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Kort sammanfattning

Ride the future &r en mobilitetslosning med tre elektrifierade autonoma bussar som trafikerar en 4,2
km lang slinga vid Linkopings Universitet och Vallastaden. Ett av malen for Ride the future &r att visa
hur en autonom elektrifierad buss kan vara en del av mobiliteten i den moderna fortatade staden.

For att na upp till det malet finns ett behov av att summera resultat fran forskningsprojekt som har
studerat anvandningen av de autonoma bussarna. Syftet med den hér rapporten ar att sammanfatta och
diskutera dessa resultat med utgangspunkt i anvandares behov och erfarenheter.

I sammanfattningen ingar aspekter kring fordon och drift, infrastruktur och anvandarnas uppfattning
kring attraktivitet, tillgdnglighet, bekvamlighet och inkludering.

En sammanstélining av genomfdrda anvandarstudier visar att majoriteten av de resenérer som testat
bussarna &r positiva till resandet, men att det krdvs insatser for att attrahera bilister. Vidare behdvs ett
okat fokus pa utvecklingen av hur fordonen ska kunna kommunicera med resenarer i bussen, men dven
med de som interagerar med bussen utanfor (fotgangare, cyklister och andra fordonsférare). Foraren ar
viktig sett utifran den situation vi har idag med en till viss del omogen teknik. Férarna stéttar saval
bussen som resendrerna och da i synnerhet barn, aldre och personer med funktionsnedséattning. For att
mobilitetstjansten ska vara tillganglig for alla passagerare behovs anda utveckling och forbattring av
bade fysisk infrastruktur och digitala I6sningar.

Projektet Ride the futures parter avser att fortsatta med den gemensamma ambitionen att testa och
bidra till utvecklingen av de lésningar som kravs for ett framtida hallbart mobilitetssystem inom bade
den fortatade staden och landsbhygden. Fragestallningar som ar nédvandiga att arbeta vidare med ar
bade tekniska, mellanmanskliga samt affarsmassiga.

Nyckelord

Sjalvkérande bussar, Ride the future, anvandaraspekter, mobilitet, living labb.
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Abstract

Ride the future is a mobility solution with three electrified autonomous buses that operate a 4.2 km
long loop at Linkdping University and Vallastaden. There is a need to summarize the results obtained,
to achieve Ride the future’s goal of showing how an autonomous electrified bus can be part of the
mobility in the modern dense city. The purpose of this report is to summarize and discuss these with a
starting point in what this means for the users and where aspects around vehicles and operation,
infrastructure, the users’ perception of attractiveness, accessibility, convenience and inclusion are
included.

A compilation of completed user studies shows that the majority of travellers who have tested the
buses are positive about the journey, but that efforts are required to attract motorists. Furthermore, an
increased focus is needed on the development of how the vehicles should be able to communicate with
passengers on the bus, but also with those who interact with the bus outside (pedestrians, cyclists and
other vehicle drivers). The driver is important from the point of view of the situation we have today
with somewhat immature technology. The drivers support both the bus and the passengers, especially
children, the elderly and people with disabilities. However, for the mobility service to be available to
all passengers development and improvement of both physical infrastructure and digital solutions is
needed.

Ride the future intends to continue with the joint ambition of the project’s parties to test and contribute
to the development of the solutions required for a future sustainable mobility system within both the
dense city and the countryside. Within this ambition, both technical, inter-personal and business issues
are identified as necessary to work on.

Keywords

Self-driving buses, Ride the future, user aspects, mobility, living lab.
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Sammanfattning

Ride the future &r en mobilitetslosning med tre elektrifierade autonoma bussar som trafikerar en 4,2
km lang slinga vid Linkopings Universitet och Vallastaden. Ett av malen for Ride the future &r att visa
hur en autonom elektrifierad buss kan vara en del av mobiliteten i den moderna fortatade staden.

For att na upp till det malet finns ett behov av att summera resultat fran forskningsprojekt som har
studerat anvandningen av de autonoma bussarna. Syftet med den hér rapporten ar att sammanfatta och
diskutera dessa resultat med utgangspunkt i anvandares behov och erfarenheter.

I sammanfattningen ingar aspekter kring fordon och drift, infrastruktur och anvandarnas uppfattning
kring attraktivitet, tillgdnglighet, bekvamlighet och inkludering.

Att bedriva en operativ verksamhet som ar tillganglig i tillrackligt hog grad for att medborgare ska se
det som ett reellt mobilitetsalternativ, ar utmanande och det tar generellt sett tid innan resenérer hittar
till nya losningar. Langsiktighet ar viktigt for saval resenarer som for forutsattningarna att bedriva
forskning kring framtidens mobilitetsldsningar. En sammanstélining av genomférda anvéndarstudier
visar att majoriteten av de resendrer som testat bussarna ar positiva till resandet, men att det kravs
insatser for att attrahera bilister. Sa ar inte fallet nu da resultatet fran en av de genomférda studierna
visade att endast 25 procent av de som svarat skulle tagit bilen om de inte akt med bussen. Vidare
behdvs ett dkat fokus pa utvecklingen av hur fordonen ska kunna kommunicera med resenérer i
bussen, men dven med de som interagerar med bussen utanfor (fotgéngare, cyklister och andra
fordonsforare).

Fortsatt arbete med den digitala infrastrukturen ar ocksa nédvandig. Befintlig visualisering av var
bussarna befinner sig & omtyckt, men ytterligare utveckling krévs for att enkelt kunna hitta kartan och
att fa information om nar bussen kommer och nar den kommer vara framme vid resenarens tankta mal.
For passagerarna i fordonet handlar det om att utveckla kommunikationen kring hur man vet var man
ar, nar man kan kliva av, hur man stoppar bussen, nar man forvantas vara framme och hur ljudsignaler
for varning och stopp anvands. Detta &r extra viktigt for personer med funktionsnedséttning. For
personer utanfor bussen kan det handla om att forstarka budskap kring bussens intentioner och
bekrafta vilka objekt bussen har identifierat och agerar pa. Foraren ar viktig sett utifran den situation vi
har idag med en till viss del omogen teknik. Forarna stottar saval bussen som resenarerna och da i
synnerhet barn, dldre och personer med funktionsnedséttning, till exempel synnedsatta.

De autonoma bussarnas hardvara och mjukvara har blivit avsevart béttre under den tid som Ride the
future har pagatt. Men det aterstar utveckling for att sakerstalla intuitiva, driftsakra fordon i nasta
generation som ocksa gar i en hogre hastighet och klarar av att hantera mer komplexa trafiksituationer
utan inverkan av en sakerhetsforare. Pa sikt behdver befintlig fordonspark erséttas med en uppdaterad
mer robust 16sning. Vidare &r det viktigt med en utveckling mot en teknik som &r smidigare att
integrera i befintlig infrastruktur, fysisk saval som digital, med lagre krav pa anpassningar och
underhall.

En hel del forskningsfragor kvarstar att belysa sa som vad som faktiskt bidrar till trygghet och vad
som hander om hastigheten 6kar eller hur tryggheten paverkas om fordon blir forarlosa. Detta ar vart
att testa innan man démer ut den typen av utveckling utifran vad som sagts med dagens
forutsattningar. Att resa med kollektivtrafik &r inte som att resa med flyg dér det &r accepterat att
planera langt i forvag med lag grad av flexibilitet. Forskning kring vad som ar enkla koncept for
utveckling av tjanster och att samla in mer information eller asikter fran spontana resor ar viktig for att
forsta vad de som anvander bussen i sin vardag tycker om dem. | detta ingar till exempel workshops
med medborgare for att reda ut framtida utveckling och dar vi anpassar tjanster utifran resenarernas
verkliga behov och utreder om hur till exempel en on-demand lésning bor se ut.

Projektet Ride the futures parter avser att fortsatta med den gemensamma ambitionen att testa och
bidra till utvecklingen av de I6sningar som kravs for ett framtida hallbart mobilitetssystem inom bade
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den fortatade staden och landshygden. Fragestallningar som ar nodvandiga att arbeta vidare med ar
bade tekniska, mellanmanskliga samt affarsmassiga.
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Summary

“Ride the future” is a mobility solution with three electrified autonomous buses that operate a 4.2 km
long loop at Linkdping University and Vallastaden. In order to achieve Ride the future's goal of
showing how an autonomous electrified bus can be part of the mobility in the modern dense city there
is a need to summarize the results obtained. The purpose of this report is to summarize and discuss
these with a starting point in what this means for the users and where aspects around vehicles and
operation, infrastructure, the users' perception of attractiveness, accessibility, convenience and
inclusion are included.

Running an operational business that is accessible to a high enough degree for citizens to see it as a
real mobility alternative is challenging and it generally takes time before travellers find new solutions.
Long-term presence is important for traveller’s as well as for the conditions for conducting research
into future mobility solutions. A compilation of completed user studies shows that the majority of
travellers who have tested the buses are positive about the journey, but that efforts are required to
attract motorists. That is not the case now, as the results from one of the completed studies showed
that only 25% of those who answered would have taken the car if they had not taken the bus.
Furthermore, an increased focus is needed on the development of how the vehicles should be able to
communicate with passengers on the bus, but also with those who interact with the bus outside
(pedestrians, cyclists and other vehicle drivers). Continued work with the digital infrastructure is also
necessary. Existing visualization of where the buses are located is popular, but further development is
required to be able to easily find the map and to get information about when the bus is coming and
when it will arrive at the traveller’s intended destination. For the passengers in the vehicle, it is about
developing communication around how to know where you are, when you can get off, how to stop the
bus, when you are expected to be there and how sound signals for warning and stopping are used. This
is especially important for people with disabilities. For people outside the bus, it can be about
reinforcing messages about the bus's intentions and confirming which objects the bus has identified
and is acting on. The driver is important from the point of view of the situation we have today with
somewhat immature technology. The drivers support both the bus and the passengers, especially
children, the elderly and people with disabilities, such as the visually impaired.

The hardware and software of the autonomous buses have improved significantly during the time that
Ride the future has been running, but that development remains to ensure intuitive, reliable next-
generation vehicles that also go at a higher speed and are able to handle more complex traffic
situations without the influence of a safety driver. In the long term, the existing fleet needs to be
replaced with an updated, more robust solution. Furthermore, it is important to develop towards a
technology that is easier to integrate into existing infrastructure, physical as well as digital, with lower
requirements for adaptations and maintenance.

A lot of research questions remain to be elucidated, such as what actually contributes to safety and
what happens if the speed increases or how safety is affected if vehicles become driverless. This is
worth testing before judging that type of development based on what has been said with today's
conditions. Traveling by public transport is not like traveling by air where it is accepted to plan far in
advance with a low degree of flexibility. Research into what are simple concepts for service
development and collecting more information/opinions from spontaneous trips to understand what
those who use the bus in their everyday life think about them is important. This includes, for example,
workshops with citizens to clarify future developments and where we adapt services based on the
traveller’s real needs and investigate what, for example, an on-demand solution should look like.

Ride the future intends to continue with the joint ambition of the project's parties to test and contribute
to the development of the solutions required for a future sustainable mobility system within both the
dense city and the countryside. Within this ambition, both technical, inter-personal and business
guestions are pointed out as necessary to work on.
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Forord

Denna rapport &r en beskrivning av en mobilitetslosning dér tre autonoma fordon har anvants i
omradet kring Linkopings Universitet och Vallastaden. Arbetat beskriver vad Ride the future” &r och
vad vi har lart oss under de drygt tre ar som verksamheten har pagatt.

Rapporten &r avsedd for allmanheten och darfor skriven pa ett populdrvetenskapligt satt. Forfattandet
har skett i ndra samarbete med de personer som varit involverade i planering och realisering av Ride
the future, och i de studier som i forsta hand berdrt anvéndare av de autonoma bussarna i Linkdping.

Jag vill tacka alla forfattare som bidragit till rapporten. Jag vill dven tacka de personer som gjort det
mojligt att sitta detta “living lab” i drift, i detta inkluderas saval finansiarer fran de atta partners som
ingar, forare och resendrer som villigt delat med sig av sina synpunkter.

Jag vill sarskilt tacka My Weidel (VTI), Kristina Larsson (VTI) och Hugo Hardestam (Transdev
Sverige AB) for ert engagemang i driften av Ride the futre och for att ni alltid med positivt sinne tar er
an fragor och utmaningar kring drift, besok, involvering av resande och dokumentation av det vi gor.
Utan er dr Ride the future inte vad det &r.

Vi vill aven tacka Jessica Berg, VTI for vardefulla synpunkter i samband med granskningen av
rapporten.

Juni 2023, Linkdping

Anna Anund
Projektledare

Granskare/

Jessica Berg, VTI

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarens/férfattarnas egna och speglar inte
nddvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning. /The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Inledning

Ett satt att bidra till mer hallbara transporter ar genom nyttjande av nya digitala, elektrifierade och
sjalvkorande koncept. | den har rapporten ar fokus pa effekter for anvandare av autonoma
elektrifierade bussar. Kunskapen kommer fran ett “living-labb ” vid namn Ride the future dar avsikten
varit att utveckla och testa riktiga losningar pa riktiga anvandare i syfte att skapa ett mer hallbart
ekosystem for mobilitetslosningar.

Att stalla om till ett hallbart samhalle ar nédvandigt for att sakra att framtida generationer har en jord
att leva pa. Att gora detta pa ett satt som samtidigt mojliggor att vi kan resa till och fran arbeten, skolor
och fritidsaktiviteter ar en svar utmaning. | olika sammanhang lyfts att omstallningen till hallbar
mobilitet beh6ver omfatta tre delar, ofta bendmnt som Aviod — Shift — Improve (ASI) (1). Det handlar
om att undvika (Avoid) resande i den man det gar, att byta (Shift) transportslag om majligt till sddana
som ar mer hallbara, och att forbattra de fordon man anvéander s de ger minsta méjliga miljopaverkan
(Improve).

For manniskor som bor pa landsbygden i Sverige kan det vara svart att finna resmojligheter som
tillhandahalls av samhéllet. For dessa personer ar det framfor allt alternativet att avsta resor, genom att
till exempel arbeta hemma vissa dagar, som kan vara en méjlig atgard. En annan majlighet ar att hitta
satt att samaka for att fa till en okad nyttjandegrad av de fordon som finns. For de manniskor som
lever i staden och i dess narliggande omraden erbjuds daremot ofta kollektivtrafik, och dven en allt
battre infrastruktur for att resa aktivt genom att ga och cykla. Trots detta ar det fortfarande alltfor
vanligt att manniskor valjer att ta bilen.

Under 2021 genomforde International Transport Forum (ITF) en kartlaggning av férandrade resvanor.
De konstaterar att langsiktiga resetrender framst paverkas av livsstil och forandringar i samhéllet i
stort snarare an interna forandringar av transportsystemet, &ven om samspelet mellan dessa faktorer &r
viktigt (2). Det poangteras ocksa att Covid-19-pandemin kan orsaka ytterligare langsiktiga
forandringar i resebeteendet. Den risk som lyfts i ITF:s rapport ar att minskad anvandning av
kollektiva fardmedel bestar och det pekas dven pa en risk for en bredare forandring i samhallet till
foljd av pandemin sa som t.ex. forandrade arbetssétt.

Det finns ett stort behov av atgarder for att bidra till en omstallning av resandet dér bilen inte ar den
sjalvklara I6sningen. Losningarna ska vara sadana som bidrar till ett 6kat kollektivresande och ett dkat
aktivt resande i synnerhet, exempelvis gang och cykel. Det ar samtidigt viktigt att inse att det inte
finns en enskild 16sning pa problemet och att vi alla i vissa situationer och faser av livet inte kan ga
eller cykla langre strackor och att alla inte bor med tillganglighet till kollektiva fardmedel. Vart att
notera dr dven att vad som &ar "’langre strackor” i detta sammanhang kan variera for olika individer och
vid olika tillfallen.

Nar det galler att forbattra transportsystemet ar begrepp och atgarder som ofta forknippas med detta
kopplade till innovationsomradena elektrifiering och digitalisering. | manga fall ar det tekniska
argument som anvands for att genomftéra demonstrationer med till exempel autonoma elektrifierade
fordon. Att ha sjalvkorande fordon av denna typ ar utifran ett anvandarperspektiv inget sjalvandamal,
for resenaren handlar det mer om att ta sig fran en punkt fran en annan. Det &r viktigt att sékra att
framtidens mobilitetslosningar har anvandaren i fokus och utvecklas pa ett sitt som gor dem mojliga
att nyttja av alla medborgare ung som gammal, med eller utan funktionsnedsattning (3).

Den sociala hallbarheten kan forbattras genom att gora det lattare for personer med
funktionsnedsattningar, men aven for personer som saknar tillgang till bil eller annan transport, till
exempel aldre eller barn, att komma 4t viktiga platser sasom arbetsplatser, skolor, sjukhus, butiker och
fritidsanlaggningar. En forbattrad social hallbarhet bidrar till att 6ka rattvisan i samhallet genom att
forbattra tillgangen till grundlaggande resurser och majligheter for alla manniskor, oavsett deras
bakgrund, alder eller socioekonomiska status. En okad social hallbarhet kan ocksa bidra till battre
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hélsa for manniskor genom att ge dem béttre tillgang till halso- och sjukvard och en halsosam livsstil
(4).

Med anledning av radande trender som urbanisering och en aldrande befolkning star vi infor stora
utmaningar avseende hur vi designar och finansierar mobilitet pa ett hallbart och smart sétt inom bade
vara fortatade stader och landsbygd. For att méta framtiden pa ett hallbart satt maste ekosystemet med
mobilitetstjanster utvecklas och mota upp nya krav och behov fran fler anvandargrupper, till exempel
aldre och personer med funktionsnedsattning. De maste ocksa effektiviseras i sin produktion och
finansieras pa ett genomtankt satt baserat pa de varden det skapar. Vidare maste losningarna i det
hallbara ekosystemet for mobilitetslosningar framja gang- och cykeltrafikanter och i stéllet ta sikte pa
att ta marknadsandelar fran den privatagda bilismen. Pagaende teknikutveckling inom bland annat
digitalisering och automatisering majliggér helt nya funktioner och tjanster inom omradet, men det
stéller ocksa krav pa bade anvandare, leverantorer, infrastruktur, regelverk och affarsmodeller.
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2. Syfte

Ride the future &r en mobilitetsldsning med tre elektrifierade autonoma bussar som trafikerar en 4,2
km lang slinga vid LinkGpings Universitet och Vallastaden. For att uppna Ride the futures mal om att
visa hur en autonom elektrifierad buss kan vara en del av mobiliteten i den moderna fortatade staden
finns ett behov av att summera resultat fran forskningsprojekt som har studerat anvandningen av de
autonoma bussarna.

Syftet med den har rapporten ar att sammanfatta och diskutera dessa resultat med en utgangspunkt i
vad detta innebar for anvéndarna och dar aspekter kring fordon och drift, infrastruktur samt
anvandarnas uppfattning kring attraktivitet, tillganglighet, bekvamlighet och inkludering ingar.
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3. Living lab - Ride the future

Ride the future innefattar i dag (juni 2023) tre sjalvkérande bussar av fordonsslagen EasyMile (EM)
och Navya, se Figur 1. VTI &ger en EM och Transdev &ger en EM och en Navya. Alla tre bussarna
Ianas ut till Ride the futures operativa verksamhet. Enligt lag ska en sakerhetforare alltid finnas
ombord. Det &r Transdev Sweden AB som &r ansvarig operator och dar sakerhetsforarena ér anstallda.

Figur 1 De tre fordon som trafikerar Ride the future, fran vanster EM, Navya, EM.
Fotograf My Weidel.

Det tre fordonen har namngetts och heter Busse (EM), Reza (Navya) och Hjulia (EM). Namnen dr ett
resultat av involveringen av anvéndare och beskrivs senare i rapporten. De tre fordonen trafikerar en
stracka pa 4,2 km kring Linkopings Campus och i stadsdelen Vallastaden, se Figur 2 och Figur 3.
Infrastrukturen omfattar saval gator med blandad trafik och darmed interaktion med personbilar,
lastbilar, bussar, som ett omrade avsett endast for cyklister och fotgangare. Tanken &r att driften ska
fungera som en sa kallad first mile — last mile service till befintlig kollektivtrafik i omradet.
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Figur 2 Omradet som Ride the future trafikerar.
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Figur 3 Vallastaden (vanster) Linkdpings Campus (hdger). Fotograf My Weidel.

Den publika trafiken i Ride the future startade i mars 2020, och den 31 december 2022 hade totalt
9205 passagerare rest med de autonoma bussarna, se Figur 4. Vissa manader har inga passagerare akte
med och detta ar under Covid pandemin. Trots detta har bussarna rullat och tekniska tester och

specifika anvéandarstudier har genomforts.
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Figur 4 Antal passagerare per manad till och med 2022-12-31.

Driften sker kl. 08-18 pa vardagar och kl. 11-16 pa helger. En forutséttning for driften &r att det finns
en sakerhetsforare med ombord. Transdev har nio utbildade forare som far framfora bada
fordonstyperna. For att fa arbeta som sakerhetsforare ska man inneha D-korkort for fordonsslaget.
Detta har kompletterats med egna krav pa Yrkesférarkompetensbevis (YKB), Transdevs interna
foraruthildning samt en kompletterande fordonsuthildning pa fyra-fem dagar genom respektive
leverantor.

Ride the future ar 6ppen for alla att aka med och ar gratis. Storst fokus har legat pa att fa resenarer som
arbetar och bor i omradet dar bussarna trafikerar, sarskilt de som inte har mgjlighet att cykla eller ga i
omradet.

3.1. Avtal och Samverkan

Initiativet Ride the future bygger pa en samverkan mellan atta olika partners som paborjades under
2018. Partners ar Akademiska hus, Linkdpings kommun, Linkopings universitet, RISE, Linkoping
Science Park, Transdev Sverige AB, Statens Vag- och Transportforskningsinstitut och
Ostgotatrafiken, se Figur 5.

LINKBPING

» T e e . .
ap @? Linképing g qpuoencs EIE sczince (Ftransdev VL Gstgsranaticents

AKADEMISKA HUS PARK

Figur 5 Samverkanspartners i Ride the future.
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Ett huvudavtal reglerar hur samverkan ser ut och vilken insats i form av in-kind och
kontantinsatser som de atta parterna lagger in. En Ledningsgrupp ar det styrande organet inom
Ride the future och traffas en gang varannan vecka. | Ledningsgruppen finns en utsedd
representant fOr respektive part. Parter utser sjélva sin respektive representant. Ordférande i
ledningsgruppen &r en representant fran Linkopings universitet.

Vidare finns det en Operativ grupp som tréaffas en gang varannan vecka, eller vid behov. Den
Operativa gruppen sakerstéller den dagliga verksamheten och har representanter fran de
arbetsgrupper som utfor det dagliga arbetet: fordon och drift, avtal och tillstand, infrastruktur,
digital infrastruktur, forskning, kommunikation och affarsmodeller. Arbetsgruppernas
sammansattning definieras i en arligen uppréattad verksamhetsplan. Den operativa gruppen
leds av en person hos den administrativa varden (VTI) och bemannas med minst ledaren fran
varje arbetsgrupp.

3.2. Involvering av anvandare/medborgardeltagande

Det ar ingen sjalvklarhet att resendrer hittar till och kdnner sig bekanta med nya transportlésningar
som denna. Ett stort arbete har lagts ner pa att involvera och engagera de som bor och verkar i omradet
fordonen trafikerar. Vi har bedémt det viktigt att ge mojlighet till att fysiskt bekanta sig med fordonen
och att kunna prata med sékerhetsforare och forskare om bussarna, deras syfte och vad de kan och inte
kan gora. Anvandarinvolvering har skett pa flera olika satt och nedan beskrivs nagra av de mer
omfattande insatser som skett.

3.2.1. Skolan/sma barn

I december 2021 besokte Ride the Future Vallastadens skola och fritidshem for att positivt
uppmarksamma att de sjalvkérande bussarna trafikerar Vallastaden. Initiativet till besoket kom efter
klagomal fran foraldrar vid hamtning- och lamningstid vid skolan. Bilburna stressade foraldrar
uttryckte vid nagra tillfallen irritation 6ver att de relativt langsamgaende bussarna blockerade den egna
framfarten. Bussen ”Busse” med sakerhetsforare, tva forskare och en kommunikatér medverkade vid
besoket. Bussen placerades pa skolgarden under en eftermiddag. Ett stort antal barn i aldern 8-10 ar —
gissningsvis ca 50 — var pa bestk och fick ga ombord samt stélla fragor till sakerhetsforare och
forskare. Aven foraldrar och larare passade pa att beska bussen, se Figur 6, och det bjods pa julmust,
alkoholfri glogg och pepparkakor.
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Testavar
sjalvkérande
buss!

Figur 6 Barn vid skolan samtalar med férare och bjuds pa glogg och pepparkakor.
Fotograf My Weidel.

3.2.2. Fritids/forskola — aktivitet med ritande av bussarna

For att engagera barnen vid en forskola i omradet genomfordes ett event dar barnen fick i uppdrag att
rita bussarna. Valda teckningar visades sedan som en vernissage i samband med invigningen av
strackan i Vallastaden, se Figur 7-10. Aktiviteten skedde under sommaren 2021.

- |
- Edith: En regnbige for oft det regnar. T framtiden kommer !
— ol det voro stora hus for att manga manniskor nar flyftet hif.
e Bilarna kommer vara rundare i fromfiden.

o

Figur 7 Edith: En regnbage for att det regnar. I framtiden kommer det vara stora hus for att manga
méanniskor har flyttat hit. Bilarna kommer vara rundare i framtiden.
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det. Jag har ocksa m "
gora allting. Den dr ett sjukhus, polis, skola, brandkdr och B

bageri, Ja alit!

Figur 8 Maja: Jag har malat himlen gron for jag tycker den ska vara det. Jag har ocksa malat en buss
“en alltingbuss ”, den kan géra allting. Den ar ett sjukhus, polis, skola, brandkar och bageri, ja allt!

Emma: Det r en skolbuss. Man kan gora lixor hégst upp. P& |

| mellanplanet kan man leka lekar och langst ner gdr man in

och ut. T framtiden flyger man till Jobbet i luftbaliong,
\ e veas

P ——

Figur 9 Emma: Det ar en skolbuss. Man kan gora laxor hogst upp. P& mellanplanet kan man leka
lekar och langst ner gar man in och ut. I framtiden flyger man till jobbet i luftballong.
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itter fast i flygplanen.
kommer solen vara

Leo: I framtiden tror jog aft bilarna st
Och att det alltid dr hast. T fromTiden

orange.

"

Figur 10 Leo: | framtiden tror jag att bilarna sitter fast i flygplanen. Och det ar alltid host. | framtiden
kommer solen vara orange.

3.2.3. Namntavling — fritids/ daglig verksamhet/ sakerhetsférare

For att gora de tre bussarna mer personliga, och for att engagera resenérer, ordnades en namntévling.
Tre grupper fick i uppgift att foresla namn pa en buss. Arbete med namnférslag gjordes pa
demensboendets dagliga verksamhet, bland barnen pa en av forskolorna och bland sakerhetsforarna.
De namn som valdes var Busse, Reza och Hjulia, och en ceremoni anordnades for att tillkdnnage dem,
se Figur 11. Namnen finns skriva pa respektive buss och de gar dven att se pa kartan som visar var
bussarna finns (Figur 16). Aktiviteten skedde under september 2021.

T Yy =

Figur 11 Bild pa namngivningsceremoni av REZA (Nayva) i samband med invigningen av
Vallastadens slinga. Fotograf My Weidel.
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3.2.4. Universitetsevent

I slutet av april 2022 anordnades ett event under en eftermiddag for att engagera fler att resa med de
autonoma bussarna. Alla de tre bussarna med sikerhetsforare var pa plats tillsammans med forskare.
Vid eventet serverades fika utanfor Studenthuset pa Campus Valla, se Figur 12. Ett stort antal

besokare var pa plats och tillfallet innebar aven ett rejalt okat akande under eventet. | samband med
eventet erbjods mojligheten att registrera sig som en eventuell ’Supertestare” av fordonen dvs en
person som atar sig att aka upprepade ganger och fa en mer djupare erfarenhet. Totalt var det 32
personer som anmalde sig varav hélften av dessa hade akt med Ride the future forut. Alla var studenter
och vissa bodde i anslutning till rutten.

Figur 12 Event vid Campus med fika och ballonger. Fotograf: Anna Anund, VTI.

Linkdpings Universitets storsta forening for studenter for hallbar utveckling, Navitas, anordnade i
samband med de fyra adventshelgerna 2022 olika event for sina medlemmar. Infor forsta advent
kontaktade Navitas Ride the Future for att anordna en skattjakt dar “skatten” fanns pa bussarna. Ride
the Future och bussarna valdes som gémstélle med anledning av hallbarhetsinriktningen med elfordon
samt att det dr spannande med ett gémstélle som ror pa sig. Lappar déar det stod att man vunnit 200
kronor presentkort pa den lokala livsmedelsbutiken gémdes i tva av bussarna.

Den 29 november 2022, dagen for skattjakten, publicerades ledtradar till var skatten fanns en gang i
timmen pa Navitas instagramstories fram tills att skatten hittades. Ledtradarna som publicerades var
dessa, se Figur 13.

Tip forthe
scavenger hunt! Our.
logois placed at the

location

The prize is hidden
the prize is somewhat on something that Find the prize and
connected to the
theme of this year's
Global Week.

moves around on

campus.

Beon the lookout
forourlightbulb?

O v
Figur 13 Instagramstories med Clues och skatten (vanster).

Den 14 februari 2023 hélls ett event vid Campus Valla. Fika serverades och det gjordes reklam for att
Ride the future snart natt 10 000 resenarer. Den person som var den 10 000 resenaren vann ett gratis
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manadskort pa Ostgotatrafiken. Den jubilerande resenaren uppmarksammades ocksé med ett diplom
(Figur 14).

!

t h e Testa var
it f UtU re ] ) 3: sjalvkérande
;‘ . V — 3 s

buss!

A\ ':2
Figur 14 Resenar 10 000 och vinnare av manadskort pa Ostgétatrafiken. Fotograf My Weidel, VTI.

3.2.5. Linkdpings Stadsfest

I slutet pa augusti 2022 deltog Ride the future pa Linkdpings Stadsfest. Bussen Hjulia med
sakerhetsforare var pa plats vid S:t Larskyrkan. Det var ett uppskattat inslag for besokarna pa
stadsfesten. Manga var nyfikna och pratade med sakerhetsforarna. De stallde manga fragor bland annat
om var bussarna kor, hur de fungerar och om man far aka med, se Figur 15.

Figur 15 Bussarna visas i Linkdpings city i samband med Stadsfesten. Fotograf: Anna Anund, VTI.

3.3. Digital infrastruktur

En verksamhet som Ride the future behdver lagga en del arbete pa att designa, utveckla och underhalla
den digitala infrastrukturen. Pa bussarna finns ett stort antal inbyggda sensorer som registrerar bland
annat hastighet, acceleration, kupétemperatur och batteritemperatur. | tillagg till de sensorer som
levererades med bussarna har Ride the future sjdlva eftermonterat en sensor for luftkvalitet pa bussen
samt en forbattrad accelerometer och gyroskop. Inne i kupé finns ocksa tva surfplattor. Den ena
anvands for undersékning om kundndjdhet och den andra for ett system som i realtid registrerar var
passagerare gar pa respektive av bussen. Vi samlar saledes in olika typer av data fran ett flertal olika
system och sensorer for att méjliggora forskning.
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| Ride the future anvands for denna insamling av data ett datainsamlingssystem som heter NiFi*. Nifi
ar ett oppet kallkodprojekt inom The Apache software Foundation?. Det ar utvecklat for att enkelt
kunna hantera manga heterogena datakallor samtidigt. NiFi-systemet laddar kontinuerligt ned data fran
flera av sensorerna och fran de olika delsystemen. Delsystemen har i flera fall egna
datahanteringssystem med databaser hos underleverantdrerna. Nifi har support for att smidigt hamta
data via de olika APler (Application Programming Interface) som underleverantdrerna tillhandahaller.
Nér data ar nedladdad s sparas det i en central databas hos RISE i Linképing och gors tillgangligt for
olika forskningsprojekt.

Det insamlade data anvands sedan for olika interna och publika tjanster. Exempel pa de publika
tjanster som anvander insamlade data &r ett dashboard utvecklat av RISE och ett av Veridict.

o Passagerardknings dashboard (https://elin.linkoping-ri.se/dashboard)

o Realtidskartan som indikerar var bussarna finns (https://map.ridethefuture.se/ ), se &ven Figur
16.

Rideithefuture .
S T | i,

Figur 16 Hemsidan dér kartan finns tillganglig (vanster) och kartan med Bla bussar for autonoma
fordon och rdda for kollektivtrafik (mitten) och knapp for information till férare att passagerare
vantar (hoger).

3.4. Granssnitt mot anvandare

Trafikutbudet utfors inte i enlighet med en fast tidtabell sasom for traditionell kollektivtrafik, utan
istallet &r det ett intervallbaserat utbud inom ramarna for trafikdygnets start och slut. Det har darfor
varit sérskilt viktigt for Ride the future att anvéndarna enkelt ska kunna se var bussarna finns for att
kunna fa en soml6s resa dar Ride the future erbjuder en “first mile - last mile” service till befintlig
kollektivtrafik. En digital karta har tagits fram i vilken bade de autonoma bussarna och vanlig
kollektivtrafik visas i realtid. Information om var man kan hitta denna karta finns vid varje hallplats
som en QR-kod och vidare finns en klickbar lank pa forsta sidan pa “Ride the Future” hemsida, se
Figur 16. | 6vre hogra hornet pa kartan kan man aven klicka pa fragetecknet och da 6ppnas en vy dar
man kan ange att man vantar pa bussen och hur manga man &r som vill aka.

For de som inte har en mobiltelefon eller tillgang till dator har ett alternativt system med en knapp vid
varje hallplats tagits fram. Knappen sander samma information som om man anvander den klickbara
lanken. Det ska dock betonas att informationen anvands som ett stod for foraren att avgora vilken rutt
man bor ta, och innebdr inte ett 16fte till resendren att bussen kommer inom en given tid.

L https://nifi.apache.org/

2 https://www.apache.org/
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4. Metod

For att utvardera hur en verksamhet som Ride the future fungerar som ett medel for att uppna mer
héllbar mobilitet, och eftersom den ocksa &r en plattform for forskning, har 6ver 20 studier
genomforts. Av dessa ar det 12 studier som behandlar anvéndarperspektivet.

I denna rapport presenteras oversiktligt de studier vi valt att inkludera och som vi ser relevanta for att
uppna malet med rapporten. |

Tabell 1 ges en dversikt av de inkluderade studierna. For mer detaljer se bilaga 1. VValda studier
inkluderar dven sadana som annu inte har publicerats. Med dessa studier som utgangspunkt summeras
vad de generella insikterna ar nar resultat fran samtliga studier beaktas.

De sammanlagda resultaten presenteras i Kapitel 5.

Tabell 1 Oversikt av inkluderade studier.

ID Namn

A  Sjalvkorande buss
och dess potential
inom framtidens
hallbara mobilitet:
anvandarperspektiv

B Anvdndaracceptans
- EU projektet
SHOW

C Why Autonomous
Driving Is So Hard:
The Social
Dimension of
Traffic

D Supertestare —
erfarenhet fran
erfarna anvandare

E Barns perspektiv pa
framtidens resor
med autonom buss

F  Autonomous
Shuttles for ALL —
Al, public
transportations,
and people with
disabilities

26

Syfte

Att undersoka effekter pa
resvanor och acceptans av
autonoma bussar

Att ta reda pa vad
anvdndare tycker om Ride
the future

Att undersoka olika typer
av ljuddesign som ett
medel for
interaktionsdesign mellan
robotar och manniskor

Att fa in synpunkter fran
personer som testat att
resa med Ride the future
flera ganger

Att unders6ka om och pa
vilket satt autonoma
bussar kan bidra till barns
oberoende mobilitet

Att utreda vad som kravs
for att barn med kognitiva
funktionshinder ska kunna
resa med autonoma
bussar pa ett for dem
sakert och tryggt satt.

Metod

Webenkat pa svenska
och engelska
(Monkeysurvey)

Webenkat (Netigate)

Analys av
videoinspelningar av
interaktioner med
bussarna, samt
diskussioner med
sakerhetsforare

Testakning av buss
samt utvarderingsenkat
(Netigate)

Medakandeobservation
och fokusgrupper

Observationer,
intervjuer, co-design
aktiviteter

Deltagare

85 svar pa
svenska, 53 svar
pa engelska

86 svar

10 studenter (5
man, 5 kvinnor)

10 elever (7
tjejer, tre killar) i
aldern 11-12 ar

14 barn

Ar Publicerad

2022 Opublicerad

2022 Opublicerad

2020 (5)

2022

Opublicerad

2021 (6)

2022 Opublicerad
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ID Namn

G  Infrastrukturbehov
vid busshallplatser
— Med fokus pa
Ride the future i
Vallastaden

H Acceptans hos
dldre resenarer.

| | Synnedsattas resor
med buss —
Framtiden med
autonoma bussar

J | Sékerhetsforare pa
autonoma bussar—
Uppmarksamhet
och trotthet — en
explorativ studie

K = Sdkerhetsforares
acceptans — EU
projektet SHOW

L  Workshop med
projektpartners
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Syfte

Att ta reda pa vilka
infrastrukturbehov
boende och besckare pa
aldreboende har,
undersoka
forutsattningarna for att
gbra atgarder som ar
inriktade pa att uppfylla
behoven samt utforma
rekommendationer utifran
detta

Att undersoka hur Ride
the future uppfattas och
kan nyttjas av aldre
personer

Att fa en 6kad forstaelse
for hur en autonom
elektrifierad buss kan
anvdndas av personer
med olika grad av
synnedsattning och vilken
typ av barriarer som finns
for sdkert och tryggt
anvandande

Att utvardera om det ar
moijligt for
sdkerhetsforaren att
overvaka fordonet och
omgivande trafikmiljo sa
att sdakerhet vid
framférande av autonom
buss kan garanteras

Att samla in information
om hur sakerhetsférarna
uppfattar arbetet som
forare av autonom buss
och vilka utmaningar de
upplever.

Att tillsammans diskutera
framtida maojliga
inriktningar av
verksamheten for 2024—
2025

Metod

Intervjuer

Meddakandeobservation
och fokusgrupp

Meddkandeobservation
och fokusgrupp

Explorativ studie dar
forares vakenhet och
blickbeteende mattes
med hjalp av
fysiologiska matningar
och eye trackers.

Enkat

Workshop

Deltagare

2 personal pa
aldreboende, 6
besdkare pa
aldreboende (tre
man, tre kvinnor)
i aldern 55-80 ar,
6 sakerhetsforare

3 personer pa
dagligverksamhet
pa dldreboende

7 personer med
olika grad av
synnedsattning
(5 man, 2
kvinnor) i aldern
31-70 ar

8 sakerhetsforare

7 sékerhetsforare

Ca. 20 personer

Ar

2021

2021

2020

2021

2021

2023

Publicerad

()

Opublicerad

(8)

(9)

Opublicerad

Opublicerad

27



5. Ar automatiserade elektrifierade bussar en del av mobiliteten i
den moderna, fortatade staden?

Med en utgangspunkt i de studier som beskrivits i Kapitel 4 summeras den kunskap och de lardomar
vi har fran den tid vi bedrivit operativ verksamhet till och med december 2022. Insikterna &r utifran
anvandarnas perspektiv med avseende pa i synnerhet mobilitet och dar aspekter kring fordon och drift,
infrastruktur samt anvandarnas uppfattning kring attraktivitet, tillganglighet, bekvamlighet och
inkludering ingar.

5.1. Fordon och drift

Fordonens bromsfunktionalitet har haft stor betydelse for hur olika resendrer och &ven sakerhetsforare
valt att uttrycka sina asikter om resan med bussarna.

Bussarna ar utrustade med ljusdetektering och avstandssensorer (lidar) i kombination med fasta
lokaliseringstjanster sasom NRTK eller GNSS for navigering/lokalisering och detektering av hinder.
Tekniken med lidar-sensorernas och fordonsdatorernas berékningskraft minskar kraftigt reaktionstiden
och bromsstrackan jamfort med fordon som framférs av en méansklig forare. Aven om detta &r bra for
omkring varande manniskor och infrastruktur, sa kan det dock fa konsekvenser for de som fardas inne
i bussarna dar hard inbromsning kan orsaka plotsliga rorelser for passagerare och sékerhetsféraren.
Dessutom &r lidarsensorerna inte alltid kompatibla med befintliga farthinder, férhéjda korsningar etc.,
som ofta identifieras som “objekt” och initierar en (hird) inbromsning. Enkelt uttryckt s3 omges
bussarna av tva ’sakerhetsbubblor”, en yttre och en inre. Om externa féremal kommer in i den inre
bubblan kommer bussen att tvarbromsa. En lardom har varit att vaderférhallanden sa som regn,
dimma, och damm ocksé kan géra att bussen stannar. Aven sasongsbaserade problem kan uppstd, som
att gras och buskar/trad som vaxer och hanger ut 6ver bussens fardvég vilket kan medféra att bussen
maste stanna for ”objekt” eller att signalen forsamras och bussen behdver sakta ner (10).(10).
Underhall av dessa “storningar” utmed férdvigen behover darfor raknas in i driften och inkluderas vid
kostnadsberakning. Har ingar aven sarskild hantering av sno under vintern for att inte sno- eller
plogvallar ska ligga i vagen for bussen och uppfattas som objekt som medfér bromsningar eller till och
med stopp. | framtiden dr férhoppningen att artificiell intelligens (Al) ska kunna bidra till att bussen
sjalv kan identifiera vad for objekt som den ska bromsa fér och dven géra undanmanéver i de fall det
behovs.

5.1.1. Sakerhetsforarnas arbetssituation

En drift med autonoma fordon kréver en sakerhetsférare ombord. Tanken &r att foraren ska kunna
agera med snabb reaktion om nagot skulle ga fel. For Ride the future har detta varit en forutséttning
enligt regelverken for forsoksverksamhet med sjalvkorande fordon 3.

Resultaten fran studien (1D. J) om uttrttning och vakenhet visar att trottheten inte ar signifikant storre
i slutet pa ett eftermiddagsskift an i borjan, dock finns det individer som varit trotta vid bada
korningarna (9). | samma studie studerades aven forarnas blickbeteende. Vid nagra i forvag valda
event (geografiska punkter i kartan) klassades var férarna forvantades att titta. Resultaten visade att
forarna inte alltid tittar till hoger och vénster nér det anses som nddvandigt for framfoérandet av bussen.
Det gar dock inte saga att de inte tagit till sig information fran dessa riktningar - tillracklig information
skulle kunna ha inhdmtats via periferiseendet. Ett stort antal uteblivna blickar bakat kan ocksa noteras,
aven i de fall bussarna lamnar en busshallplats for att kra ut pa en vag trafikerad av andra fordon.
Detta &r nagot forvanande, och anledningen ar inte kiand. En forklaring kan vara att sakerhetsforarna
inte vant sig om for att undersoka om nagot ar bakom fordonet, och att speglarna tackts in med

3 https://www.transportstyrelsen.se/en/road/Vehicles/self-driving-vehicles/

28 VTI rapport 1177


https://www.transportstyrelsen.se/en/road/Vehicles/self-driving-vehicles/

perifera seendet. En annan forklaring kan vara att de inte anser att de behover titta bakat, vilket kan
signalera en overtro pa fordonets kapacitet och andra trafikanter.

Det finns aven tillfallen da fordonets oférutsagbara bromsfunktion bidrar till att féraren har sin
uppmarksamhet pa annat stélle dar man forvantas. Ett exempel pa det ar vid en plats med manga harda
inbromsningar pa grund av gréas som blivit for hogt och véxer bredvid vagen. Genom att se gréset i
forvag pa kartan som visas till vanster i displayen kan foraren vélja att sakta ner fordonet och pa sa satt
undvika ett kraftigt stopp. Detta innebdr att férarens uppmarksamhet var pa kartan i stallet for till
hoger det vill saga at det hall bussen var pa vag. Vart att notera ar att nar bussen har en lagre hastighet
minskar bussens sakerhetszoner, alltsa den ytan som bussen laser av for att hitta foremal som kan stéra
framforandet. Aven andra fordon som ror sig i trafiken syns pa kartan. Férarna anvander dock inte
kartans “heat map” for att se fordon som ror sig runt bussen eftersom uppdateringen ar for langsam
samt att de inte kan se fordonet pa langt avstdnd”. Det dr svart att avgora om detta leder till en 6kad
osakerhet eller inte. Generellt &r den vanligaste orsaken till olyckor vid fard i buss i stadsmiljo att
resendren faller (11) och detta kan férvantas gélla dven har. Generellt &r den vanligaste orsaken till
olyckor vid fard i buss i stadsmiljo att resendren faller (11) och detta kan forvéntas galla aven har. Allt
som bidrar till mjukare inbromsningar kan forvantas minska risken att falla. Forarna &r mana om sina
resendrer och vill inte heller sjalva falla vilket gor att de soker information i syfte att undvika detta. |
dagslaget ar problem med bromsningar, men dven placeringen av informationsytor inte optimal sett
utifran ett forarperspektiv.

Under projektets gang har aktiv kravstallning gentemot bada fordonsleverantérerna lett till
mjukvaruuppdateringar med forbattringar i form av mer balanserad bromsfunktionalitet som foljd,
men mer arbete kravs inom omradet.

Ytterligare synpunkter fran sékerhetsforarna insamlade via SHOW-enkéten (ID. K) visade att det forst
och framst behover sékerstallas att det fungerar att ta ombord alla typer av resendrer och att alla
sakerhetsforare maste kunna hjalpa dem som ska aka. Detta ar enligt forarna en forutsattning innan
alla kan tillatas att nyttja bussen. Det var ett 6nskemal fran flera sékerhetsforare att veta i forvag om
rampen ska anvandas for att kunna planera korningen. Ansvarsfragan lyftes ocksa, dar det i nulaget ar
forarens ansvar att garantera sakerheten for passagerarna. Detta kan leda till att resendrer med
funktionsnedsattning nekas att aka med da foraren inte ar beredd att ta det ansvaret i bussen.

Betraffande forarnas upplevelse av arbetet som sakerhetsforare sa visade SHOW enkaten (1D. K) att
forarna ansag att deras upplevelser fran arbetet ombord var bra. Léagst véarde kopplades till hur man
upplevde fordonens robusthet, se Figur 17. Forarna fick dven fragan hur de generellt upplever arbetat
som sékerhetsforare och samtliga svarade mycket eller ganska positivt.

En mer praktiks erfarenhet &r kopplad till sdkerhet for resenérer &r typ av séten i fordonen.
Inledningsvis hade en av bussarna séten av tra och det fanns inga balten. Forarna fick da erfara hur
barn i vinteroverall som fardades framat halkade ur sitsen. Barnen har ocksa kommenterat sakerheten
vid dkandet. Stolarna har bytts ut och ar nu utrustande med trepunktshélten samt stoppade sitsar med
hogre friktion. Utifran denna erfarenhet rekommenderar vi att anvanda stoppade saten med balten for
framatakande, om mojligt sa kallade trepunktsbalten.
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Férarnas erfarenhet av att arbeta ombord (n=7)

Inte adekvat - Agerar adekvat i relation till yitre objekt
Svar - Latt att kéra

Otrygg - Trygg

Osaker- Saker fér andra trafikanter

Osaker - Saker for passagerare

Osaker - Saker fér mig

Ej Robust - Robust

Ej Korrekt - Korrekt

Ej Tillférligt - Tillférlitlig

1 2 3 4 5
1 Negativt.... 5 Positivt

Error bars: +- 1 SE

Figur 17 Sakerhetsforarnas upplevelser av arbetet. (1=Negativt.... 5=Positivt).

Sékerhetsférarna har andra uppgifter under ett arbetspass jamfort med nar de kér en konventionell
buss. De har mer kontakt med passagerare och far ofta hjélpa personer som har svart att resa sjalva.
Fran ett mekaniskt perspektiv ar bussen enkel att hantera. Den har dock ingen ratt och en skillnad &r
darmed hur man styr bussen med joystick. Normalt ska foraren inte behdva ingripa men det hédnder
regelbundet att man behdver ta 6ver och l6sa ett stopp. Den utdkade fardighet och kompetens som
forarna behdver ha galler fordonets olika IT-system, installningar och underhall. Vid uppstart av
bussen kravs att man loggar in och féljer rutiner. Detta galler aven vid de fall systemet behdver startas
om. Da kravs verifikation av att olika processer och att telekommunikationssystem fungerar. Férarens
roll &r dven annorlunda nar det kommer till hur man stottar personer med funktionsnedsattning. Till
exempel finns det inte knappar att trycka pa nar man ska kliva av som passagerare, idag sker den
kommunikationen med féraren. Om fordonen pa sikt ska framforas utan forare och samtidigt
tillhandahalla en trygg och saker mobilitet sa behover detta utvecklas vidare. Kanske ar detta extra
viktigt i det fall tjansten utvecklas till en sa kallad on-demand tjanst.

Kdoruppgiften i ett autonomt fordon &r mer monoton och risken for férarutmattning ar ett faktum. En
annan skillnad jamfort med att kora en vanlig buss &r ouppmarksamhet pa grund av interaktion med
passagerarna. Ytterligare en lardom &r att passagerarnas beteende skiljer sig lite fran att resa pa en
vanlig buss, eftersom utrymmet i bussen ar annorlunda vilket ger mer utrymme for andra aktiviteter.
Operatorens roll &r da ocksa att se till att alla passagerare, sarskilt de med funktionsnedséattning, aldre
eller barn, sitter ner (10). | bussarna har balten eftermonterats sa att man alltid i framatriktat dkande
kan vara baltad. Operatdrens roll &r da ocksa att se till att alla passagerare, séarskilt de med
funktionsnedsattning, aldre eller barn, sitter ner (10). | bussarna har bélten eftermonterats sa att man
alltid i framatriktat akande kan vara béaltad.

5.1.2. Infrastruktur och hallplatser

| samband med forberedelserna av omradet som fordonen trafikerar har ett stort arbete skett for att
sakra att infrastrukturen ar anpassad for en sa stabil drift som majligt och for att undvika onddiga
stopp. Har ingar allt fran att vélja var bussarna ska stanna och att dar ta fram hallplatser som &r
anvandarvanliga, till att pa vdgbanan mala markeringar som visar var i omgivningen bussen gar och att
ta fram information pa hallplatserna som visar nar bussen kommer och vad syftet med Ride the future
ar, se Figur 18. Fordonen trafikerar exakt samma stracka hela tiden vilket sliter hart pa vagbana eller i
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vissa fall pa stensattningar. Stenséttningarna har inte fran borjan tankt belastas med tunga fordon som
bussar och deformationer har uppstatt. Darfér har anpassning av belaggning gjorts pa nagra valda
strackor. En lardom &r &ven att hojden pa kantstenar inte var kompatibla med rampen som félls ut da
man ska ta ombord rullstolar.

| studien som fokuserade pa aldres perspektiv pa infrastrukturen (1D. G) fick deltagarna se hur
héllplatserna ar utformade idag och sedan komma med forslag pa forandringar som skulle kunna géra
héllplatserna mer anvandarvanliga (7). Deltagarna fick kommentera bilder av hallplatsernas nuvarande
utformning (Figur 18). Resultaten visade att personalen pa aldreboendet 6nskade forbattringar i form
av busskur eller annan form av vaderskydd och bank med ryggstod. Vidare ansags det som viktigt att
hallplatsen var synlig och att det ar tydligt att det &r en hallplats.

Nar det galler placeringen av busshallplatserna sa bor de ligga vid vagar med lite trafik som haller lag
hastighet. Personalen betonade &ven att det ska vara latt att ta sig till hallplatsen; detta innefattar slatt
underlag och att sten, grus och kantstenar undviks for att minska risken att snubbla. Personalen vid
aldreboendet dnskar veta nar bussen kommer, vilket sdgs som en forutsattning for att kunna resa med
personer med demenssjukdom. For att kunna planera dagen behover de ocksa veta hur lang tid en
tankt resa tar och var man ska sta och vanta. Det fanns aven forslag om att undvika hoga trottoarkanter
och att det ska vara latt att stiga pa bussen samt att rulla pa rullstol/rullator. Vidare var det 6nskvart att
omradet dar man vantar pa bussen ar avgransat sa att man latt ser var man ska sta. For personer med
demenssjukdom &r det bra om hallplatserna &r utméarkta med pastellfarger. Det framkom &ven forslag
pa mer utsmyckning av hallplatser med tex trad.

Anhoriga pa dldreboendet hade 6nskemal som i flera avseenden var lika de som lyftes av personalen.
Vaderskydd mot regn och vind, belysning och att det ska vara sakert att ga ombord och stiga av med
rullator, rullstol och barnvagn namndes. Vidare uttrycktes att det vore bra om det fanns papperskorg
vid hallplatsen, en bank att sitta och vanta pa, méjlighet att parkera och lasa cykel, samt att man inte
ska behova ga rakt ut pa en cykelvag nar man kliver av bussen. De anhdriga foreslog att det skulle
finnas en “insndvning” dir bussen kan stanna.

Vidare onskades att man ska kunna ta sig till busshallplatsen pa en bra gang- eller cykelvag som ska
vara belyst och att det inte ska finnas nagon risk att bli pakérd nar man vantar pa bussen. Saledes ar
det viktigt att kdnna sig trygg och sdker nar man vantar pa bussen aven pa kvallar och nétter sa platsen
far inte vara mork och skum. Det &r viktigt att veta nar nasta buss kommer, hur ofta bussen kommer
samt vilken striacka den trafikerar (7). Aven personalen pa dldreboendet berattade att de 6nskar att de
kan se vid hallplatsen nar bussen gar och vilken rutt den gar, s man kan planera aterresa.

Vidare framkom att det pa den digitala kartan (se Figur 16) upplevdes svart med scanning av QR-kod
for de aldre och personalen foreslog ett telefonnummer som skulle kunna vara ett alternativ. Enligt
anhoriga pa aldreboendet vore det bra om man kan fa information om nar bussen kommer via mobilen,
men dven kunna ta del av sadan information via en digital tavla som visar minuter till ankomst av
nasta buss.
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Figur 18 Bilderna som visades for deltagarna i studien. Forestéallandes hallplatsernas nuvarande
utformning. Foto: Sara Nygardhs, VTI.

I samma studie tillfragades sékerhetsférarna om vad de anser om hallplatserna. For att hallplatser ska
vara bra utformade att stanna vid, samt kunna slappa pa éldre passagerare, ska de enligt
sékerhetsforare vara handikappanpassade med plattform, eller liknande jamn asfaltsyta som mojliggor
ett 1agt insteg. Skillnaden i h6jd ska vara max 10 cm. Plattform maste eventuellt inte finnas om det i
bussen finns en automatisk ramp som kan anvandas. Hallplatserna ska dven vara enhetliga och ha
tydliga markeringar for var passagerarna ska sta och vanta (alternativt markeringar for dar bussen ska
stanna), garna med busskur. | dagslaget ar sakerhetsforaren en forutsattning for att det ska vara mojligt
att ta pa till exempel en rullator. Enligt sakerhetsférarna gar det att fa pa bade rollator och rullstol med
bara rampen, men det kan vara mer anstrangande med rullstol eftersom de da maste knuffa in den (7).
Enligt sékerhetsforarna gar det att fa pa bade rollator och rullstol med bara rampen, men det kan vara
mer anstrangande med rullstol eftersom de da maste knuffa in den (7).

Vid den befintliga plattformen vid hallplatsen lilla Nobeltorget gar det inte att kdra precis intill
plattformen pga. hjulens svangradie (bussen stannar mellan 14 och 20 cm fran plattformen). Forarna
har noterat att det kan bli problem med hojdskillnader vid pa- och avstigning for vissa resenarer, nagot
som kan l6sas genom att bussen sénks ned (niger) och att dess ramp falls ut. Det fungerar dock inte
alltid, till exempel inte vid hallplatser med staket som hagnar in véantytan, da blir det for trangt for att
fora upp exempelvis en rullstol. Forarna uppger dven att det ofta saknas taktil markering for
synskadade, vilket innebdr att de inte kan veta var de ska sta och vanta pa bussen. Det fanns bland
forarna en erfarenhet av att det kan vara svart att stanna vid hallplatser om det finns felparkerade bilar
eller cyklar och i vissa fall aven reklamflaggor (for restaurang pa campus) (7).Det fanns bland forarna
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en erfarenhet av att det kan vara svart att stanna vid hallplatser om det finns felparkerade bilar eller
cyklar och i vissa fall aven reklamflaggor (for restaurang pa campus) (7).

Ibland upplever sékerhetsforarna att bussarna ar i vagen for andra trafikanter och da namns i synnerhet
cyklister pa Campus och stressade bilister i Vallastaden dar det kan vara trangt. Vid Vallastaden kyrka
kan bussen vara i vagen da den stannar pa en handikapparkering. Har foreslas alternativa hallplatser sa
de slipper stanna pé vagbanan och da inte heller beh6ver blockera vagen vilket kan bidra till att bilister
gor osdkra omkarningar. Hallplatserna bor dven ses dver gallande efterfragan, sa att de som ingen aker
till eller ifran kan tas bort. De Ride the future-héllplatser som anvander de traditionella
busshallplatserna med gott om utrymme att vanta pa, plattform, taktila plattor, vaderskydd och bank
ansags vara battre an évriga enligt samtliga intervjugrupper. En rekommendation &r att enhetlighet bor
efterstravas vid utformning av busshallplatserna.

Supertestarna (ID. D) beskrev generellt busshallplatserna som tydliga, synliga, snygga och smidiga.
Samtidigt 6nskade nagon att det skulle vara tydligare att det var en hallplats. Hallplatsen vid
Nobeltorget upplevdes som otydlig.

5.2.  Anvandarnas uppfattning av att resa med bussarna

Generellt kan det konstateras att majoriteten av anvandare som ingatt i de olika studierna ar positiva
till de autonoma bussarna och resandet med dem. Det finns dock olika forutsattningar hos anvandarna
som ar viktiga att ta hansyn till i framtida utveckling av tjansten.

5.2.1. Supertestare

Supertestarna (ID. D) angav 6vervagande positiva svar pa komforten, effektiviteten, hastigheten och
tillgangligheten dven om nagot farre var positiva till effektiviteten jamfort med dvriga pastaenden, se
Figur 19. Negativt for effektiviteten var att bussen upplevdes som I&ngsam och att bussarna bara gar at
ett hall. Det var oklart for vissa deltagare hur lang tid det tar innan bussen kommer - detta trots att man
ser var den &r i appen. Detta tillsammans med avsaknaden av tidtabell drog ner betyget pa
tillganglighet. De harda inbromsningarna upplevdes paverka komforten negativt. Vidare
kommenterades att stolsitsarna var harda.

Hur upplevde du komforten, effektiviteten, underhallningen, palitigheten och
tillgangligheten?

Mycket dalig... 5=Mycket bra

1=
(=]

[Komforten Effektiviten Underhé&liningen Palitigheten Tillgangligheten
Error bars: +- 1 SE

Figur 19 Komfort, effektiviteten, underhallningen, hastigheten och tillgangligheten. (1=mycket
dalig...5=mycket bra).
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Majoriteten (atta av tio supertestare) ansag att det var mycket sakert att aka framatvand med balte i
bussen. Likasa ansags sakerheten hog nar man satt pa en bakatvand plats, se Figur 20. Sakerheten for
foraren upplevdes som hdg. De fick &ven ta stéllning till hur de tror att sékerheten ar for andra
resenarer. Det som upplevdes minst sakert for andra var att aka med rullstol eller rollator, hér var det
tre personer som ansag att sakerheten var mycket dalig. Samtliga supertestare namner harda
inbromsningar som den enda sékerhetsrisken for passagerare i bussen.

Hur upplever du sdkerheten i bussen fér olika resendrer?

Mycket bra
I

lig..5
(o8]

Mycket da

%)

1

—

Faér féraren Foren For Fér Foren Féren
passagerare  passagerare  passagerare  passagerare  passagerare
som aker som aker som aker som star upp med
bakatvand framatvand-  framatvand - rullator/rullstol
med balte utan balte

Error bars: +- 1 SE

Figur 20 Upplevd sékerhet for de som reser i bussen. (1=mycket ddlig....5=mycket bra).

Fragor till supertestarna kring sakerhet for andra trafikanter som interagerar med bussen visade att
sakerheten generellt upplevdes som hog for saval cyklister som fotgangare och andra motorfordon, se
Figur 21.

Hur upplevde du sékerheten fér andra trafikanter?

Mycket bra
I

3lig....5
[#5]

Mycket d

1=
[

Cyklister Fotgangare Bilister Bussar

Error bars: +/- 1 SE

Figur 21 Upplevd sékerhet for de utanfor bussen. (1=mycket ddlig...5=mycket bra).
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De risker som supertestarna namnde var att bussen inte hors, att den kan stanna tvart sa att
bakomvarande inte hinner stanna, att cyklister inte ser sig for och att man gar ut framfor bussen for att
man inte vet att den kommer komma dér det inte finns ndgon synbar “’vag”. De flesta supertestarna
akte fran de hallplatser som &r néra lokalerna dar de studerar. Nar en forelasning ar slut tar de bussen
till nasta forelasning, till Campushallen eller till en hallplats dar man kan byta till stadstrafik.

Tva personer berattade att de fatt veta av sakerhetsforaren att man kan ta bussen till hallplatsen
Universitetet, dar bussen till Norrkoping stannar. De &r dock tveksamma till att ta den autonoma
bussen dit eftersom de inte vet om den kommer ka in i Vallastaden eller inte. Om den gor det sa tar
det mycket langre tid. Av de svarande var det tre personer som har tagit Ride the future till stomlinjen
minst en gang. Supertestarna hittar bussen antingen via hemsidans karta eller genom att de ser den. De
sager att de vill veta var den ska, vidare framkommer att de inte kanner till att bussen gar till
Vallastaden och nagra upplevde att de blev férvanade nar den svangde vanster, mot Vallastaden efter
Nobeltorget.

Studien visade aven pa en potential till forandrade resvanor. Flera av studenterna uppgav att de har
forandrat sina resvanor under akandets gang. Till exempel anvands Auto-Mat (affar) i Vallastaden
efter att de resande har sett att bussen stannar utanfor. En av dem tycker att det ar praktiskt att ta
bussen darifran nar man har matvaror att bara. En supertestare hade bruten fot och anvande bussen for
att ta sig mellan forelasningar under dagen. Aven efter att klippkortet var fullt fortsatte han att &ka tills
foten var lakt och terminen var slut. De som aker bland supertestarna har tidigare cyklat eller gatt.
Halften av supertestarna cyklar ibland pa campus. Alla uppger dock att de oftast gar. Fotgangare ar i
framtiden inte den malgrupp projektet vill fokusera pa och pa sikt bor motsvarande studier ske for
personer som ar bilakande.

5.2.2. Allmanhetens acceptans och attityd

Aven studien av anvindares acceptans och attityd (ID. A) vilken riktade sig till allmanheten visar att
nastan alla som valt att resa med de autonoma bussarna annars gar eller cyklar. Det var 24% som
svarade att de annars hade tagit bilen.

Anledningen till att de provade bussen var framfor allt att den var gratis (56%). Det vanligaste sattet
att ha kunskap om bussen var att de sett den aka forbi (62%), last om den i media (20%) eller blivit
uppmanade av en vén/kollega att préva (18%).

De som rest var positiva generellt och majoriteten (72%) svarade att de var villiga att resa med fordon
som dessa i framtiden. Pa fragan om vad de ar beredda att betala i relation till dagens kostnad for en
kollektivtrafikbiljett var det vanliga svaret mindre an dagens pris (65%), men det var 33% som ansag
att de var villiga att betala samma pris. Det var endast 2 % som svarade att de var villiga att betala
mer.

En genomsnittlig anvandare uppfattar framfor allt att det ar roligt/héftigt att resa, se Figur 22. Men
4ven fragor kring bekvamlighet, anstrangning och séikerhet skattas som positivt. Aven den sociala
miljon ar skattad som positiv.
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Anvéndares uppfattning om reseandet med autonoma bussen (n=65)
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Figur 22 Anvandares uppfattning om bekvamlighet, sékerhet, anstrangning vid resandet med den
autonoma bussen. n=antal svarande.

| pastaenden om vad resan bidrar med kan det &ven noteras hoga vérde for enkelheten att
anpassa sig till autonoma bussen och att man ar positiv till att med detta kunna bidra till ett
reducerat klimatavtryck, se Figur 23.

Anvéndarnas upplevelser av att resa med den autonoma bussen (n=65)
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att anpassa sig till anvandbart mitt klimatavtryck,  bussar ger mig bussar paverkar
den nya transportalternativ ochresa frihet och min sociala status
upplevelsen att fér mina miljévanligt flexibilitet
sitta i den reseaktiviteter

Felstaplar, +- 1 SE

Figur 23 Anvandarnas uppfattning om anpassning, anvandbarhet, klimatavtryck, flexibilitet och social
status vid resande med bussen.
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Anvandarnas uppfattning ar positiv nar det galler uppfattning om den tekniska palitligheten,
tillforlitligheten, social sékerhet och att persondata ar skyddade, se Figur 24.

Anvandarnas uppfattning om palitlighet, tillférlitlighet, social trygghet och dataskydd (n=65)
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Figur 24 Anvandarnas uppfattning om tekniska och social tillforlitlighet, samt datasdkerhet.

Fran de 86 svar som erhdlls i enkdten till anvandare av fordonen (ID. B) kan vi se att anvandarna i de
flesta fall anser att de autonoma bussarna dr smidiga, motsvarar deras behov, kanns sakra, palitliga, att
de &r latta ldra sig att anvanda och att de ar anvandbara. Det som rankades lagst var palitligheten som
fick strax under 7 pa den 9-gradiga skalan.

Anvandarnas erfarenhet - SHOW acceptans enkit (N=86)

Jag kommer att anvanda bussenigen

Det ar smidigt att anvanda den som en del i min dagliga
mobilitet

Den motsvarar mina behov
Den kanns saker

Den kanns palitlig

Den ar |att att lara sig

Den ar latt att anvanda
Den &r anvandbar

Jag ar néjd

1 2 3 4 5 6 7 g 9

1=Jag hallerinte alls med 9 =Jag haller helt med
Felstaplar: +/- 1 SE

Figur 25 Anvéndarnas uppfattning kring sakerhet, anvéndbarhet, néjdhet, och mobiliteten.
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Studie visar ngjda anvandare som haller med om att bussen kor adekvat hastighet, att det var en
bekvam resa, att de var valinformerade innan avférd. Det var dock mindre instimmande i att det var
latt att boka. Trots detta erhalls vérdet drygt 7 av 9 att de kan rekommendera resan till en van, se Figur
26.

Anvéndarnas erfarenhet - SHOW acceptans enkét (N=86)

Fordonet kor i en adekvat hastighet

Jag kande mig val informerad om kommande stopp
Resan med fordonet var bekvam

Jag kande mig valinformerad

Den var latt att boka

Jag kan rekommendera en van att resa med bussen

1 2 3 4 5 6 7 g8 9

1=Jag héller inte alls med 9 =Jag haller helt med

Felstaplar: +/- 1 SE

Figur 26 Anvandarna uppfattning om hastighet, information, bekvamlighet, och bokning.

De svarande fick fragan om de upplevt nagot problem under resan. Fyra personer svarade ja. De
beskrev det problematiska enligt foljande: (citat fran de svarande):

Bussen stannade pa en olamplig plats
En buss var i vagen sa foraren fick kdra manuellt.

Om bussen ar utanfor den linjen som den bor vara pa sa maste man manuellt kéra den
tillbaka till linjen, den kan inte gora det sjalv.

Bussen bromsar for mycket och den gor det som forsta beslut medan den kunde fatta ett
annat beslut innan om det &r mojligt.

Tvarstopp.

I SHOW projektet anvandes lasplattor dar resendrerna fick markera med Smileys hur de upplevt resan
(ID. B). Det var 2356 personer som besvarat hur ndjda de var och i stort sett alla var mycket nojda, se
Figur 27.
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Nojdhet - procentuella fordelningen av svar (n=2357)
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Figur 27 Resendrers rating av néjdhet med genomford resa.

5.2.3. Aldre anvandare

Resultaten fran samtal med personal pa aldreboendet (ID. G) visade att de aldre har svart att ga langre
strackor, och att det finns flera malpunkter i omradet som bussarna gor det majligt att na till. Bussarna
kan &ven anvandas for att "komma ut” och se manniskor och natur. Det som lyftes som positivt var att
det var lattare att 4ka med Ride the future-bussarna eftersom de &r mindre, och att det 4r bekvamare
och tryggare, det &r dven farre andra resendrer. Aven har lyftes att harda inbromsningar kan vara
problem for dldre. Det bér noteras att det fanns en blandad uppfattning bland personalen om de boende
kan ha anvandning av bussarna. Har namndes dven att bussarna kan éka mobiliteten for
besdkare/anhoriga till aldreboendet. Bussarna kan bade underlatta for att ta sig dit och for att ta sig ut
och gora nagot med den man besoker som bor pa boendet (7).Bussarna kan bade underlatta for att ta
sig dit och for att ta sig ut och géra nagot med den man besoker som bor pa boendet (7).

| fokusgruppen med personer pa dagligverksamheten (I1D. H) framkom liknande tankar kring hur
bussarna kan vara anvéandbara for dldre personer. | dagslaget ar buss eller fardtjanst det priméra
fardsattet for deltagarna, da de inte langre kan kora bil. Den autonoma bussen ses darfor som en
alternativ mojlighet att ta sig runt i staden. Deltagarna pratade bland annat om hur de skulle kunna
anvanda bussen for att ta sig ut pa utflykter och utforska omradet lattare, till exempel ar det lite for
langt att promenera till universitetsparken. Den kan ocksa underlatta att ta sig mellan hallplatsen dar
den vanliga bussen stannar och aldreboendet. Dock uttrycker deltagarna att det kan vara svart att veta
vart det finns méjligheter att aka, speciellt eftersom de inte ar helt bekanta med omradet sedan
tidigare. Den nuvarande visualiseringen av héllplatserna ar for intetsagande for en person som inte har
lokalkéannedom. Darfor foreslas en tydligare beskrivning av hallplatserna, dels vad de heter och var de
ligger, dels vilka malpunkter som finns i narheten av hallplatsen. For att man lattare ska kunna
navigera sig ar det ocksa bra om det finns utrop pa bussen. Att det finns en sakerhetsforare pa bussen
ar ocksa positivt nar det galler att ha koll pa var man ska stiga av.

Samtidigt som deltagarna uttrycker asikter kring att sékerhetsforaren kan bidra till en tryggare
upplevelse, finns det en positiv installning och tillit till tekniken. Deltagarna tror att de hade kunnat
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aka bussen dven utan en sakerhetsforare ombord. Det viktiga ar att de pa nagot satt kan fa information
ombord pa bussen, till exempel om varfor bussen stannar. Resan med bussen upplevdes som smidig,
och &ven om harda inbromsningar bor undvikas, &r erfarenheterna av detta nagot som inger en
trygghet bade ombord och utanfér bussen. Det var dock viktigt for deltagarna att det finns nagot att
hélla sig i under resan. Aven vid pa- och avstigning var det framst nagot att hélla sig i som saknades
enligt deltagarna. Rampen upplevdes bra for att kunna ta sig ombord dar det &r ett for hogt insteg, eller
med till exempel en rullator, men ett problem som papekades var att man da inte har nagot att halla sig
i.

Generellt sett var deltagarna positiva till inférandet av bussarna. De sag det som en spannande
utveckling och hade férhoppningar om att det skulle bli mindre biltrafik i omradet. De var ocksa
positiva till att anvanda bussarna i fortsattningen. En forutsattning dr dock att man kan planera sin
resa. Hur lang tid man far vanta pa bussen spelar inte sa stor roll, men det vore bra om man kunde
boka bussen, alternativt se tiden till nasta avgang pa en skylt vid hallplatsen.

5.2.4. Barn

Resultatet fran fokusgrupperna med barn (ID. E) tyder pa att autonoma bussar kan fungera som ett
sakert fardsatt for barn for att ta sig fram i staden pa egen hand (6). En aspekt som bidrog till att
barnen upplevde att bussturen kandes saker var att det fanns en forare pa bussen som kunde &gna sig at
annat an att styra bussen, som att svara pa barnens fragor om de kénde sig osékra och hjalpa till om
nagot problem skulle uppsta. Bussens laga hastighet var en annan faktor som bidrog till upplevd
sakerhet. Att bussen gar langsammare &n vanlig motortrafik kan vara positivt for barns oberoende
mobilitet d& den &r mer anpassad till deras naturliga rytm. Aven i denna undersékning upplevde
deltagarna dock att bussen kanske &r for langsam for att leva upp till de behov som finns for skolresor
da eleverna ofta har brattom och ar oroliga att komma for sent. Effektiva resor i form av inbesparad
restid ar alltsa inte det varde som star i fokus for anvandningen av autonoma bussar enligt denna
resenarsgrupp. Daremot kan bussarna pa ett mer effektivt satt mota andra behov som ar viktiga i barns
resor.

Utveckling och anpassning av kollektivtrafiken ar viktigt for att fraimja oberoende mobilitet och aktiva
resor och de autonoma bussarna innebér fler mojligheter att ta sig fram pa mindre gator och darmed till
fler platser som kan vara viktiga for anvandarna. Om bussarna ar tillgangliga for barn finns det
mojlighet att de far tillgang till fler destinationer som kan méta deras behov i staden. Detta var nagot
som eleverna i fokusgrupperna diskuterade kring och dar de sag de autonoma bussarna som en
mojlighet att underlatta resandet i omradet, dels da omradet under tiden for studien préaglats av
byggarbete, dels da de upplever den nuvarande kollektivtrafiken bristfallig.

Barns majlighet till transporter utmarker sig pa flera satt. Ett av dessa ar att de har begransad mojlighet
att betala for resor. Att bussarna ar gratis ar darfor en faktor som kan bidra till oberoende mobilitet.
Behovet av att kunna gora spontana resor som inte kraver mycket planering kan ocksa uppfyllas och
deltagarna upplevde att det ar bra att bussen finns nér de kanske inte orkar ga eller cykla. Detta kan
bidra till fler aktiva resor med bussen som komplement och att barnen inte behdver kénna sig
begransade av att de behdver betala eller planera sin resa i forvag. Eleverna sag svarigheter i att infoga
den autonoma bussen i en resa som inkluderar cykel, och framforde asikter om att det skulle vara bra
om det pa nagot satt gick att ta med cykeln under bussresan.

For att resan med den autonoma bussen ska kannas trygg papekade eleverna att det ar viktigt att det
finns sékerhetshalten och att bussen stannar vid alla 6vergangsstéllen. Barnen menade att harda
inbromsningar kan gora att resan inte kinns séker. Eleverna uppgav dock att bussens konsekventa
inbromsningar vid minsta hinder var nagot som fick dem att kanna sig sékra pa att bussen inte skulle
krocka med nagot. Andra behov som &r viktiga att ta hansyn till i utformningen av en tjanst som ska
vara anpassad till barn &r att det ska vara latt att hitta till bussen och att och att den finns néra till
hands, bade gallande avstand till busshallplatser och frekventa avgangar som gor att den kan anvandas
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spontant. For att uppfylla mobilitetsbehov &dr det ocksa viktigt att rutter och avgangar anpassas sa att
dessa till exempel passar med de tider som barnen vill komma till och fran skolan. Aven att sjalva
upplevelsen av resan &r positiv kan bidra till att det véljs framfér andra fardsatt, som bilen. Att
bussresan kanns saker, &r bekvam, trevlig och rolig éver lag gynnar en positiv installning till I6sningen

(6).

I studien med barn med intellektuell nedsattning (ID. F) framkom att de upplever resandet med Ride
the future som en social sightseeing, precis som manga andra. Efter resan fick barnen fragan om de
ville resa med bussen igen och barnen var 6ver lag positiva till det. Att bussen gar sakta sags i detta
sammanhang mest som en fordel. Barnen uttryckte forvaning nar bussen forsta gangen bromsade
haftigt och de stallde fragor kring hur det kunde bli sa. Det beddms att barnen skulle haft nytta av att
fa en forklaring till varfor det skedde och kanske en tydligare varning att det skulle ske. Information
om hur bussarna fungerar skulle enligt forskarna i aktuell studie kunna vara ett sétt att undvika att
barnen blir arga pa bussen eller andra. Det skulle dven kunna bidra till att stilla deras nyfikenhet kring
den autonoma bussen. Medféljande och sékerhetsforaren bidrar till den upplevt positiva atmosfaren
ombord, men dven till att hantera saker som uppstar under farden som bromsningar. Dessa personer
kan forklara for barnen vad som sker men dven sékra att barnen reser sakert med balte pa, och kan till
och med vara en forutséttning for att barnen ska vaga ga ombord och resa med bussen.

Autonoma bussar kan forvéntas stétta barn med intellektuella funktionsnedsattning genom t¢kade
kéansla av autonomi, kompetens och samhdérighet. En forutséttning ar att barnen sjalva kan ga pa och
av bussen, att de kan satta pa sig baltet sjalv och att barn som &ven har rérelsehinder och exempelvis
reser i rullstol kan ta sig av och pa sjalva. Med fordel bor framtida test innefatta studier som bidar till
en mjukare inbromsning, battre kommunikation kring vad bussen gor, ser och signalerar. Vidare kan
den behdva ga fortare i vissa omraden, detta géller dock generellt for alla anvandargrupper. For barn
med mildare grad av intellektuell funktionsnedséattning kravs ytterligare studier for att veta hur mycket
stdd de behdver av medfdljande och sakerhetsforaren och om det ar mojligt for dem att resa helt
sjélva.

5.2.5. Personer med synnedsattning

Deltagarna i fokusgruppen med personer med synnedséttning (ID. 1) ar generellt sett positiva till
inférandet av autonoma bussar (8). Om tjansten utformas pa “ritt” sitt kan det leda till 6kad mobilitet
och flexibilitet. Bussarna forutspas kunna anvandas som fardmedel inne i stader, och som matartrafik
till och fran kollektivtrafikens 6vriga hallplatser. Systemet behover dock konstrueras pa ett séatt som ar
forutsagbart for anvandaren. Systemet kan bli oforutsagbart om bussen inte alltid stannar pa fasta
hallplatser, och da kan en oro/ stress uppsta kring var bussarna ska stanna. | fokusgruppen framkom
aven att de anser det bra med flera busshallplatser som ligger tétt, da blir det lattare att hitta dem. Det
fanns fragetecken kring hur man ska veta vilken buss som kommer (om det inte ar en forare ombord)
samt hur man ska hinna ga pa och av, och vad som hander om man inte hinner (om det inte ar en
forare ombord). Foraren upplevdes som en trygghet, bade for att fa hjalp och for att kanna sig trygg att
inte utsattas for nagot av andra passagerare (tex. ran).

En fraga som stélls av synnedsatta var hur de ska hitta till bussen. Det havdas att det behovs tydlig
information om var de olika bussarna stannar. Vidare ar det bra om det ar en tydlig signal nédr bussen
stannar. Ett hinder for anvandande kan vara ett allt for hogt steg in i bussen fran markniva och
deltagarna dnskar att det pa nagot satt kommuniceras vilken buss som kommer. Om den &r obemannad
behover bussen beritta vilken rutt den &r pa och vart den ska &ka tex. ”Linje 4 mot Ljungsbro”. Nar de
ska hitta en plats och sla sig ner &r det bra att det ar en stor dorr. Det framkommer att det &r ovant med
sdten at “fel hdll”, samtidigt som de rapporterar att det &r bra vid plotsliga stopp. Om det inte finns
forare behdver det finnas en instruktion om var man &r och vilket nésta stopp ar, vidare énskar
deltagarna information om hur miljon ser ut, tex om det finns nagot hinder i vagen. I de fall det inte
finns en forare ombord foreslas att man kan anvanda en kamera som konverterar miljon till ljudbilder.
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Deltagarna var positiva till att bussarna stannar vid varje hallplats sa de inte maste leta efter stopp-
knappen. De betonar dven att det &r bra om dorren kan vara mgjlig att halla 6ppen langre, om man inte
hinner stiga av inom tiden som den vanligtvis ar 6ppen, nagot satt att meddela att man behéver mer
tid.

5.2.6. Trafikanter i bussarnas omgivning

I studien av hur interaktion mellan bussarna och andra trafikanter kan forbéttras (ID. C), har vissa
svarigheter bade pa de vanliga vagarna och pa Campus (cykel- och gangvég) identifierats. Det ar
vanligt att det blir abrupta stopp, att det inte upplevs som bekvamt/sakert for personerna inuti bussen,
men att det d&ven kan uppsta riskfyllda situationer utanfor bussen da trafikanter runt omkring reagerar
pa att bussen bromsar kraftigt, eftersom den stannar i nagra sekunder kan den bli ett hinder fér andra
fordon/trafikanter. Easymile och Navya anvander olika typer av ljud vid olika typer av situationer (5),
nagot som behdver utvecklas framdver for att hitta till en standard som &r latt att forstd. Easymile och
Navya anvander olika typer av ljud vid olika typer av situationer (5), ndgot som behéver utvecklas
framadver for att hitta till en standard som ar latt att forsta.

Ljus- och ljudvarningar som bussen ger ifran sig anses komma for sent inpa den harda inbromsningen,
och hinner darfor inte forbereda omgivningen eller personerna i bussen pa inbromsningen. Befintligt
system fungerar inte som en varning for att inte komma for nara bussen och fa cyklister vander/
stannar for att se varfor den plingar/ blinkar. Det upplevs som oklart om dessa varningar har nagon
effekt eller om de bidrar till att man haller mer avstand. I vanliga fall interagerar trafikanter genom
olika typer av kommunikation pa ett smidigt sétt, men det blir svarare med en autonom buss som redan
har en bestamd rutt, och begransad formaga att kommunicera med omgivningen pa ett satt som &r
vedertaget. Det ar dock inte alltid andra trafikanter forstar att bussen inte kan delta i samspelet i
trafiken pa samma satt som ett annat fordon. En majlighet skulle kunna vara om bussen kunde bli mer
dynamisk i sina reaktioner pa omgivningen, vilket kan vara svart eftersom manniskor ar oférutsagbara.
Darfor ar det viktigt att hitta ett bra satt for bussen att kommunicera sina begransningar pa (5).

Fragestallningar kring interaktionsdesign engagerar dven intressenter kring elfordon generellt.
Parallellt med ovan studier genomforde till exempel tva praktikanter hos Transdev, inom ramen for
konceptet Teknikspranget (IVA), en utredning kring vilka audiovisuella stod som kravs for tystgaende
och sjalvkdrande fordon i takt med att volymen av dessa Okar.

5.2.7. Intressenters perspektiv pad majliga inriktningar

For att definiera och staka ut vagen for Ride the futures framtida utveckling hélls i maj 2023 en
workshop med alla projektpartners (ID. L). Syftet med workshopen var framst att diskutera tre méjliga
utvecklingsomraden: On demand, Remote samt Tjansteutveckling i befintlig verksamhet.

On demand

On demand innebdr i detta sammanhang kollektivtrafik som &r flexibel utifran anvandarens
geografiska och tidsméssiga behov. Deltagarna i workshopen foreslog att bokning av resor i en on
demand- 16sning ska kunna ske digitalt i en app. Det ska vara enkelt att boka och avboka resan och
man ska direkt fa en bekraftelse pa sin bokning samt kunna se vantetiden. Det diskuterades aven att
finns olika grader av on demand. En tjanst som liknar en taxi-tjanst, dar man kan forboka en resa,
skulle 6ka palitligheten och ge passagerare mojlighet att planera sin resa. I och med detta forsvinner
dock en del av flexibiliteten. Ett mer flexibelt system skulle till exempel innefatta att man kan boka
resan fysiskt vid hallplatsen (via en knapp/ display) samt inte beh6va valja destination i forvag. For att
gora resorna mer tidseffektiva bor man undvika automatiska stopp pa varje hallplats samt se till att
rutterna ar flexibla och att bussen kan kora at bada hallen. Samtidigt bor det finnas fler hallplatser, sa
att pa- och avstigningsplatserna ar mer flexibla. Alla hallplatser behdver inte vara fysiska/ markerade,
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men de behdver vara pa platser som ar sakra att stanna pa. En forutsattning for manga av forslagen ar
att det i framtiden blir enklare och billigare att ldsa in fler rutter och “digitala” héllplatser.

Generellt sett ar on demand positivt for de resenarer som redan finns da det kan gora resorna mer
effektiva. Det kan ocksa locka fler resenarer, till exempel aldre, barn, och studenter som behéver veta
att bussen kommer inom en rimlig tid. Om utvecklingen innebdr att tjansten blir tillganglig storre delar
av dygnet kan det 6ka tryggheten, till exempel mojliggora tryggare forflyttningar pa ett tomt campus
under nattetid. Utvecklingen mot on demand skulle ocksé 6ka tjanstens hallbarhet da driften pé sa satt
kan bli mer resurseffektiv.

For att locka fler resenarer behover tjansten vara palitlig och effektiv. En mer flexibel tjanst &r ocksa
mer attraktivt. Bussarna bor kunna kora at bada hall och det bor finnas dynamiska hallplatser. Tjansten
bor vara somlos och tjansten ska anpassas efter tydliga behov.

Utvecklingen mot on demand beddémdes vara intressant for teknikutvecklare. Andra intressenter skulle
kunna vara foretag, naringsverksamheter eller butiker och restauranger i Vallastaden som kan kopplas
till tjansten. Det kan ocksa vara intressant for studentforeningar och turister samt personer som vill
ersétta sina bilresor.

Remote

Remote innebar att bussen dvervakas och eventuella ingripanden sker fran en annan plats an i
fordonet. Nar det galler en utveckling mot en forarlds drift kom deltagarna fram till att bussarna
kommer behdéva byggas om, samt att det kommer behovas tillstand och installation av
omgivningskameror pa bussarna. Vid remote ar avsikten att flera bussar (2-5 stycken) kontrolleras av
en person (“kontrolltorn”). Fordonen ska kunna koras (nir det behovs) av operatdrer pa distans. Vid
extraordinara tillfallen aker nagon (behover inte vara operatoren) ut for fysisk intervention. Denna
person behdver vara placerad i narheten av omradet som trafikeras, men kan ha ansvar for flera bussar.
Forarens roll har da dvergatt till operativ trafikledare. P& bussen kan det finnas en videofunktion for
mojlighet att kontakta en person for support. Det ar dock viktigt att tanka pa att det finns personer som
kan behova fysisk hjélp i bussen. For att testa forarlos drift (funktion och acceptans) skulle sma
robotgods-fordon som ett forsta steg kunna kopplas pa Ride the future.

Forarlosa fordon skulle innebéra resurseffektivisering och billigare drift, vilket i sin tur skulle kunna
innebara minskade resekostnader, majlighet att ha fler fordon, tillganglighet under fler tider och pa fler
rutter. Detta upplevdes som bra for projektet men dven resenarer som far ett battre utbud av
kollektivtrafik. Forarldst innebér att service kan erbjudas dven under obekvama arbetstider, till
exempel pa natten. En sadan utveckling skulle &ven erbjuda nya forskningsmojligheter, till exempel att
undersoka reaktioner och risker med remote jamfort med om det finns en férare ombord som styr.
Deltagarna konstaterade att det kommer kravas samarbete med Transportstyrelsen for att skapa en
iterativ process for att andra regelverk och standarder.

Det finns dock en risk att forarldsa fordon inte ar det som ar till fordel for resenéren. Att inte ha en
forare kan innebdra samre service och minska tryggheten. Daremot kan det innebéra ett hogre
underhallningsvarde da modern teknik anvands. Det kan locka resenarer genom att fler ser de unika
vardena med att ha sjalvkorande bussar, da det blir storre skillnad fran konventionell kollektivtrafik.
Att ha trafik under en storre del av dygnet, fler fordon, samt billigare och mer palitliga resor, kan
ocksa locka fler resendrer.

Andra aktdrer som lyftes som potentiella intressenter av utvecklingen av forarldsa fordon var till
exempel fordonstillverkare, teknikutvecklare, budfirmor, transportgodsleverantérer, leveransaktorer
och grossister. Det skulle ocksa kunna vara intressant for andra aktorer som har behov av fjarrstyrda
fordon, och eventuellt kan det finnas en mgjlighet att sélja sjélva remotetjansten. Alternativt kan en
extern aktor vara intresserad av att ha hand om 6évervakning av en fordonsflotta.
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Det uppkom dven forslag om att en ”forare” inte heller skulle behdva vara en anstélld person, utan
tjansten skulle kunna innefatta att invanare (som har en speciell behérighet/korkort) far mojlighet att
boka bussen och sedan sjalv dvervaka den pa distans under resan. Till exempel, en pappa som Kér sitt
barn till skolan, och darefter tar en annan forare/operator Gver.

Tjansteutveckling i befintlig verksamhet

Under workshopen kom deltagarna med manga olika forslag pa tjansteutveckling. Ett forslag handlade
om att det bor finnas en flexibilitet att kunna stalla om till att &ven omfatta transporter av gods. Till
exempel kan det ske samordning med leveranser fran olika butiker och restauranger samt
paketleveranser som Instabox. Det skulle dven kunna kopplas pa sma, autonoma, budbilar.

Ett annat forslag var att det bor finnas hallplatser som ligger i anslutning till malpunkter. Forslag pa
nya destinationer ar Linkdping Science park, Gamla Linkdping, lokal service, handel och restauranger,
sjukhuset, mellan p-hus och destinationer i framtida stadsplanering, Linkdpings flygplats samt ny
infartsparkering i Vallastaden. Bussen ska vara vialkomnande och ha en ”vardagsrumskénsla”. Den
skulle kunna anvandas pa olika satt i néjes/underhallningssyfte. Till exempel, som ett rullande
motesrum, for dejting, karaoke, escape room, sightseeing och guidning, ”lunchbuss” eller i stéller for
tuff-tuff tag. Bussen skulle dven kunna hyras ut for speciella event.

Ett forslag handlade om att anvanda bussen som dvervakning. Till exempel for 6vervakning av
verksamheter i omradet, men aven for att 6ka tryggheten for manniskor i narheten. Om man vet att
bussen ar 6vervakad kan man pa sa satt kdnna sig tryggare inuti/ runt om bussen. Bussen skulle dven
kunna utrustas med vissa typer av forsta hjalpen utrustning, som till exempel hjartstartare. Aven forare
kan uthildas for att hantera vissa situationer. Bussen kan pa sa satt bidra till en extra trygghet i
samhéllet.

Deltagarna diskuterade aven att hastigheten bor dkas pa de strackor det ar mojligt samt att det bor
finnas individanpassad information i bussen. Forslag uppkom ocksa om att Ride the future kan ocksa
jobba med start-up foretag for att t.ex. testa produkter.

Det ar viktigt att utveckla tjansten for att hitta nya/béattre affarsmodeller. Det &r grunden for att skapa
en hallbar affarsmodell och en majlighet att 6ka bade service och intakter. Okade tjanster ger generellt
Okad tillganglighet, och olika foreslagna utvecklingsinriktningar ar bra for olika grupper. Till exempel
kan dvervakning pa bussen inge trygghet for bade verksamheter och manniskor i narheten av bussen
(ex. pa natten).

Nya tjanster och nya attraktiva destinationer kan locka nya resenérer. Deltagarna var dock éverens om
att det inte far bli s manga tjanster att det upplevs som rorigt eller krangligt. Informationsdelning
skulle kunna ske genom en QR kod som leder till en sida med information om tjansten/tjansterna. Det
ar viktigt att vara innovativ och skapa tjanster som moter ett behov och ger ett mervérde. Att
genomfora enkater kan vara ett sétt att fa svar pa vad medborgarna vill ha ut av bussen.

Bussen skulle kunna anvéndas i reklamsyfte. Darmed kan verksamheter i omradet vara intresserade av
att anslutas som tydliga malpunkter/héllplatser, vilket bade skulle kunna ge fler resande och reklam for
verksamheterna, och da eventuellt dven sponsorsfinansiering fran dessa. Deltagarna menade att Ride
the future kan fungera som en ambassador for hela kollektivtrafiken, och darmed forbéttra den
allménna bilden av den.
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6. Diskussion

6.1. Fordon och drift

Bussforares arbetssituation ar omdiskuterad under senare ar (12, 13). Dessa studier &r till stor del
relevanta, men arbetsmiljon for en sakerhetsforare ser annorlunda ut. For att garantera en saker och
rattvis arbetsmiljo har goda arbetsforhallanden haft en hog prioritet i Ride the future. Detta inkluderar
att halla sakerhetsoperatoren séker under inbromsningar, att ha en plats dar handkontrollen kan
forvaras, utrymme for att forvara personliga tillhrigheter (lunch, jacka, etc.), en sits att vila pa och
atgarder for att undvika hala golv. Att kdra buss under Iang tid innebér i vanliga fall att forarna blir
trétta (14). Det regelverk som ar grunden for tillstandskrav for forsoksverksamheten prioriterar en
séker interaktion med trafikanter i synnerhet utanfor bussen (“extern sékerhet”), vilket med befintlig
teknik far konsekvenser for medékande i bussen (“intern sikerhet”).

Harda inbromsningar ar nagot som resenarer i alla studier vi genomfort har lyft som problematiskt -
detta géaller barn, dldre, synnedsatta och resendrer generellt. Inbromsningarna kan utgéra en risk for
resenarerna. FOr att minimera skaderisken inuti bussen har bélten pa alla framatakande sittplatser
installerats. Tanken med autonoma fordon har varit att de ska kunna kora utan att en forare ombord,
nagot som har gjort att det inte heller finns ett tydligt forarfokus i designen av fordonen. Som exempel
kan namnas att det vid en kraftig inbromsning finns en risk for en staende sékerhetsforare att falla,
sarskilt nar styrenheten &r i handerna pa vederborande, som darfor inte kan halla i nagot. For att
minska den risken har fordonen forsetts med en sékerhetsarm som gor att foraren inte faller lika latt, se
Figur 28. Sékerhetsarmen har visat sig vara mycket uppskattad av sékerhetsforarna och har bidragit till
en minskad oro att falla och en battre arbetsmiljo. Vi rekommenderar en installation av sadan I6sning i
liknande fordon for att hjalpa foraren att arbeta sékert i staende position.

Figur 28 Sakerhetsarm for forarna. Gar att falla in och ut. Tillverkad av Arne Johansson, VTI.
Fotograf: My Weidel, VTI.

I olika sammanhang lyfts en framtidsvision om att flytta ut foraren fran bussen till en l16sning dar
fordonet fjarrstyrs. Man talar ofta om “’control tower” eller “remote control” medan det i praktiken
handlar om att ga fran sjalvkorande fordon till forarlosa fordon, dar en distansformaga blir avgorande.
Detta ar en hogt prioriterad l6sning fran ett affarsperspektiv, men bedémningen fran de studier vi gjort
visar att forarens narvaro i bussarna under drift ar central da fordonens tekniska mognadsgrad
fortfarande inte &r tillracklig. Foraren far ofta agera i samband med harda inbromsningar/ stopp
orsakade av tillexempel felparkerade bilar, cyklar mm. Vart att notera ar att sakerhetsforaren &ven, i
brist pa utrop om hallplatser, standardiserat ljud for varning till resenarer om till exempel dorrar som
oppnas eller sténgs, kliver in och hanterar dessa uppgifter. Nagot som pa sikt rekommenderas bli
automatiserat och som en del av standarden for denna typ av fordon.
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Det kréavs ocksa vidare forskning for att forsta effekten av det servicevardskap gentemot de olika
resendrsgrupperna som sékerhetsforaren idag garanterar, och hur detta kan erséttas eller kompletteras i
en forarlos tjanst. Det lyfter den viktiga fragan om yrkesrollens omstéllnings- och fortbildningsbehov
inom ramen for bade de befintliga samt nya uppgifter som behover utforas.

I de resultat vi erhallit lyfter olika resendrsgrupper att det behdvs en sakerhetsforare i bussen, framst
for att alla ska kunna aka (tillgangligheten), men ocksa for att manga anvandare menar att det bidrar
till tryggheten. Forarna hjalper personer att kliva pa och av och forklara vad bussen agerar pa vid till
exempel harda inbromsningar, detta ar centralt for kanslan av saker drift och pa- och avstigning enligt
resenarerna. Forarna sjalva har uttryckt att de ibland kan kanna sig obekvama i att lata personer som
kraver speciella forutsattningar att aka med. Ett exempel ar resendrer i rullstol da dessa inte gar att
forankra pa ett sakert satt.

Kraven pa en forare i ett autonomt fordon ser annorlunda ut &n vid kérning av en traditionell buss. Han
eller hon behéver ha korkort for buss for den for Ride the future géllande fordonstypen som av
Transportstyrelsen klassificeras som M2 Stadsbuss. Dértill har projektet och Transdev sjalva valt att
kvalitetssakra genom krav pa genomford Yrkesforarkompetens utbildning* samt ha en sarskild
fordonsspecifik utbildning. Vidare behovs goda IT-kunskaper, en vilja att jobba med ny teknik och en
god finmotorisk formaga, da bussen framfors med en kontrollenhet i manuellt lage. och en férmaga
att ta egna initiativ for att 16sa nya problem. Féraren kommer &ven ndrmare passagerarna och
forvantas kunna svara pa tekniska fragor och vara behjalplig for att resan ska upplevas trygg. Forarna i
Ride the future har handplockats av Transdev, vilket beddms som en forutsattning for en lyckad
verksamhet. En rekommendation &r att tydliggora vilka krav och formagor som behover stallas pa
sakerhetsforarna, utéver de krav som stalls pa bussforare vid traditionell korning. Inom Ride the future
har ett naturligt och medvetet val gjorts att samtliga sékerhetsforare ar projektmedlemmar och darmed
utdver uppdraget som Sakerhetsforare dven deltar och bidrar i projekt- saval som forskningsrelaterade
aktiviteter.

Det finns anledning att tro att en stabil drift &r viktig for resendrerna, precis som i all kollektivtrafik,
for att det ska upplevas som en tillforlitlig mobilitetslosning. Ett fordon som far problem att ta sig fram
vid tex. vissa vaderforhallanden bidrar till en upplevelse av att man inte kan lita pa att den kommer
fram i tid. Detta kan vara faktorer som blir avgdrande for ett beslut kring anvandande eller inte.

Under forsokets gang har en del rapporter erhallits fran forare dar de fatt feedback att de &r i vagen for
biltrafiken, till exempel vid lamning vid skolan. Detta ar olyckligt. Grundtanken ar att de autonoma
bussarna ska vara en sa kallad ”first mile — last mile” 16sning som gor det mojligt for barnen att inte
behova skjutsas till skolan och darmed erhalla en 6kad grad av oberoende séker mobilitet och ett okat
aktivt resande. Att dvertyga foréldrar om att inte skjutsa sina barn till skolan om méjligt &r en
utmaning som funnits sedan lange och som kréver ett batteri av atgarder med bade mordtter och piska
(15). En rekommendation ar en 6kad dialog med foraldrarna och skolan kring vikten av och vinningen
med minskat skjutsande i personbil.

Aven annan fordonstrafik har uttryckt att fordonen utgér ett hinder. Fordonens hastighet ar max 18 km
i timmen, en hastighet lagre &n de flesta andra fordon. Hastighetsskillnad mellan fordon ar inte
onskvart och pa sikt bor det efterstravas att detta undviks. Detta kan ske genom att infora generella
hastighetsbegransningar for alla eller genom att 6ka de autonoma fordonens hastighet, nadgot som dock
behdver balanseras med fordonen snabba reaktionstid och korta bromsstracka som leder till harda
inbromsningar da effekten av dessa skulle forvarras i hogre hastigheter.

4 Yrkesforarkompetens - Transportstyrelsen
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6.2. Infrastruktur och hallplatser

Synpunkterna pa Ride the futures hallplatser som lyftes av anhdriga och personal pa aldreboendet (1D.
G) ar sadana som ar relevanta for hallplatser i allmanhet. Rekommendationerna for utformningen av
hallplatserna, men ocksa vagen dit, ar viktiga att ta hansyn till for att bussarna ska vara tillgangliga for
alla anvéandare (7). | och med en eventuell utveckling mot en mer on-demand baserad tjanst, som
skulle kunna komma att innebéra fler och/eller dynamiska hallplatser, behover det undersokas vidare
pa vilket sétt dessa aspekter samtidigt kan beaktas. En fordel med dynamiska hallplatser ar att
resendrerna kan vara mer flexibla, vilket ar en egenskap som varderas hdgt av vissa anvandargrupper.
En sadan l6sning kan dock innebéra problem for grupper som ar beroende av forutsagbarhet i
kollektivtrafiken, till exempel personer med synnedsattning. Det kan darfor bli nddvandigt att inféra
olika typer av hallplatser for att tillgodose de olika behov resenarerna kan ha gallande tillganglighet
och flexibilitet. Om utvecklingen gar mot en on demand l6sning dar bussen inte stannar pa alla
hallplatser behéver det dven finnas en I6sning som underlattar for synnedsatta att meddela nér de vill
stiga av.

Det behovs generellt en utveckling av det satt som bussen kommunicerar med passagerare och
omgivande trafik. Interaktionen med omgivande trafik och personer runt omkring bussen ar ett viktigt
omrade att arbeta vidare med for att undvika missforstand och i varsta fall olyckor. Det behdver bli
tydligt vad signalerna som bussarna sander ut innebér och vad som ar bussens intention. Detta ar
speciellt viktigt for personer med synnedsattning, men ocksa ett generellt problem som upplevs av
allmanheten (5, 8, 10). Detta ar speciellt viktigt for personer med synnedsattning, men ocksa ett
generellt problem som upplevs av allménheten (5, 8, 10).

6.3. Attraktivitet, tillganglighet, bekvamlighet och inkludering

En forutsattning for omstallningen till hallbar mobilitet &r att det finns méjligheter att gora
miljovénliga val. For att de autonoma bussarna ska kunna vara en del i mé&nniskors skifte mot mer
hallbara resor behover tjansten upplevas som bade tillganglig och attraktiv. Om de autonoma bussarna
ska kunna konkurrera med bilresor behdver de erbjuda andra véarden som ar viktiga for invanarna. |
dagsléaget ar det en lag andel resenérer som véljer bussarna framfor bilresor. Det ar darfor relevant att i
fortsattningen understka vilka varden som ar viktiga for denna grupp, samt hur dessa kan synliggdras
for att locka fler personer att utforska mer hallbara transportvanor.

Bussarnas synlighet i staden har visat sig vara effektiv for att méanniskor ska testa tjansten. Att sprida
information om tjansten och hur den skiljer sig fran konventionell kollektivtrafik ar ocksa viktigt for
att uppmarksamma manniskor pa de unika varden den kan bidra med. Studier som inkluderat
grupperna barn, med och utan funktionsvariation, och dldre har visat att bussarna har egenskaper som
kan bidra till 6kad mobilitet och oberoende. Det finns olika forutséttningar som gor att personer fran
dessa grupper upplever att det kdnns mer bekvamt eller tillgangligt att resa med en buss som gar i
langsam hastighet och dar det finns en sakerhetsforare som kan assistera under resan. Det &r sedan
tidigare ként att for till exempel aldre ar det viktigt med en god fysisk tillganglighet (16), vilket ses
som en forutsattning for att kunna ha verksamhet utan forare ombord. Bussarna kan ocksa ta resenarer
till andra platser i naromradet an den konventionella kollektivtrafiken, vilket &r vardefullt om man av
nagon anledning inte kan ga eller cykla. En effektivisering av resor med bussarna, vilket manga
deltagare i olika studier har efterfragat, kan alltsa innebéra en risk att varden som dessa férsvinner.

Att den autonoma bussen ses som ett attraktivt och bekvamt fardsatt av till exempel barn utgér dock
aven en risk att den ersétter resor som annars hade varit aktiva. Det finns en stark koppling mellan
aktiva resor och fysisk hélsa (17). Den autonoma bussen bér anvandas for att framja dessa, och ska
inte konkurrera med fardsatt som gang och cykel. Att hitta I6sningar som gor det majligt att
kombinera anvéndning av tjansten med till exempel cykel ar darfor viktigt for att bussen ska fungera
som ett komplement och inte en konkurrent till aktiva fardsatt.
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Generellt har det konstaterats att mén i storre utstrdckning &n kvinnor anvander autonoma fordon (18)
och att man ar mer villiga att betala for att aka med dessa an kvinnor (19). Det har dven visats att
yngre personer & mer villiga att anvénda dem &n &ldre. Den grupp som forskare har identifierat som
mest oroliga for att anvanda autonoma fordon &r unga kvinnor och aldre man (20). | dagslaget har vi
inte identifierat vilka grupper som reser med Ride the future och dar socio-demografiska fragor
beaktas. Detta ar dock viktigt for framtida studier.

6.4. Ride the future — som ett "living lab” — for- och nackdelar

Att satta upp en verksamhet som Ride the future kan liknas vid ett living lab (21). Vi har en gemensam
malbild och later verksamheten utvecklas var efter vi lar oss nya saker och far nya perspektiv fran
olika aktorer. Det kan beskrivas som en transformationsprocess dar medborgare och andra aktérer
tillsammans bidar till en transition mot i detta fallet mer hallbar mobilitet (22).

Nar beslutet fattades att planera for en mobilitetslosning med autonoma bussar sa var det ett
gemensamt beslut av atta partners med olika intressen. Tillsammans etablerades verksamheten med
syftet att bidra till en forstaelse for vad autonoma elektrifierade fordon kan forvantas bidra med i den
moderna fortatade staden. Vartefter verksamheten har pagatt har strackan for den operativa driften
utokats till skolan i Vallastaden och till dldreboendet. En utékning som motiverades av att kunna
tillhandahalla first- och last mile till kollektivtrafiken sa elever, boenden och deras anhoriga inte
behover bil for att ta sig till och fran hem och aktiviteter. Att dndra beteenden handlar inte bara om att
erbjuda fler mobilitetsalternativ, det handlar &ven om att begransa och férsvara bilanvandandet (23). |
Ride the future har vi endast erbjudit en ny mobilitetslosning, vilket sannolikt har bidragit till ett 1agre
resendrs underlag &n om begransningar for bilar inforts. Trots detta har vi lart oss mycket om vad som
ar viktigt att beakta for att fa medborgare att anvanda mobilitetstjanster som denna. Att dndra
resendrers beteende &r inte latt och kan ses som ett elakt problem” att 16sa sérskilt da begransningar
satts in (22). Det lyfts ofta att det kravs en multidisciplindr ansats for att 16sa denna typ av fragor,
nagot som &r en utgangpunkt i arbetat med Ride the future.

De flesta living-lab, men dven demonstrationer &r kortvariga vilket tyvérr leder till en grundare
forstaelse for vad en mobilitetslosning kan erbjuda néar initiala problem med teknik ar lésta och
medborgare vagar slappa etablerade rutiner och préva nya koncept. Detta har varit en utmaning &ven
for oss, men efter drygt 3 ars drift kanner vi att resendrsantalen 6kar och antal forskningsprojekt och
studentarbeten likasa. Sjalvklart finns det inget svar pa fragan, men den samlade bedémningen fran
aktorer ar anda att tanka steg for steg och bygga vidare pa det vi nu etablerat.

En viktig faktor som styr om det som utvarderats i ett living lab blir lyckat eller inte ar i vilket omrade
man valt att verka. Idag bedrivs verksamheten pa Universitetsomradet och i Vallastaden. Hur en
eventuell utokning av det geografiska omradet bor se ut ar inte klarlagt till fullo och arbete pagar kring
detta, det finns dock en gemensam bild av att utokning och forandring kravs for att erhalla ny kunskap
och utvérdera nya koncept. I Linkoping finns det flera intressanta omraden varav ett som utretts ar
Lambohov (24). Ett annat omrade som belysts ar garnisonsomradet inklusive sjukhusomradet i
Linkdping (25). De finns sjalvklart aven andra omraden som ér av intresse for framtiden sa som
Mjérdevi och Djurgarden med shoppingcentret. En eventuell utokning behdver belysas utifran flera
perspektiv, men framfor allt utifran ett affarsmodells perspektiv och lokal betalningsvilja.

Utifran ett resenarsperspektiv inleddes vart living-lab med fordon som ékte runt med stangda dorrar da
det var Covid pandemi, att efter langtids drift 6ppna upp och valkomna resenarer har varit en utmaning
och vi har avsatt tid och resurser for att valkomna resendrer. Viktigt har dven varit att skala upp med
fler fordon. Malet har varit tre fordon i drift och de dagar det har varit mojligt har varit uppskattat,
dock har tekniska problem begransat antal dagar med tre fordon i drift. Fordonens tekniska
mognadsgrad har paverkat mojligheten att utvardera anvandaraspekter, men i mindre omfattning &n vi
forutsag. Manga av de tillfragade har dnda haft formaga att bortse fran detta och vardera vad
mobilitetslésningen kan bidra med trots detta, nagot som varit positivt for vart living-lab.
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7. Slutsats

Sammanfattningsvis kan vi konstatera fran de olika studier som genomforts att majoriteten av de
resendrer som testat bussarna ar positiva till resandet, men att det krévs insatser for att attrahera
bilister. Sa ar inte fallet nu da resultatet fran en av de genomférda studierna visade att endast 25% att
de som svarat skulle tagit bilen om de inte akt med bussen. Vidare behdvs ett okat fokus pa
utvecklingen av hur fordonen ska kunna kommunicera med resendrer i bussen, men dven med de som
interagerar med bussen utanfor (fotgangare, cyklister och andra fordonsférare). Aven fortsatt arbete
med den digitala infrastrukturen &r nodvéandig. Befintlig visualisering av var bussarna befinner sig ar
omtyckt, men ytterligare utveckling kravs for att enkelt kunna hitta kartan samt att fa information om
nar bussen kommer och nar den kommer vara framme vid resendrens tankta mal. For passagerarna i
fordonet handlar det om att utveckla kommunikationen kring hur man vet var man ar, nar man kan
kliva av, hur man stoppar bussen, nar man forvantas vara framme och hur ljudsignaler fér varning och
stopp anvands. Detta ar extra viktigt for personer med funktionsnedséattning. For personer utanfor
bussen kan det handla om att forstarka budskap kring bussens intentioner och bekrafta vilka objekt
bussen har identifierat och agerar pa. Foraren ar viktig sett utifran den situation vi har idag med en till
viss del omogen teknik. Forarna stottar saval bussen som resenarerna och da i synnerhet barn, aldre
och personer med funktionsnedséattning till exempel synnedsatta. | omradet finns det en 6nskan om att
linjen trafikerar strackan saval medsols som motsols, men aven en utokad strackning kan vara relevant
for att hitta till och utvardera hallbara affarsmodeller.

Att bedriva en operativ verksamhet som ar tillganglig i tillrackligt hdg grad for att medborgare ska se
det som ett reellt mobilitetsalternativ &r utmanande och det tar generellt sett tid innan resendrer hittar
till nya losningar. Langsiktighet ar viktigt for saval resendrer som for forutsattningarna att bedriva
forskning kring framtidens mobilitetsldsningar.

Den samlade bilden &r att de autonoma bussarnas hardvara och mjukvara har blivit avsevart battre
under den tid som Ride the future har pagatt, men att det aterstar en utveckling for att sakerstalla
intuitiva, driftsakra fordon i nasta generation som ocksa gar i en hogre hastighet och klarar av att
hantera mer komplexa trafiksituationer utan inverkan av en sékerhetsforare. Pa sikt behover befintlig
fordonspark ersattas med en uppdaterad mer robust 16sning. Vidare &r det viktigt med en utveckling
mot en teknik som ar smidigare att integrera i befintlig infrastruktur, fysisk saval som digital, med
lagre krav pa anpassningar och underhall.

En hel del forskningsfragor kvarstar att belysa sa som vad som faktiskt bidrar till trygghet och vad
som hander om hastigheten 6kar eller hur tryggheten paverkas om fordon blir forarlésa. Detta ar vart
att testa innan man domer ut den typen av utveckling utifran vad som sagts med dagens
forutsattningar. Att resa med kollektivtrafik och autonoma bussar &r inte som att resa med flyg dar det
ar accepterat att planera langt i forvag med lag grad av flexibilitet. Forskning kring vad som ar enkla
koncept for tjansteutveckling och att samla in mer information/ asikter fran spontana resor for att
forsta vad de som anvéander bussen i sin vardag tycker om dem ar viktig. | detta ingar till exempel
workshops med medborgare for att reda ut framtida utveckling och dar vi anpassar tjanster utifran
resendrernas reella behov till exempel om hur en on-demand Idsning bor se ut.

Ride the future avser att fortsatta med den gemensamma ambitionen hos projektets parter att testa och
bidra till utvecklingen av de lésningar som kravs for ett framtida hallbart mobilitetssystem inom bade
den fortatade staden och landsbygden. Inom denna ambition utpekas bade tekniska, mellanmanskliga
samt affarsmassiga fragestallningar som nodvandiga att arbeta vidare med.
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Bilaga 1

Vardagsresenarer

Det ar ett flertal studier som har nyttjat Ride the futures resendrer for att fa en 6kad kunskap om
autonoma bussars bidrag till mobiliteten och vad resenarer har for erfarenheter. | féreliggande rapport
har vi valt att summera valda delar av dessa studier i syfte att fa en bred forstaelse av effekten. Studier
som skett involverar olika typer av anvandare och i vilken omfattning de rest med bussarna. Har ingar
de vi kallar Supertestare som &ar personer som rest upprepade ganger och har en god kunskap om
mobilitetstjansten. Vidare har allménhetens acceptans studerats i tre olika studier genomforda i tre
olika projekt. For att uppna acceptans ar det dven viktigt att interaktionen mellan fordon och de utanfor
fungerar och en studie har skett kring detta.

Anvéndares attityd och beteende

En forskare kopplad till Lunds universitet, Lunds tekniska hégskola och K2 genomférde en
datainsamling inom projektet “Sjalvkdrande buss och dess potential inom framtidens hallbara
mobilitet: Anvandarperspektiv”’ (ID. A).

Datainsamlingen genomfdrdes under juni manad 2022 och bestod av en webenkat (Monkeysurvey).
De som besvarade studien fick en QR-kod for gratis glass pa Pressbyran. Man kunde besvara enkaten
pa svenska eller engelska. Det var sammanlagt 85 svar pa svenska och 53 svar pa engelska. | denna
publikation diskuterar vi endast resultaten fran de svenska svaren.

Resenarers uppfattning och néjdhet — SHOW-studien

SHOW ér ett EU-finansierat projekt (show-project.eu ) (ID. B). Projektet &r ett av EUs storre inom
framtidens hallbara mobilitet och Ride the future ingar som en av sjutton forsoksstader i Europa. En
del i SHOW ir att visa hur sa kallad Cooperative Connected and Automated Mobility ("CCAM”)
fungerar och dar aven utvardera vad det kan bidra med. Eftersom det ar svart att uttala sig om detta
genom att bara ha nagra fa fordon/losningar i ett omrade eller en enskild stad har SHOW satsat pa att
skapa en samlad kunskap om vad det kan innebéra for anvandare och andra akt6rer genom att koppla
samman de olika omradena och identifiera gemensamma anvéndarfall, utvarderingsmetoder och satt
att lagra data. SHOW har tagit fram enkater for att ta reda pa vad anvandare tycker.

For Ride the future har data samlats in vid tva tillfallen, en gang i juni 2022 med sammanlagt (86 svar)
och en gang i februari 2023. De senare ingar inte i denna analys da datainsamlingen inte &r avslutad.
Vidare samlas data om resendrers ndjdhet in kontinuerligt. Detta sker med hjalp av l&splattor i
bussarna ddr passagerare ombeds att trycka pa en av fem “smilisar” som motsvarar deras néjdhet med
resan, se Figur 29.

Figur 29 Registrering av resenérers nojdhet.
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Interaktion med anvandare

Autonoma elektrifierade fordons inverkan och paverkan beror flera olika aktérer, och da aven de som
vistas utanfor fordonen. Fordonen ar prototyper vilket innebar att det inte heller finns en standard for
hur kommunikation med till exempel ljud och ljus ska ske med de ombord men inte heller med de
utanfor bussarna. Detta beddmdes som extra kénsligt for oskyddade trafikanter som utgérs av
fotgangare och cyklister. En analys av videoinspelningar av interaktion med/runt bussarna har darfor
skett baserat pa inspelningar utifran och inifran bussen, med kompletterade diskussioner med
sakerhetsforare om hur bussen interagerar. Fokus i studien (ID. C) var pa vardagliga interaktioner med
bussen nér dess planerade fardvag “’stors” av en oskyddad trafikant. Datainsamlingen skedde under
den tid da Covid-restriktioner gallde, med nagot farre interaktioner an forvantat. Studien har
presenterats som ett konferensbidrag (5).

Supertestare

Vid demonstrationer av nya tekniska Iosningar &r det ofta personer som &r teknikintresserade och
generellt nyfikna som provar pa (ID. D). | denna studie har vi valt att i stéallet forsoka hitta personer
som kan resa flera ganger och som da aven far en dkad erfarenhet och insikt i vad det faktiskt innebar
att resa med autonoma elektrifierade bussar.

I samband med eventet pa Campus (kap 3.2) ombads personer med intresse att delta och registrera sig.
Av de 32 personer som anmalde sig gjordes ett slumpmaéssigt urval av tio personer (fem méan och fem
kvinnor) som erbjods att delta som “supertestare”. Av dessa hade sex personer akt med bussarna forut.
Utvalda personer erbjods deltagande via email. Uppgiften for Supertestarna var att resa med bussarna
minst 10 ganger. Vid varje resa erhdll de en stampel av sikerhetsforare och fick sjalva bestaimma var
de ville kliva pa och av. Nar de samlat 10 stamplar Iamnade de korten till féraren. Varterminen pa
Linkopings universitet pagick fram till mitten av juni.

i 1
Figur 30 Klippkort anvanda av "Supertestare".

I samband med att supertestarna ldmnade in sitt ifyllda resekort fick de en lank till en
utvéarderingsenkat. Supertestarna fick aven i uppgift att besvara de tva enkater. Nar enkaten var
besvarad fick supertestaren ett presentkort pa 999 kronor pa CDON.

Studien ar inte publicerad.

Barn

For att fanga barns perspektiv har en studie genomforts med elever pa mellanstadiet vid Vallastadens
skola (ID. E). Arbetets fokus var pa hur autonoma bussar kan bidra till oberoende mobilitet, och vilka
forutsattningar som behdvs.

Studien inbegrep tre fokusgrupper som innefattade bade medakande och diskussion. Totalt deltog tio
personer (sju tjejer och tre killar) i femte klass, uppdelade pa tre grupper. Medakande skedde i
EasyMile bussen “Busse”. Alla grupper fick samma instruktioner infor bussturen. Under den forsta
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delen av bussturen, som omfattade Vallastadens kommande rutt som vid tillfallet ej var inford, styrdes
bussen manuellt och gick langsammare &n vanligt, vilket deltagarna uppmarksammades pa. Under den
andra delen av farden fick deltagarna aven prova att aka den vag dar bussarna redan implementerats
och fungerar som de ska gora, alltsa kors autonomt med en sakerhetsforare.

Fokusgrupper anvéandes for att inhdmta deltagarnas erfarenheter och upplevelser. Malet var att ta reda
pa varje individs uppfattning kring resandet med den autonoma bussen och detta gjordes genom en
Oppen och relativt ostrukturerad diskussion mellan deltagarna och fokusgruppledaren dar interaktionen
mellan deltagarna anvandes for att stimulera samtalet. Trots att deras intryck samlats in under en kort
tidsperiod kan det noteras att deltagarna hade olika erfarenheter av upplevelsen. De olika gruppernas
upplevelse av bussresan kan ha préglats av externa forutsattningar under respektive tillfélle, till
exempel véaderforhallanden och tekniska problem.

Denna studie &r publicerad som en magisteruppsats (6) och en artikel &r forfattad och insénd till
tidskriften Urban Mobility.

Barn med kognitiva funktionsnedséattningar

| en studie som finansieras av forskningsprogrammet WASP HS sa har mojligheten getts att undersoka
hur Ride the future uppfattas och kan nyttjas av personer med intellektuella funktionsnedséattningar
(ID. F).

Kunskapen ar tankt att vara till nytta for att anpassa resetjansten for barn med kognitiva
funktionsnedséttningar. Den 6vergripande metodiken som anvénts ar baserad pa praktikbaserad
forskningsansats genom design (”Research through Design”, RtD) som integrerar design och skapande
med vetenskaplig analys av objekt och processer .(26)

Arbetet har omfattat observationer av interaktion i anvandningssituationer mellan méanniskor och
mellan manniskor och teknik. Vidare har semi-strukturerade intervjuer med deltagarna med fokus pa
hur de upplever och ténker kring de autonoma bussarna gjorts. Co-design aktiviteter har genomforts
med ungdomar och barn med intellektuella funktionsnedséttningar. Detta innebar att arbeta med drama
och att bygga saker i papper, tré och textilier. | den senare deltog 14 barn med intellektuella
funktionsnedsattningar.

Studien ar godkénd vid Etikprévningsmyndigheten (Dnr 2021-06604-01) och en artikel &r under
forfattande.

Aldre

Infrastrukturen/ hallplats

For att belysa aldres perspektiv har en studie om infrastrukturen kring bussarna genomforts med hjalp
av intervjuer med personal pa éldreboendet i Vallastaden (tva anstéllda pa demensboendet) samt
personal pa dagverksamheten (en anstalld). | samma studie har aven besokare pa aldreboendet
intervjuats (sex personer - tre man, tre kvinnor, mellan 55 och 80 ar).

En stor del av samtalen kom att handla om hallplatsernas placering och utformning.
Intervjupersonerna fick bland annat kommentera fotografier av de existerande hallplatsernas
utformning och svara pa fragor kring hur det skulle vara att ga till och véanta pa bussen vid hallplatsen,
samt om de kan se nagra problem for sig sjalva eller andra nar det galler att ga pa eller av bussen vid
hallplatsen.

Detta arbete &r rapporterat tillsammans med tre andra studier i en VVTI publikation (7).
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Att resa

En fokusgrupp har genomforts med tre personer pa dagligverksamheten i Vallastaden (ID. H). Studien
inleddes med medakande och darefter skedde diskussion kring aldre personers forutsattningar och
onskemal kring att resa med bussarna. Deltagarna fick aka bussen fran hallplatsen utanfor
aldreboendet i Vallastaden, genom strackan pa campus Valla, och tillbaka genom Vallastaden.
Tillbaka pa aldreboendet diskuterades erfarenheterna mellan deltagarna.

Studien dr inte publicerad.

Synnedsatta

| syfte att fa en okad forstaelse for hur en autonom elektrifierad buss kan anvandas av personer med
olika grad av synnedsattning och vilken typ av barridrer som finns for sakert och tryggt anvandande
utfordes en kvalitativ studie (8)(ID. 1).

En fokusgrupp genomfdérdes med personer med synnedsattning. Totalt sju personer deltog i
fokusgruppen, fem méan och tva kvinnor i aldern 31-70 ar. Deltagarna hade varierande grad av
synnedsattning (en person blind fran fodseln, fem personer som utvecklat blindhet under senare ar, tva
personer med kraftig synnedsattning). Av dessa var fyra personer vana kollektivtrafikresenarer. Tre av
deltagarna reser vanligtvis med fardtjanst. Fokusgruppen foregicks av medakandeobservation, dar en
av deltagarna hade ledarhund med sig. Deltagarna fordelades pa tva bussar och efter halva resan bytte
de buss for att fa erfara resande med Navyan saval som med EasyMile. Fokus var pa hela-resan-
perspektivet. De ombads att reflektera kring hur det var att hitta bussarna, vanta vid hallplats, kliva
ombord, sétta sig, aka med, fundera pa var de ska kliva av/ pa. | bussarna fanns aven en
sakerhetsforare, och de medakande ombads att d4ven fundera pa vad det innebar for dem bade vad
avser vad som kan vara till hjalp och hur det skulle vara om det inte fanns en sakerhetsférare ombord.
Att kliva pa/av bussen ar viktig faktor i resandet, och deltagarna fick dven prova pa att ga ombord och
kliva av med och utan ramp utfalld.

Resultaten dr publicerade som ett K2 working paper (8).

Séakerhetsforare

Forares vakenhet och uppmérksamhet

Enligt den férordning som gallde vid driftstarten i Ride the future géllde att Transportstyrelsens
tillstand for forsoksverksamhet med sjalvkorande fordon kraver en sakerhetsforare i eller i direkt
narhet av fordonet. | praktiken innebér det en férare ombord som kan 6vervaka farden och vid behov
ta Over kontrollen. Sékerhetsforaren har ssmma ansvar som en forare av en ej automatiserad buss. N&r
anstkan gors till Transportstyrelsen kravs dven en riskanalys med tillhérande atgéardsplan. Risker som
beror pa att fordonet inte fungerar som det ska foreslas vanligtvis atgardas genom att kontrollen
atergar till foraren. Inom ramen for Ride the future har vi studerat hur forare paverkas av sitt arbete
och om en atgard som kraver att man tar éver kontrollen ar rimlig om vi tar hansyn till att forare kan
utveckla trotthet och eventuellt &ven ouppmarksamhet under en arbetsdag. Vidare har vi valt att dven
tillfraga forare om hur de upplever sin arbetssituation (1D. J).

En studie genomférdes under 2021 och samtliga da utbildade sakerhetsforare deltog (atta stycken).
Studiens fokus lag pa forares vakenhet och uppmarksamhet. Malet var att forsta om det var mojligt for
sakerhetsforaren att dvervaka fordonet och omgivande trafikmiljo s att sédkerhet vid framforande
kunde garanteras. Datainsamlingen genomfdrdes vid korning pa Campus-slingan dér ett varv tar cirka
18 minuter att genomfora. Sakerhetsforarna 6vervakar farden och interagerar med bussen endast vid
de tillfallen da fordonet har vajningsplikt och begar ett godkannande kommando av sékerhetsforaren.
Detta kan ske nér fordonet inte klarar sin uppgift, men det sker &ven vid ett par planerade och
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inprogrammerade tillfallen (2 platser) pa rutten som en riskmitigerande atgard enligt
forsiktighetsprincipen.

Vid studien fick forarna instruktioner att arbeta som vanligt. Eftersom bussarna kor utan tidtabell far
forarna ta rast, dricka kaffe och ga pa toaletten nar de sjalva kanner att det passar. Datainsamlingen
gjordes nar de flesta studenter studerade pa distans och pa grund av Covid-19 korde fordonen darfor
utan passagerare, nagot som kan ha bidragit till en ékad grad av monotoni jamfort med ett arbetspass
med passagerare. Datainsamling skedde under ett vanligt eftermiddags arbetspass (13.30-18.00), och
gjordes under forsta och sista timmen pé arbetspasset. Under tiden sikerhetsforarna 6vervakande
fordonet sjalvrapporterade de grad av somnighet enligt skalan Karolinska Sleepiness Scale (KSS) (27).
Rapporteringen gjordes som ett genomsnittligt varde av hur sémnig foraren kant sig de senaste fem
minuterna. Vidare anvandes elektrookulografi (EOG) for att registrera 6gonrorelser och fran det gjorde
berakningar av blinkningar. For varje blink registrerades blinkduration och langa blinkningar (<0,15
ms). Vidare anvandes Electrocardiogram (ECG) och fran detta beraknades hjartfrekvensvariabilitet
(RMSSD), ett matt som anvands for att studera pigghet (pa engelska arousal). Forarnas
uppmarksamhet mattes med ett kamerabaserat system (Pupil Invisible, Pupil Labs GmbH, Germany)
som detekterar égonrorelser. 1 en sparad film har sedan analyser skett av vad forarna har tittat pa, se
Fel! Hittar inte referenskalla.. For ett urval av platser har varje blick kodats baserat pa riktning och r
elevans. Riktningarna/objekten som kodats ar framat, bakat, hdger, vanster, bussens granssnitt (GUI),
kommunikationsutrustning och annat. For varje blick har vi &ven kodat om den &r nédvéndig,
anvéndbar eller irrelevant for kdrningen. Indelningen har gjorts enligt uppmérksamhetsteorin
Minimum Required Attention (28). Innan datainsamlingen gjordes fick férarna fylla i en sémndagbok
och bakgrundsenkat for de 3 dygn som féregatt matningen.

Figur 31 Kamerabaserat dgonrorelsesystem och elektrodapplicering.

Studien ar godkénd av Etikprovningsmyndigheten Dnr 2020-04089 och &r rapporterad som en
slutrapport hos Vinnova (9).

Forares erfarenhet insamlade via SHOW-enkat

Inom ramen for det tidigare ndmnda SHOW-projektet har det dven gjorts en enkatstudie dar vi har
tittat pa forarnas upplevelser av arbetet som sakerhetsforare (ID.K). Vid studiens genomférande
arbetade atta forare som sékerhetforare och sju av dem svarade. Fragorna handlade om hur de
uppfattar arbetet som férare av autonombuss och vilka utmaningar de upplever.

Workshop med aktérers tankar kring framtiden

I maj 2023 bjdds samtliga personer som &r aktiva i ledningsgruppen, core-gruppen och i respektive
arbetsgrupp in till en workshop (ID. L). Totalt deltog drygt 20 personer, se Figur 32. Syftet med
workshopen var att tillsammans diskutera framtida mojliga inriktningar av verksamheten for 2024-
2025.

| forvag hade tre omraden for verksamhetsutveckling identifierats:
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e Anropsstyrd trafik s.k. on-demand
o Forarlds drift med s.k. Remote operation

e Tjansteutveckling av befintliga verksamhet

Deltagarna delades in i grupper om 4-5 personer och ombads att fér var och en av dessa diskutera
fragorna: - Hur skulle det se ut, -Varfor/ for vem skulle vi gora denna utveckling, - Vad skulle beh6vas
for att locka fler resendrer samt - Vem mer &n vi kan vara intresserad?

Var och ett av de tre omradena diskuterades i 15 minuter och svaret pa de fyra fragorna skrevs ner pa
post-it lappar som klistrades upp pa en White board. Nér alla tre omraden diskuterats erbjods fika och
darefter genomfordes en gemensam diskussion for vad som kommit fram fran vart och ett av
omradena. | kommande text presenteras resultaten 6vergripande. Studien &r inte publicerad.

i

Figur 32 Workshop kring framtida inriktning (Fotograf: Jonathan Wictorén).
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| &r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling for att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att na Sveriges transportpolitiska mal for tillganglighet,
sakerhet, miljé och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mét- och prov-
ningstjanster. Pa VTl har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande koérsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier for vag-
material och krocksakerhetstestning.

Biblioteket vid VTI ar en nationell resurs for alla trafikslag inom transportforsk-
ningsomradet. Informationssokning, omvarldsbevakning, resultatspridning och
radgivning i hur information om publikationer och projekt bor struktureras pa
en webbplats ar exempel pa tjanster.

| Sverige samarbetar VTI med universitet och hégskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forskningsprojekt,
framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och allianser. Vi ar
cirka 240 medarbetare och finns i Linkdping, Stockholm, Goteborg och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00

Mikael Damkier/Mostphotos.com
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