International Transport Forum (ITF) Road Safety Annual report
(2018) har vdgsékerhet identifierats som en global hélsokris. Totalt 2016 omkom 1,35
miljoner i trafiken globalt, en 6kning frén tidigare &r, medan 20—50 miljoner blev allvarligt
skadade (WHO, 2018). Specifikt dodliga krascher i urbana miljoer dkar bland de
rapporterade IRTAD-ldnderna' (ITF, 2018). Den framsta orsaken till dédsfall och skador i
trafiken dr fortkorning, vilka omstindigheter pa senare ar inte har forbéttrats véasentligt.
Forutom fortkdrning ar dessutom alkohol &r en vanlig dodsorsak. Baserat pé data fran de 175
WHO-medlemsldnder, involverar alkohol 24% Sveriges totala andel dodsfall i trafiken ar
2016 (WHO, 2018). Preliminér data visar dock att dodsfall i trafiken sjunkit &r 2017 bland
IRTAD-ldnderna (ITF, 2018) och WHO menar att pa senare ar har dodsolyckor globalt
stabiliserats. En bidragande faktor till minskningen &r bland annat att fler stider globalt
reformerat stringare lagar for alkoholpaverkad korning. Déremot konstaterar WHO samtidigt
att trafikolyckor fortsdtter vara ett globalt hot och att trenden tros kvarvara densamma i
framtiden (WHO, 2018).

Sédkerhet blir sdledes en viktig utgangspunkt med tanke pa ovanstdende statistiska
resonemang. Ett antal dvergripande faktorer bidrar till att férklara de senaste trenderna. ITF
(2018) namner fyra faktorer, varav en trend bland annat inkluderar 6kningen av distraherad

' Argentina, Osterrike, Australia, Belgien, Canada, Chile, Tjeckien, Danmark, Finland, Frankrike, Tyskland,
Ungern, Grekland, Irland, Israel, Italien, Japan, Korea, Litauen, Luxembourg, Mexiko, Marocko,
Nederldnderna, New Zealand, Nigeria, Norge, Polen, Serbien, Slovenien, Spanien, Sydafrika, Sverige, Schweiz,
Storbritannien, USA och Uruguay



korning. Denna trend innebér 6kning av dodsoffer pd grund av forare som simultant anvént
mobiltelefoner eller annan digital utrustning under kdrning (ITF, 2018). Reaktionsformaga 1
trafiken minskar med 50% vid anvéndande av telefon samt att ta ett samtal forsdmrar
reaktionsformégan mer jamfort med att lyssna pa musik eller podcast (WHO, 2018). Goda
vigforutsittningar for fotgdngare och cyklister dr ocksd bidragande faktor till en bra
trafiksdkerhet. Infrastruktur kan paverka olyckor i den bemaérkelse av att ju simre
vagkondition, desto hogre risk for kollision och olyckor (WHO, 2018). Darmed inkluderar
inte sdkerhet endast forare utan ocksa omgivningen i staden. Infrastrukturella forutsittningar
foranleder en fungerade autonom infrastruktur som ger utrymme fér ménniskor och
omgivning. Detta blir en bidragande faktor for sékerhet och trygghetskénsla.

Autonoma fordon kan dock varken bli distraherade, vara alkoholpaverkade eller missbruka
hastighetsgriansen. Autonoma fordon kan dérutdver ocksé prestera battre dan ménniskor pa
grund av en Overordnad iakttagelseforméga, i form av eliminerande av komplexitet som
bland annat déda vinkeln. Dessutom har autonoma bilar bittre beslutfattande, exempelvis
genom omsorgsfull planering och komplexa kdrningsmandvrer. Utforandet dr ocksé béttre pa
grund av bland annat snabbare och mer precis kontroll vad géller styrning, bromsar och
acceleration (Kalra, 2017).

Som tidigare ndmnt, dr den ménskliga faktorn ett sékerhetsproblem. Enligt en artikel utford
och publicerad av The Center for Internet and Society for Stanford Law School dr den
ménskliga faktorn orsaken till 6ver 90% av alla olyckor i trafiken, dér statistiken &r framtagen
med stod av flertalet andra killor. Detta innebir att ett starkt argument for utvecklandet av
automatik med syfte att reducera den ménskliga faktorn av sikerhetsskil (Walker Smith,
2013). Vad som dédremot kan tilldggas &r att sjdlvstyrande fordon inte kommer né ett noll-mél
1 dodsoffer. Detta beror pa ovintade och slumpmissiga foreteelser sasom okontrollerbara
véder- eller trafikforhallanden. Det finns dven ytterligare problematisering géllande
oforutsidgbarhet och ddrmed dven utmanar sdkerhetsgarantin, namligen det faktum av
forekommandet av okontrollerbar cyber-hacking. Cyber-hacking kan medfoéra ovintade
olyckor i trafiken exempelvis genom Overtag i sjilvstyrandet (Kalra, 2017). Enligt en
marknadsrapport utford av Research and Markets (2018) predikteras den autonoma
cybersikerhetsmarknaden vixa till $5,77 miljarder innan 2025 som respons till att marknaden
ar 1 stort behov av sdkerheten. Sdkerhetsbristen hos den autonoma marknaden kan motsédga de
fordelar som tillkommer med utvecklingen. Detta eftersom att autonoma fordon till och med
kan agera sdmre dn ménniskor i vissa forhéllanden, speciellt i tidigt skede av introducering pa
marknaden nir mycket ar ovisst (Kalra, 2017). Daremot presenterar WHO 1 sin
végsdkerhetsrapport att brist pa datainsamling &r ett problem for att uppné framtida
trafiksdkerhetsmal. I bristfallig statistik gar lander miste om effektivisering och att identifiera
de undermaéliga system som behdvs forbéttras for att minska dodsfall och skador i trafiken
(WHO, 2018). Rimligen minskar dodsoffer med utvecklingen runt 90%, men det gér inte att
undvika okontrollerbara foreteelser. Andock #r utvecklingen inte fullstéindig och
sakerhetsgaranti for autonoma ér fortfarande oviss.

Hsu (2017) menar att den autonoma bilens utveckling fortfarande befinner sig i en fas dar det
finns mycket oklarheter gillande sékerhetsgaranti. Innan det finns en mojlighet for
sjdlvkorande bilar att nd marknaden maste utvecklingen vara tillrdckligt mogen att en hogre
sdkerhet dn dagens situation kan sdkerstillas. Pélitlighet och prisvérdhet forvéntas styra
utvecklingen for att 6verbrygga denna osékerhet. Kalra (2017), informationsforskare for
RAND Corporation jamfor rddande nivé i utvecklingen av autonoma bilar med en ungdom
som slépps ut pa vidgen, med andra ord en omogen forare som behdver utveckling i en



overgéangsprocess for att bli en mogen forare. Kalra hdvdar att det &ven méste finnas en
tydligare definition av vad sikerhet ér for att den ska kunna garanteras.

Det finns didrmed, enligt tidigare forskning, en mojlighet till sikerhetsoptimering for
utvecklingen mot autonoma bilar, men sékerhetsgarantin invéintas fortfarande och det kan
handla om en 6vergéngsprocess. Det dr ovisst hur konsumenterna uppfattar sikerhet och om
detta dr en viktig bestandsdel for anvdndarintentionen i framtiden. Sdkerheten kopplas till hur
konsumenter upplever autonoma bilar som séikra rent funktionellt och hur detta paverkar
emotionell sédkerhetsupplevelse. Exempelvis tillit till tekniken kan vara konsumentens
vetskap om en teknisk funktion i bilen som ger en emotionell trygghetskédnsla och ddrmed
skapar tillit hos konsumenten. Problematik berdr huruvida konsumenten kan kénna sig trygg
och forlita sig pa bilens sékerhetsformaga samt varumirket som producerar bilen som
grundar sig i varumirkesupplevelser och uppfattningar. Foljaktligen skapas ett orosmoment
for konsumentacceptans dér det blir viktigt att belysa vad som forutsitter acceptans pa
marknaden vid en introduktion. Graden av konsumentacceptans kan igen kopplas till den
emotionella sékerheten, sdsom tilltron till teknik, trygghetskdnslan och tillit.

1.3 Syfte

Syftet dr att undersoka hur konsumenter upplever sdkerhet, och om sdkerhet dr viktigt for
anvdndarintention i framtida val av en fullstindigt autonom bil.

1.4 Undersokningsmodell och forskningsfrigor

1. Vilka utmaningar for sikerhet finns det for att konsumenter skall genomga ett skifte
frén traditionella bilar till fullstdndigt autonoma?

2. Vilka mojligheter for sdkerhet finns det for att konsumenter skall genomga ett skifte
frén traditionella bilar till fullstdndigt autonoma?

3. Vad finns det for sédkerhetsaspekter som avgdr valet mellan level 3 och level 5 bil hos
konsumenter?

For att fd en forstdelse for vad en level 3 eller 5-bil innebdr, definieras detta i uppsatsens
referensram.

1.5 Referensram

1.5.1 Vad dir en autonom bil: Autonom; AI; Nivder av autonomitet och Omsesidigt
uteslutande

En autonom bil &r en sjdlvstyrande bil som innebaér att fordonet kan kor i en allmén miljo,
utan ménsklig delaktighet. Automatiskt kdrande, sjilvstyrande och forarlosa bilar dr vidare
synonyma begrepp som beskriver robotiserade system som kan “tdnka” likt en ménniska och
pa sé sitt kora istéllet for en manniska. For att en robotiserad kdrning skall kunna liknas en
ménniskas sa maste fordonet vara relativ till omgivningen. Denna robotisering beskrivs som
“artificial intelligence” (2019), forkortat Al, som vidare definieras enligt Oxford English
Dictionary som “The theory and development of computer systems able to perform tasks



normally requiring human intelligence, such as visual perception, speech recognition,
decision-making, and translation between languages”.

Fortséttningsvis kan autonom kdrning delas in i sex olika nivéer, fran noll till fem nivéer
baserat pa ett ramverk frdn SAE International (2018), som anvénts av regulatorer, ingenjorer
och forskare. Level 0 innebér ingen automation och forst vid level 3 har fordonet autonom
korning, men dir en ménniska kan behdva rycka in i vissa situationer. Forst vid level 4
innebar ett fullstindigt autonomt fordon som skall klara av sdkerhetskritiska drivfunktioner
och fungera motsvarande autopilot hela farden utan att foraren &r aktiv. Det som skiljer en
level 4 och level 5 automation &r att en level 5 bil skall dessutom klara av att kdra under alla
forutséttningar. Med andra ord, lika skickligt som en ménsklig forare, andock utan att den
ménskliga faktorn inskridnker pa sdkerheten.

Ibland refereras en specifik nivd, men nér det inte gor det finns olika begrepp som kommer
innefatta vissa nivéer. Rapporten kommer vidare referera en traditionell bil dir level 0-2
inkluderas, detta beror pa att skillnaderna ibland &r svara att definiera eftersom det ar upp till
biltillverkare. En autonom/sjdlvstyrd/sjilvkérande fordon/bil/mobilitet refererar till level 3—5
och level 3 refererar ibland till en delvis autonom bil/fordon. Nar uppsatsen nimner en
fullstindigt autonom/sjdlvstyrande/sjilvkorande bil/fordon ésyftar det level 4 eller 5.

Pa& marknaden idag befinner vi oss i level 2 teknologi, med semi-autonoma fordon som
involverar cruise-control eller tillfdlliga sjdlvkorande moment dér féraren behdver ha
minskad uppmirksamhet. (Fields et al., 2016).

Vidare sa dr dessa nivaer 0msesidigt uteslutande. Detta betyder att det inte dr logiskt mojligt
att definiera en bils sjdlvkorande kapacitet med mer &n en niva. Exempelvis kan inte en bil
vara bade level 3 och level 4. Antingen &r en bil helt kapabel till att hantera vissa
sakerhetsnivéer sdsom en level 4 bil, eller sa behdver bilen att foraren ingriper i vissa
situationer, sdsom en level 3 bil. Andock #r det méjligt fér automation att leverera utifrin de
olika nivaerna, men kan med andra ord inte definieras utifran mer dn en niva (SAE
International, 2018).
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Figur 1. Levels of Driving Automation
Figuren visar de olika 6msesidigt uteslutande nivderna for autonomitet forankrad till bilindustrin (SAE
International, 2019).

1.5.2 Sdikerhet

Sdkerhet &r ett méngfacetterat begrepp som kan appliceras inom flera olika discipliner. I
denna kontext avses den minskliga sdkerheten och bilens sékerhet som i sammanhanget ses
som Omsesidigt paverkbara. Med andra ord, sékerhet anses i forhdllande dels till den
autonoma bilens omgivning, bade fordon och ménniskor, utifrdn den autonoma bilens
sakerhetsforméga. Den autonoma bilens sdkerhetsforméga inkluderar att hantera ovéntade,
plotsliga situationer pa ett sétt som dverbryggar den ménskliga faktorns inverkan. Detta
kommer uppsatsen referera till funktionell eller teknisk formaga. Den funktionella eller
tekniska sékerheten kan ocksd handla om uppbyggnader av karosser, krockkuddar, bilbilte
med mera. Uppsatsen gér inte djupare in i den tekniska delen d& den ldmpas bést i ett annat
forum. Diremot kan tekniska aspekter ligga grund for den upplevda sikerheten, vilket
forhaller sig till en istillet emotionell sdkerhet. Den emotionella aspekten handlar exempelvis
om att man i situationen litar pa bilens reaktionstid, handlingar, rutiner, attityder och normer
och att tilliten interagerar med att kiinna sig trygg. Vidare dr den emotionella sikerheten
viktig for att forklara konsumenters upplevelse av sidkerhet. Sékerhetsaspekter handlar darfor
mer om ett argument, upplevelse, idé och en kénsla dér en programvara ges kontroll 6ver
méinniskans sékerhet.



1.5.3 Trygghet

Begreppet trygghet hérror frdn en subjektiv emotionalitet av upplevelser och kénsla av
trygghet. Har ingar tidigare erfarenheter, rykten, utformning och omgivning som péaverkar hur
trygghet forvéntas upplevas for enskilda individer. Sdkerhet och trygghet ar tva begrepp som
gér 1 linje med varandra. Vidare definieras “trygg” i enlighet med SAOB (2008) som om
ndgot sakligt “ger sikerhet 1. beskydd . hjélp, som inte innebér 1. medfor hot 1. fara 1. oro 1.
obehag, tillforlitlig, sdker; sdrsk. med tanken riktad mot varaktigheten 1. hallbarheten 1.
ofordnderligheten [...]".

Trygghet kan stirkas genom kunskap, anknytning och gemenskap redan i tidig alder.
Trygghet kan ocksa handla om olika forhallanden och situationens forméga att skapa trygghet
vilket dven innebér att tryggheten &r beroende av olika upplevelser och uppfattningar
(Andersson, 1984). Trygghet skapas ddrmed genom kénsla av sidkerhet som inte innefattar hot
eller ar tillforlitlig samt kan vara en uppfattning eller upplevelse, varfor dessa begrepp anses
relevanta for studien. Viktigt att tilligga dr att trygghet dr en del av den emotionella
sakerheten, som inte nddvandigtvis innebdr att situationen ér funktionellt séker.

1.5.4 Tillit

Att kénna tillit till personer eller produkter innebér att individen kan reducera osikerhet
genom att uppleva nigot som mer forutsdgbart och fortroendeingivande. Hur individer tar till
sig ny kunskap har dven en stark pdverkan pa tillit och beteende, dirav blir tilliten viktig vid
en introduktion av autonoma bilar. Tillit kan ocksa bli néstintill framtvingad eller omedvetet
skapad, exempelvis tillit till ekonomiska, politiska och sociala system som egentligen &r
oforutsigbara och endast rent strukturella. I sddana fall har individen tillit till ett system som
fir dem att kéinna sig trygga, ddrav ett interaktivt samband (Se figur 2). En ren omedveten
tillit kan ockséd forekomma genom en individs eller produkts egenskap. Forskning pa
Karolinska Institutet menar pa att utseende och attraktivitet, men &ven rykten och inlérda
asikter som delas av en grupp har inverkan pa en omedveten tillit till ndgon eller nagot (Lund,
2018).
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Figur 2. Sékerhetsbegreppet.
Sambandet mellan sikerhet, trygghet och tillit och hur dessa genererar ett specifikt beteende.

1.5.5 Anvindarintention

Anviéndarintention innebér en 6nskan och villighet att anvinda en specifik produkt eller
service. Inkluderat i anvéndarintentionen foreligger olika typer av valsituationer som
tillsammans kommer att fa vidare paverkan pa villigheten for konsumenternas
anvindarforméaga.

1.5.6 Konsumtionsacceptans, innovation och social fordndring

Konsumentacceptans berdrs i denna uppsats som en viktig faktor for den autonoma
utvecklingens framfart och ingér som grad av acceptans for anpassning av en innovation.
Baserat pa en definition av Rogers (2003) r i detta fall &r en innovation en idé, 6vning eller
ett objekt som tolkas som ny av en individ. En anpassning av flera individer och aktorer kan
medfora social fordndring, med andra ord en processalteration sker i struktur och funktion
hos ett socialt system.

1.5.7 Lojalitet

Lojalitet i detta avseende handlar om forhallandet mellan ett varumaérkes attraktivitet som i
sin tur skapar lojalitet till det specifika varumérket, som resulterar i lojala konsumenter.
Lojalitet kan skapas pé flera olika sitt, kinslor och kognitiva egenskaper genom information
som formas genom upplevelser och uppfattningar som sedan processas och utvirderas.
Genom en god upplevelse av varumérket tenderar konsumenten att std fast vid och



rekommendera vidare det specifika varumirket. Hog grad kinsloméissigt engagemang, positiv
attityd och kénsla till ett individuellt, personligt intresse tenderar att skapa lojalitet. Lojalitet
har visat sig vara fluktuerande, pa kort sikt kommer konsumenter att vara lojala. Pa lang sikt
krévs det utveckling och fler positiva upplevelser for att konsumenten ska bibehalla en lojal
relation med varumaérket (Apenes Solem, 2016).

1.5.8 Delningsekonomi - inom bilindustrin

Innefattar prenumeration eller taxifunktioner som delas av allménheten, sé kallad
delningsekonomi. Agande &r utanfor delningsekonomi. Sharing economy eller
delningsekonomi &r dven definierat som peer to peer (P2P) och innebér en delad konsumtion.

1.5.9 Staden

For att definiera ett urbant omrade faststiller Eurostat en storstad genom kilometerrutor som
innehar minst 1500 invanare per kvadratkilometer. De nérliggande omradena tillsammans
skapas en storstadsmiljo genom att befolkningen utgér minst 50 000 invénare. For att
kommunen skall klassas som en storstad maste mer dn hélften av kommunens befolkning
aterfinnas 1 de tidigare ndmnda nérliggande storstadsomrddena (SCB, 2015).

1.6 Avgrinsningar

1.6.1 Fokus pd skillnad mellan Traditionell, level 3 och level 5 fordon.

Foljande avgrinsningar kommer anvéndas i uppsatsen for att sirskilja pé traditionell bil, level
3 och level 5. Vidare kommer uppsatsen dven fokusera pé skillnaden mellan en level 3 och en
level 5-bil, snarare &n fokusera pa en level 4-bil. Det beror pd att det blir en mer distinkt och
urskiljbar skillnad mellan en delvis autonom bil (level 3) och en fullstdndigt autonom bil som
inte har nagra begrinsningar (level 5), sdsom en level 4 bil har. Darmed 6nskas det i
uppsatsen att bortse level 4 bil och en fullstindigt autonom bil definieras istéllet av en level 5
bil. Daremot blir det en svar avgrinsning vid informationssamlandet eftersom kéllorna ofta
inte tydliggor vilken niva de menar med autonom. Dérav innebdr begriansningen av level 4
bil, endast for intervjuer, da detta ansags underlitta for forstaelsen och skillnaderna av
nivaerna.

1.6.2 Framtiden

Framtidsperspektivet begrénsas till en 15-arsperspektiv. Stora multinationella foretag har mal
som ska nds under ett visst tidsintervall, men med hédnsyn till mal och dess nabarhet &mnar
uppsatsen begrénsas till ar 2035, hir i forbehall om en eventuell forskjutning i foretags
processer frdn mal till realitet. Det foreligger viss komplexitet i framtidsperspektivet da det ér
oforutségbart och dven pé grund av att den autonoma bilen aldrig funnits vilket innebér att
uppsatsen baseras péd och utgdr ifran tidigare forskning.

1.6.3 Eldriven bilkérning

For att tydliggora hallbarhetsaspekten antas det i denna uppsats att autonoma bilar produceras
eldrivna. Det finns viss problematik med eldrivna bilar i syfte att uppna hallbar bilkdrning
vilket handlar om det batteri som anvénds. Batteriet dr kostsamt att producera for miljon,
bade att ta fram det och anvinda det men det foreligger d&ven komplexitet i



atervinningsprocessen av dessa batterier. Ddrmed kan eldrivna fordon diskuteras ur en
héllbarhetsaspekt, men det belyses inte i denna uppsats. Dirmed blir forutsittningarna for
uppsatsen som sddana att da efterfrdgan och utbudet 6kar kommer metoder for batterier och
hantering av dessa ur miljosynpunkt att strida i enlighet med utvecklingen f6r autonoma bilar.

1.6.4 Staden

De omstruktureringar som kommer att krivas for den autonoma bilens funktion begrénsas till
det urbana samhéllet med grund i betydande tillvéixtteknologi och
digitaliseringsforutsattningar. I uppsatsen kommer fokus innefatta Géteborg som anses som
en storstad enligt Europols definition ovan. Mindre stdder och landsbygd belyses ddrmed inte
utan anses relevant nér uppbyggnadsfasen for autonomindustri i de storre stdderna
genomforts.

1.6.5 Tesla och Volvo Cars

En avgrinsning kommer foreligga i unders6kningen for att fa konkreta exempel om hur
konsumenter upplever Tesla samt Volvo Cars i dagsldget och hur detta skulle kunna paverka
framtida valet vid lanseringen av autonoma bilar. Valet av Tesla grundar sig i att foretaget ér
1 framkant for innovation och utveckling och relativt nytt pd marknaden. Eftersom Volvo
Cars &r 1 grunden bil med historia och sdkerhetsvarumérke, men har visat framfotter for viljan
att utveckla autonoma bilar anses Volvo Cars vara en intressant jamforelse med Tesla.

Tesla har informerat om sin autopilotmodell som skulle kunna na level 4 i grad av automatik.
Teslas automatik héller en level mellan 2 och 3 i dagens situation, beroende pa vilken
definition av automatik som anvénds (Brandt, 2016). For denna uppsatsens utgangspunkt for
automatik dr Teslas autonoma kapacitet idag pa level 2. S4 till vida har Tesla natt relativt
langt 1 sin automationsprocess diar komplexiteten angaende en fullstdndigt autonom bil
fortfarande foreligger.

Volvo Cars har som sagt precis som Tesla och flera andra varumérken arbetat fram en
automationsprocess som dmnar att ta fram en fullsténdigt autonom bil. Volvo Cars
presenterade i november 2018 en helt ny sensorteknik. Det mest framgéngsrika f6r denna
sensorteknik &r att sensorerna kan detektera ménskliga rorelser vilket 6kar automatikens
forméga att fungera i en levande stad. Den hér tekniken ska hjélpa Volvo Cars att ta fram den
autonoma Volvo 360c, den fullstindigt autonoma bilen signerad Volvo Cars (Edgren, 2018).
Volvo Cars automatikteknik héller i dagsldget en level 1-2 niva, dir viss typ av automatik
finns integrerad men som inte kan kontrolleras utan ménsklig interaktion.
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2. Teori

Teorikapitlet dr uppdelat i tvd olika delar, ett teoretiskt ramverk och tidigare forskning. Det
forsta avsnittet berér valda teorier som bestandsdel for att applicera syftet pd uppsatsens
empiriska studie samt analys. Den andra delen i teoriavsnittet belyser tidiga studier som
diskuterar analyser, statistiska samband samt sammanstdllningar bade dmnen inom och
kringliggande syftet for diskussionsunderlag till analysavsnittet.

2.1 Teoretisk ramverk

Vetenskapliga forskningsomraden har fokuserats till brand experience och
konsumentacceptans samt ett kort avsnitt om konsumentférberedelse for att ge underlag till
empiriavsnittet och uppsatsens undersokning. Vidare dr dessa begrepp viktiga for att sedan ge
diskussion i analysen.

2.1.1 Brand Experience Designmodellen

Brand experience design ar en modell som riktar fokus till korrelationen mellan en
upplevelse och ett specifikt beteende. Varumirket genom en upplevelse genererar stimuli
som har paverkan pa hur konsumenten tar till sig varumirket genom sinnen, myter, funktion,
kénslor och gemenskap. Dessa fem komponenter paverkar varandra och paverkas av varandra
och utgor tillsammans en upplevelse som ér strikt knuten till ett varumaérke (Brakus et al.,
2009). Varumérkesupplevelsen skapar en viss kénsla hos konsumenten vilken kommer att fa
paverkan pd konsumentbeteende och kénslor for det specifika varumérket. Det kan skapa
varumairkeslojalitet, tillfredsstillelse och en personlighet for varumaérket. Studerande av brand
experience design har for marknadsskapare och marknadsforingsstrategier skapat forstaelse
for korrelationen mellan ett varumaérke och ett konsumentbeteende vilket har paverkat dagens
marknadsforingsstrategier (Hamzah et al., 2014).

For att forsta vad som skapar tillgivenhet till ett varumérke kréavs det att forstaelse for hur
dessa fem komponenter &r korrelerade till varandra. En upplevelse skapas nir konsumenten
soker efter en produkt eller tjanst, nér de inhandlar produkten eller tjdnsten och dven nér den
konsumeras. Denna typ av interaktion med en viss produkt skapar sedermera en upplevelse
genom attityder och omddmen. Nir produkten konsumeras genereras en annan typ av
upplevelse, den hedonistiska, som inkluderar fantasi, n6je och kéinslor. De
varumairkesrelaterade stimulus som &r kopplade till varuméarkesupplevelser handlar ofta om
design och identitet hos varumérket som stimulerar ett visst beteende hos konsumenten.
Respons fran konsumenter beror pa sinnen, kénslor och olika kognitiva reaktioner.
Upplevelserna kan vara olika starka och skapa olika kénslor och attityder beroende pa vilka
sinnen som péaverkas och som resulterar i att lojalitet och tillfredsstéllelse kan skapas.
Varumirkesupplevelser enligt teorin handlar inte om att generellt tycka om ett varumirke,
utan det handlar om vissa specifika kénslor som starkt pdverkar upplevelsen positivt eller
negativt. Detta blir ddrmed en unik kénsla kopplad till det specifika varumirket vilket innebar
att denna typ av upplevelse differentierar sig frdn andra upplevelser vilka enbart betingar en
positiv eller negativ kénsla (Hamzah et al., 2014).

Brand experience design ér av vikt for marknadsaktorer s& som foretag, marknadsskapare i

syfte att skapa tydlig differentiering och positionering i skapandet av héllbara
marknadsandelar. Dessa skapas genom att foretag kan né sina konsumenter pa ett helt annat
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sdtt genom att anvinda brand experience for att paverka kénslor och sinnen pa ett mer
nyanserat sitt &n vad som kan uppnés via traditionell marknadsforing. I takt med att allt fler
varumadrken blir globala och mer lattillgéngliga for konsumenter runt om i virlden stills allt
hogre krav pd att foretag kan erbjuda en hel upplevelse, att endast erbjuda en produkt ldmnar
i dag flera krav otillfredsstéllda. Darmed kan brand experience design vara av vikt att
anvinda sig av, en upplevelse bidrar till en situation dér fler krav dn den faktiska
anvindarupplevelsen kan tillfredsstéllas genom att upplevelsen skapar ett virde hos foretaget.
Foretag som tillimpar traditionell marknadsforing kan méta hinder s& som imitering och
fragmentering pa marknaden. Tillimpning av brand experience design kan istéllet skapa
identitet, synlighet och rykten som sirskiljer sig fran andra foretag och ér dirmed
véirdeskapande i sig (Hamzah et al., 2014).

En studie som skapats av Hamzah et al., (2014) dir man utrett de olika faktorer som
tillsammans bildar en varumirkesupplevelse skapar ytterligare tydlighet for hur viktig brand
experience dr 1 syfte att leda konsumenten till sin egen péverkan i avsiktlig riktning.

Den forsta delen i modellen &r sinnenas paverkan vilka har en betydande roll f6r hur man kan
engagera sinnen genom att appellera stimulus till specifika receptorer som gor att nagot
upplevs pé ett visst sétt. Syn, ljud, smak, kénsla och doft &r sinnen som genom tilltalande kan
skapa en brand identity, en igenkédnningsfaktor som sérskiljer olika varumérken fran
varandra. Enligt studien som gjordes var det framforallt de visuella egenskaper hos ett
varumirke som spelade roll for sinnenas avspegling, s& som namn, logotyp, slogan, design
och farger. Denna igenkénningsfaktor skapar sedan positionerings och
differentieringsmojligheter. Den andra aspekten handlar om den emotionella delen dér
konsumentens kénslor for eller i interaktion med ett varumérke bildar en kinsla som kommer
att paverka konsumentens reaktioner och som kan komma att bidra till en langvarig lojalitet
till foretaget (Hamzah et al., (2014).

Den tredje aspekten hirror sig till den funktionella delen hos varumirket som syftar till att
den tekniska delen hos en produkt ett varumirke lanserar ska fungera enligt den systematik
den ir tinkt att gora. Funktionaliteten tar ocksa i beaktande att det ska finnas en feeling of
control (Hamzah et al., 2014, s. 2305) vilket skapar forstielse for komponenternas samspel
med varandra i modellen.

Ytterligare en viktig aspekt 4r community eller livsstil for en vélfungerande
varumarkesupplevelse. Hir handlar det om livsstil, aktiviteter och engagemang for att det
specifika varumairket ska gé i linje med konsumentens uppfattning om sig sjilv och sin
omgivning. Studien visar att teknologi omstrukturerar ménniskors livsstil och hennes plats i
ett community dir denna omstrukturering kan vara positiv eller negativ. Oavsett om den &r
positiv eller negativ sa skapar den en mojlighet for marknadsaktorer att positionera och
differentiera sig mot vissa konsumentsegment (Hamzah et al., 2014).

Mytologi och myter &r viktiga komponenter for varumirkesupplevelsen. Myter knyter an till
historiska och ideologiska influenser kopplade till ett varumérke och som skapar anknytning
till en upplevelse, oavsett om den ar sjélvupplevd eller endast uppfattad. Myter &r viktiga for
foretag eftersom att myter baseras pd uppfattningar om det specifika foretaget, och som ér
trogrorliga ur bade en positiv och en negativ synvinkel. Myter uppbyggs genom att myter
skapas som sedan visualiseras genom estetisering. Estetiseringsprocessen bygger pa en idé
om nagot, en idé om att leva ett varumarke, att identifiera sig med och strida i linje med
varumérket (Hamzah et al., 2014).
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2.1.2 Konsumentacceptans

Acceptans gillande autonoma bilar dr en problematik som kommer avgora framgangen eller
misslyckandet vid introduktion (Karnouskos, 2018). Konsumentacceptans gillande autonom
teknologi rankas som ett av de storsta hindren for utvecklingen eftersom manga identifierar
sig med fordon och ser praktiken att kdra som ett noje (Butterman, 2013). Vidare har
konsumentacceptans blivit en drivande faktor i reglerande processer och dirmed ar
konsumentuppfattning betydelsefull. Konsumentattityder och beteende dr komplexa fenomen
baserat pé subjektiv kunskap, information och virderingar. Viktiga faktorer som spelar roll
for konsumentacceptans ér risk, medvetenhet och information samt uppfattningar om
eventuella fordelar (De Groote, 2012). Darmed blir konsumentacceptans relevant i denna
kontext.

For att beskriva konsumentacceptans i relation till attityder och intentioner kan forskare
anvinda the theory of reasoned action (TRA). TRA beskriver individers beteendeintention
som rationella ménniskor som anvénder tillgidnglig information systematiskt. Individers
beteendeintention beror pa personens attityd emot visst beteende och omgivningens
subjektiva normer gentemot beteendet. Positiv eller negativ individuella asikter paverkar
attityder och intention kan ddrmed bli predikterad fran attityd (Fishbein & Ajzen, 1975).
Relationen mellan intention och beteende har bevisats positiv och signifikant enligt Ajzen
(1991).

En annan relaterad teori dr Venkatesh et al. (2003) samlande teori av acceptans och
anvindande av teknologi (Unified Theory of Acceptance and Use of Technology [UTAUT)).
Kombinationen av teori inom teknologiacceptans och beteendeteori hirleder fyra typer av
faktorer som paverkar beteendeintention. De fyra faktorerna inkluderar (a)
prestationforvéintningar (performance expectation), (b) insatsforvéntningar (effort
expectation), (¢) socialt inflytande (social influence), och (d) forenklande villkor (facilitating
conditions). Bade UTAUT samt TRA har anvints utforligt for att prediktera intention samt
marknadsforing och konsumentbeteende.

Ro & Ha (2019) har anvant TRA och UTAUT-modellen for att undersoka relationen mellan
forvéantningar och attityder gentemot autonoma bilar, tillgédnglighet, sdkerhet, monetira
kostnader, ekonomi, ansvarighet, etik och licensiering. Konsumentforvéantningar infor
utvecklingen for autonoma bilar blir viktiga for fordonsforetag att identifiera om de skall
etablera en riktning for utveckling av teknik och marknadsstrategi for autonoma bilar. En
utmaning for foretagen kommer att vara att &ndra konsumenters uppfattning av Al-systemens
nya roll som forare som i sin tur medfor en helt ny konsumentupplevelse.

Ro och Ha (2019) presenterar att positiva forvéntningar for bland annat variablerna
bekvamlighet och sdkerhet har positiv effekt pa konsumentens attityd samt intention och
negativa konsumentforvintningar géllande monetira kostnader har signifikant negativ effekt
pa attityd och intention. Denna kvantitativa studie tar d&ven fram ett positiv samband mellan
attityder for anvindning av autonoma bilar och anvindarintention. Det betyder att attityder
kring autonom kontext, ddribland bekvamlighet, sdkerhet och monetéra kostnader spelar roll
for framtida anvindarintentionen av autonoma bilar.
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Resultatet for variabeln ansvarighet, med andra ord trafikstandarder eller trafiknormer,
framgick att det inte hade ndgon signifikant effekt p4 konsumenten attityd eller intention
eftersom de har mindre direkta fordelar for forarens bekvamlighet eller sikerhet (Ro & Ha,
2019). Diaremot framtog Kelkel (2015) 1 sin kvalitativa studie att tillit till sdkerhet géllande
autonoma bilar har en positiv effekt pa attityd. Det betyder att positiv attityd till tillit till
sakerhet spelar roll for val eller icke-val av autonom bil.

2.1.3 Konsumentforberedelse

Parasuraman (2000) anvinder ett instrument for att identifiera konsumentforberedelse for nya
innovationer, ndmligen technological readiness index (TRI), eller teknologiskt
forberedelseindex. TRI definieras enligt Parasuraman (2000, s. 308) som “people’s
propensity to embrace and use new technologies for accomplishing goals in home life and at
work”. Konsumenters formaga att vara forberedd for anpassning av den nya innovationen
paverkas positivt av optimism, medforda fordelar av innovationen samt niva av
‘innovativitet’ vad géller formaga att vara foregangare till nya idéer. Daremot innebédr nya
teknologier att det kan tillkomma besvérligheter och osdkerhet i form av brist pa kontroll och
skepticism. Detta paverkar teknologisk forberedelse negativt (Im, et al., 2003).

Osikerhet kan vidare kopplas till risk som i sin tur paverkar acceptans. Innovativa individer
tal den osdkerheten och risk som medfor en ny produkt och har darfor en mer positiv
anvindarintention. Med andra ord ar dessa individer mer bendgna att ta risker och acceptera
en teknisk innovation (Leicht et al., 2018).

2.2 Tidigare studier

Med sékerhet som nyckelbegrepp och med syfte att undersoka hur sikerhet kopplas till
anvindarintentionen for autonoma fordon stélls producenter emot vissa mojligheter och
utmaningar. Bilindustrin stills inf6r ett ansvar att utveckla autonoma fordon pa grund av de
sakerhetsmdjligheter som tagits upp i1 problembakgrunden. Det &r viktigt att klargora
dagslédget for olycksfall och utifran det fa reda pa de brister traditionella bilar har. Al och
autonoma fordon forutsitts kunna undvika kollisioner, men med utveckling tillkommer ocksa
utmaningar. Aven om utfallet av autonom introduktion ir oviss, finns det en del forberedelser
infor autonom utveckling som kan vara viktigare @n andra. Olika eventualiteter kommer 1
denna del kartldggas for att ge beredskap for vad autonom korning kommer innebéra
sakerhetsmissigt.

2.2.1 Beredskap for autonom mobilitet

For att kartligga introduktion av autonoma bilar presenterar KPMG (2019) ett Autonomous
Vehicle Readiness Index som rankar 25 lidnders? beredskap infor autonom mobilitet och

2 Nederlinderna, Singapore, Norge, USA, Sverige, Finland," Storbritannien, Tyskland, Férenade Arabemiraten,
Japan, Nya Zeeland, Kanada, Sydkorea, Israel, Australien, Osterrike, Frankrike, Spanien, Tjeckien, Kina,
Ungern, Ryssland, Mexiko, Indien och Brasilien
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KPMG refererar till sjdlvstyrandet for level 5. Nederldnderna far hdgst podng och Sverige
hamnar pa en femte plats. Podngresultatet &r ett viktat genomsnittligt betyg baserat pé fyra
foljande pelare; (a) Politik och lagstiftning (Policy and legislation; (b) Teknologi och
innovation (Technology and innovation); (¢) Infrastruktur (Infrastructure) och (d)
Konsumentacceptans (Consumer acceptance). Dessa fyra pelare aggregerar diruti dven ett
oversiktligt individuellt betyg som vidare &r jdmt viktat av individuella faktorer (KPMG,
2019). Foljaktligen kommer det i rapporten presenteras den tredje samt fjdrde pelaren
eftersom dessa dr betydande for att beskriva faktorer som péverkar upplevd sikerhet.

Inom infrastruktur finns fortséttningsvis essentiella faktorer for autonoma fordons framkomst.
Utveckling &r grad av anslutning och konnektivitet dr en av dem, vilket innebdr att tickning
av mobilt nitverk &r essentiellt (KPMG, 2019). IBM presenterar dven vikten av framtidens
5G tackning och kommunikation som kommer att bli avgérande for bland annat Al,
autonoma bilar och den “smarta staden” (Sebati, 2019). Autonoma fordons forméga att
kommunicera inkluderar vehicle-to-infrastructure kommunikation (V21) och vehicle-to-
vehicle kommunikation (V2V). V2I inkluderar datautbyte for infrastruktur, sdsom
hastighetsgrénser, trafikljus och trafiksignaler. Datainsamling for V2V innebér
sdkerhetsatgéirder for att undvika kollisioner och liknande trafikfaror (Pothirasan and
Rajasekaran, 2016). Foljaktligen utgdr aven infrastruktur bland annat variabler sdsom
vigkvalitét. Vagkvalitét en viktig aspekt vad géller utvecklandet av autonoma fordon
eftersom det dr en grundldggande funktionalitet som ar betydelsefull for ett lands anpassning
for autonom utveckling (KPMG, 2019).

Vad giller konsumentacceptans rankas den fjarde pelaren enligt fem faktorer;
Konsumentasikter for autonoma fordon (Consumer opinions of AVs); Befolkning boende i
testomrdden (Population living in test areas); Sambhdllelig teknologisk anvindning (Civil
society technology use); Konsumentteknologianpassning (Consumer adoption of technology)
och Online ride-hailing marknadspenetration (Online ride-hailing market penetration)
(KPMG, 2019).

For den forsta faktorn, konsumentasikter for autonoma fordon, gjordes en studie i de 25
landerna dér foljande fraga stilldes “Vad &r din generella uppfattning/asikt (opinion) om
autonoma fordon?”. Svaren rankades poédngvis, dir positiva svar gav en hogre poéng,
exempelvis entusiasm. En hogre positivitet representerar i sin tur hogre konsumentacceptans
(KPMG, 2019).

Andelen befolkning boende i testomraden for autonoma bilar ér enligt KPMG:s rapport
(2019) den viktigaste faktorn, di det dsyftar att 6ka konsumentvana att stota pa autonoma och
forarlosa fordon. Darmed blir konsumenter mer bekvima med att anvdnda dem nér fordonen
sd sméningom blir tillgidngliga pd marknaden. Dédrmed handlar det om en &vergéngsprocess
dér konsumentvana sker successivt.

Sambhdillelig teknologianpassning méts i form av generell konsumenttillimpning foér andra
typer av teknologisk anvindning, detta indikerar hdgre potential till att anpassa sig vid
introduktion av autonoma fordon (KPMG, 2019). Litman (2017) menar att konsumenter
generellt koper ett nytt fordon relativt séllan enbart pa grund av nya teknologiska lanseringar.
Den autonoma bilen kommer ej att {4 laglig rdtt att nyttjas forrédn sdkerhet kan garanteras.
Dessutom ér konsumentanpassningen for fordon generellt mer tidskrdvande eftersom att det
ses som en investering som skall nyttjas en langre tid, jamfort med andra kortvariga
innovationer saisom mobiltelefoner. Litman menar &ven att detta kommer att forandra
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infrastrukturen och att det ej bor Gvervégas att implementeras forrén acceptans dr dementerad
generellt och inte heller forrén priserna dr 6verkomliga for den stora massan.

Konsumentteknologianpassning, mits genom graden tillginglighet av senaste teknologi, ju
hogre grad tillgénglighet samhillen har desto hogre grad av konsumentanpassning
mdjliggors. Det innefattar bland annat mobilt bredband, internetaccess och internet bredband,
detta baserar KPMG (2019) pa World Economic Forum’s Global Competitiveness report.

Slutligen méts online ride-hailing marknadspenetration, enligt data frén Statista, baserat pa
méngd befolkningsandelen i varje land som har anvént en ride-hailing service (KPMG,
2019). “Ride-hailing” (2019) definieras i sin tur, enligt Cambridge Dictionary, som den
aktivitet som uppstar vid en korningsforfragan dir foraren dr ombedd att komma direkt och ta
aktivitetsuppdragaren nagonstans. Fran KPMG:s forberedelseindex kan data himtas pa hur
vél ett land anses vara forberett innan lansering. Det som inte diskuteras i detta index dr hur
sdkerhetsaspekten kopplas pd annat vis dn enbart infrastrukturella forutséttningar.

2.2.2 Samband mellan sdkerhet och autonoma bilar

Schoettle och Sivak (2015a) har i en rapport pavisat en positiv korrelation mellan sékerhet
och autonoma bilar. Studien dementerar att det inte ar ett faktum att den autonoma bilen
aldrig kommer att krocka. Ddremot har rapporten visat att ndr mdnniskan sétts utanfor
kontroll for att mandvrera bilen, kommer den autonoma bilens forméga lindra effekterna av
krocken. I studien har man presenterats statistik framtagen av University of Michigan
Transportation Research Institute, baserat pa all tillgéngliga amerikanska offentliga data dver
krockar som orsakats av autonoma bilar. Denna statistik har sedan jamforts med statistik fran
National Highway Traffic Safety Administration som har sammanstallt statistik 6ver hur
ménga traditionella bilar som varit involverad i krockar.

Av statistiken framgick att den autonoma bilen blev offer for fler krockar dn den traditionella
bilen, 9,1 krockar per 1 miljon kdrda miles (ca 1,6 miljoner km) respektive 4,1 for den
traditionella bilen. Den autonoma bilen orsakade skador med 0,36 skador per krock, jamfort
med den traditionella bilen som orsakade 0,25 skador per krock. Det &r att beakta att de
skador den autonoma bilen orsakade inte hade en korrelation med att den var autonom, utan
handlar snarare om att den autonoma bilen orsakade mer mindre allvarliga skador &n den
traditionella som istdllet orsakade férre men allvarligare. Med mindre allvarligare skador
menas undviken kollision mot huvud eller nacke, vilket dr vanligare forekommande med
krockar orsakade av en traditionell bil av allvarligare karaktér och omfattning. Den autonoma
bilen orsakade heller inga skador i detta test for gangtrafikanter eller cyklister, ndgot som den
traditionella gjorde. Schoettle & Sivak (2015a) menar att denna statistik inte gér den
autonoma bilen mindre sdker, men poéngterar en existerande felmarginal. De medger att de
ar kritiska 1 den bemaérkelse att testet ar relativt litet och att de flesta testmil (amerikanska) har
korts i1 forhallandevis bra vader. Daremot gér resultatet av undersdkningen inte heller att
uteslutas (Schoettle & Sivak, 2015a). Ddrmed &r det rimligt att en 6kning av fler testbilar och
testkdrningar, ger en mer omfattande datainsamling vilket i sin tur skulle innebéra ett sidkrare
resultat. Det dr ocksé pd god vig. Nér Schoettle & Sivak presenterade sin data hade autonoma
bilar kort totalt 1 miljon miles och i juli 2018 publicerade Forbes att det Google-dgda
foretaget Waymos autonoma bilar kort 8 miljoner miles (ca 12,9 miljoner km) (Silver, 2018).
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Winner (2018) dr en annan forskare som menar att testkdrningar, eller marknadsobservationer
ar viktiga och att komplexitet foreligger géllande sékerhetsaspekter i att introducera
autonoma bilar. Winner konkluderar att strategin skall vara aktsam for autonoma fordon dér
en introduktion skall ske efter att en marknadsobservation skett. Forst nér bevis foreligger
genom marknadsobservation kan sdkerhet ddrmed konstateras. Vidare diskuteras
konsumentacceptans och att fa tillrdckligt med bevis att tekniken kommer leva upp till
forvéantningar, med andra ord att med sikerhet minska olycksfall i trafiken.

Ytterligare aspekter pavisas komplexa och som sédkerhetsrisk vid introduktionen och ett tidigt
skede av anvdndandet av autonoma fordon. Sivak & Schoettle (2015b) menar att den
autonoma bilen inte har formégan att vara sdkrare 4n ménniskan i den traditionella bilen
under forutséttning att det finns bade autonoma och traditionella fordon pa vdgen samtidigt.
Det ingér dven en risk for att manniskan kommer forlita sig i for stor utstrackning pa
automatiken (Litman, 2017). Paradoxalt kan déri h6jd sékerhet pd grund av autonom
forutsdgbarhet gora att omgivningen utnyttjar detta. Exempelvis genom att ga mot rott ljus
eller att forédldrar later sina barn leka pd bilviagen (Millard-Ball, 2018). Det kan gora att
exploaterad sékerhet bidrar till att ménniskor kénner sig sa pass trygga att de blir oforsiktiga.

2.2.3 Kostnadsaspekt, trangsel i stdder, exploaterad risk och andra omkringliggande faktorer

Implementerandet av autonoma fordon anses verka kostnadsreducerande bade for foretag och
konsumenter, ett scenario dér den stora massan fér fordelar av automatiken. Utvecklingen
innefattar positiva effekter pa trangsel i stiderna, den ménskliga faktorns eliminerande som
nimnts ovan samt bekviimlighet for att endast nimna ett fital. Andock skulle automatiken
kunna skapa en situation dér fordelarna blir mindre och kostnaderna hégre (Litman, 2017).

Litman (2017) lyfter kostnadsaspekter for utveckling av autonoma fordon som viktiga
eftersom det kommer krévas enorma summor for att ta fram den systematik som autonoma
fordon innebdr. I en undersokning frdn 2012 menar KPMG att dessa kostnader kommer att
reduceras under utvecklingsprocessens gang i relation till att efterfrdgan blir sa hog att
massproducering kan minska kostnaderna for systematik. Aven tidsaspekten for utvecklingen
ar problematisk, dédr utvecklingsprocessen sannolikt kommer drdja mellan 10 och 30 &r innan
gemene man far mdjlighet rent ekonomiskt att nyttja en autonom bil. Litman menar
fortsdttningsvis att det dr troligt att de som atnjuter storst fordelar dr bland annat
hoginkomsttagare, pendlare (mellan stad och forort eller ldngre distanser) och icke-forare. I
en konsumentundersdkning av Schoettle & Sivak (2015b) pavisades viss betydande
optimism, men ett storre segment visade oro infor fordndringen framst hérror sig osdkerhet
till integritet och sékerhet men dven till de kostnadsdkningar som prognostiserats.

Enligt Millard-Ball (2018) visar tidigare forskning att storre delen av analysresultat for
autonoma fordon resulterat i att konsumenter skulle foredra dem framfor en ménskligt styrd
bil, om man bortser fran storre prisskillnader. Daremot dr det mojligt att det skulle
motbevisas om autonoma bilarna pavisas vara langsammare én traditionella. Varfor detta kan
bli ett faktum dr pd grund av att de autonoma bilarna kommer att sakta ned vid riskfyllda
situationer. Dessutom kommer bilen vara programmerad att folja lagar, daribland
hastighetsgrinser, stoppskyltar och rédljus, nagot som inte alla ménskliga bilforare ar lika
noga med. Konsumenter kan ddremot komma att atnjuta fordelar for autonoma fordon genom
frihet och spontanitet, & andra sidan ga miste om hastighetsfordelar som innebédr ménsklig
korning (Millard-Ball, 2018). Valet av att anpassa sig till en autonom bil blir en vigning

17



mellan konsumenter, mojligtvis en avgorande faktor for de som foredrar att kora fortare dn
lagen eller sikerheten tillater.

Aven innebdrden av delningsekonomin férekommer i tidigare forskning, dir delat dgande
eller ett helt eliminerat dgande tas upp som en viktig aspekt 1 syfte att utnyttja bilen i storre
utstrackning. Siffror utifrdn undersokningen Litman (2017) visar att fordonsdgandet skulle
minska med 43% och att bilens nyttjande under sin livstid kan 6ka med 75%. Litman 2017
menar att vissa samhéllsorienterade problem foreligger som framst hérror status 1 samband
med dgande samt bekviamlighet- och tillgédnglighetsskil. Av bekvédmlighetsskél och status
kommer darmed troligtvis den delning av den autonoma bilen fungera bést i stdder och bli
mindre framgangsrik i mindre stider dér efterfragan pé privat dgande kommer att vara storre.

Utvecklingen for autonomitet blir i ett storre perspektiv én enbart for foretagens
utvecklingsprocess. Samhéllets forberedelse, bland annat infrastruktur och foretagens
hantering av sékerhet ger utrymme for manniskors forberedelse 1 form av
konsumentacceptans. Konsumenterna blir séledes de som slutligen accepterar autonoma
fordon att rulla pd vigarna. Darfor blir det viktigt att forstd konsumenternas tankar infor
utvecklingen och hur pass accepterande de ér for att de skall kunna ténka sig att anvénda en
autonom bil. Uppsatsen mynnar hirmed ut 1 hur autonoma bilar uppfattas av konsumenter
som ett startskott i en storre utvecklingsprocess for samhéllet 1 stort.
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3. Metod

Hdir presenteras det kvalitativa angreppssdtt som valts ddr forskningsmetoden avser besvara
samtliga forskningsfrdgor. En induktiv metod har valts for att utgd ifran teoretiska element
for att utmynna i att ge underlag for att besvara syftet i slutsatsen. Syftet dr att undersoka om
konsumenters upplever sikerhet som viktig for anvdindarintentionen for autonoma bilar.
Informationsinsamlingen baserades pd semistrukturerade djupintervjuer med sex
konsumenter i 20-50 drs dldern. Respondenterna avgrdinsas till Géteborgsomrddet, med ett
undantag ddr en kvinna bodde i Kungsbacka. I slutfasen av metoddelen kommer ett avsnitt
om etiskt forhallningssdtt att redogéras for.

3.1 Forskningsprocess

Uppsatsen har undersokts genom kvalitativ ansats med utgdngspunkt i hur den autonoma
bilen uppfattas, tolkas och vdrderas i samband med befintliga teorier. Hiribland togs hdnsyn
till bland annat teorin for brand experience for att ta reda pa uppfattningar och erfarenheter
av exempelvis bilens sikerhet, kiinsla, och yttre samt inre attribut. Aven attityder gentemot
anvindarintentionen har varit viktiga att omfatta och att fa inblick i grad av
konsumentacceptans.

For kvalitativa studier &r tolkandet och analyserandet av materialet i huvudsak viktigt, ord
vérderas och genererar en uppfattning och anvénds istéllet for siffror for att dra vissa
slutsatser. Forhdllandet mellan teori och praktik enligt Bryman & Bell (2017) forklaras med
hjélp av deduktivt eller induktivt synsétt. Genom induktivt synsitt samlas data som sedan
analyseras och genererar en teori. Det induktiva synséttet anses mer 6ppet och explorativt, till
skillnad frén det deduktiva (Myers, 2013). Dessutom anvinds ofta induktivt synsétt for
kvalitativa studier och deduktiva for kvantitativa (Bryman & Bell 2017). Metoddelen blev
saledes induktiv som syftar till att generera en forklaring med hjdlp av iakttagelser och
nyanserade svar utifran flera perspektiv samt en empiristyrd forskning. For att mojliggdra
skapandet av ett sa djupt, nyanserat innehdll som mdjligt har ett flertal djupintervjuer
genomforts. Enligt Myers (2013) anses intervjuer vara den vanligaste metoden for kvalitativ
ansats. Generellt sétt anvinds intervjuer nér forskare vill fa insikt samt forstaelse for asikter,
attityder, erfarenheter och beteende for en specifik population (Rowley, 2012). Denscombe
(2016) tillagger att for att & en djup forstaelse dr intervjuer ldmpliga genom att de dven
fdngar respondenternas uppfattningar och kénslor. Intervjuerna har fokuserats till
hermeneutik som innebér att respondentens svar analyseras som en tolkning av dennes
livsvérld. Detta bli saledes forestillningar och tolkande vilket stéller krav pa analysen,
ddrmed har djupintervjuer gjorts, med fokus pa att skapa en sd heltdckande bild av
respondentens upplevelser som mdjligt, for att 6ka grad av trovérdighet och ritt bedomning i
sammanhanget.

Bryman & Bell (2017, s. 393) kritiserar kvalitativ metod i den mening att den ar for subjektiv
och impressionistisk eftersom forskare ofta anvinder egen uppfinningsrikedom och
personliga uppfattningar for det som de anser betydelsefullt i ansatsgenomforandet. Dérmed
skulle detta paverka studiens tolkning som inte skulle kunna generaliseras eller replikeras till
en annan population i en annan kontext. Dessa begransningar ér inforstddda, men i uppsatsen
anses dessa inte vara problematiska da syftet dr att applicera studien i enbart kontexten for
autonoma bilar dar kunskapsluckan anses foreligga och dven utifrdn det specifika urval som
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anvénds 1 studien. Darmed syftar inte studiens resultat till att generaliseras till annan kontext
eller population, utan till liknande kontext med liknande slutsatser.

Under intervjuer blir det ocksé viktigt att forhalla sig till och anskaffa en spriklig kompetens
vilket stdller krav pa frgestillaren att hinsyn tas till de kommunikativa normer som finns.
Det i denna kontext innebir att intervjuaren har undvikit ledande fragor, fragor som ar stéllda
med en subjektiv innebdrd och fragor dér vi forsoker att framkalla ett visst svar som skulle
kunna strida i linje med tidigare svar. Det giller dven att fragestdllaren har formdga att skilja
pa skillnaden mellan forforstaelse och vad som dr material styrt ifran teorin. Hénsyn till den
sprékliga kompetensens innebord, med fokus pé roller som antas, leder ddrmed till att
intervjumaterialet blir mer distinkt forankrat till verkligheten vilket 6kar tillforlitligheten i
materialet (Eklund, 2012).

3.2 Undersokningsmodell - semistrukturerade intervjuer

Intervjuer kan utforas genom tre angreppssitt, strukturerade, semistrukturerade eller
ostrukturerade, dir de olika typerna skiljer i flexibilitet under intervjutillfdllena (Denscombe,
2016). Undersokningsmodellen syftar som sagt till att skapa en djupare forstaelse for
beteende, upplevelser och tolkningar av respondentens livsvirld, som blir utgdngspunkt for
analysen. Qu & Dumay (2011) konstaterar intervjuer som &r semistrukturerade ldmpar sig
eftersom de dr flexibla, lattbegripliga och framf6rallt, kapabla till att hitta dolda asikter hos
respondenter. Ddrav har intervjuerna bedrivits utifran en semistrukturerad utgdngspunkt dér
samtalet styrt informationsunderlaget. Infor intervjun har ett visst antal frigor sammanstillts,
dér respektive respondent forvintades svara pa samma fragor i syfte att guida respondenten
mot valt &mne. Utifran respektive respondents svar stilldes individuella f6ljdfragor som
anségs relevanta for sammanhanget med en dnskan om en mer nyanserad forstéelse. Avsikten
med en semistrukturerad utgangspunkt &r att respondenterna upplever intervjun som ett
samtal vilket bidrar till 6kade mojligheter for relationsskapande mellan fragestéllare och
respondent. Det i sin tur ger 6kade mojligheterna att respondenten utvecklade sina idéer och
svar ytterligare, och forhoppningsvis mer dppet och érligt. I en situation som denna krévs att
fragestéllaren bibehéller ett fokus for att inte det intervjumaterialet som skapats av de
foljdfragor som stills inte ska bli irrelevant for analysen av materialet d& detta kan komma att
paverka intervjuns djup och kvalitet. Ddremot innebar denna intervjumetod att respondenten
kunde uttrycka sig med egna ord vilket medfort ett stort virde for forskningen i att uppfatta
den sociala virlden enligt Qu & Dumay (2011). Utifran stéd av litteraturen ansags
angreppsséttet och metod hogst relevant for att besvara syftet.

Valet av kvalitativ ansats grundar sig i att tidigare forskning i &mnet varit i samtliga fall av
kvantitativ karaktdr. Detta betyder att denna uppsats kan bidra med ytterligare forstéelse for
konsumenters uppfattningar och djupare resonemang, som ger mer dn bara ett svar, sdsom
kvantitativa fragor ar utformade. Genom metoden kan respondenterna bidra med nyanserade
svar som kan sammanlénka relevanta faktorer for att besvara syftet. Dessutom kan metoden i
form av semistrukturerade intervjuer gora att respondenterna tillfor ytterligare viktiga
infallsvinklar som inte forvdntades. Ddrmed kan kvalitativ ansats ge forstaelse for
respondenternas nuvarande bilanvdndarbeteende i relation till hur respondenterna skulle
agera i framtida anvdndande for autonoma bilar. Vidare kan respondenternas upplevelser och
erfarenheter for traditionella bilar och dess sdkerhetsegenskaper, i relation till forvantningar
pa autonoma bilars sékerhet, pdvisas vara viktiga eller inte viktiga for valet eller icke-valet av
autonom bil i framtiden.
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3.3 Urval: val av intervjupersoner

Urval kan genomforas enligt tva tillvigagéngssitt, icke-sannolikhetsurval och
sannolikhetsurval. Det senare alternativet har foredragits d& urvalet inte kan inkludera
tillrackligt stort urval samt avsaknad av tillracklig populationsstatistik, sdsom obefintlig
anvéndarstatistik for en produkt som inte lanserats &nnu, vilket ar vésentligt i ett icke-
sannolikhetsurval enligt Denscombe (2016). Tilliggningsvis, krdver metod av den kvalitativa
karaktéren att man gor ett urval angdende vilka intervjupersoner som anses ldmpliga dér ett
heterogent urval inom given homogenitet finns (Trost, 2010, s. 137). I detta fall har det gjorts
med hénsyn till respondenternas individuella kunskap, for att skapa mdjlighet att 6ka
informationsinsamlandet. Hansyn har dven tagits till villighet att medverka under de
forutséttningar som finns som exempelvis tidsaspekten som krévts {for frimjande av en
innehallsrik djupintervju. Detta anses viktigt i diskussionen om relationsskapande och
tillforlitlighet samt for att kunna generera sa mycket kunskap utifrén varje intervju i syfte att
oka informationsinnehéllet 1 omfinget.

Antal intervjuer som gjorts dr sex stycken dér valet av antalet 4r med hénsyn till teorin om att
intervjuandet bor fortskrida fram tills dess att informationen inte langre bidrar till djupare
analys. Detta forhallningssétt tillimpas dé forskare inte kan sdkerstdlla vilket antal som anses
lampligt innan undersékningen inletts. Ddrmed har antal intervjuer anpassats utifran det
intervjutillfille dar respondentsvaren samt informationen inte gett nya synpunkter eller
bidragit till resultatet eller analysen. Detta dr dven ett rimligt forhéllningssatt d& analysen inte
syftar till att ge statistisk generaliserbarhet, utan har dsyftats att skapa en dikotomi for den
urvalsgrupp som anvints i analysen samt underlag till att besvara syftet (Arnstberg, 1992).
Foljaktligen, for att skapa viss begransning for lampligt antal menar Trost (2010, s.143) att
djupintervjuer dr tids- och kostnadskrdvande med vilket Trost menar att 4-8 intervjuer kan
anses lampligt. Ett storre antal skapar problem vid hantering av data. Med andra ord
fortskrider intervjuandet tills dess att 6kad information inte leder till en bredare forstéelse i
kombination med vetskapen om att 4-8 kan vara lampligt. Intervjupersonerna har dven varit
differentierat utvalda, med fokus pa variationsbredd i fraga om kon och élder. Populationen
for intervjuurvalet var konsumenter i ett bredare aldersspann, tva av respondenterna har varit
1 20-arséldern, tva i 35-arsaldern och de sista tva har varit dver 50 ar. Dessutom har samtliga
respondenter varit bosatta i Goteborgsregionen, bade centralt och utanfor centrala stan. En
respondent jobbar i Goteborg, men &r bosatt i Kungsbacka, ett ndromrade till Goteborg.
Individerna valdes enligt bekvamlighetsurval som innebér att respondenter viljs enligt
tillgénglighet for forskarens narhet (Denscombe, 2016).

For att soka urvalet och skapa en bred urvalsgrupp rérande bade alder och kon kontaktades
personer i omgivningen, ndra och bekanta. Daremot har undersdkningen intervjuat
respondenter utan relation till varandra, vilket i sin tur skapade ett oberoende utfall.
Dessutom skapades bortfall for de personerna utan korkort eller minsta kunskap om
autonoma fordon. Detta enligt grund fran Bryman & Bell (2017, s. 407) som menar pi att ett
selekterat urval som innefattar vissa kriterier underlédttar i det avseendet for att besvara
forskningsfrdgorna och syfte.

3.4 Kontrollintervju

Innan det utforda intervjuunderlaget fick godként for undersokningen har underlaget
utvérderats och accepterats av handledare. Dérefter har testintervjuer genomforts i syfte att
kontrollera underlagets relevans for undersdkningen. Detta har gjorts med hénsyn till
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frdgornas formaga att generera djupgdende och nyanserade svar som kravts for analys. For
kontrollintervjun var det dven viktigt att frdgorna uppfattades och tolkades pé ett tydligt vis
och 1 linje med fragestéllarens syfte med underlaget. Utifran utfallet av kontrollintervjun har
fatal korrigeringar gjorts i syfte att minimera risken for missforstdnd och ett for grunt svar.
Darfor reviderades strukturen i intervjuformuléret for att skapa en tydligare kronologisk
ordning i frdgorna, fran nutid till framtid i takt med den autonoma bilens utveckling.
Kontrollintervjun var utdver den korrigering som gjordes vilfungerande och genererade
tillrackligt nyanserade svar, med undantag for att mer allmén information kriavdes for att
respondenten skulle forsta frdgornas innebord och ddirmed minimera en eventuell
kunskapslucka. Med det i dtanke har hansyn dven tagits till att den information som lamnats
for vidare forstéelse har ldmnats utan subjektivitet eller ledande beskrivningar som annars
hade kunnat paverka respondentens svar och ddrmed reducera trovérdigheten i empirin.

3.5 Intervjuer

Intervjuerna har genomforts i par, ddr bada forfattarna av denna uppsats deltagit. Forfattarna
har antagit olika roller under olika intervjuer, valet har gjort slumpvis och oberoende av
vilken respondent som intervjuats i de olika fallen. I alla intervjuer har en forfattare stéllt
frdgor och den andra antecknade det som sdgs, framst i forhallande till foljdfragorna men
dven pauser och annat som observerats. Intervjuerna har dven spelats in och har transkriberats
for att sedan utmynna i ett resultat och analysunderlag. Intervjuerna har tagit plats pé olika
kaféer 1 Goteborg. Valet gjordes med hansyn till att platsen bor vara i en avslappnad miljo dar
respondenten kinner sig bekvédma. Detta &r viktigt vid utférande av semistrukturerade
intervjuer da de foranleder foljdfragor som kan vara av mer personlig karaktir vilket i sin tur
innebadr att en avslappnad miljo kan vara avgdrande for att respondenten ska kénna tillit till
intervjuformatet och forfattarna. Intervjuformatet var att foredra for analysens omfang pé séa
vis att det personliga moétet spelat stor roll eftersom, forutom orden som ségs, att det var
mdjligt att ta del av kroppssprak och andra reaktioner som kan ha varit avgérande for att
skapa den heltdckande karaktdr som krévts for analysen (Bryman & Bell, 2013).

3.6 Subjektivitet

Eftersom kvalitativ metod innebér en ndrmare relation mellan respondenten och
fragestéllaren, gér subjektivitet inte helt att undvikas. For att ddremot motverka subjektivitet
har intervjuerna aldrig utforts av en ensam frigestillare, sdledes har det alltid funnits tva
perspektiv pa respondentsvaren och situationen. Ytterligare aspekter som tagits hdnsyn till for
att motverka subjektivitet dr valet att genomfora kontrollintervju samt handledarens
godkdnnande av intervjuunderlaget. Det innebér att intervjuunderlaget anses vara objektivt i
den mén som innebir ett oberoende perspektiv och vigledning till en mer objektiv
fragestéllning. Eftersom subjektivitet vid intervjun inte kan elimineras, har det motverkats
genom vetskap om riskerna hur man dverbryggar dem enligt ovan exempel samt genom
kontrollintervjun. Kontrollintervjun har dven bidragit med erfarenhet om att halla intervju.

3.7 Trovirdighet

Uppsatser av sddan karaktér att undersdkningar skapar ett resultat som analysen baseras pa
kréver trovirdighetsresonemang. For kvantitativ forskning anvédnds ofta begreppen validitet
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och reliabilitet. Vid kvalitativ forskning krévs en omformulering av dessa med hjélp av andra
begrepp for att skapa trovirdighet och pélitlighet till den studie som utférs. Den kvalitativa
forskningen kan istéllet sékerstillas genom ett humanistiskt forhallningssétt dar begrepp som
trovirdighet, pélitlighet, dverforbarhet och bekriftelsemdjlighet blir centrala med en
kvalitativ ansats (Hirschman, 1986). Hirschman menar dirmed att det humanistiska synséttet
ar vasentligt nir undersokningen kréver nirhet mellan deltagarna i intervjuerna. Detta har
sakerstillts genom kunskap inom det &mne som valts men dven genom kontrollintervju och
ett godként underlag for intervjuer med fokus pa att undersokningen som gors skapat
mojlighet att svara pd det som eftersoks. Det dr dirmed av vikt att bibehdlla en transparens i
materialet for att skapa tydlighet for ldsaren genom struktur dér alla delar presenteras, vilket
blir viktigt for att gora generella antaganden utifrdn det urval som gjorts och som bidragit till
resultat och analys (Bryman, 2011). For att sdkerstilla palitlighet och 6verforbarhet, och
darmed skapa trovérdighet, har intervjuerna aldrig genomforts dir ndgon av skribenterna
befunnit sig ensam med respondenten. Detta eftersom att det méste finnas en replikerbarhet
dér liknande resultat kan hinforas till flera intervjuer for att forutsitta att det finns generella
slutsatser att dra. Hér stélls det krav pa att det i hela processen, insamlande av material och
analys, funnits ett kritiskt och objektivt forhallningssétt i hur data bearbetats (Bryman, 2011).
Slutligen menar Hirschman att dessa fyra begrepp for kvalitativa forskningar kan likstéllas
med validitet och reliabilitet vilket indikerar pé att beaktande av dessa inger trovérdighet till
materialet.

3.8 Generalisering

For att kunna dra generella slutsatser krivs att det finns ett representativt urval vilken
kvalitativ ansats med djupintervjuer skapar svarigheter for. For att dverbrygga denna typ av
komplexitet har generalisering i detta fall gjorts utifran den fordjupade kunskap ansatsen i
uppsatsen mojliggdr. Darmed gors inga generella slutsatser for hela populationen, utan
istdllet utifran den specifika urvalsgruppen. For att ytterligare undkomma generella
antaganden och minska felmarginalen har viss baskunskap inom &mnet varit av vikt for
urvalet. For att sedan kunna skapa dikotomier och jamforelser av materialet har samma
information skickats till samtliga respondenter, for att sékerstélla att samtliga respondenter
ska ha haft samma forutsittningar och baskunskap. For att skapa en s heltdckande bild som
mojligt av uppfattningar och upplevelser har respondenter i olika aldrar varit viktigt. Aven en
jdmn fordelning mén respektive kvinnor har varit av vikt. Detta {for att underlitta jamforelser
och mgjlighet att uppné ett balanserat resultat som minskat risken for generalisering och ett
subjektivt resultat.

Regionsbegransningen kan anses generaliserande samt ge ett ensidigt resultat, men eftersom
uppsatsen undersoker autonoma bilar i en storre stad anses urvalet befogat och relevant i sin
kontext. Ett storre omrdde med samma populationsantal hade gett ett spretigt resultat, vilket
hade krévt ett hogre populationsurval. Vidare ansdgs ett storre omrade hogst relevant for
fortsatt forskning, men i denna uppsats begrinsas det geografiska omréadet.

3.9 Val av varumairken, Tesla och Volvo Cars

I undersokningen har Tesla och Volvo Cars anvints som jamforelsevariabler. Detta atagande
har gjorts for att underlétta respondentens forméga att relatera till konkreta varumérken, for
att inte materialet ska bli for abstrakt. Specifikt Tesla och Volvo Cars har anvints med avsikt
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att dessa varumirken informerat om automatik i en likvérdig eller storre utstrackning dn
andra jamforbara varumérken pa marknaden. Dessa tvd varumirken kan antas vara motpoler,
Tesla som ett tech-varumérke som tidigt fokuserat pd autonom mobilitet och Volvo Cars som
marknadsforts och skapat ett varumarke historiskt kopplat till sékerhet. Volvo Cars och Tesla
tillsammans fangar ddrmed uppsatsens fokus vilket gor att varuméarkena anségs lampliga att
anvinda i badde en jamforandeprocess men dven i processen att enhetligt presentera innehall i
linje med uppsatsens primérfokus.

3.10 Etiska aspekter

Etiska aspekter dr viktiga att beakta, inte kvalitativa metoder undantaget. Det finns enligt
Patel & Davidson (2011) fyra olika kriterier som bendmnts nedan. Dessa ér informationskrav,
samtyckeskrav, krav pa konfidentialitet och anonymitet samt nyttjandekrav. Dessa delar har
dven stod 1 lagrum for att sikerstilla att undersokningen skett enligt det ramverk som finns
och som strider i enlighet med bade forskningsetiska grunder och svensk lag. Hansyn till
dessa har varit en forutsittning for forskningsprocessen, fortsatt forskning samt dven
mojliggjort ett mer omfattande resultat- och analysavsnitt da beaktande av de etiska
aspekterna verkat relationsframjande vid intervju och i undersokning.

3.10.1 Informationskravet

Infor intervjun har intervjudeltagaren blivit informerad om uppsatsen omfattning, syfte,
metod och ett kortare utligg om eventuella fordelar och risker, 1 enlighet med
Etikprovningslagen (SFS 2003:460), EPL, 13:22 §§. Utdver det bor inte intervjudeltagaren
informeras ytterligare da det kan skapa subjektivitet och resultera i ledande frdgor som kan
komma att paverka deltagarens svar. Det dr ddremot av vikt att balansgdngen mellan {for
mycket information och for lite tas i beaktande da det annars kan paverka relationsskapande
negativt och leda till att intervjudeltagaren inte kdnner tillforlitlighet vilket gor att materialet
riskerar att inte bli Onskvért nyanserat. Det i sin tur kan leda till att analysen inte héller
tillracklig trovirdighet. Detta har motverkats genom kontrollintervju dér bada alternativen,
mer eller mindre informationsunderlag har testats och utvérderats.

3.10.2 Samtyckeskravet

Inom Etikprovningslagen 13:22 §§ finns reglering kring hur forskning ska bedrivas
forskningsetiskt i forhdllande till svensk lag. Regleringen syftar till att skydda respondenten
som garanteras genom ett medgivande fran intervjudeltagaren dér denne ska kénna till att
studiens deltagande &r frivilligt och att intervjun gér att avbryta nédr och om intervjudeltagaren
sa onskar. Det dr dven viktigt att deltagaren bemots neutralt och sakligt vilket leder in pa
tidigare resonemang om subjektivitetsundvikande (Etikprovningsmyndigheten, 2019). For att
utfora studien i enlighet med de krav som stillts utifrdn Etikprovningslagen 13:22 §§ har
medgivande ddrmed kommit att godkdnnas skriftligt och muntligt vid intervjutillféllet. Vid
intervjutillfdllet har dven inspelning gjorts, detta for att underlétta transkriberingsprocessen
och 0ka dess trovardighet.
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3.10.3 Konfidentialitet och anonymitet

Enligt Tryckfrihetsférordningens (SFS 1949:105), TF, 3 kap. 1 § &r inte den som meddelat
uppgifter skyldig att uppge namn eller andra personliga uppgifter for offentlighetsgdrande i
tryckt skrift. Detta utifran Tryckfrihetsforordningens 1 kap. 7 § lagrum att meddelarfrihet
rader vilket innebdr att den som uppger information har rétt att vélja om uppgifter i tryckt
skrift ska meddelas till forfattare eller ej (Regeringskansliets rittsdatabaser, 1949). Utifrén
ovanstdende lagrum tas ddrmed anonymitetskravet pé storsta allvar vilket gor att hinsyn
tagits till detta genom att medgivande maste goras muntligt och skriftligt. Forfattarna
garanterar ddrmed att ett skriftligt medgivande har varit en del av samtliga intervjuer.

3.10.4 Nyttjiandekravet

I enlighet med personuppgiftslagens (SFS 1998:204), PuL, 1 kap. 1 § som behandlar
personliga réttigheter med syfte att skydda den personliga integriteten vid anvdndande av
personliga uppgifter. Hir asyftas personliga uppgifter som getts till kéinna via exempelvis
insamling eller anvindande enligt personuppgiftslagen 1 kap. 3 §. Utifrdn Bryman & Bell
(2013) fér denna typ av information endast anvéindas for det informerade forskandet som
utforts, under forutséttning att ett medgivande bekriftats. I forhdllande till dessa regleringar
har personuppgifter dirmed skyddats frén offentligt anvdndande i de fall da de syftar till
andra forum &n vad som strider i linje med den empiri som insamlats for forskningen. Detta
har dven sékerstéllts genom det medgivande som bekriftats.

3.11 Medgivandeblankett

I samband med intervjuerna kommer medgivandeblankett att skrivas pa, bade av
respondenterna men ocksa av forfattarna. Detta gors i syfte att bevisa dverenskommelsen
bade skriftligt och muntligt i enlighet med Etikprovningslagen 13:22 §§. I samband med detta
godkénns dven villighet eller ovillighet i férhdllande till anonymitet. Genom att signera och
ddarmed godkénna, har personuppgifter skyddats utifrdn respondentens ésikt kring
anonymitet.

3.12 Utskickad information infor intervju

Infor intervjun har information rérande de olika SAE-nivderna av autonomitet skickats till
respondenterna, se Figur 1. Detta for att viss kunskap om vad de olika nivéerna innebér &r
nodvéndigt for att forsta de frdgor som stéllts under intervjun. Den utskickade informationen
var likvirdig for samtliga respondenter, dér forstdelse for de olika nivaerna for att ka
respondenternas formaga att jimfora nivderna med varandra asyftats.
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4. Kallkritik

For att forstdrka vikten av tillforlitlighet och skapa tilltro det framtagna teoriunderlag som
utgjort uppsatsen, kommer detta kdllkritiksavsnitt innehdlla en diskussion for
forhdllningssdittet till kritisk utvirdering.

For att styrka tillforlitlighet och legitimitet dr det av vikt att i denna rapport understryka att
det dr visentligt att belysa och forhélla sig kritisk till informationssamling. Dérav har
teorisokning och teorianvindning valts med omsorg och kritiskt. Enligt Thurén (2013)
foreligger dkthetskriteriet som innebar att kéllor ar vad de uppger sig att vara. Eftersom
uppsatsen anvénder sig av frimst vetenskapliga artiklar, rapporter och litteratur anses kriteriet
uppfyllt. Ddremot finns publikation dven fran webbplatser som kan ifragasitta detta
kriterium. Dessa har granskats noga med fokus pd trovirdighet och legitimitet for att inte
paverka analysens eller slutsatsens kredibilitet, dér stod frén flera kéllor ansdgs rimligt for att
utvérdera den specifika kéllans tillforlitlighet.

Exempelvis TED Talks och TEDx &r informationsrik och bred videokélla dér experter, kdnda
talespersoner eller forskare presenterar resultat och belyser viktiga samtalsédmnen. Dock kan
det vara svart att urskilja ndr presentationen pavisar fakta eller dsikter hos presentatdren.
Dessutom gor det breda informationsinnehallet att olika talespersoners resultat kan motséga
varandra, ibland av syfte att vara provokativ for att skapa storre videovisningar och
uppmaérksamhet. Hér foreligger tendensfrihetskriteriet som innefattar att kdllan inte skall
misstdnkas uppge en falsk verklighetsbild, pa grund av personliga, ekonomiska eller politiska
intressen (Thurén, 2013). I uppsatsen anses dock att talarna ér av trovirdighet pa grund av
deras relevans och expertis dven i &mnet angdende autonom mobilitet. Presentationer frén
TEDx Talk utgér dessutom ifran regler som presenteras pa deras hemsida, ndmligen: /ngen
forsdljning pad scenen, inga politiska agendan, ingen religios evangelisation samt bra
forskning (TED, u.8). Dessa regler innebér att presentationerna begrinsar asikter som inte har
stod av forskning. Detta i sin tur gor att kdllan skapar relevans utifran opartiskhet.

Thurén (2013) presenterar dven ett tidssambandskriterium som innebér att killans relevans
och kredibilitet sjunker om det gatt en langre tid sedan hindelsen eller berittelsen
publicerades. Det finns dérfor en huvudregel som sédger att trovérdigheten 6kar ju mer
samtidig kéllan &r. I rapporten har dirav hinsyn tagits till relevans géllande samtidighet och
kallor har valts bort om berittelsen speciellt inte dr relevant for samtidigheten. Eftersom
dmnet dr nutida och till och med berdr framtiden har nya publikationer ansetts av hog
relevans. Diaremot har detta gjorts i den mdojliga mén, men inte foljts nér senare publikationer
ansetts mindre trovérdiga 4n de dldre. Exempelvis har ett mindre antal vetenskapliga artiklar
frén 80-talet anvénts pa grund av dess bidragande till teoriavsnittet. Sammanfattningsvis
anses rapporten upprétthélla en trovédrdighet och kredibilitet utifran den killkritik som gjorts.
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S. Analysavsnitt

Detta avsnitt delas in i tvd delar, forst en kort empiri som sedan utmynnar i resultat och
analys. Empiridelen for uppsatsen skapar ddrmed en forstaelse for vilka respondenter som
deltagit i studien, deras forutsdttningar och kortfattade dsikter. Empirins syftar att ge
underlag for analysdiskussionen. Resultat och analys dsyftar till att analysera de
forskningsfrdgor som sammanstdllts for att besvara uppsatsens syfte, detta med hjdilp av
teoriunderlaget samt det empiriska materialet.

5.1 Empiri

Empiriavsnittet ger en kort introduktion till de sex respondenter som deltagit i
undersokningen med syfte att ge ett underlag till resultat- och analysdelen. Detta eftersom
uppsatsen presenterar ytterligare empirimaterial, sdsom citat, tillsammans med analysen for
att skapa ett flode 1 texten.

5.1.1 Respondenter

Anders dr 34 ar och bor centralt i Guldheden. Han dger en egen bil och har dirmed daglig
tillgang till bil. Han tar sig till jobbet som ligger utanfor centrum, genom att aka bil. Han
tycker att det dr roligt att kora bil och dr véldigt teknikintresserad.

Hanna ér 23 &r och bor i Johanneberg, som tillhor centrala Goteborg, men ér néra i
anslutning till férort och villaomraden. Hon &dger ingen bil och har inte heller daglig tillgang
till en. Hon tar sig till skola och jobb genom att ta kollektivtrafik. Hon har inget direkt
intresse av att kora bil.

Helen &r 35 ar gammal och bor i Guldheden i centrala Géteborg. Helen har daglig tillgang till
en bil eftersom hon édger den tillsammans med sin man. Pa vég till jobbet saméker hon alltid
tillsammans med sin man. Att kora bil ar intresse, hon gillar kénslan och skulle aldrig tinka
sig en automatbil exempelvis.

Helena ér 54 &r och bor i Kungsbacka, darmed pendlar i dagslédget till sitt jobb som ligger i
centrala Goteborg. Hon édger idag en bil och har saledes daglig tillgéng till bil, ibland tar hon
taget in till jobbet. Hon har mattligt intresse av att kora bil, hon gillar kinslan, men ibland
bara ett bekvimt sitt att ta sig till och fran jobbet och da brukar hon ta tdget. Helena tror pa
att den autonoma bilen kan fungera pé ett sddant sétt att den kan anpassas till hennes vardag
och ersitta tdget, men menar att hon ocksé skulle sakna att kora bilen sjdlv.

Lars &dr 59 dr och bor i en villa i MdIndal, en forort utanfor Goteborg. Han tycker om att kdra
bil och dr intresserad av olika bilmérken och funktioner och dédrmed vill han inte reducera
korupplevelsen vilket han anser att den autonoma bilen gor. Lars dker till sitt arbete med
privatigd bil varje dag, anviander dédrmed inte kollektivtrafik alls.

Mattias dr 24 ar och bor i centrala Goteborg, i Kvillebacken. Han dger ingen egen bil, men
ddremot har han daglig tillgdng genom sin bror som bor i omradet samt fordldrarna i
Torslanda om han skulle vilja. Han tar sig till skolan genom att ta kollektivtrafik och
stundtals bil om han skall ndgonstans som inte &r lika littillgéngligt. Han ser inget behov av
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att ha en bil, men ibland skulle det underlitta vid inhandlingar som blir omsténdliga utan bil,
exempelvis ett besok till IKEA. Mattias har inget stdrre intresse av att kora bil.

5.1.2 Upplevelser och/eller uppfattningar

Av respondenter kriavdes ingen teknisk kunskap inom dmnet, snarare ett generellt intresse
som kunde ténkas vara bidragande till intervjuerna. Infor valet av respondent forutsags
dessutom alla respondenter ha kdrkort eftersom de annars inte skulle kunna bidra med hur
deras korbeteende ser ut. Dessutom forutsags respondenterna kinna till bilvarumérkena
Volvo Cars och Tesla. Samtliga respondenter presenterar &tminstone en uppfattning for
varumairkena i de fall dér de inte haft egna korupplevelser och som de baserade pa mediala
publikationer och myter. Mattias, Hanna, Helena och Lars ndmner att de endast akt i en
Volvo Cars och aldrig i en Tesla, bade Anders och Helen ndmner att de &kt i bade en Volvo
Cars och en Tesla.

Anders, Helena, Lars och Helen beskriver Tesla som en héftig bil och Helen gillar speciellt
accelerationen. Anders tycker att Tesla ser ut som en futuristisk bil, vilket han menar pa 1
dagslédget dr ovant ur negativ bemérkelse. Mattias, Helena och Anders tycker att Tesla verkar
mer framat i utvecklingen for autonoma bilar dn Volvo Cars. Anders och Helena uppfattar
Tesla som den mer sékra bilen 6ver Volvo nér det kommer till framtidens autonoma bilar.
Detta grundar de bada pa att de verkar vara lédngre fram i den autonoma utvecklingen.

Vad giller erfarenheter och upplevelser for Volvo Cars ndmner samtliga sékerhet som
varumairke, men alla &r inte dverens om att de upprétthaller detta till fullo. Anders och Helena
papekar att de inte dr ledande inom sékerhet och Anders exemplifierar med att BMW och
Mercedes vore betydligt mer palitliga som autonoma bilar. Daremot skulle han anse att Volvo
ar en mer sdker bil 4n Tesla. Helen och Mattias menar pa att Volvo Cars verkar som en siker
autonom bil da bdda iakttagit sékerhetstester pa fabriken och Mattias har dven tittat p4 Volvo-
publikationer pa sdkerhetsstatistik. Helena dr intresserad av bilmérken och funktioner och
menar didrmed att Tesla skulle vara ett mer intressant varumérke autonom eller inte. Lars
héller inte med, han menar att Tesla &r for mycket ett tech-varumaérke och att teknologin i sin
helhet inte kan jamforas med Volvo Cars. Diarmed hade Lars valt en autonom Volvo for att
han kénner en storre tillit och tilltro till Volvo Cars som varumérke.

5.1.3 Potentiellt val av fullstdndigt autonom bil

Niér respondenterna ombads, utifrén framtida forutsdttningar och kompletta lanseringar av
autonoma fordon, vélja mellan Volvo Cars och Tesla viljer Mattias, Helen, Hanna och Lars
en Volvo Cars. Mattias och Hanna baserar valet pa att Volvo Cars har en historia som bidrar
till en palitlighet och att bdda hade ként sig mer séker i en autonom Volvo Cars. Mattias
beréttar att han &dven har en historisk anknytning och igenk@nningsfaktor som ndgot kopplat
till Goteborg och barndom. Anders och Helena viéljer istéllet en Tesla som de grundar pa
uppfattning att Tesla ligger ldngre fram i utvecklingen for autonomiteten. Helena menar
ocksa att Tesla hade varit ett sékrare val mellan autonoma bilar i framtiden, pé grund av de
teknologiska framsteg Tesla har.

Samtliga kan tdnka sig att anvidnda en autonom bil, men Mattias och Hanna skulle foredra en

fullstdndigt autonom bil (level 5) framfor de andra nivderna. Ingen av dessa respondenter har
ett intresse av att kora bil. Helen och Lars skulle vilja en level 2 bil eftersom de anser att
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intresset till bilar dr storre &n behovet av en autonom bil. Detsamma géller for Anders och
Helena, de skulle valt en level 3 bil d4 de menar att han ér tillrackligt nyfiken pa att anvdnda
en autonom bil, men har tillrdckligt intresse av att kora bil for att helt eliminera mojligheten.
Anders och Helena menar att de har tillit till tekniken, men att intresset att kora bilen ar det
som en fullstdndigt autonom bil faller pa.

I empirin kartldggs inte citat eller fullstaindig information fran respondenterna. Vidare
bendmns empirin dven i resultat- och analysavsnittet for att dessa skall ge en dynamisk
interaktion mellan teori och tidigare forskning. Detta innebér att en bredare forstielse skapas
for samspelet.

5.2 Resultat och analys

Analysen bidrar till att diskutera respondenternas svar och koppla det till teoriavsnittet. Syftet
var att undersoka hur konsumenter upplever sékerhet och hur sékerhet belyses som en viktig
aspekt for anvindarintentionen. Detta har pavisats ge delade meningar angéende hur vikten
av sakerhet bendmns for den funktionella sdkerheten som har viss inverkan for
respondenternas anviandarintention, sdsom tillit till sikerhet. Den emotionella sdkerheten
verkar ddremot ha storre betydelse for anvdndarintentionen, sasom att ge upp kontroll. Andra
aspekter lyftes upp av konsumenter som fran borjan inte var helt sjélvklara, exempelvis
forvantningar pa autonoma bilars tillgénglighet och bekvémlighet.

Teoretiskt ramverk, tidigare forskning och respondenter lyfter sékerhet och andra aspekter
dér det foreligger en konflikt i huruvida ndgot r en utmaning eller mgjlighet. Dérfor
underldttas resultat- och analysavsnittets struktur av att inte bli uppdelad for att skapa ett flyt i
diskussionen. Detta innebér att forskningsfrdgorna presenteras tillsammans.

Uppsatsens forskningsfragor var foljande:
(1) Vilka utmaningar for sdkerhet finns det for att konsumenter skall genomga ett skifte
fran traditionella bilar till fullstdndigt autonoma?
(2) Vilka mojligheter for sdkerhet finns det for att konsumenter skall genomgd ett skifte
fran traditionella bilar till fullstdndigt autonoma?
(3) Vad finns det for sdkerhetsaspekter som avgor valet mellan level 3 och level 5 bil hos
konsumenter?

5.2.1 Brand experience och brand loyalty

Kundtilliten vad géller den emotionella sékerheten visar sig vara en viktig faktor for
anviandande av traditionella bilar. Helen definierar just tillit som: tillit dr ndgot man bygger
upp med tiden. Detta dr en komplex och mdjligtvis tidskrdvande uppgift som bygger pa
konsumentupplevelser (brand experience). Om man har kort bil med samma maérke en ldng
tid, och &r trogen 1 bemirkelsen vad géller brand loyalty, d& ér det sannolikt att en trogen
kund dven litar pa foretagets autonoma bil. Detta blir tydligt ndr exempelvis Helen uppger att
hon kor Volvo idag som hon dr ndjd med och att det ddirmed skulle 6ka chansen att hon véljer
en autonom Volvobil. Aven Hanna och Mattias uppger att, baserat pa deras upplevelser och
erfarenheter, s& skulle de vélja en autonom Volvo baserat pé att de har en positiv upplevelse.
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Bilkorningen som en upplevelse som diskuteras i intervjuerna kan kopplas till brand
experience designmodellen sé till vida att funktioner spelar en stor roll for att generera en
specifik korupplevelse. Anders, Helena och Mattias menar Tesla har kommit ldngre i
utvecklingen mot autonoma bilar dér Mattias dnd4 véljer en Volvo pa grund av
sdkerhetsargumentet, medan Anders och Helena véljer en Tesla pa grund av deras
utvecklingsargument. Utvecklingsargumentet bygger de pa medial information och
uppfattningar som skapats utifrdn dessa publikationer eller andra konsumenters uppfattningar
eller asikter. Elon Musk och Tesla ér ett bra exempel pa omfattande uppmérksammade i
media, dels pa grund av Elons och foretagets innovativitet och framfart som framgangsrik
teknisk upplevelse. Foretaget har pé sd vis skapat en brand experience som baserats pa olika
myter om vad Tesla dr och kommer att bli. Det handlar i stora drag om att tillféra varumérket
ett specifikt virde som riktats pé ett eller annat sitt for att varumérket ska fdnga sin
omgivning. De myter som skapas av anvédndare och Tesla stirker deras varumairke vilket ger
ett varde genom att de differentierar sig fran andra varumérken. Ett exempel pd myter som
stiarker Teslavarumérket &4r Helens och Mattias beskrivning av Tesla som ett frdckare och
héiftigare varumirke i jimforelse med Volvo Cars. Aven Hanna, Helena och Lars papekar att
Tesla r ett nutida tech-foretag och Anders tycker Tesla kinns futuristiskt och coolt. Detta
kan kopplas tillbaka till varumirkesmyter och det faktum att de myter som varumérken
signalerar, paverkar anviandarintentionen och har betydande virde i valet av nagot
forhdllandevis osdkert och nytt, sdsom en autonom bil. Dessa mytomspunna ord racker dock
inte for att Hanna, Helen, Lars eller Mattias skall vilja en autonom Tesla framf6r en autonom
Volvobil eftersom de anser sikerhetsaspekten hogre viarderad. Daremot ifrédgasétts just denna
sakerhetsaspekt utifran varumirkesgrunder.

Hanna menar att hon skulle vilja en autonom Volvo dels eftersom hon kort Volvo och dérfor
vérderar mirket utifran lojalitet och dels eftersom positiva upplevelser och uppfattningar om
Volvo Cars som historiskt och svenskt varumaérke. Detta indikerar dven pa att Volvo Cars
lyckas med sin marknadsforing med brand experience, specifikt med tanke pa mytskapande.
Det baseras pa det faktum att Volvo Cars stér for sdkerhet och utstralar en svenskhet, trots att
svenskheten inte langre dr forenlig med svenskt dgande, sa tilltalar den och man anvinder
fortfarande sékerhet i lojalitet- och tillitssyfte. Hanna &r en av fyra av respondenterna som
baserar positiva upplevelser eller uppfattningar av Volvo som val av autonom bil, framfor en
Tesla, och fem av sex anser att Volvo dr den mest sidkraste bilen. Volvo Cars
marknadsforingsstrategi som ndgot svenskt och som ér tilltalande genom en historisk
anknytning kan ddrmed atminstone bibehélla anvindarintentionen hos dagens Volvo Cars
konsumenter, baserat pa respondentsvaren och i forhdllande till Tesla. Sikerhetsaspekten som
upplevelse ndmns hér i samband med Volvo Cars mytskapande. Vidare dr det definitivt att
varumirken, mytskapande och varumérkesupplevelser ér viktiga for anvidndarintentionen.

Varumirken signalerar olika egenskaper, uppfattningar och prestationer med hjélp av
skapandet av myter vilket badde Volvo Cars och Tesla gor. Att Volvo Cars signalerar sdkerhet
har enligt Helen och Anders inget i dagsldget att géra med att Volvo Cars tillverkar sikrare
bilar &n andra varumairken utan att en myt, en uppfattning som har historisk anknytning har
tillfort Volvo Cars virdet sikerhet. Denna nyansering gar dven in under brand loyalty och
kundtillit vilket diskuterats ovan. Harmed blir det tydligt att flera aspekter inom disciplinen
for marknadsforing gér i linje med varandra och blir svara att sirskilja. Ddrmed kan
sdkerhetsaspekten ldmnas nigot utanfor nédr den hanfors till brand experience design pa sa vis
att sikerhetsaspekten dr ndgot Anders, Helen, Mattias och Hanna inte ser som ett
huvudsakligt upplevelsemoment for traditionella bilar, utan en forutséttning i bilens
fungerande. Frigan &r huruvida sékerhetsaspekten vid introduktionen for autonoma bilar kan
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ses som en upplevelse inom brand experience designmodellen i form av funktionalitet,
eftersom sdkerhetsforutsittningar da &r ovissa och mdjligen inte helt sjdlvklara. Konsumenter
kommer férmodligen viga sikerhet mellan olika autonoma bilvarumirken innan de véljer att
anvénda ett visst mirke. Specifikt dr det mojligtvis de mer restriktiva konsumenterna som
onskar att se att de autonoma bilarna fungerar som de ska innan de gor ett val, om de ens gor
ett. Detta resonemang baseras pa respondenternas svar for vad giller tillit till tekniken 1
samband med anvédndarintentionen.

Sékerhetsaspekten for valet av antingen en autonom Tesla eller Volvobil &r viktigt for
samtliga respondenter féorutom en, exempelvis beréttar de om Volvo som ett sdkert
varumérke som tillverkar sikra bilar, &ven om Helena tycker att Tesla 4r mer séker pa grund
av dess tekniska framfart. Anders ar den enda som inte lyfter sékerhet som avgoérande for
valet av autonom bil och véljer dirfor en Tesla framfor Volvo, trots att han tycker att
Volvobilen dr mest sidker av de tva. Hanna, Helen och Mattias menar att Volvo ar den
sakraste bilen pd marknaden pa grund av dess historiska bakgrund och 6verklassar ddrmed
Tesla vilket baseras pa deras korta tid som verksamma 1 industrin.

Samtliga respondenter som skulle vélja en autonom Volvobil anser att sikerhet ér ett av
Volvo Cars storsta argument for anvindarintention. Anders och Helena & andra sidan, som
har insyn i1 de tekniska sékerhetsaspekterna pé ett annat sdtt, menar pa att Volvo Cars absolut
inte ar den sdkraste bilen. Anders menar att han istéllet skulle vélja ett premiumvarumérke
som Mercedes eller BMW om han enbart baserade valet pa sékerhet. Han upplever inte
Volvo som premiumbil, vilket Mattias gor.

Didrmed har det i denna diskussion mindre betydelse att bilen dr lyxig, har specialfunktioner
som motsvarar uppfattningen av Tesla. Av respondenternas svar att doma har sdkerhet en
sapass stor betydelse att respondenterna avstar uppfattningen av lyx och status till fordel for
uppfattningen av sdkerhet. Det ar ddremot viktigt att tilligga att valet &r baserat pa dagens
situation for att siga nagot om valet i framtiden. Efter en 6vergéngsprocess finns det
fortfarande skl att tro att konsumenter ser lyx, status och varumérken som &r férankrade
faktorer till utseende som viktigare om utgangspunkten dr motsvarande som for den
traditionella bilen idag. Med andra ord, nir konsumenterna accepterat autonoma bilar som
sakra, kommer sidkerhetsfunktionen vara samma forutséttning som i dagsléget, snarare blir
den autonoma bilen starkt forankrad till en upplevelse och andra faktorer blir viktiga.

5.2.2 Brand experience, dikotomin for kérintresset

Det finns utifran respondenternas svar, med grund i teoriavsnittet, stod for skillnad mellan
konsumenter som gillar att kora bil och inte och om det skapar en annan asikt angdende
huruvida man &r mer eller mindre intresserad av en autonom bil. Intresset har dven inverkan
pa upplevelsen. Hanna och Mattias som &r i 20-arséldern har en positiv attityd till autonoma
bilar och gillar att kora bil, men av bekvamlighetsskil skulle inte bilkdrandet som en
upplevelse vara en anledning till att inte vélja en autonom bil. Ddremot menar de att det
skulle vara ett substitut till ndr de har behov av en bil och inte substitut till att ta sig runt i
stan, d& de foredrar kollektivtrafiken som de anser smidig. Mattias menar dock att han kan
tanka sig att 4ka en autonom bil istdllet for kollektivtrafik om den &r lika smidig, om inte
smidigare samt att den inte dr for dyr. Helena som é&r 1 50-arsdldern menar att kérupplevelsen
dr tillrdackligt viktig for att vilja en fullstiandigt autonom bil. Anders, Helen och Lars som ér 1
35-50-drséldern &r vana att kora bil varje dag menar pd att korupplevelsen ar det viktigaste.
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Helen, Helena och Lars understryker dock att det hade varit vardefullt att inte behova kora till
jobbet varje dag utan istdllet anvdnda pendlingstiden som betald arbetstid. Sa till vida ar det
inte den vardagliga korningen som spelar roll, utan upplevelsen som &dr kopplas ocksa till
dndamaélet for fairden. Helen pratar om att kora till jobbet dr inte sdrskilt roligt, men att kora
ldngt ndr man dr pd vig ndgonstans dr verkligen en hdrlig kdnsla. Utifran det argumentet
kan hivdas att det inte &r bilkdrningen i sin ensak som &r upplevelsen utan att den
upplevelsen dr relaterad med en annan upplevelse. Detta gor det komplext att undersoka
bilkdrningens upplevelse som individuell faktor for valet av en autonom bil eller inte.
Dirmed kan konstateras att det finns en gemensam nédmnare for olika argument som riktar sig
till livsstil och &lder. Det blir hiarmed tydligt att det inom &mnet for autonoma bilar finns flera
avgorande faktorer som paverkas av och paverkar varandra, ytterligare en av dessa &r det
faktum att den kommer att kréva en helt ny reformerad industri.

Den nya teknologin kommer skapa en helt ny industrin, vilket allteftersom kommer skapa en
vattendelare mellan konsumenter med traditionella preferenser och konsumenter attraherade
av den nya upplevelsen som innebér autonoma bilar (brand experience). I ett forsta stadie
kommer det vara minga pusselbitar som skall passa ihop. Varav en dr den funktionella
sakerheten, som utmynnar i en emotionell sikerhet. Exempelvis behdver konsumenterna
kénna tilltro till tekniken och kénna att tillgdngligheten &r sa pass utbredd och tillfredsstéller
sa pass méinga behov att den inte ska upplevas som ett konsumtionshinder. Istillet behdver
upplevelsen ses som en mojlighet ur sikerhets- och bekvimlighetsaspekt. Eftersom ett system
eller programvara fér kontroll 6ver ménniskans sdkerhet leder detta till och priglar ett
specifikt val och beteende hos konsumenten. Hir foreligger fortfarande problematik kring
huruvida den autonoma bilen ska framstéllas for att uppné en hogre sékerhetsgrad dn den
traditionella bilen, med hansyn till konsumentens uppfattning, attityd och anvéndarintention.
Respondenterna ser dessa mdjligheter som i sin tur mojliggor en lyckosam dvergangsprocess
frén traditionella bilar, till bade traditionella i samband med autonoma och slutligen enbart
autonoma bilar. Har finns det ddrmed mojligheter, men enligt respondenterna &r den storsta
utmaningen dvergangsprocessen dar konsumentacceptans och utveckling maste strida i
enlighet med varandra eftersom att de paverkar och paverkas av varandra. Hanna, Lars och
Mattias uppger i intervjuerna att de inte gédrna &r de forsta som testar bilarna och inte heller de
forsta som kommer att anvinda bilarna nér den tillgdngligheten &r mdjlig. Lars menar att: Jag
dr nyfiken pa bilarna [de autonoma], men det kdnns ldskigt att vara en av de forsta som
testar dem, innan man vet att de funkar som de ska. Det skapar 1 sin tur problematik kring
vilka konsumenter som ska vara de forsta att testkora bilen for att den stora massan ska viga
forlita sig pé att den nya tekniken fungerar. Anders och Helena ér sddana respondenter som
uppger att de skulle véga testa bilen och tycka att det vore spannande. Anders sager att: Jag
skulle gdrna testkora bilen och om jag hade sett en autonom bil ute pd véiigen skulle jag testa
den [dess formdga], exempelvis pd ett 6vergangsstille genom att strdcka ut foten for att se
hur den reagerar. Dérmed &r inte konsumentacceptans lika viktigt att den sker samtidigt for
alla respondenter s ldnge det finns de konsumenter som har en tidigare acceptansférmaga én
andra vilket det i var urvalsgrupp finns. Séledes av den urvalsgruppen att utgd ifrén skulle
grad av konsumentacceptans vara olika for olika konsumenter vilket inte skulle vara ett
problem. Det leder till att det fortfarande finns en stor mojlighet som dverbryggar
problematiken med en dvergangsprocess.

Det finns olika teorier om huruvida den autonoma bilen kommer att krocka eller inte. Kalra
(2017) menar att den autonoma bilen presterar béttre &n den ménskliga formagan nadgonsin
kommer att gora. Hon forklarar det som att den autonoma bilen kommer att hantera en
snabbare och mer precis kontroll i styrningen vilket kommer att minimera onddiga risker.

32



Kalra hévdar att det trots en okad sékerhetsgrad inte kommer att vara mojligt att né ett
nollprocentigt dodsantal men att den risken handlar om trafikférhallanden sdsom vider som
den autonoma bilen inte kan péverka. Hsu (2017) stodjer argumentet om sékerhet och menar
att den fas dar teknologin i dagsldget befinner sig i fortfarande finns oklarheter om hur den
hér typen av sdkerhet ska garanteras. Hsu menar att det inte idag gér att garantera att
teknologin kommer att vara mer séker &dn dagens situation. Millard-Ball (2018) argumenterar
om den exploaterade sékerheten, det faktum att omgivningen &r sa pass sdkra och trygga med
den autonoma bilen att man istéllet tar storre risker, exempelvis later barn leka i ndrhet med
trafikerad bilvdg. Det kan dven handla om att man undviker bilbélte for att tryggheten kidnns
sa omfattande med vilket Millard-Ball menar kan skapa olyckor d& man inte kan garantera att
den autonoma bilen inte krockar. Det blir saledes en frdga om hur bilen ska kunna skapa en
kénsla av trygghet utan att exploatera den for mycket. Hir handlar det om en balansging som
blir problematisk, att fa konsumenten att utifran ett foretags- och marknadsforingsperspektiv
inse att det finns goda mojligheter for hogre grad av sdkerhet vid inférande av autonoma
bilar. Samtidigt méste konsumenten forsta att acceptansen maste finnas men utan att den blir
sa hog att konsumenten tar risker for sin omgivning, forsiktighet méste fortfarande finnas for
att inte den explorativa sdkerheten utnyttjas och utmanar den autonoma bilens funktioner. Det
staller krav pa biltillverkare, att det fortfarande finns sikerhetsfunktioner i bilen och att skapa
en bil som fortfarande ska respekteras som vilket fordon som helst. Anders och Helen och
Helena ér tre av respondenterna som litar pa tekniken, har tillit till att tekniken &r siker vilket
kan skapa en kinsla dér exploaterad sékerhet skapas som troligtvis har baserats pa intresse for
teknik. Detta synsétt kan dven kopplas till initial kunskap av innovation utifran Hirschmans
(1980) resonemang som hévdar att konsumenter som gérna soker sig till det nya och
spidnnande har en mer positiv syn pa teknologi. Darmed kan specifikt Anders Helens och
Helenas tillit till teknologin grunda sig i ett intresse for teknologiska framsteg vilket i sin tur
kan skapa en mer tillit till sédkerhet an konsumenter som inte intresserar sig for teknologi i
samma utstrickning. Hér blir det ddrmed en utmaning for biltillverkare, marknadsskapare och
andra aktorer att bibehdlla uppmairksamhet for att funktionell och emotionell sdkerhet dr en
faktor att respektera. Samtidigt stélls det krav pa att skapa acceptans genom att hivda en 6kad
funktionell sdkerhet som sedan dkar emotionell sidkerhet i samband med lansering av
autonoma bilar. Vad som blir tydligt &r att sdkerhetsaspekten dr ndrvarande i samhéllet i stort
dn enbart bilindustrin i sig. Vid omstrukturering s& méste dérfor inte endast bilindustrin
forhalla sig till sdkerhetsaspekten, utan ocksd samhillet. En del av samhallet ar
konsumenterna som blir en stor del i att autonoma fordon accepteras beroende pa
konsumentforberedelse och olika attityder som skapar visst konsumentbeteende 1 framtiden
och didrmed sdger ndgot om anvindarintentionen.

5.2.3 Konsumentforberedelse — att vinja konsumenten i staden

Konsumentacceptans ér inte enbart en viktig faktor for den autonoma mobiliteten, utan dven
infrastrukturella forutséttningar och samhaéllelig utformning kommer behdvas omstruktureras
av sakerhetsskal till f6ljd av den autonoma mobilitetens utveckling. Detta stiller hdgre krav
pa konsumentacceptansens utbredhet, att acceptans finns for de forutsittningar de autonoma
fordonen kréver.

Baserat pa Winner (2018), kan konsumentacceptansen kopplas till sakerhetsaspekten i1 det
faktum att det bor foreligga en ren forsiktighet infor en introduktion av autonoma fordon
vilket bade respondenter och Litmans (2017) argument stddjer. Individuellt beteende
paverkas av positiva och negativa attityder som séledes ér avgdrande for anvéndarintentionen
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och dndrat konsumentbeteende. Detta samband &r synligt i intervjuerna och i enlighet med
litteraturen. Positiva forvintningar om den autonoma bilen ger siledes en positiv
anvéindarintention och negativa férvintningar influerar anvindarintentionen negativt. Hér
paverkas ddrmed konsumentacceptans och konsumentférberedelse varandra, synonymt kan
detta sammanfattas som att vana paverkar attityd.

Alla samhilleliga faktorer méste samspela och d&ven om konsumenten accepterar autonom
teknik behover stdderna skapa ritt sakerhetsforutsittningar som bestandsdel for autonom
utveckling. Detta kan bidra till att en forsiktig introduktion méste invinta de infrastrukturella
forutséttningar som kan bidra till en hogre sdkerhetsgrad. Stdder kommer dessutom fa
tillgang till autonoma fordon innan landsbygden och till en borjan kommer traditionella samt
autonoma fordon fungera tillsammans i trafiken. Detta kan enligt Litman (2017) betyda
svarigheter for siikerhetsgaranti. A andra sidan kan hiivdas att vetskapen om vilka
infrastrukturella forutséttningar som kommer att krédva en samhéllsutveckling kan 16sas 1 takt
med utvecklingen av den autonoma mobiliteten. Anders och dven Helen uppger vid
intervjuerna att de inte ser de omkringliggande faktorerna som problematiska, vilket kan
innefatta infrastrukturella utmaningar. Respondenterna menar att den teknologiska utveckling
vi ser kommer att ta tid och kommer att inledas med en dvergdngsprocess, majoriteten tror att
autonomitet borjar i en level 3 for att sedan vidareutvecklas. De menar dirmed att det i
samband med Overgingsprocessen kommer att vara en naturlig del i utvecklingen att
overbrygga problem liknande de infrastrukturella. Kan teknologin skapa sjilvkorande bilar,
dé kan teknologin dven mdjliggora dessa att kora pa vdgarna utan problem och samspela med
omkringliggande faktorer.

5.2.4 Konsumentacceptans — 6vergdngsprocessen

Konsumentacceptans och stddernas utformning har en ytterligare utmaning eller mojlighet for
anvéindarintentionen, beroende pa hur konsumenters attityd gentemot fordndringar i den
“nya” staden. Problematiseringen handlar om huruvida testbilar ska {4 koras bland
trafikanter, cyklister, fotgéingare och dé optimera sékerhetsfunktioner for att kunna fungera i
enlighet med en fullsténdigt eller delvis autonom bil innan lansering. Winners (2018)
argument om att testbilar maste fa fungera i en verklig miljo i syfte att 6ka datainsamlingen
och didrmed pévisa en dkad autonom sékerhet, strider i linje med bade Mattias och Anders
argument. Mattias menar att det finns en sdkerhetsrisk att 1ata autonoma bilar rulla i stdder
innan sdkerheten hos bilen kan garanteras, vilket problematiserar innovatorer som gér i
enlighet med Winner. Mattias menar att problemet med att tilldta autonoma fordon dr ovana
och bristféllig konsumentacceptans, han papekar dock att det dr viktigt att véinja konsumenten
och ser dirmed sambandet som konfliktfylld. Ddrmed &r vanan betydelsefull, men
konsumenter kommer vara oerhort aktsamma vid en borjan pa grund av ovana. Anders och
Helena & andra sidan podngterar att de ser de autonoma bilarna som sékrare &n manniskan
bakom ratten och att de darmed skulle se att testkdrning redan nu skulle 6ka
konsumentacceptans for autonoma bilar snabbare. Detta baserar Anders pa att vana att se dem
ar positiv for acceptans och Helena menar att: teknik maste testas for att kunna utvecklas och
fungera vid lansering. Det dr ett naturligt steg. Aven Helen siger att: Jag tror att det dr en
vanesak att lita pd den nya tekniken, att den funkar som det dr tdnkt. Detta ligger i linje med
KPMG-indexet (2019) som presenterar att vana av testbilar dr den viktigaste aspekten for
konsumentacceptans. Vidare kan detta vara en faktor till att dvergéngsfasen frén traditionella
till autonoma bilar underléttas. Mattias uppger specifikt i intervjun att han tror att den
viktigaste aspekten for att konsumenter ska lita pa och kdnna sig trygga med en fullstdndigt
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autonom bil, dr overgangen. Sdledes, trots att Mattias har en ndgot delad syn fran Anders,
Helen och Helena, delar de uppfattningen om att ovana elimineras med grad av
konsumentacceptans i takt med att se autonoma fordon i trafiken. Detta betyder i sin tur en
utmaning for testbilar att fungera i den miljo de prognostiserats befinna sig i inom en
overskadlig tid eftersom att en vana tar tid. Mattias menar ocksa att en utmaning for
konsumentacceptansen dr huruvida den okar i takt med att konsumenten ser att bilen tar de
beslut som antas korrekta. Utmaningen hér blir dirmed acceptans pa olika nivéer, for att
konsumenten ska acceptera och forlita sig pé bilen krévs det att individen ser att den fungerar
optimalt. Ddremot om det fortfarande foreligger ett acceptansproblem for testbilar att kora 1
den urbana staden forsvarar det acceptansen for att konsumenten som individ ska kénna tillit
och trygghet. Ddrmed kommer det att krévas att acceptans pa makroniva finns, for att det 1 ett
senare skede ska finnas acceptans pa mikro och individniva.

Overgangsprocessen ses som en utmaning for den autonoma mobilitetens framgéng och
processens lingd avgors av tiden for konsumentacceptans. Litman (2017) menar dessutom att
den teknologiska anpassningen for en bil kridver ldngre tid eftersom det faktum att bilen ir en
langfristig investering. Autonom utveckling kan dérfor skapa en 1dngsam acceptansprocess
eftersom det handlar om dels en vana att uppge kontroll, dels om langsiktig investering. Det
kommer dock ta kortare tid for stidder dér teknologisk anvdndning dr vanlig i enlighet med
KPMG (2019) som presenterar att dessa samhaéllen indikerar hogre potential till anpassning
for autonoma fordon. I samband med intervjuerna lyfts d&ven den tekniska aspekten relaterad
till olaga intrdng som problematisk att dverbrygga.

5.2.5 Konsumentacceptans — tillit och insamling av data

KPMG-indexet (2019) lyfter 4ven de infrastrukturella aspekter, forutom vagkvalitét &r ocksé
teknisk infrastruktur, sésom mobilt ndtverk, sdkerhetsoptimala for den autonoma trafikens
funktionalitet. Vidare blir datainsamlingen en viktig och ett effektivt sitt att forbéttra och
bidra till ett lands forberedelse genom interaktiv och realtidskommunikation mellan trafik och
dess omgivning. 5G tdckning blir séledes en del av denna infrastrukturella bestdndsdel som
Al-systemen kriver for att optimeras och ger en forutsittning for V2I och V2V
kommunikation och dirmed ocksé autonom sikerhet. Aven WHO (2018) presenterar att
insamling och hantering av data ar viktigt for effektivitet och mélséttning for trafiken. Det
rader dock problematisering nér data fér ett sd hogt vérde.

Anders beskriver utmaningen med att data kan bli hackad och att olaga intrang i robotiken
kan forsvéra tilltron till tekniken och hindra konsumenter att vdga lita pd teknologin. Det kan
komma att bli en relevant fréga, i valet av autonomt bilmirke, huruvida konsumenter kan lita
pa foretagets insamling av data dr skyddad frn defekt programmering. Detta enligt bade
Helena och Lars som delar uppfattningen om att datainsamling innebér ett hogt virde redan
idag som kréver att foretag skyddar datan pa rétt sétt for att konsumenter skall kunna kénna
sig trygga i en autonom bil. Med andra ord, forméga att skydda data pavisas vara vésentlig
for konsumenttrygghet. Det kan ocksa reflekteras i prediktionen for ar 2025 av att vérdet for
cyberindustrin dkar vésentligt. Nér detta tas upp 1 ndgra av intervjuerna, svarar Helen att en
cyberattack sjédlvklart kan hinda men att hon inte tinker det som hotande for hennes sékerhet.
Darfor skulle hennes trygghetskénsla och tillit till tekniken inte minimeras av en sddan
foreteelse, eftersom hon: /...] tdnker inte aktivt pa "dh nu kdinner jag mig trygg”. Hon
exemplifierar det som att vi i dagens samhille féormodligen har avlyssnade mobiltelefoner
eller att information ofta kan vara sparad. Helen menar att konsumenter inte skulle sluta
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anvinda sin telefon pa grund av detta hot, hon tror dirmed inte heller att man hade tagit andra
beslut vad géller autonoma bilar. Hennes attityd innebér att sikerhetsaspekten inte ar
avgorande for hennes anvéndarintention, medan Anders, Helena och Lars menar att de skulle
ta hdnsyn till hur foretag hanterar datainsamlingen i valet av autonom bil. Dédremot menar
Anders, Helena och Lars att anvidndarintentionen inte paverkas, bara varumérkesvalet av
autonom bil.

Samtliga respondenter beskriver autonoma bilar som ett mer sékert alternativ till traditionella
bilar, med andra ord har de en positiv attityd gentemot sikerhet och autonoma bilar.
Dessutom ér samtliga respondenter villiga att anvéinda en autonom bil. Detta betyder att
sikerhet influerar anviindarintentionen positivt. Aven om Helen medger att sikerhet inte
spelar roll 1 hennes trygghetskénsla, menar hon att sdkerhet inte &r en férhdjande eller
avgorande faktor. Det kan likna det som Hanna och Mattias beskriver, att sikerhet istillet dr
en forutséttning, snarare dn en brand experience.

5.2.6 Konsumentacceptans — kontrollbehov

Den ménskliga faktorn spelar en avgdrande roll for attityden till sdkerhetsaspekten till fordel
for inférande av autonoma bilar som ska kunna reducera den ménskliga faktorn avsevért. Den
ménskliga faktorn dr ett argument i litteraturen, men ocksa en viktig aspekt hos samtliga
respondenter. Den ménskliga faktorn ansvarar for 90% av alla kollisioner, dédsfall och
olyckor som forekommer i trafiken. Att reducera den ménskliga faktorn skulle dirmed skapa
en 0kad funktionell sdkerhet som paverkar den emotionella sdkerheten, sdsom trygghet.
Mattias hdvdar att ménniskan idag har alldeles for mycket kontroll och att det vid ndrmare
eftertanke &r orimligt att for 1dngsam reaktionsféormaga, distraktion och annat skall fa
paverkan pd ménniskors liv. Han menar dérmed att det f6r honom &r helt forstaeligt att
autonoma bilar ska sla sig in pd marknaden och spela en avgorande roll for framtidens
trafikutmaningar. Aven om respondenterna menar att eliminerandet av den ménskliga faktorn
ar en mojlighet for ett mer sikert samhalle, finns ett paradoxalt synsétt dir respondenterna
vill av olika anledningar ha kvar kontrollen 6ver kdrandet. En anledning kopplas till
overgangsprocessen som nimns i samband med att det handlar om en vana, dels i att se
autonoma bilar, men ocksa att ge vana att inte kora bilen traditionellt som handlar om oviljan
att ge upp sin kontroll. Mattias menar att han ir 6vertygad om att alla ménniskor kénner ett
kontrollbehov och sé dven han sjélv, vilket en dvergangsprocess skulle minimera och tillit
skulle darmed Oka i takt med att man ser att bilen har formagan att hantera situationer béttre
an minniskan. Olika attityder avgor huruvida konsumenter dr benégna att ge upp sin kontroll.

KPMG (2019) ndgmner konsumentacceptans i samband med teknologisk forberedelse, nagot
liknar den teoretiska bakgrund som Parasuraman (2000) diskuterar i sin TRI-modell.
Parasuraman menar som sagt att optimism eller positivitet &r en bidragande faktor till
konsumentforberedelse, och KPMG definierar positivitet som en konsumentasikt som
paverkar konsumentens acceptans i positiv bemérkelse. Respondenter med hdgre optimism
och nyfikenhet kan ses som personer som mdjliggoér hogre grad av konsumentforberedelse
och enligt respondentsvaren ger positiv instéllning en positiv konsumentacceptans. Detta kan
1 sin tur bana vig for andra konsumenter att folja efter, som forhaller sig restriktiva till
nyfikenhet for innovationer och tillit till teknik.

Parasuraman (2000) diskuterar brist pa kontroll som en negativ paverkan till
konsumentforberedelse for en ny innovation. Hanna uppger att: kontroll for mig dr vdildigt
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viktigt, jag vet inte riktigt om den autonoma bilen faktiskt kommer att ge mig tillréicklig
trygghetskdnsla [vid introduktionen], det blir som néir man dker med en kompis [skrattar].
Mattias trycker pa dvergéngsprocessen som kommer ta tid for att bli van med att ge upp sin
kontroll. Helens, Helena, Lars och Anders behov av kontroll kan istéllet handla om
korupplevelsen och att tycka om att kora bilen, samt den praktiska aspekten som handlar om
flexibilitet. Parasuramans argument kan ddrmed hirledas till respondenternas svar pa sa vis
att samtliga vill vid introduktion ha en hog eller delvis grad av kontroll. Detta kan ge olika
forutséttningar for grad av konsumentforberedelse och konsumentacceptans.

Séakerhet kopplat till kontroll handlar ddrmed dels om tillitskénsla till autonom sékerhet och
dels kdrintresse. Férst och framst litar majoriteten av respondenter pé sin egna formaga mer
dn vad de tros lita pa tekniken vid en lansering. Hanna, Helen, Lars och Mattias menar pa en
tilltro till tekniken i viss mén, eftersom de skulle forhalla sig restriktiva vid en introduktion.
De kommer ddrmed inte forlita sig pd tekniken forrdn autonom teknologi natt
sakerhetsgaranti som kan aterge en trygghets- och tillitskénsla. Mattias hdvdar att det
kommer bli en dvergangsprocess som inkluderar en acceptans i form av hog nyfikenhet, 6kad
tilltro till tekniken dér det bevisas att autonoma fordon presterar enligt férvintningarna.
Mattias tillsammans med Hanna, Helen, Lars och Mattias foreslar darmed att level 3 skulle
kunna i ett senare skede utvecklas till level 5 nédr behovet for kontroll successivt minskar och
dérmed en tillit foreligger.

Vad giller det andra scenariot, hade Anders och Helena litat pd tekniken vid introduktionen.
Anders och Helena papekade att de inte skulle kinna sig osdkra i trafiken med autonoma
testbilar pa grund av att de litar pa tekniken. Aven frigan om trafikstockning reses av Anders
som ser att sdkerheten i trafiken kommer att underldttas av autonom teknik. Detta kan grunda
sig 1 att Anders och Helena har ett teknikintresse och nyfikenhet (novelty seeking). Anders
papekade ocksa att han dr overtygad om att den autonoma bilen kommer att vara
vélfungerande och han stéller sig positiv till att fardas i en autonom bil. Han menar att den
tillit han kénner inte har att gora med ndgot specifikt varumarke, snarare handlar det om hur
den tekniska utrustningen i bilen ser ut. Helena menar samma och uttrycker att teknik &r en
viktig bestandsdel till att en bil blir bade mer siker och attraktiv. Bada ser sig sjdlva som
teknikintresserade personer som stéller sig nyfikna till utvecklingen. Samtliga respondenter
uttrycker nagon form av nyfikenhet, aven om Anders och Helena i synnerhet uttrycker det
tydligast. Nyfikenheten bidrar till en positiv attityd gentemot autonoma bilar.

For det tredje, konstaterar Hanna, Helen, Mattias och Lars att de kommer efter vana och
upplysningar for autonoma bilars sékerhetsfunktioner, lita mer pa det autonoma fordonet 4n
respondenternas egna forméga. Positiv attityd till tillit till sékerhet f6r autonoma bilar
paverkar ocksé konsumentacceptans enligt Kelkels (2015) kvantitativa studie. Detta kan
jamforas med uppsatsens kvalitativa studie genom bendmningen av tillit som faktor till
anvindarintention.

Endast den forsta konsumentuppfattning om autonoma fordonets sakerhet och tillitsformaga
resulterar i en negativ instéllning fér konsumentacceptansen och i sin tur
anvéindarintentionen. Resterande positiva attityder menar pd en positiv instéllning till att
autonoma bilar &dr sdkra som ger hdgre grad av konsumentacceptans och i sin tur positiv
anvéindarintention.

Kontrollbehov elimineras ddrmed successivt med en mer positiv instéllning av tillit till
fordonets tekniska forméga och 6kar darefter graden av konsumentacceptans. Den successiva
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processen inkluderar konsumenters uppfattningar som forstérker tillitskénslan till tekniken
och vana av autonoma fordon. Som Figur 2 visar kan tillit skapas av trygghetskénsla eller
vice versa. Diremot kan det forekomma problematik gillande att eliminera detta
kontrollbehov om det snarare handlar om en onskan eller intresse av att kéra bil.

De utmaningar som foreligger i utvecklingen for autonoma bilar inkluderar intresset av att
kora bil som en av de storsta hinder for konsumentacceptans. Enligt Butterman (2013) r
detta ett faktum eftersom manga konsumenter identifierar sig med fordon och ser praktiken
att kora som ett noje. Anders, Helen, Helena och Lars diskuterar aspekten av att kora bil som
en upplevelse som dirmed skulle elimineras med autonom korning. Detta kan anses vara
motstridigt med tanke pad Anders resonemang om nyfikenhet till den nya teknologin. Millard-
Ball (2018) menar att det ocksa kan handla om att ménniskor inte 6nskar gé miste om
hastighetsfordelar eftersom alla individer inte alltid foljer hastighetsgrinser eller hastighet
som anses sdkert. Detta kan ocksé vara en bidragande faktor till att konsumenter dnskar att
kora bil och ddrmed behélla kontrollen. Respondenterna som sédger att de gillar att kora bil
medger att det handlar om en kénsla. Darmed handlar det inte om att de inte har tillit till
teknologin vid lansering utan harror sig snarare till en normaliserad uppfattning om hur det &r
att faktiskt kora bilen. Helen uppger ocksa att bilkérande for henne handlar mycket om
avkoppling, att sldppa fokus fran arbete och andra stressrelaterade faktorer. Hon foredrar
darfor att kora bil snarare én att vara passagerare eller att sitta i en autonom bil.
Respondenterna som gillar att kora bil, saisom Anders, Helen, Helena och Lars ar sdledes mer
restriktiva till att anvéinda autonoma bilar &ven om samtliga respondenters attityder &r relativt
positiva gentemot autonom korning.

Baserat pa resultat fran respondenterna kommer, oavsett tillit till tekniken, ha en negativ
instéllning till anvéindande pa grund av intresset av att kora bil. I enlighet med
respondentsvaren kommer dessa personer dérfor vélja en bil inom level 1-3 och de som inte
gillar att kora bil véljer hellre en fullstdndigt autonom bil. I ett skede ldngre fram tror
samtliga av respondenterna att framtiden dr autonom och Anders papekar dven att
traditionella bilar formodligen kommer bli férbjudna i framtiden. Detta grundar han pa att
ménniskan ar bristféllig som forare och star for nédstan alla olyckshéindelser.

Diremot kan samtliga ténka sig att anvénda den fullstdndigt autonoma bilen i framtiden.
Samtliga respondenter foredrar en autonom bil baserat pé endast sékerhetsaspekten. Det
konsumenterna siger blir missvisande eftersom de 1 ett tidigt skede vill ha viss kontroll for att
de saknar tillit till tekniken, men skulle i ett senare skede foredra en autonom bil for att den ar
mer séker. Deras positiva acceptans till den autonoma bilen och samtidigt ett kontrollbehov
indikera p4 ett ndgot motsigelsefullt forhallningssitt. A andra sidan kan hivdas att detta inte
alls d4r motsédgelsefullt utan snarare handlar om att det finns en stor grad acceptans men att det
vid introduktion finns en bristféllig trygghet och tillitskénsla och ett krav for fordndring i
beteende. Med andra ord, skiftet fran dgande av traditionella bilar till delningsekonomi av
autonoma bilar, fran kontroll till robotiserad kontroll.

For samtliga respondenter som vill ha kontroll for att de gillar att kora bil, viger detta
intresset tyngre dn vad sékerheten &r viktig. Det betyder att det dr det storsta hindret for
konsumentacceptans, i enlighet med Butterman (2013) &r intresset av bilkorning och att det
ger en negativ instillning till anvéndarintentionen. Med andra ord, vid introduktion himmar
kontrollbehovet anvidndarintentionen, kopplat till tillit till tekniken. Vid ett senare skede
kommer problematiken kvarsta vad som géller korintresse, &ven om respondenterna har
positiva attityder gentemot autonom korning. Detta kan i sin tur hanforas till en eventuell
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overgangsprocess och att vinja sig vid en ny situation som pa sikt kommer att skapa ett nytt
normaliserat beteende och forhallningssétt, likt den traditionella bil vi har idag.

Diremot kommer ndjet av att kora en traditionell bil aldrig komma att erséttas av autonom
korning. D4 blir det mojligtvis en frdga om var denna aktivitet skulle praktiseras i framtiden,
om inte korintresset stagnerar kommer det &tminstone finnas ett nostalgiskt element till
traditionella bilar vilket dr en bidragande faktor for brand experience designmodellen. Istillet
hade bildkande via den autonoma bilen blivit en ny upplevelse som hade kunnat grunda sig i
den traditionella bilens varumérken med fokus pd mytskapande, tillhdrighet och
kinslomédssiga engagemang. Kan den autonoma bilen i praktiken skapa en ny upplevelse som
blir efterstravansviard kommer autonoma bilar att anvédndas av fler och forhoppningsvis leder
det till att kontrollbehovet kan reduceras i samband med att acceptansen okar. Det finns dock
utmaningar med den autonoma bilen som inte grundar sig i tekniska resonemang, utan
snarare monetéra resonemang. Héri lyfts prisaspekter som maste dverbryggas for att skapa en
garanterad sidkerhet som fér vidare paverkan pa konsumentacceptans och anvéndarintention.

5.2.7 Konsumentacceptans — prisaspekten

Prisaspekter som handlar om tillgdnglighet lyfts &ven som orosmoment till nackdel for den
autonoma teknologin och strider i enlighet med konsumentacceptansen. Tillgéngligheten ar
en faktor som lyfts av respondenterna, och dven om tillgdnglighet frémst handlar om
atkomlighet 1 en delningsekonomi och ride hailing, sa berdrs dven tillgéngligheten i relation
till pris. Prisaspekten blir huruvida utbudet eller tillgangligheten moter efterfrdgan som
skapar ett dverkomligt pris for gemene man. Detta kan bli obalans vid introduktionen
eftersom Litman (2017) menar att de konsumenter som kommer fa flest anvindarfordelar ar
bland annat de med hog inkomst, som resultat av hoga kostnader for autonoma bilar. Detta
skulle kunna leda till 6kade klyftor i samhéllet dir utvecklingen mdjliggér de som har
tillrackligt god ekonomi att inte bli begrinsade, medan de som inte har ekonomiska
forutséttningar i samma utstrackning skulle bli begrdnsade genom att tillgéngligheten
minskar. Diaremot skulle detta leda till att ett mindre segment kan dela pa den tillgénglighet
som finns, vilken i takt med att utvecklingen fortskrider forviantas 6ka och forbéttras, vilket
enligt Litman kommer ta mellan ett till tre decennier. I enlighet med Ro och Ha (2019)
papekar samtliga respondenterna en negativ attityd till prisaspekten som avgorande for
konsumentacceptans och déri anvandarintentionen. Samtliga respondenter tar upp
prisaspekten som avgoérande for deras anvindarintention. Helena framfor bland annat att: jag
skulle kunna tinka mig att anvinda en autonom bil om det inte dr for dyrt och Lars ér
skeptisk till anvindande om priset dr for hdgt och menar: jag skulle vilja anvinda en
autonom bil, men den kommer formodligen vara superdyr. I alla fall till en borjan. Diremot
ar det svart att prediktera konsumenters ekonomiska fordelar och exakta funktioner och
tjdnster eftersom konsumenter @nnu inte upplevt autonoma bilar. Daremot drojer det innan
gemene man har rdd med en autonom bil och, enligt Sivak & Schoettle (2015b), hdjs inte
sdkerheten nér traditionella och autonoma bilar &r pa vigen samtidigt. Prisaspekten skulle
dérfor bli ett hinder for sékerhetsutvecklingen som hanfors till autonom kérning. Dessutom,
innan delningsekonomi blir etablerad i samhaéllena dr dvergangsfasen oviss. Vad géller
attityder gentemot tillgdngligheten for atkomlighet berdrs detta dven som form av
bekvémlighet for anvindandet.

39



5.2.8 Konsumentacceptans — bekvimlighet och tillginglighet

Bekviamlighet och sékerhet har bevisats av Ro & Ha (2019) vara positiva attityder i autonom
kontext som ger en positiv anvindarintention for autonoma bilar. Detta stimmer dverens med
respondenternas resonemang, men eftersom Ro & Ha tagit fram sambandet via
hypotestestning och kvantitativ undersdkning gar jamforelsen inte riktigt att direkt Gversitta
med denna kvalitativa studie. Ddremot gér det att konstatera att respondenterna forhaller sig
positiva till att autonoma fordon kommer att vara ett bekvimt alternativ med forutsittning att
tillgingligheten kan mota det behov av bil, respondenterna har idag. Sdsom Millard-Ball
(2018) presenterar dr fordelar med autonoma bilar en frihet och spontanitet, begrepp som ér
néra forankrad till bekvimlighet. Mattias tillsammans med Hanna, Helena och Lars ndmner
att spontanitet som potentiell mdjlighet till anvédndande. Helena, Helen, Anders och Lars har
positiva attityder till att bekvamligheten kommer att forbdttras och underlitta deras
transportbehov inom en langsiktig framtid. Helena papekar att: En autonom bil skulle
underldtta ndr jag pendlar till jobbet eftersom jag skulle kunna jobba samtidigt. Jag gor det
ibland ndr jag daker taget, men jag skulle foredra en autonom bil [...] eftersom det hade blivit
mer som ett kontor pd vdg till mitt kontor [skrattar]. Bekvamlighet dr sdledes en
uppmuntrande del i anvéndarintentionen som vidare kan underlitta fér anpassningsprocessen
och fordndrat konsumtionsbeteende.

Négot som ligger néra begreppet for bekvamlighet ér tillgédnglighet som tydligt ar en viktig
aspekt for respondenterna nér det kommer till anvindarintention. Anders, Helen, Lars och
Helena édger egna bilar och har ddrmed ett behov av en bil och tar det i berdkningarna for
vikten av tillgdnglighet. Hanna och Mattias ser vikten av tillgdnglighet, men ifran ett
anvéindarperspektiv dir de menar att tillganglighet blir viktig for att ersitta andra
transportalternativ. Ddremot presenterar Mattias att bristfdllig tillgénglighet kan vara en risk
for anvéndarintentionen och att det &r en viktig bestdndsdel till anvdndande och
transportalternativ. En positiv attityd kontra en negativ géllande tillgédngligheten blir sdledes
en inverkande faktor till konsumentacceptans. Hélften av respondenterna, Anders, Helena
och Lars, har en positiv attityd till tillgéngligheten, medan Mattias, Hanna och Helen snarare
ifrdgasitter tillgéngligheten som avgdrande for deras anviindande och har darfor en mer
negativ attityd.

Samtliga respondenter pratar om sin instéllning till att dela bil, att ingé i ndgon form av
bilpool och eliminera dgande under de forutsittningar att det fungerar smidigt och spontant.
Som ndamnt tidigare stiller sig hilften kritiska till hur atkomlighet och tillganglighet blir
avgorande argument. Litman (2017) hévdar att en forutsittning &r att det finns en sapass hog
tillgénglighet att det inte behdvs nagot dgande. Litman menar att fordonsidgandet skulle
minska med 43% och att bilens nyttjande under sin livstid kan 6ka med 75% vilket i stora
drag handlar om att delningsekonomin mdjliggor ett mer virdeskapande alternativ dn dgande.
Skulle det istillet vara sa att utvecklingen inte mojliggor tillgénglighet i den utstrackning
respondenterna i undersokningen kriaver kan det i enlighet med Litman bidra till att det &r,
forutom hoginkomsttagare, dven icke-forare och pendlare som atnjuter fordelarna av delning
av den autonoma bilen. Anders, Helen, Helena och Lars pendlar till jobbet och pépekar att det
hade underléttat att borja jobba redan pa vég till jobbet for att forkorta arbetsdagen. Vad
géller Hanna och Mattias dr det inget behov dé de anser att de lika gérna kan ta
kollektivtrafiken. Diaremot ser de fordelar om det ar en distans utanfor staden, saisom IKEA
som Mattias ndmner eller till familjen i Falkenberg for Hanna. Samtliga respondenter ser
fordelarna i enlighet med Litman vad giller langre distanser.
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6. Slutdiskussion

1 uppsatsens slutdiskussion presenteras det huvudsakliga resonemang som studien resulterat
i. Slutsatsen dr ddrmed en slutsummering som baseras pa analysunderlaget for att besvara
syftet dir “Syftet dr att undersoka hur konsumenter upplever sdikerhet, och om sdkerhet dr
viktigt for anvindarintention i framtida val av en fullstindigt autonom bil.”. Nedan
presenteras dven fortsatt forskning.

6.1 Slutsats

Skiftet mot autonom mobilitet moter bade utmaningar och méjligheter, trots utmaningar
pekar utvecklingen mot en 6kad autonom mobilitet som ett naturligt steg for
sakerhetsmdjligheter. Uppsatsen har syftat till att undersdka hur konsumenter upplever
sakerhet, och om sédkerhet dr betydelsefull for anvéndarintention i framtida val av en
fullstdndigt autonom bil. Detta har paverkats av grad av konsumentacceptans,
konsumentforberedelse och anvidndarintention. Dessa faktorer har sdledes styrts pé olika sétt
av attityder sdsom grad av 6nskad kontroll, trygghet, tillit och tilltro till tekniken.

Utifran de intervjuer som studien baserats pa, framgick att samtliga respondenter kan ténka
sig att aka 1 en autonom bil, &ven om enbart tva skulle vilja en fullstdndigt autonom bil (level
5). Respondenterna ser sdkerhet for traditionella bilar till viss min som en forutsittning, men
de ser att autonoma fordon kommer vara sékrare &n traditionella bilar. Att enbart beakta den
tekniska sdkerhetsaspekten betyder att respondenterna foredrar en autonom bil, men det rader
en konflikt i anvindarintentionen nér respondenterna pratar om den emotionella sékerheten,
med andra ord tillit till tekniken och trygghetskénsla. Nédr emotionell sdkerhet uppnatts for
respondenterna, kommer ténka sig att anvinda en autonom bil.

Med stdd i teoriavsnittet, visar respondenterna forhallandevis positiva attityder gentemot
anvéindarintentionen for autonoma fordon, vilket delvis kan baseras pd sambandet mellan
bekvimlighet. Bekvamlighet ligger ndra begreppet inom tillgénglighet som en typ av
bekvamlighetsaspekt. Tillgdngligheten har visats ha stor betydelse for anvéndarintentionen.
Tillgéngligheten kan ses som en faktor med indirekt inflytande pa den funktionella och i sin
tur den emotionella sidkerheten eftersom brist pd autonom tillgénglighet 4r dels pa grund av
att traditionella bilar rullar pd vigarna samtidigt som autonoma bilar. Detta gor att den
ménskliga faktorn inte elimineras och blir, i enlighet med litteraturen, att autonoma bilar inte
blir mer sékra. En bristfull tillgdnglighet &r dirmed forodande for konsumenternas
anvindarintention, men ocksa den funktionella sékerheten som ger inflytande till den
emotionella.

Vidare finns det en tydlig dikotomi vid jimforelse av intervjumaterialet som handlar om att
tycka om att kora bil eller inte, dér korupplevelsen dr viktig som i sin tur reducerar
konsumentacceptans och anvéindarintention for den autonoma bilen. Vad giller valet mellan
nivaerna av autonomitet grundar sig i 6nskad kontroll pd grund av 6nskan att halla fast i den
traditionella korupplevelsen. De som gillar att kora bil véljer dirmed en level 2-3 bil, medan
de som inte gillar att kora bil véljer en level 5. Saledes finns stora mojligheter for den
autonoma bilens framfart med fokus pa konsumentacceptans genom att den positiva attityden
formas genom sikerhet, nyfikenhet samt forvéantningar pé tillginglighet. Detta belyser att
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respondenterna ser bade mojligheter och utmaningar med den autonoma bilens framfart vilket
gér 1 linje med forskningsfrdgornas utformning.

Det som é&r viktigt att poéngtera &r att det kommer ta tid for konsumentacceptans att foreligga
och desto langre for att konsumenter att skapa en sd pass hog anvéndarintention att deras
beteende forindras. Aven andra faktorer som inte ir direkt, eller indirekt, kopplade till
sdkerheten tas upp av respondenterna, forutom tillgéngligheten, dven prisaspekten som leder
till en viss attityd och slutligen ett beteende. Beteendet innebér antingen en positiv eller
negativ anvindarintention. Sambandet illustreras tydligare i en dvergripande helhetsbild ovan
i Figur 3.

Enbart f4 konsumenter kommer acceptera autonoma bilar vid lanseringen. Dessa dr nyfikna
individer (novelty seeking) med positiva attityder gentemot anvidndandet och tillit till
tekniken. Med andra ord, en individ med tillrdckligt h6g konsumentforberedelse, det kan
exemplifieras som en person som Anders eller Helena. Diaremot for den stora massan
kommer det ta tid for anvéndarintentionen i form av vana, dvergéngsprocess for tillit och
fortroendeskapande som senare skapar trygghetskénsla. De rdder ingen tvekan om att
anvindarintentionen och acceptans foreligger for samtliga respondenter. Sdkerheten ér en
faktor som de tar hénsyn till, men brist pa tillit 4r inte ett hinder en tid efter lansering nér de
konsumenter som &dr mer restriktiva till tekniken far bekréftat att autonoma fordon fungerar
som de ska. Kvar finns skildringen for de som gillar att kora bil och de som inte gor det,
vilket dr betydande for konsumenters bendgenhet och anvindarintention fér autonoma bilar.
Upplevelsen kommer inte att vara densamma i ett autonomt fordon som i en traditionell bil
och behovet av korupplevelsen kommer alltsa inte bli substituerbar av utvecklingen.
Eliminerandet av upplevelsen blir sdledes den storsta utmaningen for utvecklingen, vilket &r
start forankrat till brand experience designmodellen. Sékerhetsaspektens betydelse och de
mdjligheter som medfor en mer séker trafik ar darfor inte lika hogt prioriterad for de som
onskar att kora bil, &ven om dessa respondenter menar att autonoma fordon majliggér en
sakrare trafik. De som inte gillar att kora bil virderar sidkerhetsaspekten och forvéntningar pa
de autonoma mdjligheterna hogre dn upplevelsen for den traditionella bilen.

Sammanfattningsvis, desto mindre intresse och 6nskad upplevelse av att kora bilen, desto mer
omfattande dr konsumentacceptans och konsumentforberedelse vilket fér positiva effekter for
anvéindarintentionen dven langsiktigt. Konsumenterna anser att autonoma bilar kommer vara
ett mer sékert alternativ till traditionella bilar och att de successivt kommer att ha full tillit till
tekniken efter overgéngsprocessen. Tillgédngligheten blir viktig fér anvéndarintentionen som
ocksa har inflytande pa funktionell sdkerhet och pa s vis d&ven den emotionella sdkerheten.
Déaremot dr det storsta hindret for anvéndarintentionen initialt, som beror sdkerhetsaspekten,
vanan att 1dmna kontroll till ett autonomt fordon eftersom tillit till fordonet fortfarande
saknas. Det langsiktiga hindret for anvéndarintentionen é&r istdllet de som gillar att kora bil.

6.2 Fortsatt forskning

Uppsatsen fokuserar pa skillnaderna mellan traditionell bil, level 3 och level 5 bil d det
ansdgs vara en relevant och intressant avvigning i intervjuerna. En mer ingdende beskrivning
kréver en mer utforlig diskussion som mojligtvis lampar sig i ett mer tekniskt forum. Vidare
hade det varit intressant att undersoka skillnaderna mellan nivéerna dnnu tydligare. Det
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kréaver att respondenter i detta fall har en teknisk kunskap for att detta ska kunna undersokas
inom ramen for fortsatt forskning.

Framtiden dr oviss och svér att undersoka och analysera eftersom den &r baserad pa
spekulationer och uppfattningar hos respondenterna. Det finns inget konkret svar pé en oviss
framtid, men i en fortsatt forskning hade det mojligtvis varit ldttare att besvara mer utforligt
allt eftersom att autonoma bilar vidareutvecklas.

Vad giller eldriven bilkdrning finns en miljoaspekt som kan diskuteras som bidragande
faktor till konsumentacceptans. I ytterligare studier hade det varit intressant att ta reda pd hur
miljomassiga faktorer i sig kan styra konsumenten att ge avkall pé andra behov, exempelvis
traditionella bilar, eftersom ett miljovénligt beteende &r ett behov som véger tyngre. En
ytterligare diskussion hade det kunnat vara huruvida eldrivna fordon verkligen &r
miljovénliga eller om det borde finnas en béttre 10sning. Ett exempel péd detta dr verkstads-
och lackeringsindustrin som kommer uppleva ett skift i antal reparationer och omlackeringar
pa grund av férre olyckor i trafiken. Dock finns viss optimism i att forsdljningen kommer att
oka 1 och med att autonoma bilar kommer att behova fler lager av lackering (Kaskey, 2018).
Enligt Kaskey (2018) kommer lackeringsindustrin ha en viktig roll i att behélla en jamn
temperatur for det stora elbatteriet. PPG menar att eldrivna bilar kommer att krdva drygt 1000
kvadratmeter lackering, jimfort med en genomsnittlig bil idag som behdver 70 kvadratmeter.

Argument tyder pa att produktionen for batterier dr kostsam, badde ekonomiskt och
miljomissigt. Ddremot kan ett argument vara att eldrivna bilar dr ett steg i “rétt” riktning till
fordel for miljon. Fragan om miljon kréaver darmed ytterligare forskning for att avgéra om
eldrivna fordon skapar ett mer héllbart samhille samt hur detta skulle paverka
anvédndarintentionen.

Ytterligare omrade som kan ge vérde till fortsatt forskning for autonoma bilar dr ett storre
omfattande fokus dn endast urbana miljoer. Den urbana utformningen &r visentlig att
kartldgga och det ér i stdder utvecklingen med storsta sannolikhet gar snabbast. Daremot
finns séklart dven ett senare behov av autonoma bilar utanfor staden och pa landsbygd. 1
utkanten av staden eller pa landsbygden finns problematik att hantera den terring som
autonoma bilar kan komma att mdta. P& landsbygden finns dven andra infrastrukturella
forutsédttningar som innefattar ett annat behov av sidkerhet, exempelvis hantering av vilda
djur. Hur ser konsumentacceptansen ut pa landsbygden och hur hog grad av
konsumentacceptans finns egentligen samt hur omfattande &r anvéndarintentionen?
Uppsatsen hade vidare bidragit till mer generaliserbara uppfattningar for en storre population,
om undersdkningen dven innefattat konsumenter utanfor stader och pa landsbygd.

Avgrinsningen som géller Tesla och Volvo Cars valdes i startskedet eftersom det kdndes som
en intressant infallsvinkel for vad som kan spela in vid valet av autonom bil och for att
exemplifiera inom brand experience designmodellen. 1 fortsatt forskning skulle det vara
vérdefullt att ta hansyn till samtliga varumérken som é&r aktuella i sin autonoma utveckling. I
intervjuerna ndimnde konsumenter andra mirken som hade varit ett intressant tilligg i
analysen. Ett annat angreppssitt hade kunnat vara att intervjua respektives foretags
sdkerhetshantering infér autonom utveckling och hur de jobbar infor en lansering.

Vad giller de etiska aspekter, har dessa tagits upp bland flertalet respondenter i

undersdkningen. Detta i samband med en ovisshet for ansvarsfrdgan och som del i
tillitsaspekten for ett autonomt fordon att ansvara for andras liv. Helen, Anders och Hanna tar
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upp den etiska aspekten som problem nér de svarar pd frdgan om tillit och tilltro till
utvecklingen av autonoma bilar. Helen hidvdar att det hade varit vardefullt om mojligheten att
borja arbetsdagen hemma hade funnits men att det kan leda till stressrelaterade faktorer som
ar aktuella 1 dagens samhallsdiskussion. Detta menar hon kan vara riskfyllt eftersom att det
leder till att man aldrig behdver ga ifran jobbet, inte mentalt. Hon menar att det sjéalvklart ér
positivt att effektiviteten 6kar om man ser situationen utifrén ett foretagsrelaterat synsitt, men
ur individens perspektiv kan den 6kade effektiviteten leda till forhojd stress som utmanar den
psykiska hélsan negativt. Detta innefattar en hilsoaspekt, men det finns dven en
sakerhetskoppling till etik.

Etik bor dirfor behandlas som en egen forskningsfrdga som ytterligare hade skapat ett
nyanserat angreppssatt for sdkerheten. Eftersom autonoma fordon kommer att minska olyckor
1 trafiken, finns ett en juridisk svarighet for valet av tva olika alternativ vid olycksfall.
Exempelvis dilemmat om vems liv bilen skall prioritera vid eventuell kollision och vem som
skall héllas ansvarig. Detta togs ocksa upp av flertalet respondenter som ett bekymmer, och
de papekade ovisshet for vem som skall ansvara for liv, om det dr konsumenten,
utgivningsforetaget eller programmeraren. Vidare ér detta en komplex forutsittning som
mdste pa nagot sétt 10sas for att autonoma fordon skall kunna rulla pé véra gator (Bonnefon et
al., 2016). Denna komplexitet och konflikt kan &ven gora att en &nnu hogre grad av
konsumentacceptans behover invéntas ytterligare. Ddrmed, kan den etiska aspekten kopplas
till sékerhet, eftersom det skapar osikerhet for tilltron till tekniken att ansvara eller bestimma
over liv. Darmed ar dessa begrepp vidare visentliga for fortsatt forskning, men dér de
appliceras pa andra fokusomraden.
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Bilagor

Bilaga 1. Intervjuguide

Att forbereda innan intervjuerna
e Skicka ut ett definitionerna av de olika nivderna pa autonomitet.
e Tag med medgivandeblankett

Introduktion

Foljande intervju kommer handla om var uppsats dér framtiden for autonoma bilar diskuteras.
Syftet med uppsatsen dr undersoka hur konsumenter upplever bilfoéretag som sdkra och om
sakerhet som faktor ger en storre kdpintention i framtida valet av en fullstdndigt autonom bil.
Nér man pratar om autonoma bilar och sékerhet brukar man nédmna att det finns en
sakerhetsfordel i eliminerande av den minskliga faktorn och den ménskliga begransade
reaktionsformégan. Vissa forskare och experter pratar om att det kan bli mgjligt att eliminera
90% av kollisioner genom att eliminera den méanskliga faktorn. I framtiden pratar man ocksa
om delningsekonomi och framforallt att inte ldngre dga en bil. Detta ar ett skifte parallellt
med utvecklingen av sjdlvstyrande bilar. Samtidigt pratar man ocksa om att autonoma bilar
kommer att vara eldrivna ur miljosynpunkt.

Niér vi pratar om autonoma bilar delas dem in i olika nivéer av sjélvstyrande. Det finns sex
olika nivéer, fran level 0 till level 5. Level 0 4r en traditionell bil som innebér inga autonoma
funktioner. I dagsldget finns Level 2 pa marknaden som innebir inslag av autonoma
funktioner till en annars ménskligt styrd bil, sdsom sjélvstyrande fickparkering. Level 3
innebadr att bilen dr delvis autonom, men att en méinsklig forare kan komma att rycka in i vissa
moment som inte bilen kan hantera. Level 4 och Level 5 innebér en fullstdndigt autonom bil,
dér skillnaden &r att en Level 5-bil kan kora likt en ménsklig forare fast utan
sakerhetsbegriansningar. Vi kommer att fokusera pa skillnaden mellan en Level 3 bil och en
Level 5 bil.

1. Var i Goteborg bor du? I innerstad eller utanfor?

2. Har du daglig tillgang till en bil? (igande, hushéll, bilpool?)
a. Varfor har du valt den bil du valt? (om dgande)

3. Vilka egenskaper hos bilen ér viktiga for dig, ljud, ljus, utseende, form, funktion
varumaéarke?
a. Varfor dr vissa viktigare &n andra?
b. Tycker du att det &r kul att kora bil?

4. Hur tar du dig oftast till din arbetsplats? (Beteende)

5. Hur mycket kontroll vill du ha nir du kor bil?
a. Vad dr sikerhet for dig? --- vad innebér en séker bil for dig? Skulle du kidnna
dig sidker om det var autonoma testbilar pa vigarna?
b. Vad ér trygghet for dig?
c. Vad ér tillit for dig?
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6. Volvo och Tesla ér framét i utvecklingen for autonoma bilar, hur ser du pa dessa
mirken? -- (Brand experience)
a. Bra eller délig upplevelse? Varfor?
b. Sensory - ljud, ljus, utseende?
c. Kénsla
d. Sékerhet

7. Om du var tvungen att vilja mellan Volvo och Tesla, vilken autonom bil skulle
du anvinda? Vad baserar du valet pa?

8. Vilket varumiirke anser du erbjuda den séikraste bilen om du har Tesla och
Volvo att vilja mellan?
a. Varfor?

Nu kommer vi ge ndgra exempel for att tydliggora pd vilket sdtt en autonom bil kan fungera i
praktiken. Exempelvis kan en autonom bil fungera som erséttare for tag eller flyg nér det
giller 1dnga transporter. Skall du till exempel dka fran Goteborg till Stockholm pd méte kan
du dka under natten och sova bort den tid som du hade annars kanske hade spenderat pa flyg
eller tdg. Bilen mojliggdr ocksa andra aspekter, sdsom att du kan plugga eller jobba medan du
ar pa vag till skola eller jobb.

9. Pa vilket sitt skulle autonoma bilar forbéttra trafiken och pa vilket siitt skulle
det forsimra? (Attityd, relativa fordelar)
a. Ser du att det finns mojligheter med utvecklingen, om ja: vilka?
b. Ser du att det finns risker med utvecklingen, om ja: vilka?

10. Skulle du kunna tinka dig en autonom bil?

a. Varfor/varfor inte?

b. Om du skulle besluta dig fér en autonom bil, vilka férdndringar kommer
krévas 1 for ditt beteende utifrdn det exemplena vi beskrev tidigare?
(kompatibilitet)

c. Tror duisa fall att ndgra av dina virderingar och normer kommer behdva
forandras? (kompatibilitet)

11. Vilken niva av bil tror du att du skulle vilja idag om alla bilar hade funnits pa
marknaden? (level 0 - level 5)
a. Varfor?

Intervjupersoner: Anders, Hanna, Helena, Helen, Mattias och Lars
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