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Kompleks Teknologi - Enkel Modell

Bilde: Nio ES8 — Ruters selvkjgrende bil i Groruddalen

Av: Ole Aasvik, forsker ved Transportgkonomisk institutt

Hvordan kan vi male aksept for delte selvkjorende kjoretoy pa en enkel og praktisk mate?
Vi introduserer SAVA-modellen, som viser at folks vilje til & bruke slike tjenester szerlig henger
sammen med opplevd nytte, tillit til teknologien og sosial komfort ved a dele et lite kjaretay
med fremmede. Studien viser ogsa at positiv informasjon alene trolig ikke er nok. Tjenestene
ma oppleves som nyttige, trygge og sosialt akseptable i praksis.
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Delte selvkjgrende kjgretoy kan gi
kollektivtransporten nye muligheter, seerlig pa
strekninger der ordinaere busstilbud er dyre eller
lite fleksible. Men teknologien far liten betydning
dersom folk ikke stoler pa den, ikke ser nytten av
den, eller ikke trives med a dele et lite kjeretoy
med fremmede. En ny studie i Royal Society Open
Science introduserer og tester SAVA-modellen: et
kort rammeverk som maler tre kjernefaktorer for
aksept: tillit, nytte og sosial komfort (Aasvik,
Ulleberg, et al., 2025).

L! HVORFOR TRENGER VI EN NY
AKSEPTMODELL?

Selvkjgrende kjgretgy har lenge blitt presentert
som en teknologi som kan gjgre transport
tryggere, mer effektiv og mer tilgjengelig. For
stadig trangere byer er den mest interessante
varianten ofte ikke den private selvkjgrende bilen,
men delte selvkjorende Kkjoretgy integrert i
kollektivtransporten. Dette kan vaere sma busser,
minivaner eller taxilignende tjenester.
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Figur 1: SAVA-modellen. Studien viste at tillit, nytte og
sosial komfort henger sammen, men fungerer best som
tre separate faktorer som predikerer intensjon om bruk.
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Delte selvkjgrende kjoretgy kan gi byer et mer
fleksibelt mobilitetstilbud, saerlig der dagens
kollektivtilbud har lav frekvens eller darlig
dekning. Samtidig kan dette bli en mer sosialt
krevende reisemate. Det handler ikke bare om
hvorvidt bilen kjgrer av seg selv. Det handler ogsa
om hvorvidt passasjerene stoler pa systemet, om
tjenesten oppleves nyttig i hverdagen, og om det
foles greit & dele et lite kjoretey med fremmede.
Et kjgretgy som potensielt kjgrer deg fra der til
dor.

Mye av forskningen pa teknologiaksept bygger pa
store modeller, for eksempel Technology
Acceptance Model (TAM), Unified Theory of
Acceptance and Use of Technology (UTAUT) og
nyere rammeverk for automatiserte kjoretay.
Slike modeller kan vaere nyttige, men de kan ogsa
bli s3 omfattende at de er vanskelige & bruke i
korte spegrreundersgkelser, piloter og praktisk
evaluering. Nar modellene blir for omfattende, blir
de ogsa vanskeligere & bruke konsekvent i nye
studier og praktiske evalueringer. SAVA-modellen
ble utviklet for & gjere det enklere & male
opplevelsen av automatisert transport uten a
miste de viktigste psykologiske mekanismene.

\ B=0.07* [
_—
tou Actual Use
A?=0.01



%IIODERNE MOBILITET og infrastruktur

SAVA: TRE SPORSMAL
SOM MA BESVARES

SAVA stdr for shared automated vehicle
acceptance. Modellen er bygget rundt tre faktorer
som tidligere forskning peker pd som seerlig
viktige for aksept av delte selvkjgrende kjaretoy:

« Tillit: Tror folk at kjgreteyet fungerer trygt,
forutsigbart og kompetent, og at utviklerne
prioriterer passasjerenes sikkerhet?

+ Nytte: Opplever folk at tjenesten kan gjore
hverdagsreisene bedre, for eksempel ved & gi
bedre tilgang til kollektivtransport, redusere
bilavhengighet eller gi flere reisemuligheter?

+ Sosial komfort: Fagles det trygt, behagelig og
sosialt akseptabelt & dele et lite selvkjgrende
kigretgy med fremmede?

Poenget med modellen er a inkludere de viktigste
faktorene for aksept av delt selvkjgring. Det finnes
flere andre faktorer som kan vaere viktige i andre
kontekster. Pris, reisetid, regulering, universell
utforming og faktisk drift vil selvsagt bety mye,
seerlig i enkelte kontekster. SAVA-modellen er
derimot et forslag til et kort maleinstrument som
fanger de psykologiske vurderingene som ofte er
viktigst for folks intensjon om a bruke den.

HVORDAN BLE MODELLEN
MALT?

Studien brukte korte skalaer med fire spgrsmal
for hver av de tre SAVA-faktorene. Deltakerne
svarte pa en fempunkts skala fra helt uenig til helt
enig. Tabell 1 viser de ulike spgrsmalene.

Faktor Items brukt for 3 male faktoren
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Nytte Jeg tror denne typen kjgretgy kan veere
nyttig for meg.

Slike kjgretgy vil neppe redusere
bilbruk.

Slike kjgretgy kan gi bedre tilgang til
kollektivtransport.

Jeg tviler pa at slike kjgretgy kan
forbedre mine reisemuligheter.

Sosial
komfort

Jeg synes det er uheldig at jeg ma sitte
sa tett pa andre.

Jeg har ikke noe imot a snakke med
fremmede i et slikt kjpretgy.

Kvinner bgr unnga a dele slike kjgretay
med ukjente menn.

Jeg er usikker pa hvordan jeg bgr
oppfgre meg rundt andre passasjerer i
et slikt kjgretgy.

Intensjon
om bruk

Jeg vil begynne & bruke denne tjenesten
nar den blir tilgjengelig.

Jeg ville prgvd denne tjenesten dersom
den ble tilgjengelig der jeg bor.

Jeg vil ikke bruke tjenesten selv om den
blir tilgjengelig.

Tillit Jeg kan stole pa et slikt kjgretgy.
Jeg tror slike kjgretgy er palitelige.
Dette kjgretgyet er ikke tilstrekkelig
forutsigbart i trafikken.

Jeg tror utviklerne av slike kjgretgy
legger stor vekt pa passasjerenes

sikkerhet.
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Tabell 1: SAVA-items. Negativt formulerte items ble
reversert i analysene der det var ngdvendig.

Noen items er negativt eller normativt
formulert for a fange opp utrygghet, skepsis
og sosialt ubehag. De uttrykker ikke
forskernes standpunkt, men brukes for @ male
variasjon i holdninger.

Studien hadde to hovedspgrsmal. Det fgrste
var om tillit, nytte og sosial komfort utgjgr en
god modell for a forsta aksept og potensiell
bruk av selvkjgrende kjgretgy. Det andre var
om korte informasjonsvignetter kunne endre
deltakernes vurderinger av tillit, nytte og
sosial komfort.

Datainnsamlingen ga 1250 deltakere.
Modellene ble testet med strukturell
ligningsmodellering (SEM) i R, mens effekten
fra informasjonsvignettene ble analysert med
variansanalyser. Studien ble giennomfgrt som
en registered report. Det betyr at teori,
hypoteser, metode og analyseplan ble
fagfellevurdert fgr datainnsamlingen startet.
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Etter datainnsamlingen ble resultatene
vurdert pa nytt. Formatet reduserer risikoen
for at forskere endrer hypoteser eller analyser
etter a ha sett resultatene.

k! HOVEDFUNN: ENKEL

MODELL, STERK FORKLARING

Resultatene stgtter en enkel modell. Tillit,
nytte og sosial komfort hang tydelig sammen,
og fungerte godt som tre separate faktorer. |
SEM-analysen forklarte modellen om lag 83
prosent av variasjonen i deltakernes
rapporterte vilje til 3 bruke delte selvkjgrende
kjgretgy. Det er hgyt for spgrreundersgkelser
om hypotetiske framtidstjenester, og tyder pa
at modellen fanger noe sentralt ved hvordan
folk vurderer teknologien.

Nytte var den klart sterkeste prediktoren.
Med andre ord ma folk se hvordan tjenesten
faktisk kan gjgre hverdagsreisene bedre. Tillit
bidro ogsa, men den unike effekten ble
mindre nar nytte ble tatt med i samme
modell. Tillit har tidligere blitt malt til den
viktigste faktoren, men dette kan antagelig
variere mellom kontekster. Samtidig er de to
vurderingene ikke identiske: En trygg tjeneste
kan fortsatt veere lite nyttig hvis den ikke
passer folks reisemgnstre. En tjeneste som
ikke oppleves som trygg og forutsigbar, blir
ogsa mindre nyttig. | Norge har vi ofte hgy
tillit, seerlig til veimyndighetne og deres
reguleringer.

Sosial komfort hadde en mindre, men tydelig
sammenheng med intensjon om bruk. Dette
er viktig fordi delte selvkjgrende kjgretgy ikke
bare er teknologi; de er ogsa et sosialt rom.
Sma kjgretgy uten sjafgr kan havne i en ny
kategori mellom privatbil og buss. Derfor kan
det fgles utrygt og fremmed, og kanskje kreve
nye normer for avstand, trygghet og
samhandling mellom passasjerer.
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Studien testet ogsa om korte
informasjonsvignetter kunne pavirke tillit,
nytte eller sosial komfort. Noen deltakere fikk
mer positiv informasjon om for eksempel
testing, sikkerhet, effektivitet og komfort om
bord, mens andre fikk mer ngytral
informasjon. Effektene av disse ulike
presentasjonsmatene var sma. De sma
forskjellene vi fant hadde ingen praktisk
betydning.

Dette peker mot en viktig leerdom for
innfgring av selvkjgrende mobilitet.
Informasjon er ngdvendig, men trolig ikke
tilstrekkelig for & danne et ngyaktig bilde av
tjenesten. Brukere ma erfare at tjenesten
fungerer. Darlige eller svaert begrensede
piloter kan i verste fall svekke aksepten
dersom folk opplever teknologien som
umoden, treg eller lite relevant (Aasvik et al.,
2024).

k! HVA BETYR DETTE FOR
UTPRAVING AV
SELVKJORENDE TJENESTER?

For planleggere, kollektivselskaper og
myndigheter gir SAVA-modellen et praktisk
utgangspunkt for evaluering. Den kan brukes
for, under og etter piloter for a undersgke
folks oppfatning av tjenesten. Fordi modellen
er kort, egner den seg i sp@rreskjemaer der
man ikke har plass til lange teknologimodeller.
Modellen peker samtidig pa konkrete
fokusomrader. Det holder ikke a spgrre om
folk liker selvkjgrende teknologi. Man bgr
sperre hva slags verdi tjenesten gir i
hverdagen, hvilken tillit brukerne har til drift
og sikkerhet, og hvordan den sosiale
situasjonen om bord oppleves. Dersom ett av
disse omradene svikter, kan aksepten svekkes
selv om teknologien i seg selv fungerer.

Nordmenn selger neppe bilen sin til fordel for
delte selvkjgrende kjgretgy bare fordi de er
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nye og spennende. De ma Igse reelle
transportproblemer: forkorte gangavstander,
enklere first-mile/last-mile-reiser, bedre
tilgjengelighet til kollektivnettet, lavere behov
for bil, eller mer fleksibel mobilitet for
grupper som i dag har fa gode alternativer.
Den norske befolkningen viser stor tillit til
norske myndigheter og deres
utprevingsstrategi (Aasvik, Hagenzieker, et al.,
2025). Man bgr veere seg bevisst denne tilliten
og forvalte den godt. En alvorlig hendelse i en
umoden eller for tidlig utrullet pilot kan raskt
svekke denne tilliten. Vi har sett eksempler pa
offentlig motstand fra San Francisco, USA, der
private aktgrer har hatt stgrre handlingsrom i
uttesting pa offentlig vei (Jin & Roy, 2024).

SAVA-modellen er ikke ment som en endelig
fasit. Den er et forslag til et enkelt og
etterprgvbart rammeverk for en teknologi
som fortsatt er under utvikling. Etter hvert
som flere far erfaring med selvkjgrende
kjgretgy, kan forholdet mellom tillit, nytte og
sosial komfort endre seg. Nettopp derfor er
det nyttig med korte, sammenlignbare
malinger som kan brukes pa tvers av piloter,
steder og tidspunkter.

Hovedbudskapet er at aksept for delte
selvkjgrende kjgretgy kan males med fa,
tydelige spgrsmal. For a gke aksepten er det
derimot ikke nok med bedre informasjon eller
mer positiv omtale. Tjenestene ma gi merkbar
nytte, bygge tillit giennom trygg og palitelig
drift, og tilby en sosial situasjon passasjerene
faktisk er komfortable med.
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