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ABSTRACT

Autonomous vehicles may result in significant changes in how people travel. The technology is soon to
be on our streets, but regardless many aspects of it remain unclear. This applies particularly to the social
impacts that autonomous vehicles can create, impacts that thus far have received relatively meager
attention in both scientific and everyday discussion. It is very likely that autonomous vehicles will
change people’s travel opportunities, something which in turn will influence the degree of accessibility
they experience. Previous research shows how high accessibility lays the groundwork for inclusion and
active participation in society, and that social groups suffering from low accessibility risk social
exclusion. Hence equitable accessibility is a key factor in the work towards a cohesive and socially
sustainable society. New opportunities for mobility have the potential to radically change the function
of transport systems. Consequentially, the aim of this study is to highlight how autonomous vehicles can
impact the accessibility of vulnerable groups with a focus on the city of Gothenburg.

To achieve this aim, two different methods have been combined; firstly, a GIS-analysis, and secondly,
a qualitative meta-analysis. Through the GIS-analysis several at-risk areas for low accessibility in
Gothenburg have been identified. Through the meta-analysis of research on future scenarios for
autonomous vehicles, a thorough analysis of autonomous vehicles possible social impacts has been
accomplished. Through combining the two methods’ results we have been able to produce two widely
different scenarios, one positive and one negative, that are specific for Gothenburg and its vulnerable
groups. In the positive scenario the technology has given vulnerable groups increased mobility, owning
to political initiatives for transportation equity. In the negative scenario the technology has been
implemented without any such goals. This has resulted in that only some groups, mainly those with
already strong positions in society, having increased mobility through autonomous vehicles. The
consequence is a decrease in relative mobility for vulnerable groups, and hence increased disparities in
society. Dependent upon how the new technology is utilized and integrated, the outcome can thus either
be improved accessibility or increased social exclusion.

In the context of future regulation of autonomous vehicles in Gothenburg, this means that an
understanding of the risks and opportunities of the technology is crucial for long-term social
sustainability. The positive scenario formulated clearly illustrates that autonomous vehicles, under the
right circumstances, can contribute greatly to the development of society. However, in case of a lack of
planning or planning that does not take into consideration the needs of vulnerable groups, the technology
may contribute to increased societal disparity. The conclusion that is drawn is that a positive trajectory
for autonomous vehicles is dependent upon a well-planned and equitable integration of the technology,
something which requires strong political initiative.
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Forord

Idén till denna uppsats vacktes langt innan uppsatsskrivandets egentliga start. Intresset for amnet
grundades i en vilja att utforska den mobilitetsrevolution som autonoma fordon framstallts mojliggora,
och i ett brinnande intresse for fragor om transportsystemets strukturella forutsattningar for jamlikhet
och social hallbarhet. Genom denna uppsats har vi arbetat for att férena de tva amnena, och pa vagen
fatt en stor kunskap om dem som vi hoppas kunna dela med er lasare.

Ett enormt tack till var handledare Ana Gil Sol4, vars outtomliga kritik lyft arbetet till nya hojder. Utan
de ovérderliga tips och synpunkter du bidragit med under arbetets gang hade vi otvivelaktligen kort i
diket.

Vi vill ocksa rikta ett stort tack till Trafikkontoret i Goteborg som varit delaktiga i utformandet av
studien. Speciellt tackar vi Suzanne Andersson, Mikael Ivari och Malin Sunnemar som alla bidragit
med manga vardefulla tankar och idéer till arbetet.

Goteborg, 2018-05-27
David Hasselberg
Philip Lindén



Sammanfattning

Autonoma fordon (AF) kan komma att innebara stora forandringar for hur ménniskor reser. Tekniken
finns snart pa vara gator, men trots detta ar det manga aspekter av den som fortfarande ar oklara. Det
galler speciellt de sociala effekter AF kan skapa, vilka hittills fatt en relativt liten plats i saval
vetenskaplig som vardaglig diskussion. Det & mycket troligt att autonoma fordon kommer att forandra
manniskors resmojligheter, nagot som ocksa kan paverka den grad av tillganglighet de upplever.
Tidigare forskning visar att god tillgdnglighet utgor grunden for inkludering och ett aktivt deltagande
i samhallet, och att samhallsgrupper med bristande tillganglighet riskerar att bli socialt exkluderade.
Darfor ar jamlik tillganglighet en nyckelfaktor i arbetet mot ett enat och socialt hallbart samhélle. Nya
mobilitetsmaojligheter har potential att radikalt forandra transportsystemets funktion. Pa grund av detta
ar en djupgaende forstaelse av AFs effekter pa tillganglighet nodvandig for att sakra den sociala
hallbarheten. Med detta som bakgrund &r syftet med denna studie darfor att belysa hur AF kan férandra
tillgangligheten for utsatta grupper med fokus pa Goteborgs stad.

For att uppna syftet har tva metoder kombinerats, dels en GIS-analys och dels en kvalitativ meta-
analys. Genom GIS-analysen har ett antal riskomraden for 1ag tillganglighet i Goteborg identifierats,
som praglas av stora grupper ménniskor som av olika anledningar kan uppleva bristande tillganglighet.
Genom meta-analysen av forskning pa framtidsscenarier har en grundlig sammanstallning av AFs
potentiella sociala effekter tagits fram. Genom att férena de tva metodernas resultat har vi i denna
studie kunnat producera tva vitt skilda framtidsscenarier, ett positivt och ett negativt, som &r specifika
for Goteborgs stad och dess utsatta grupper. | det positiva scenariot har tekniken genom politiska
initiativ och styrmedel anvéants for att ge utsatta grupper 6kad mobilitet, med malsattningen att uppna
ett jamlikt transportsystem. | det negativa scenariot har istallet tekniken implementerats utan nagon
sadan malsattning. Detta har resulterat i att endast vissa samhallsgrupper, huvudsakligen de med redan
starka positioner i samhallet, fatt 6kad mobilitet genom AF. Konsekvensen & minskad relativ
tillganglighet for Goteborgs riskomraden, och darigenom 6kade samhallsklyftor. Beroende pa hur den
nya tekniken integreras i samhéllet kan utfallet darfor bli antingen forbattrad tillganglighet eller 6kad
social exkludering.

| kontexten av framtida reglering av AF i Goteborg betyder det att en forstaelse for de risker och
mojligheter som tekniken kan medfora blir grundlaggande for langsiktig social hallbarhet. Det
formulerade positiva scenariot visar tydligt att AF under ratt férutsattningar kan bidra till en god
samhallsutveckling. | fallet att planering uteblir eller sker pa ett sitt som inte ser till utsatta gruppers
behov riskerar tekniken dock att skapa 0kade samhallsklyftor. Slutsatsen som dras ar att en positiv
utveckling forutsatter att autonoma fordon integreras pa ett valplanerat och jamlikt satt, nagot som
kraver starka politiska initiativ.
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1 Introduktion

1.1 Inledning och problembeskrivning

Som ett svar pd problem som kan kopplas till det moderna transportsystemet, som till exempel
trangsel, olyckor och utslépp, har en vision vuxit fram dir ménskliga forare av fordon med fordel
ersdtts med autonoma korsystem (Bjorklund, 2018, 23 mars). I syfte att utveckla tekniken genomfors
idag tester med fordon som till olika grad styr sig sjélva (Goteborgs stad, 2017). Flera fordons-
tillverkare pastar att de redan kring ar 2020 kommer att lansera fullt automatiserade fordon
(Driverless car market watch, u.d.). Samtidigt finns manga tankar och asikter om hur autonoma
fordon (fortsittningsvis AF) bor integreras i samhéllet, och den dédsolycka som ett autonomt fordon
var inblandat i mars manad 2018 har genererat skepsis rorande teknikens mognadsgrad (Thorngvist,
2018, 1 april). Mycket aterstar darfor att se.

Forskare p& Statens védg- och transportforskningsinstitut (VTI) menar att hur AF idag fungerar i
transportsystemet sdger lite om hur samhéllet 1 framtiden kommer att paverkas av en mer omfattande
anviandning av tekniken (Bjorklund, 2018, 23 mars). For att 16sa de problem som medfdljer dagens
transportsystem riacker inte bara att en typ av fordon byts ut. En helhetslosning, det vill sdga en
politisk och beteendeméssig omstrukturering som innebdr en hogre grad av uppkoppling, och
eventuellt gdr bortom privat fordonségande, kan bli aktuell. Beroende pé faktorer sdsom ménniskors
acceptans for delade 16sningar och det politiska forhallningssittet till tekniken kan dérfor AFs roll i
det framtida transportsystemet variera stort.

Ar 2014 blev Goteborg genom pilotprojektet DriveME den forsta staden i virlden att borja
undersoka vilka mojligheter och effekter AF kan medfora pd samhéllet (Test Site Sweden, 2017).
Syftet med projektet dr bland annat att ta reda pa hur tekniken kan bidra till samhélleliga och
ekonomiska fordelar. Fokus ligger pé problem sasom trafikflode, miljo och sékerhet, ddremot saknas
mer renodlade sociala perspektiv. Genom att ta hinsyn till AF 1 sin stadsplanering sdger sig
Goteborgs stad vilja undersoka hur tekniken relaterar till stadens hallbarhetsmal (Goteborgs stad,
2017). Trots detta finns inget uttalat som visar pd en prioritering eller en medvetenhet om sociala
frigor. Aven p4 internationell skala har linge huvudfokus legat pé tekniska fragor. Tidvis har inslag
av héllbarhetstink funnits, men dessa har varit begrinsade till miljo- och sdkerhetsaspekter. Till
synes finns det alltsd en generell avsaknad av fordjupad analys av de sociala effekter som AF kan
skapa.

Tidigare forskning visar att ett hansynstagande till sociala effekter och réttvisa i transportplaneringen
ar viktigt for samhillets sociala tillstdnd (Jones & Lucas, 2012). Malsittningen med denna studie ar
darfor att bidra med en fordjupad analys av AFs sociala effekter. Vad som innefattas i de sociala
aspekterna dr omdebatterat, men en faktor som Jones och Lucas identifierar som relevant for
transportplanering ar tillgédnglighet, d& god tillgdnglighet kan leda till forbéttringar inom flera
omraden sasom arbetsmarknad, hilsa, utbildning och ekonomisk utveckling. I lingden har dérfor
sambhillets tillgénglighet betydande implikationer for réittvisa och jimlikhet. P4 grund av detta ar det
viktigt for Goteborgs sociala héllbarhet att tillgdnglighetsfragor inkluderas i infrastrukturplaneringen
avseende AF.



1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien ar att belysa hur AF kan fordndra fOrutséttningarna for tillgédnglighet hos
nuvarande utsatta grupper i Goteborg. Syftet dr ocksa att identifiera de strukturella omsténdigheter
som paverkar AFs sociala effekter. For att undersoka detta kommer foljande frigestdllningar att
anvindas:

1. Var i Géteborg dr de grupper som riskerar att utséttas av bristande tillgdnglighet lokaliserade?

2. Hur kan dessa utsatta grupper paverkas av den fordndrade mobilitet som AF medfor?

1.3 Avgransningar

Studien avgrinsas geografiskt till kommunen Goteborgs stad. En viktig anledning till detta &r att
staden utmirker sig som den forsta staden i virlden att ta hidnsyn till AF i stadsplaneringen
(Goteborgs stad, 2017). P4 grund av denna avgrinsning syftar ordet Géreborg 1 denna studie till
kommunen Goteborgs stad.

I och med att studien till stora delar behandlat 1dngsiktiga konsekvenser av AF finns inga tydliga
tidsméssiga avgriansningar. De konsekvenser som tas upp grundar sig i litteratur med en tidshorisont
pa upp till drygt 30 ar, vilket innebér att potentiella hindelser fram till &r 2050 kommer att tas med.
Den statistik som samlats in for att belysa dagens forutsdttning for tillgénglighet i Goteborgs stad &r
den mest uppdaterade, och representerar situationen i Goteborg ar 2015-2018.

1.4 Disposition

I detta introducerande kapitel har studiens problemformulering, syfte och fragestéllningar
presenterats. I det kommande kapitlet ldggs det teoretiska ramverk ut som utgor grunden for studien,
och 1 kapitel tre foljs detta av en Oversikt over tidigare forskning pa omréadet. I kapitel fyra redogors
for studiens metoder och de stdllningstaganden som gjorts i forskningsdesignen. Studiens resultat
och analys ar uppdelat i tre separata delar, och beskrivs i kapitel fem till sju. I kapitel tta fors
slutligen en avslutande diskussion for att kunna dra slutsatser om studiens syfte och besvara de
fragestéllningar som formulerats.



2 Teoretiskt ramverk

2.1 Inledning

I foljande kapitel presenteras de teoretiska begrepp som studien forankras i. For att fa en forstaelse
for hur AF kan paverka Goteborgs stads tillgédnglighet behover tillgdnglighetsbegreppet definieras
och dess olika komponenter lyftas fram. Eftersom tillgéinglighet dr ett brett begrepp som kan forstés
pa manga olika sitt lyfts flera olika teoretiska perspektiv pa tillginglighet fram. Detta gors for att
bevara begreppets komplexitet och mangfald, s& att studiens analys inte begrinsas till endast en
forstaelse av tillgidnglighet. Med koppling till tillgénglighet definieras sedan begreppen sociala
effekter, fordelningseffekter och transportrelaterad social exkludering, sd att den geografiska
tillgdngligheten kan placeras i ett bredare socialt ssmmanhang.

2.2 Geografisk tillganglighet

2.2.1 Definitioner av tillganglighetsbegreppet

Geografisk tillgidnglighet dr ett brett begrepp som kan ses som bestaende av manga olika aspekter,
och som dirfor gar att mdta med hjélp av ett stort antal olika indikatorer. Gemensamt for manga
definitioner av geografisk tillgdnglighet dr dock ett fokus pa individens mdjlighet att nd mélpunkter,
och att det finns goda mgjligheter till att med ldtthet nd ett mal. Tre definitioner av tillginglighet som
illustrerar detta ar foljande:

- Den latthet med vilken individer kan né ett bestimt mal frdn en startpunkt (Reneland, 2004;
Larsson, Elldér & Vilhelmson, 2014).

- Ett matt pd de mojligheter och den ldtthet det dr for ndgon, med olika attribut, att delta i
aktiviteter (Trafikanalys, 2013).

- Den utstrickning som markanvindning och transportsystem mojliggoér for grupper och
personer eller gods att na aktiviteter eller destinationer (Geurs & Ritsema van Eck, 2001).

2.2.2 Nivaer av tillganglighet

Jones och Lucas (2012) identifierar att det finns flera olika nivaer av geografisk tillgénglighet. Bland
annat kan tillginglighet syfta till en individs foOrutsdttningar, och inkludera faktorer sdsom
mojligheten att anvidnda olika firdmedel beroende pd individuella forméigor och funktionshinder.
Exempelvis kan utformningen av en héllplats, en trottoar eller ett fordon paverka léttheten att resa for
individer som vill nd en specifik méalpunk. Tillgénglighet kan ocksd syfta till det omgivande
ndaromradets forutsdttningar, och inkluderar di faktorer som végnit, utformning av véigar,
barridreffekter och fragor om sdkerhet. Om en plats isoleras av barridrer eller andra brister i
infrastrukturen, eller om ménniskor uppfattar ett omrade som osékert, begrinsas forutsédttningarna for
resande. En tredje typ av tillgdnglighet syftar till det omgivande samhillets forutsiattningar, och
inkluderar faktorer som markanvindning och transportsystem pa stadsniva eller regional niva.
Beroende péd hur olika mdjligheter och faciliteter &r utspridda, hur transportsystemet &r strukturerat
och vilka fairdmedel som finns tillgingliga varierar lattheten att nd en malpunkt. For att uppné god
tillgdnglighet for individen maste tillgdngligheten pa alla olika nivaer vara god, eftersom
tillkortakommanden pa en nivd bryter kedjan av mobilitetsmdjligheter och drastiskt minskar den
sammantagna tillgdngligheten (Jones, 2011).



2.2.3 Tillganglighetens komponenter
En annan forstdelse av tillgidnglighet presenteras av Geurs och van Wee (2004), som beskriver
tillgdnglighet som uppbyggt av fyra huvudsakliga komponenter:

1. Markanvindning — Forutsittningarna for att na en viss typ av malpunkt paverkas i hog grad
av spridningen av olika mgjligheter och faciliteter, samt av efterfragan och konkurrensen om
dessa mélpunkter. Olika platser har néra tillgang till olika typer av malpunkter, pé sa vis kan
tillgéngligheten paverkas av ett omrades markanvéndningsmonster.

2. Transport — Forutséttningarna att nd en malpunkt genom att anvinda ett visst firdmedel kan
uttryckas i termer av de oldgenheter resan utgor i det givna transportsystemet. Oavsett om det
handlar om en monetér, tidslig eller annan sorts insats, som komfort, palitlighet eller
olycksrisk, kan forutsittningarna for tillgdnglighet begrinsas. Beroende pa detta kan en
individs val av fardmedel och darigenom dess mobilitet paverkas.

3. Tid — Tillgangen till malpunkter varierar tidsligt under dygnet, vilket kan paverka
forutsittningarna for att ni dem. Aven individers disponibla tid kan paverka vilka mélpunkter
de kan n4, eftersom hoga restider kan gora att en person inte hinner resa till en viss malpunkt.

4. Individ — Forutsittningarna for att nd olika malpunkter paverkas i synnerhet av individers
behov och formagor. De individuella behoven varierar fran person till person beroende pa
bland annat alder, inkomst, utbildningsniva och hushallssituation. Utover detta har individer
olika formagor att resa beroende pa bland annat funktionshinder och tillgang till olika
fardmedel.

Tillsammans utgdér de fyra komponenterna forutsédttningarna for den geografiska tillgdngligheten.
Genom att bryta ner tillgénglighetsbegreppet pa detta sitt kan de olika typer av processer som
paverkar den geografiska tillgangligheten béttre forstas. Larsson et al. (2014) betonar att da samhaéllet
ofta planeras sektorsvis snarare dn integrerat, &r denna forstaelse av tillgdnglighet viktig for att
tydliggdra sambandet mellan de olika faktorer som avgor en individs tillgédnglighet. Komponenterna
visar hur individens personliga forutsittningar for transport, transportsystemets egenskaper samt
malpunkters rumsliga och tidsliga lokalisering samverkar for att skapa forutséttningarna for
tillginglighet.

2.2.4 Att mata tillganglighet

Vid métning av tillginglighet anser Geurs och van Wee (2004) att idealet vore att ta hinsyn till
samtliga komponenter av tillginglighet. Beroende pa vilket perspektiv som &dr utgdngspunkt samt
vilket problemomrade som ar aktuellt, brukar dock i praktiken endast ett eller ndgra av de fyra
komponenterna hamna i fokus. Vidare kan fyra olika kategorier av tillgédnglighetsmétt identifieras.
Den forsta typen kallas infrastrukturbaserade mdtt, vilket ar bendmningen for matt pa
infrastrukturens forméga eller oférmaga att erbjuda god tillgénglighet till trafikanter. Den andra
typen kallas /lokaliseringsbaserade matt, vilka kdnnetecknas av fokus delvis bortom transport-
systemet, ndmligen dven pa lokalisering av aktiviteter och boende. Den tredje typen kallas
aktivitetsbaserade madtt, vilken skiljer sig frdn kategorierna ovan, da fokus hir istdllet &r pa
individens mojligheter och begriansningar att na olika aktiviteter inom en viss tidsrymd. Den fjirde
typen kallar nyttobaserade matt, vilka kénnetecknas av fokus pd minniskors virderade nytta med att
kunna nd sérskilda destinationer.

Vilken kategori en metod for mitning kan placeras i beror pa vilken forutsittning for tillginglighet
som studeras, exempelvis funktionen av transportsystemet, samhalleligt deltagande ur ett bredare
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perspektiv, tid-rumsliga mojligheter och begrénsningar f6r individen eller vilken ekonomisk fordel
tillgdnglighet innebdr f{or en person. Larsson et al. (2014) pédpekar att systematiska
infrastrukturbaserade matt i véxande utstrickning idag har blivit ersatta av ett storre fokus pa
individers och gruppers behov och erfarenheter, vilka innefattas i lokaliserings- och aktivitets-
baserade métt. Detta tyder pa en eventuell medvetenhet om att ldngsiktigt héllbara l6sningar for
tillgénglighet kriver bredare atgdrder. Denna trend av skiftande fokus beskriver Lucas (2012) som
mycket viktig for transportsystemets sociala utfall, eftersom fragor om missférhdllanden och social
rattvisa till en hogre grad lyfts fram.

Ytterligare en anledning for anvidndandet av ett socialt perspektiv som framhdver individen i
métningen av tillgidnglighet dr att aggregerade maétt riskerar att gdbmma de skillnader som finns
mellan olika individer och grupper. Likt tidigare nidmnt varierar behov och forutsittningar for
resande fran individ till individ, varfor olika upplevelser kontinuerligt maste belysas. Barn, vuxna,
dldre eller personer med funktionshinder har alla olika behov i vardagen, och av detta foljer att
tillgdngligheten bor uttryckas och modelleras pd manga olika disaggregerade sitt (Jones & Lucas,
2012). Fragorna “for vem?” och “till vad?” dr avgorande for socialt hallbara tillgédnglighetsanalyser,
och motverkar risken att ett alltfor generellt och aggregerat tillgédnglighetsmétt appliceras pa en
population (Elldér, Larsson, Gil Sola & Vilhelmson, 2017). Den geografiska tillgénglighetens
komponenter, som identifierade av Geurs och van Wee (2004), kan anviandas som verktyg for att
bryta ner tillgédnglighetsbegreppet till bestdndsdelar som dr specifika nog for att beskriva individers
och gruppers forutsittningar for tillganglighet.

2.2.5 Hur uppnas god tillganglighet?

Tillgidnglighet kan skapas genom tvé principiella tillvigagangssétt (se figur 1 nedan), dels genom
ndarhet (avstand) till malpunkten och dels genom mobilitet (Haugen, 2012). Detta betyder att
mojligheten till att nd ett mél kan tillgodoses badde genom en néra rumslig lokalisering och genom en
hog rorlighet (Robertson & Koglin, 2017). Mer konkret innebér nirhet som strategi en forflyttning av
antingen start- eller malpunkt, medan rorlighet kan uppnds genom en utveckling av
kommunikationer som minskar tidsavstandet (Larsson et al., 2014).

L Tillgéinglighet

Tillgédnglighet genom Tillgédnglighet genom

Nirhet (alt. avstind) Mobilitet
nira lokalisering Overbryggande av rum

Figur 1: Relationen mellan tillginglighet, ndrhet och mobilitet. Anpassad fran Haugen, 2012.

Kenyon, Rafferty och Lyons (2003) papekar att eftersom bristande tillgénglighet ofta ses som en
konsekvens av minskad mobilitet, dr idag den vanligaste atgérden bland planerare att forbattra de
transportmdjligheter som finns. Men av flera anledningar anser forfattarna att atgdrder for okad
mobilitet bade dr opraktiska och icke onskvérda. De kan visserligen 6ka mobiliteten for vissa
personer, men kan exempelvis ocksd ga emot miljomal och ta lang tid att genomfora samtidigt som
de formodligen inte moter hela befolkningens mobilitetsrelaterade behov. Dérmed kan Okade
transportmdjligheter rimligtvis inte utgora hela 16sningen pa tillgédnglighetsproblem. Dérfor borde
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okad tillgédnglighet enligt Kenyon et al. ses som det huvudsakliga malet, med 6kad mobilitet endast
som ett underordnat mal.

Utover nédrhet och mobilitet finns det manga andra faktorer som kan paverka lédttheten att nd en
mélpunkt. Ett begrepp som kan anvéndas for att beskriva det motstdnd som kan uppstd mot resande
ar impedans (Trafikanalys, 2013). Impedansen kan t.ex. paverkas av de ekonomiska och tidsliga
kostnader som forflyttningen utgér, eller av problem kopplade till trangsel, véder, sdkerhet med
mera. P4 grund av detta dr det viktigt att kartliggningar och analyser av tillgénglighet har ett
helhetsperspektiv dir alla typer av faktorer som kan vara relevanta tas i beaktning. Aven individuella
och sociala forhallanden dr avgoérande for tillgdnglighet, mer om detta i avsnitt 2.4 nedan. Church,
Frost och Sullivan (2000) anser att vid arbete i1 syfte att forbéttra tillgdngligheten 1 ett specifikt
omrade krivs ett samarbete mellan planerare och personer med detaljerad kunskap om omrédet.
Arbete som enbart styrs av utomstidende aktorer, vilka inte har lokal kunskap och asikter 1 atanke, &r
sdllan langsiktigt hallbart. Tidig inblandning av bdde experter och lokalbefolkning, for att bland
annat kunna tolka data, utforma strategier och formulera indikatorer, badar ofta for ett godare
resultat.

2.3 Ojamlikheter i transportsystemet

2.3.1 Transportrelaterade sociala effekter och férdelningseffekter

Transportrelaterade sociala effekter definieras i denna studie som de fordndringar kopplade till
transport som paverkar preferenser, vilmaende, beteende eller uppfattningar hos individer, grupper
eller samhéllet i stort (Geurs, Boon & Van Wee, 2009). Enligt denna definition betraktas bdde
fysiologiska och mentala effekter som sociala. Trots att fokus ofta hamnar pa det negativa i
anvandandet av begreppet innefattar det badde positiva och negativa effekter. De sociala effekterna
varierar tidsmissigt genom att vissa verkar direkt och vissa verkar langsiktigt (Jones & Lucas, 2012).
Direkta effekter kan till exempel vara en okad kénsla av sékerhet och minskade olycksfall efter en
infrastrukturinvestering. Léngsiktiga effekter innefattar mer indirekta processer, och kan vara
resultatet av att flera olika effekter samverkar. Bland annat kan det réra sig om effekter péd hélsa och
vialmaende eller strukturella fordndringar sdsom gentrifiering. Indirekta effekter kan resultera fran
mycket komplexa dynamiska samband och &r svara att forutspd. P4 grund av detta utgor direkta
sociala effekter studiens huvudfokus, men vissa indirekta effekter tas ocksa upp.

Begreppet fordelningseftekter syftar till att belysa att de konsekvenser som uppstédr av olika beslut
och handlingar, positiva eller negativa, tenderar att sla olika (Jones & Lucas, 2012; Trafikverket,
2015). Alla typer av effekter, oavsett om det giller sociala, ekonomiska eller miljomaissiga, kan fa
ojamnt fordelade konsekvenser (Jones & Lucas, 2012). I denna studie ligger dock fokus pa de
fordelningseffekter som 1 sin tur far sociala effekter. Nar det kommer till transportpolicy och praktik
talas det generellt om tre typer av fordelningseffekter:

1. Rumsligt varierande effekter — Olika platser paverkas olika mycket. Jones och Lucas
(2012) framhéver att det dr oundvikligt att bostadsomraden lokaliseras olika langt bort frdn
transportnitverket, och att detta har bade positiva och negativa konsekvenser. A ena sidan
innebdr nérhet till transportsystem i regel hogre tillgdnglighet, men & andra sidan innebér det
aven konsekvenser sdsom exponering mot luftfororeningar och buller samt 6kad olycksrisk.
Vidare pekar Jones och Lucas pa hur transportndtverk i1 vissa fall kan skapa barridrer i
lokalomrédet, vilket orsakar forsdmrad tillgdnglighet. I de mest utmérkande fallen kan en
plats utséttas for negativa effekter samtidigt som den pa grund av olika omstidndigheter inte
kan dra nytta av transportnédtverket och de infrastrukturinvesteringar som genomfors.



2. Tidsmiissigt varierande effekter — Effekter kan variera i sin paverkan beroende pa bland
annat tiden pd dagen eller aret (Jones & Lucas, 2012). Detta kan exempelvis kopplas till
fragor om kollektivtrafik, da turtitheten kan skilja sig &t under dygnet eller mellan olika
sdsonger. Brist pa avgangar under vissa tider kan leda till forsdmrad tillgdnglighet till
nodvéndiga maélpunkter sdsom sjukvard, forskola, mataffairer och jobbtillfdllen (Social
Exclusion Unit, 2003), vilket betyder att tidsmissiga effekter &4r hogst relevanta sett ur ett
tillginglighetsperspektiv. Aven tidsmissiga variationer i dvrig trafik kan skapa skillnader i
bl.a. buller och luftféroreningar under dygnet.

3. Sociodemografiskt varierande effekter — Grupper av olika etnicitet, inkomst, kon, alder
med mera kan péaverkas i olika stor utstrickning. Exempelvis finns det betydande skillnader
mellan befolkningsgrupper vad géller sannolikheten att raka ut for trafikolyckor (Factor, Yair
& Mabhalel, 2010). Aven den begrinsade tillgéinglighet som kan skapas av barridreffekter
skiljer sig beroende pé grupptillhorighet (James, Millington & Tomlinson, 2005).

Vidare kan ovanstdende fordelningseffekter verka kumulativt, vilket innebér att utsattheten pa vissa
platser, under vissa tider och for vissa befolkningsgrupper forstirks i och med att flera typer av
negativa fordelningseffekter bygger pd varandra (Jones & Lucas, 2012). Detta bendmns pa engelska
multiple deprivation (ungefarligt: flerfaldig eftersatthet), och dr ndgot som i ménga linder kartlaggs
for att identifiera social utsatthet (Noble, Wright, Smith & Dibben, 2006). I Sverige innefattar de
transportpolitiska mélen att transportsystemet ska fungera réttvist och jamlikt, vilket innebér att
fordelningseffekter ska tas i beaktning for att forhindra de ojamlika utfall som multiple deprivation
innebér (Trafikverket, 2015). I de fall sociala effekter fordelas ojamnt riskerar de omraden som
missgynnats att bli socialt exkluderade.

2.3.2 Transportrelaterad social exkludering

Begreppet social exkludering &r hogst anvdndbart i en analys av tillginglighet med fokus pé sociala
effekter. Church et al. (2000) papekar att det ar viktigt att sédrskilja begreppet social exkludering fran
begreppet fattigdom eftersom de riskerar att anvdndas synonymt, trots viktiga betydelseskillnader.
Fattigdom innebédr generellt ett absolut eller relativt ldgre materiellt vélstdnd. Social exkludering &r
déremot ett bredare koncept som innebér att en individ eller en befolkningsgrupp saknar resurser,
rattigheter, varor och tjdnster samt dr oférmdgen att delta i samhillets normala ekonomiska, sociala,
kulturella eller politiska aktiviteter (Church et al., 2000; Levitas, Pantazis, Fahmy, Gordon, Lloyd &
Patsios, 2007). Social exkludering kan orsakas dels av faktorer som finns pd individniva, sdsom
alder, kon, funktionshinder och etnicitet, dels av faktorer kopplade till strukturen av ett omréde,
sdsom bristande kollektivtrafik, och dels faktorer pa en nationell och global niva, sdsom fordndringar
1 arbetsmarknaden, migration och lagstadgade strukturer (Lucas, 2012).

Kenyon et al. (2003) menar att det finns en tydlig l&ink mellan minskad mobilitet och social
exkludering. I ett forsta steg kan ménniskor exkluderas frén att bruka ett visst firdmedel for att de
saknar de forutsattningar som krdvs. Som konsekvens kan direfter ménniskors tillgédnglighet till
samhéllsaktiviteter och verksamheter forsdmras, vilket i sin tur skapar social exkludering. Minskad
mobilitet kan dock inte enbart l6sas genom tillgéng till ett privat fordon eller fysisk nérhet till
kollektivtrafik, da faktorer pd individniva ofta kan pdverka om en méinniska blir exkluderad eller
inte. Individperspektivet, snarare dn ett fokus pa transportsystemet, dr darfér avgorande i analysen av
transportrelaterad social exkludering. For att bast forstd exkluderingens innebord menar Jones och
Lucas (2012) att det som bor std i centrum &r individen och dess behov samt fragor rérande
transportsystemets rattvisa och jaimlikhet.



2.3.3 Former av social exkludering
Church et al. (2000) menar att det finns manga faktorer som kan hindra en ménniskas mdjlighet att
delta i samhéllet. Dessa faktorer kan placeras i sju huvudsakliga exkluderingsformer:

1.

Fysisk exkludering — Transportsystemet och den fysiskt byggda miljon kan innebéra
barridrer for olika grupper som pa grund av fysiska och psykiska svarigheter blir hindrade
fran att anvinda befintliga transportmdjligheter. Utover detta kan den fysiska designen av
stadsmiljon vara avgorande for om éldre eller ménniskor med funktionshinder kan rora sig pa
en plats (Newton, Ormerod, Burton, Mitchell & Ward-Thompson, 2010).

Geografisk exkludering — Ménniskor som bor i sirskilda omréden, ofta i stadens periferi,
kan uppleva sédmre transportmdjligheter an grupper i andra omraden, vilket resulterar i sémre
tillgénglighet och 1 sin tur social exkludering.

Exkludering fran faciliteter — P4 grund av tidsbrist eller for 1&g inkomstnivé forsdmras vissa
gruppers mdojlighet att anvdnda transporttjanster, och darmed deras tillgang till goda varu-,
finansiella-, fritids-, hdlso- och utbildningsfaciliteter.

Ekonomisk exkludering — Lag inkomst och hoga kostnader for att anvédnda transport-
systemet kan begrédnsa 1 vilken geografisk utstrickning en minniska kan resa for att soka jobb
eller utféra jobbresor. Olika fardsdtt innebdr olika kostnader, och i1 ett samhille samt
transportsystem ddr normen dr hog mobilitet kan kostnaden for vissa féardsétt skapa
exkludering. Motsatsen uppstar nir lagre mobilitet eller billigare fardsatt premieras. P4 grund
av detta dr gang, cykel och kollektivtrafik fardsdtt som kan motverka social exkludering
(Ahmed, Lu & Ye, 2007).

Tidsbaserad exkludering — For vissa grupper innebar tidsbrist ett hinder for att organisera
och dgna tid at aktiviteter och resande, givet hur transportsystemet dr utformat. Tidsbristen
utgdr ett hinder fran att delta i de samhaéllsaktiviteter som forvantas, vilket kan resultera 1
social exkludering.

Exkludering baserad pa ridsla — Vissa grupper upplever ridsla for att vistas i sdrskilda
offentliga eller privata rum, vilket starkt pdverkar var de viljer att vistas och hur de anvander
olika fardmedel.

Rumslig exkludering — Strategier for sékerhet och administration avskridcker ofta socialt
exkluderade grupper fran att vistas i offentliga och halvoftentliga rum. P4 vilket sitt ett rum
ar designat, overvakas och skots dr avgorande for tillgangligheten for utsatta individer och

grupper.

2.3.4 Kritik mot begreppet social exkludering

Schwanen, Lucas, Akyelken, Cisternas Solsona, Carrasco och Neutens (2015) argumenterar for att
social exkludering som begrepp inte bor anvdndas lattvindigt. Med utgangspunkt i Levitas (1996)
konstaterar de att social exkludering dr ett problematiskt begrepp eftersom det ofta homogeniserar
olika samhéllsgrupper. Orsaken &r att en dualistisk syn pd vem som dr och inte dr exkluderad ar
vanlig. Ett mer rattvist och verklighetsforankrat sétt vore att istéllet ta hiansyn till olika grader langs
en skala av exempelvis ekonomisk eller hdlsomadssig status, istdllet for att bara identifiera tva
motsatta nivaer. Det dr ofta &ven ndodvéndigt att tydligt forsoka definiera motsatsen till att vara socialt
exkluderad. Med hanvisning till Levitas (1996), Cameron (2006) samt Daly och Silver (2008) skriver
Schwanen et al. att motsatsen till exkludering ofta lamnas odefinierad, vilket kan bidra till en skadlig
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och statisk stdimpling av en grupp som utsatt och exkluderad. Utan en tydlig bild av vad
exkluderingen bestar i ldmnas inget rum for forbéttring och fordndring, social exkludering kan dé bli
en del av en grupps identitet. Cameron (2006) forklarar detta genom foljande citat: “those individuals
and communities considered socially excluded are often marked as a redundant, pathological and
immoral exception to a healthy, moral, responsible and competitive mainstream” (s. 401). De
gynnade samhéllsgrupperna ses alltsd av ménga som “normala” invéanare, vilket i sin tur kan gora att
allmén asikt blir att exkluderade minniskor genom egen anstringning borde kunna ta sig ur sin
situation (Levitas, 1996; Cameron, 2006). En sadan bild av social exkludering &r ofta forenad med att
beskriva utsatta gruppers situation som en lokal foreteelse som kan forklaras av de lokala gruppernas
tillkortakommanden. Cameron anser déarfor att det inte ar [dmpligt att kartligga utsatta grupper i syfte
att forsoka forklara deras situation som en effekt av endast lokala orsaker. Social exkludering bor
snarare forstds i en bredare kontext, eftersom den ofta orsakas av mer strukturella och storskaliga
forhéllanden.

Om inte en medvetenhet finns om dessa ovanndmnda risker, riskerar eventuellt den som genomfor en
studie att omedvetet forviarra problemen for socialt utsatta grupper (Schwanen et al., 2015). Om
foljande villkor ar uppfyllda kan det dock finnas goda skal till att anvéinda begreppet:

1. En binédr syn pd sociala grupper av olika status &r inte presenterad, eftersom till vilken grad en
grupp ar exkluderad kan variera i tid, pa grund av bade lokala och globala processer.

2. Manga olika faktorer som kan indikera att en grupp ar exkluderad eller inkluderad dr anvénda
1 analysen.

I denna studie ar en bred syn pa social exkludering antagen, da begreppet ar definierat utifrén flera
olika former av social exkludering. Genom att utgd utifrdn flera olika perspektiv och indikatorer
uppmérksammar vi att begreppet dr komplext och att social exkludering inte bara &r en effekt av att
en individs egna handlingar, egenskaper eller grupptillhorighet. Avsikten har i denna studie darfor
varit att undvika att skapa en binér bild av vilka ménniskor i Géteborg som é&r socialt exkluderade
och vilka som inte dr det. Situationen for tillgdnglighet 1 varje omrade kan istéllet visas péd olika
nivder lings skalor for olika indikatorer. Aven de omraden som i studien identifieras som mest
utsatta har beskrivits ldngs en skala av utsatthet, och vilka olika faktorer som bidrar till utsattheten
finns ockséd presenterat. I studien framkommer det darfor tydligt att omrdden rdknas som utsatta pé
grund av manga varierande faktorer. Motsatsen till att vara socialt exkluderad i1 Géteborg dr dirmed
slutligen definierad i samtliga kartor, eftersom de omraden med ladga respektive hdga virden av det
som ses som en indikator pa exkludering beskrivs som gynnade omraden.

Det dr mojligt att argumentera for att denna studie far bristande tillgénglighet for utsatta grupper i
Goteborg att framstd som en effekt av endast lokala beslut och omstindigheter. Vi vill dock
podngtera att kartliggningen av utsatta grupper endast syftar till att skapa en forstaelse for de
strukturella fordndringar som kan genomforas i transportsystemet for att oka tillgdngligheten for
utsatta ménniskor i Goteborg. Darfor ligger tyngdpunkten i problemformuleringen pa det strukturella
snarare dn det lokala. I det teoretiska ramverket lyfts fram att fordndringar inom transportsystemet
endast utgor en del av 16sningen, men dess betydelse bor inte heller underskattas.



2.4 Anvandning av teori och tidigare forskning i studien

Sammanfattningsvis finns ett stort antal teoretiska perspektiv och definitioner av begreppet
tillgdnglighet. Studien kommer att priglas av influenser fran samtliga perspektiv som behandlats i
detta kapitel, men alla perspektiv dr inte lika centrala for studien. Vi har himtat inspiration ur den
litteratur som beskriver tillgédnglighetens komponenter och sociala exkluderingsformer. I denna
studie har inte alla exkluderingsformer bedomts vara direkt pdverkade av AF, vissa former inkluderas
dérfor inte 1 analysen. Med inspiration fran aktivitetsbaserade matt fokuserar denna studie till stor del
pa exkluderingsformer kopplade till individens forutséttningar for tillgénglighet, vilket ar lampligt
med tanke pa det sociala perspektiv som préglar studien. De exkluderingsformer som representeras i
resultatet har tillsammans koppling till alla av tillgédnglighetens komponenter, vilket betyder att
denna studie presenterar ett bredare perspektiv pa tillgdnglighet an mycket annan forskning som tar
utgangspunkt i endast en eller nagra komponenter.

Ett antal fOrstaelser for tillginglighetsbegreppet har valts ut for var studie. Med utgangspunkt i
litteratur kan begreppet tillgdnglighet konkretiseras om det bryts ner och beskrivs 1 form av de fyra
komponenterna som redovisats i det teoretiska ramverket. D4 komponenterna i egen form ér relativt
abstrakta, kan de 1 sin tur med fordel konkretiseras genom att forklara pa vilka olika sitt manniskor
kan bli socialt exkluderade. Varje exkluderingsform berér minst en tillgdnglighetskomponent, och
bland annat Church et al. (2000), Gil Sola (2013) och Bryson et al. (1997) ndmner exempel pa
samhéllsgrupper som tenderar att bli exkluderade pa olika sétt. Vilka dessa grupper &r och hur de
exkluderas beskrivs i kapitel 3. Figur 2 nedan syftar till att ge en 6kad forstaelse for hur vi relaterat
de olika teoretiska perspektiven till varandra, och hur de har operationaliserats genom koppling till
specifika utsatta grupper som identifierats i tidigare forskning. Det dr dock viktigt att notera att de
aspekter och indikatorer av tillgidnglighet som inkluderats inte pa ndgot sitt dr uttdmmande eller helt
och hallet representativa for Goteborgs tillgénglighet, utan de bor endast betraktas som stickprov
som exemplifierar nigra av de forutséttningar som finns i stadens olika omraden.

Tillgénglighetens Sociala Speciellt
komponenter exkluderingsformer utsatta grupper

Ensamstaende

fordldrar
Tid > Tidsbaserad
exkludering
Smabarnsforaldrar

Markanvéndning -
Ge()graﬁ_sk Miirmiskogi perifera
exkludering omraden
Transport —
) —> Aldre
Fyslsk ]
exkludering
e Minniskor utan
Individ - — > tillgang till bil
—> Ekonom}sk — Arbetslosa
exkludering

—>  Laginkomsttagare

Figur 2: Relationer mellan studiens olika teoretiska perspektiv. Egen bearbetning utifran Bryson et al. (1997), Church et
al. (2000), Falavigna och Hernandez (2016), Geurs och van Wee (2004), Giesel och Rahn (2015), Gil Sola (2013),
Hallgrimsdottir et al. (2016), Lucas (2012) samt Stanley och Stanley (2014).
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3 Kunskapsoversikt

3.1 Inledning

I detta kapitel kommer tidigare forskning bdde om sociala effekter av transportplanering och om AFs
utveckling att summeras. Mélséttningen &r att ligga en grund for forstéelsen for vad AF ér, hur de
kan komma att fordndra samhillet, och varfor det ar viktigt att beakta de sociala effekter de kan fa.
Inledningsvis beskrivs de grupper som identifierats som speciellt utsatta ndr det kommer till
tillgdnglighet. Déarefter definieras vad begreppet autonomt fordon syftar till, och till sist foljer ett
avsnitt rorande forskningen om AFs potentiella samhéllseffekter.

3.2 Speciellt utsatta grupper

Det finns en omfattande méngd tidigare forskning om de grupper som tenderar att bli som mest
utsatta av bristande tillgéinglighet och efterf6ljande social exkludering. Bland annat visar Stanley och
Stanley (2014) att samhallsgrupper som unga, dldre och laginkomsttagare generellt sett har sdmre
forutséttningar till hog mobilitet eftersom deras mojligheter till att d4ga och anvinda en bil &r mindre
dn andra gruppers. Falavigna och Hernandez (2016) har vidare visat att ekonomisk social
exkludering kan uppstd genom att kostnaderna for transport blir ett hinder for resande och
deltagandet 1 olika typer av aktiviteter. De grupper som identifierades som mest kidnsliga for hoga
transportkostnader var laginkomsttagare och arbetslosa, vilket gjorde att de riskerade att bli socialt
exkluderade. Vidare indikerar en studie gjord av Hallgrimsdottir, Wennberg, Svensson och Stahl
(2016) att mojligheten att bruka olika firdmedel ocksd kan begransas av de krav som stills pé
anvandarens fysiska och kognitiva formégor. Trafikanalys (2017) visar att dldre personer ar mellan ar
2015 och 2016 reste betydligt kortare strackor dn yngre personer. Den genomsnittliga reslangden per
dag for exempelvis kvinnor mellan 65 och 74 ar var namligen cirka 26 kilometer, medan en
genomsnittlig kvinna mellan 35 och 44 ér reste cirka 39 kilometer. Skillnad i resldngd mellan olika
aldersgrupper beror naturligtvis till stor del pa olika sysselséttningsgrad, men studier visar att dldre
dven ofta ofrivilligt har en begrinsad mobilitet. I exempelvis en studie av Giesel och Rahn (2015)
framkommer det att dldre ménniskor och andra funktionshindrade riskerar att exkluderas da det kan
vara svart for dem att resa ldngre strickor i transportsystemet. Fysiska barridrer som utgors av
transportsystemet och den byggda miljon har ockséd visats negativt paverka barn, horselskadade,
synskadade, personer som inte talar det lokala sprdket och individer med intellektuella
funktionshinder (Church et al., 2000).

Rorande tidsbaserad social exkludering framhédver forskning frdn Church et al. (2000)
vérdnadshavare som en grupp som ofta har sérskilt svart att {4 tillrdckligt med tid till att resa for att
utfora de aktiviteter de Onskar. Tidigare har dven Bryson, Ford och White (1997) i en studie
undersokt de svarigheter som ensamstaende mddrar upplever i vardagen, dir resultaten visade att
problem med att ta hand om barn ofta vara kopplade till behovet av transport. Vidare har Gil Sola
(2013) funnit att manniskor idag uppmuntras pendla langre strickor for att nd goda jobbmojligheter,
medan foréldrar till smébarn ofta maste soka jobb som ligger ndrmare hushallet, minska sin arbetstid
eller inforskaffa en bil for att klara av tidsbristen. Trots ett eventuellt storre behov av bil &r det dock
dndd generellt farre hushall med barn som é&ger bil dn hushall utan barn. Trafikanalys (2017) visar
namligen att bara cirka 1 390 tusen sammanboende med barn dgde en bil 1 Sverige under ar 2015 och
2016. I jamforelse dgde cirka 1 774 tusen sammanboende utan barn en bil. Gil Solés forskning visar
ocksé att kvinnor generellt exkluderas oftare fran att delta i samhéllet an méin pa grund av tidsbrist,
eftersom de ofta tar ett storre ansvar for hemmet och barnens aktiviteter. En annan grupp som
forskning belyst lida av begrinsad rorlighet pa grund av tidsbrist &r manniskor boende pa landet eller
1 perifera urbana omraden, eftersom det i regel tar ldngre tid for dem att resa (Lucas, 2012).
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Trafikanalys (2017) visar att ménniskor i glesbygdskommuner i genomsnitt dgnade cirka 26 minuter
at arbets-, tjanste- och skolresor per dag under ar 2015 och 2016. I jamforelse reste invanare i
taitbefolkade regioner genomsnittligen cirka 20 minuter per dag. Detta paverkas forstas dels av
avstandet till de ndrmaste malpunkterna, men perifera omraden kan ocksa fa begransad tillgdnglighet
till f6ljd av ldg mobilitet. Bland annat kan den ladga mobiliteten bero péd brister 1
kollektivtrafiksystemet (Church et al., 2000).

Sammanfattningsvis dr ndgra av de grupper som identifierats som i synnerhet utsatta vad géller
transportrelaterad social exkludering och bristande tillgéinglighet dldre ménniskor, laginkomsttagare,
arbetslosa, personer med funktionshinder, smabarnsforildrar, ensamstdende fordldrar och individer
som saknar mdjlighet att anvénda bil. Fortséttningsvis i studien kommer dessa grupper dirfor att vara
speciellt 1 fokus.

3.3 Vikten av sociala perspektiv i transportplanering

Stanley och Stanley (2014) samt Jones och Lucas (2012) har i sin forskning pekat pa att enbart de
ekonomiska och miljomissiga effekterna av transport fatt mycket uppmérksamhet inom
forskningsomradet samt i transportpolicy och praktik. De visar att det huvudsakliga maélet for
transportplaneringen vérlden &ver ofta varit den ekonomiska tillvixten, med fragor om
koldioxidutsldpp pa en klar andra plats. Uppmirksamheten sociala effekter fatt dels inom forskning
och dels inom transportpolicy och praktik beskrivs som avsevirt ligre. Aven fordelningseffekter
betraktas som underrepresenterade. Jones och Lucas argumenterar for att konsekvenserna av att
fordelningseffekter och sociala effekter forbises &dr stora, och att det skeva virderandet av dem
resulterar i ett underminerande av ménniskors livskvalitet och vdlméende.

I en rapport fran Storbritanniens Social Exclusion Unit (2003) liaggs mojliga konsekvenser av
bristande tillgdnglighet fram. Problemen med att nd olika malpunkter som tas upp visas resultera 1
social exkludering, samtidigt som den bristande tillgédngligheten begrinsar individers mojligheter att
bryta sig ur situationen. Trots att rapporten baseras pa fall av social exkludering i Storbritannien, och
dérfor inte dr helt overforbar till en svensk kontext, visar rapporten tydligt pa de risker som finns om
ett socialt perspektiv saknas i transportplaneringen. De huvudsakliga konsekvenser som tas upp ér
foljande:

1. Bristande tillging till arbetstillfillen — Brist pd mojligheter till att resa nimns som en
betydande barridr mot att hitta och sdka jobb, speciellt for unga. I lingden kan detta skapa en
ekonomisk utsatthet som &r svar att ta sig ur.

2. Bristande tillgang till utbildning — For hoga kostnader eller andra problem kopplade till
resande till faciliteter for hogre utbildning konstateras kunna orsaka ekonomiska svérigheter
eller helt och hallet forhindra personer fran att vidareutbilda sig.

3. Bristande tillging till sjukviard — En betydande grupp ménniskor utan bil identifieras ha
problem att ta sig till ndrmsta sjukhus. Vidare beskrivs det hur individer kan missa, tvingas
tacka nej till eller vélja att inte uppsoka sjukvard pé grund av problem kopplade till resande. I
langden riskerar dessa brister resultera i samhallsklyftor avseende ménniskors hilsa.

4. Bristande tillgang till livsmedel — Att inte ha tillgang till bil beskrivs som begrédnsande for
individers mojligheter att handla livsmedel av bra kvalitet till rimliga priser. I manga fall
resulterar denna brist i ohédlsosamma dieter, vilket ytterligare forvérrar halsosituationen i
utsatta omraden.
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5. Bristande tillgang till fritidsaktiviteter — Bristande mojligheter for resande visas leda till
problem med att trdffa slikt och vdnner. Det uppstar dven problem med att nd kulturella
malpunkter sasom bibliotek och olika faciliteter for fritidsaktiviteter.

6. Utsatthet for trafikolyckor — Minniskor i socialt utsatta omraden, och speciellt barn,
identifieras som Overrepresenterade i olycksstatistiken. Nagra bakomliggande anledningar &r
att laginkomsttagare tenderar att bo nidrmare tungt trafikerade trafikleder, och att barnen i
hogre utstrackning tar sig till malpunkter genom att ga da hushallet saknar bil. Barn i fattigare
omraden korsar darfor fler vigar &n barn i andra omraden, och dessutom kan sédkra platser for
barn att leka pé vara ovanligare i dessa omraden.

Resultatet av bristen pé sociala perspektiv och hdnsynstaganden ar tydlig i de studier som undersoker
transportrelaterad social exkludering, vilket illustreras badde genom konsekvenserna ovan och i
genomgangen av de samhillsgrupper som identifierats som speciellt utsatta. For att undvika social
exkludering av individer och grupper bor sociala effekter végas lika tungt som ekonomiska och
miljoméssiga, och frdgor om transportsystemets réttvisa och jamlikhet vara en obligatorisk del av
arbetet med transportpolicy (Jones & Lucas, 2012). Vinsterna av ett fullgott och transparent
Ooverviagande av de sociala effekter och fordelningseffekter som kan uppsta dr mycket betydande,
med forbéttringar 1 kvalitet och effektivitet bade direkt 1 transportsystemet och indirekt i andra
omraden sasom arbetsmarknad, hilsa, utbildning och ekonomisk utveckling.

Lucas (2012) skriver att begreppet transportrelaterad social exkludering den senaste tiden i minga
lander har influerat den politiska agendan och hur transportprojekt har blivit praktiskt genomforda.
P& manga platser har det genomfOrts atgirder for att uppmédrksamma socialt utsatta gruppers
transportbehov, och mindre fokus &ar idag riktat mot ekonomiska och ekologiska effekter av
transportplanering. Darmed &r det tydligt att det idag finns ett storre medvetande om att noggrann
politisk dversyn kan vara avgorande for att ny teknik och fysisk omstrukturering ska kunna fa goda
sociala effekter. Utan politiska initiativ for social inkludering finns en risk att det sociala perspektivet
tappar mark, vilket likt beskrivet ovan kan fa 6desdigra konsekvenser for samhéllet.

3.4 Autonoma fordon

3.4.1 Vad ar ett autonomt fordon?

Ett fordons automatiseringsgrad kan graderas pa en skala med sex nivéer (se tabell 1) framtagen av
SAE International (2016). Niva noll innebér ingen automation och niva fem innebér full automation.

Tabell 1: Niva 0 - 5 for autonoma fordon. Anpassad fran SAE International, 2016.

Niva av automation Beskrivning

Forare utfor kdruppgiften

0 Ingen automation
1 Forarassistans
2 Partiell automation

Automatiskt korsystem utfor kdruppgiften

3 Villkorlig automation
4 Hog nivé av automation
5 Full automation
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I denna studie syftar begreppet AF till fordon som moéter villkoren for niva fyra till fem pa skalan.
Hos sadana fordon kontrolleras koruppgiften, vilken inkluderar gasreglage och bromsning,
manovrering samt identifikation av objekt och hindelser, helt och héllet av ett automatiskt kdrsystem
utan nagon forvintan pa att anvindaren kan ta 6ver koruppgiften. P4 niva 4 verkar det automatiska
korsystemet villkorligt pa vissa végar eller under vissa korforhdllanden. Om det automatiska
korsystemet fungerar ovillkorligt och inte begrinsas av végar eller korforhallanden klassas
automationen som niva 5.

3.4.2 Integration av autonoma fordon i samhallet

Vikten av att ta hinsyn till transportsystemets sociala effekter &r inte bara begrinsad till
konventionell transportplanering, utan géller lika vil for analysen av framtidens mobilitet. En stor
del av litteraturen som diskuterar AF langsiktiga effekter papekar trots detta att det finns stora
oklarheter kring hur samhiéllets form och funktion kommer att paverkas av automation (Gruel &
Stanford, 2016; Kristoffersson, Pernestdl Brenden & Mattsson, 2017; Papa & Ferreira, 2018; SOU
2018:16). Kristoffersson, Pernestdl Brenden och Mattsson (2017) menar att detta ar ett resultat av det
starka tekniska fokus som préglat diskursen om AF. For att tgidrda dessa brister argumenterar de for
att ett samhéllsrelaterat synsitt 4r nodvéndigt, eftersom det dr samhéllets respons till de AF som i
stor utstrickning kommer att avgdra automationens langsiktiga effekter. Aven Gruel och Stanford
(2016) pavisar vikten av att noggrant 6vervdga hur AF kommer att integreras i samhéllet. De menar
att ett passivt forhdllningssitt till AF kan fa 6desdigra konsekvenser, dd det kan bli svért att bryta de
skadliga anviandningsmonster som kan uppstd av en tanklos integration av tekniken. Darfor
foresprakas proaktivitet 1 policy, nagot de menar kan fa tekniken att bidra till ett héllbart
transportsystem. For att mojliggora effektiv policy menar flera forskare att en djupgéende diskussion
av AF langsiktiga samhéllseffekter maste paborjas snarast (Gruel & Stanford, 2016; Kristoffersson,
Pernestél Brenden & Mattsson, 2017).

Ett tillvigagangssitt for att studera AFs effekter ar att utifran olika uppsittningar av samhilleliga
forutsattningar formulera framtidsscenarier som pa ett konkret sitt visar vilka langsiktiga sociala
effekter som kan uppstd. Eftersom det &r svart att forutsdga precis hur AF kommer se ut eller
anvéndas tillater en scenario-ansats en utforskning av flera olika mdjligheter som ar grundade i olika
antaganden. Da scenarierna innehaller stora osdkerheter menar Papa & Ferreira (2018) att malet inte
ar att forutspd de mest troliga utfallen. Podngen &r istdllet att visa pd de positiva och negativa
potentialer AF har, for att skapa medvetenhet och stimulera en utveckling som gar i rétt riktning.
Manga olika faktorer kan komma att bestimma pa vilket sitt AF fordndrar transportsystemet. I
forskningen kallas dessa faktorer ibland osdkerhetsdimensioner. Enligt Kristoffersson, Pernestél
Brenden och Mattsson (2017) ar nagra sddana osdkerhetsdimensioner fordndrade dgandeformer for
fordon, politikens styrning av AFs integration i samhdllet, samt uppkoppling och privat datadelning.

Beroende pa den framtida situationen for dessa faktorer kan AFs roll i transportsystemet skilja sig at
radikalt.

Idag har redan alternativ till privat 4gande av fordon bdrjat spridas. Statens offentliga utredningar
[SOU] (SOU 2018:16) namner bland annat hur ndgot som bendmns “delningsekonomi” har borjat
vixa fram. En delningsekonomi innebér att istédllet for privat 4gande kan manniskor hyra, dela eller
lana varor och tjénster de &r i behov av. Internet och digitaliseringen sidgs mdjliggéra en stor
expansion av nya delningstjinster, vilket vickt diskussion om huruvida AF faktiskt kommer att vara
privatdgda som dagens bilar, eller om &dgandeformerna kommer att se helt annorlunda ut. Ett
alternativ till privat dgande av fordon kallas Mobility as a Service, eller MAAS. MAAS kan
exempelvis utgdras av en prenumerationstjdnst dar anvdndaren far tillgdng till en intelligent
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helhetslosning pa dess mobilitetsbehov. Genom en och samma tjénst kan resor koordineras pa ett
smidigt och priseffektivt sitt med hjilp av kollektivtrafik, taxi, cykel med mera. SOU beskriver
malet med MAAS som att tillgodose individer och samhillet med billigare och mer héllbara
alternativ till privatbilism genom okad effektivitet, minskad trdngsel och Okad transportkapacitet.
Forutsatt framtida utvecklingar i digitaliseringen av transportsystemet och tillgang till anvéndardata
har MAAS-tjanster stor potential att radikalt fordndra ménniskors mobilitetsmonster. Saledes har
utvecklingen av MA AS-tjinster dven stora implikationer for AFs integrering i samhéllet.
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4 Metod
4.1 Inledning

Detta kapitel syftar till att ge ldsaren en inblick 1 hur studien har genomforts samt ge en forstaelse for
vilka tankar och utgangspunkter som uppliagget dr baserat pa. Vald strategi och design for studien,
metoder och andra stéllningstaganden som ligger till grund for resultatet problematiseras och
argumenteras for. Lopande genom kapitlets olika delar finns motiveringar for att garantera studiens
precision och tillforlitlighet, med malséttningen att skapa transparens for de beslut som tagits.
Generellt giller det att om forfattaren med vilformulerade argument kan visa god dverensstimmelse
mellan de teoretiska begrepp som anvénds for arbetet och de operationella indikatorer som valts ut,
ar validiteten for arbetet god (Ekengren & Hinnfors, 2012). Ekengren och Hinnfors skriver vidare att
god reliabilitet innebdr att forfattaren inte begétt slumpmassiga fel i undersokningen, vilket okar
tillforlitligheten.

4.2 Forskningsstrategi och design

Studiens empiriska undersokning har delats in i tre olika delar, varav de tvé forsta bygger pé studiens
fragestéllningar. Den forsta fragestdllningen, Var i Goteborg dr de grupper som riskerar att utsdttas
av bristande tillgdnglighet lokaliserade?, har besvarats genom att anvdnda geografiska
informationssystem (GIS). Den andra fragestéllningen, Hur kan utsatta grupper pdverkas av den
fordndrade mobilitet som AF skapar?, har besvarats genom att sammanstélla delar av olika
framtidsscenarier som tagits fram av forskare och experter pd omradet. Podngen med att anvéinda
dessa tvd metoder &r att deras olika resultat kan sammanstillas for att bedoma vilken effekt AF kan
komma att f pé utsatta gruppers tillgédnglighet 1 Goteborg, vilket dr studiens syfte. Med inspiration
fran forskares och experters prediktioner har vi framstillt framtidsscenarier specifika for Goteborg,
vilka ger en bild av de effekter som kan véntas av AF 1 Goteborgs riskomraden. GIS-analysen 1
kapitel 5 och meta-analysen i kapitel 6, dér vi forst presenterar fakta om Goteborg och sedan andras
forutsdgelser om AFs effekter, leder séledes fram till kapitel 7 dar vi gor en egen analys och
formulerar egna scenarier for att visa hur AF kan paverka Goteborgs stad. Alltsa har tre metoder, en
GIS-analys, en kvalitativ meta-analys och en scenariobyggande analys, anvénts i denna studie.

4.3 GlS-analys

4.3.1 Mdjligheter och begransningar med GIS som tillganglighetsverktyg

GIS utgor idag ofta en viktig del 1 en tillgdnglighetsanalys (Larsson et al., 2014). Enkelt
sammanfattat dr det ett system for att lagra, bearbeta, analysera och visualisera kart-baserad eller
rumslig information (Steinberg & Steinberg, 2006). Steinberg och Steinberg pépekar darmed att det
ar mer dn ett program for framstéllning av exempelvis kartor med turistinformation eller allmén
orientering. Programmet mojliggdr att koppla data som dr geokodad till specifika platser och rum,
representerade i en kartbild. En socio-rumslig studie, som kénnetecknas av fokus pa hur den fysiska
miljon och ibland specifikt den byggda miljon relaterar till manniskan, kan med sérskild fordel ha
nytta av GIS. Anledningen dr mdjligheten att i GIS kunna integrera olika typer av data, exempelvis
fysisk, miljomaissig eller social, d& visualiseringen kan ge en god forstielse for hur olika faktorer
rumsligt relaterar till varandra. Detsamma géller for denna studie, da relationen mellan de olika
insamlade dataunderlag som bygger péd olika exkluderingsformer och tillgénglighetskomponenter
hade varit mer komplicerad att forstd i endast dess rent statistiska form.

Av olika skal stélls dock hoga krav pd den som presenterar information i GIS. Det finns alltid en risk
att programmet anvinds felaktigt, vilket skulle fi konsekvensen att resultatet blir missvisande.
Oavsett vilket dataunderlag som en karta &r baserad pa eller vilket klassificeringssystem som é&r
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tillampat vid framstillning kan en GIS-karta ge ett falskt intryck av att vara sanningsenlig. Skaparen
av en karta har mycket makt, dd statistisk information enkelt kan forvringas till att verka stimma
overens med dennes personliga intresse. Samma principiella regel giller for all mjukvara for
statistisk analys. Kvaliteten pa GIS-presentationen &r helt beroende av val av relevant data och en vl
genomténkt analys (Steinberg & Steinberg, 2006). Ett mal for detta arbete &r att uppna en hog grad
av transparens, si att ingen del av framstéillningsprocessen dr dold for l4dsaren. For att sikerstélla
studiens tillforlitlighet har alla strategiska val 1 arbetet utgatt ifrdn vetenskaplig litteratur, och
metoden utformats i samrad med en forskare pa Goteborgs universitet.

4.3.2 Indikatorer for utsatta grupper

Det huvudsakliga syftet i den forsta delen av studien ar att med hjdlp av GIS kartldgga var grupper
med sdmre forutsittningar for tillgédnglighet ar lokaliserade i Goteborg. I denna studie ingar darfor
inte en matning av egentlig tillgdnglighet. Genom att visualisera forutsittningarna for tillganglighet
laggs fokus pa de specifika grupper som riskerar att uppleva bristande tillgénglighet. Vi presenterar
dagens fordelning av utsatta samhéllsgrupper i Goteborg eftersom syftet med studien ar att undersoka
hur nuvarande utsatta grupper i Goteborg kan paverkas av AF. Darmed skapas en forstaelse for pa
vilka platser och pa vilka sétt ménniskor 1 G6teborg riskerar att uppleva otillgdnglighet i framtiden.
Kopplingarna till savél teori som till olika faktiska samhéllsgrupper i Goteborg dr starka med detta
tillvigagangssatt. Att studiens teoretiska perspektiv och den tidigare forskningen konkret genomsyrar
metoden innebdr att validiteten stdrks. Relationen mellan den teoretiska foOrstaelsen av
tillgdnglighetens komponenter, sociala exkluderingsformer och speciellt utsatta grupper ar ett
grundlaggande resonemang for denna studie och illustreras i figur 2 som éaterfinns 1 slutet av kapitel
2. Hur varje form av exkludering som studeras har operationaliserats och hur data samlats in beskrivs
1 ndstkommande stycken.

Tidskomponenten av tillginglighet

En aspekt av tidsbaserad exkludering ér 1 vilken utstrickning ménniskor har tid att resa i vardagen.
Tidigare forskning har belyst hur smibarnsfordldrars och ensamstadende fordldrars tidsbrist kan ha en
begriansande verkan pa tillginglighet (Gil Sola, 2013), varfor tidsbaserad exkludering hér har
operationaliserats som andel barn vid 0-5 ars alder, ett indirekt métt pa andel smabarnsforéldrar, och
andel ensamstdende fordldrar 1 respektive primidromrade. Ett indirekt matt, dven kallat en
proxy-variabel (Lewis-Beck, Bryman & Futing Liao, 2004), pa andel smébarnsfordldrar anviandes
eftersom ingen registerdata over smabarnsfordldrar fanns tillgénglig. Indirekta matt kan bidra till
minskad validitet d4 de inte nddvéndigtvis overensstimmer med det som ska maitas, dock kan denna
risk minskas genom att vilja en ldmplig proxy-variabel. Beddomningen som gjorts i detta fall ar att
andelen smabarn 1 ett primdromrdde har ett starkt och direkt samband med andelen
smabarnsfordldrar. Data for béada indikatorer har inhdmtats fran det arligen publicerade
Goteborgsbladet (Goteborgs stadsledningskontor, u.a.).

Markanvindnings- och transportkomponenten av tillginglighet

En aspekt av geografisk exkludering ar mdojligheten att kunna resa kollektivt for ménniskor 1 perifera
omriden. Kollektivtrafiken pdverkas 1 stor utstrickning av hur tét- eller glesbefolkat ett omrédde ir,
eftersom mingden resendrer utgdr grunden for kollektivtrafikens turtdthet. Darfor har geografisk
exkludering operationaliserats som antal kollektivtrafikavgangar per dygn i respektive primdromrade.
Data for kollektivtrafikavgangar har inhdmtats fran Trafiklab (u.d.a), vilket d4r en community for
Oppen trafikdata som skapats genom ett samarbete mellan aktorer inom den svenska kollektivtrafiken
(Trafiklab, u.4.b). Denna data innehaller samtliga hallplatser och avgangar for kollektivtrafiken i
Goteborg. For att ridkna ut antalet avgingar per dygn for ett omrade summerades antalet avgéngar
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under ett vardagsdygn vid alla hallplatser som f6ll inom respektive primdromrade. Eftersom vissa
primdromraden dr mycket sma jamfort med andra foll relativt fa héllplatser inom dessa omréden,
trots att de i verkligheten kan ha ett stort antal héllplatser strax utanfor grinserna som &ar inom
gangavstand. Pa grund av detta skapades en buffertzon runt varje primdromréde, och alla avgéngar
vid hallplatser som befann sig inom denna buffert rdknades med. Storleken pd buffertzonen var 400

meter, eftersom detta dr vad som bedoms som géngavstand i Goteborg stads trafikstrategi (Goteborgs
stad, 2014).

Individkomponenten av tillginglighet

En aspekt av fysisk exkludering ir minniskors forméga resa och att bruka de transportsystem som
finns och forvintas anvindas i samhillet, formagor som kan minska i och med att médnniskor blir
dldre. Darfor har fysisk exkludering operationaliserats som andel befolkning i respektive
primidromrade som dr 6ver 65 ar gamla. Denna data har inhdmtats fran Goteborgsbladet (Goteborgs
stadsledningskontor, u.a.).

En aspekt av ekonomisk exkludering ar minniskors ekonomiska forutsittningar for att ta sig till olika
resmél, vilket innebir att tillgédngligheten for individer med svagare ekonomi kan begrinsas. Dérfor
har ekonomisk exkludering operationaliserats dels som andel arbetslosa och dels som
medelinkomsten for respektive primidromrade. Data for arbetsloshet och medelinkomst har inhdmtats
fran Goteborgsbladet (Goteborgs stadsledningskontor, u.d.).

En aspekt av bade fysisk och ekonomisk exkludering dr manniskors mojlighet att dga och anvénda bil,
nagot som paverkas bade av en individs ekonomiska och fysiska forutséttningar. Att inte ha tillgang
till bil beskrivs som en riskfaktor for social exkludering, varfor bilinnehav for respektive
primdromrade valts ut som en indikator. Visserligen innebér inte nodvandigtvis ett 1agt bilinnehav 1
ett omrdde att personer dir inte har mojlighet att anvdnda bil, exempelvis kan behovet av bil i
centrala urbana omriden vara lagt pad grund av korta avstind mellan boenden och malpunkter. Att
vilja att inte anvédnda bil och att inte ha fysisk eller ekonomisk tillgang till bil dr sdledes tva skilda
saker. Statistik for bilinnehav 1 Goteborg har trots detta valts ut som en proxyvariabel {or tillgang till
bil eftersom det bedomts som den nirmaste indikatorn som dr praktiskt mojlig att undersoka.
Statistik om bilinnehav finns léttillgdnglig, och med en medvetenhet om att det finns varierande
bakomliggande anledningar till graden av bilinnehav i olika omraden fungerar detta som en
tillrickligt god indikator. Aven data 6ver bilinnehav har inhimtats frin Géteborgsbladet (Goteborgs
stadsledningskontor, u.a.).

4.3.3 Hantering av data med hjalp av GIS

I denna studie har GIS-analysen har skett pa primdromradesniva for att mojliggora jadmforelser
mellan olika omraden i1 staden. Att illustrera data pd denna skalniva motiveras genom att en mer
detaljerad analys vore svértolkad, samtidigt som en mer generaliserad nivd hade fOrsdmrat
mojligheterna for en djupare analys eftersom den skulle vara alltfor generell. Av hédnsyn till
studieobjektens integritet dr det dessutom i vissa fall en anledning att inte visa for detaljerad
information. Av etiska skil kan det till exempel vara lampligt att inte visa information per adress,
dven om mojligheten finns (Steinberg & Steinberg, 2006).

For de kartor som visar fordelning av en sérskild samhéllsgrupp 1 Goteborg i denna studie géller att
de inringade omraden som ér tilldelade olika farger &r indelade i klasser utifrdn om de ar kopplade
till ett hogt eller 1agt numeriskt viarde. Begreppet “vérde” syftar i detta fall till ett tal som antingen
representerar en andel, eller ett absolut antal av vad som méts, pa kartan. Varje klass bestar av ett lika
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stort antal viarden, kdnnetecknas i sin tur av en farg och alla farger dr rangordnade i storleksordning.
Vilken férg ett omréde ar tilldelat avgors av vilken klass dess vérde tillhor.

For samtliga GIS-kartor som framstéllts i denna studie har de numeriska viardena for primdromradena
rangordnats enligt standardiserade klassificeringssystem. De klassificeringssystem som dr vanligast
forekommande kallas naturliga brytpunkter, fraktiler (ibland kallat kvantiler), lika intervall och
standardavvikelse. For att mojliggora jamforelse mellan olika kartor &r det generellt en fordel att
samma klassificeringssystem anvidnds konsekvent i en studie (Harrie, 2013). Samtliga kartor som
visualiserar indikatorerna for tillgdnglighet som presenteras i resultatet har klasser arrangerade enligt
systemet kvantiler. Klassindelning med kvantiler innebér att varje klass pa en karta innehéller lika
manga virden (Mitchell, 1999). For denna studie &dr detta system sérskilt lampligt eftersom varje
omrades relativa position i forhallande till andra omraden blir tydligt. D& kan vi med enkelhet visa
vilka omraden som tillhér exempelvis de ldgre 20 procenten av hela populationen. En nackdel ar
dock att vildigt lika virden kan hamna 1 olika klasser, eftersom datorn placerar lika manga virden 1
samma klass, oberoende av det numeriska avstdndet mellan klasserna. Av den anledningen placeras
dven sa kallade extremvidrden (engelska: outliers) 1 samma klass som andra virden som &r mycket
lagre. Det dr dock en vanlig metod att hantera extremvirden genom att placera dem 1 samma klass
som nérliggande vérden, och innebdr didrmed inte nddvindigtvis ett problem for studiens
trovardighet. Mer om metoder for att hantera extremvirden 1 nésta stycke.

Kartan som visualiserar andel dldre ménniskor per primdromrade, och dven kartan som visualiserar
antal kollektivtrafikavgédngar under ett dygn per primdromrade priaglas av extremvérden. Dessa
befinner sig ldngt ovanfor dataunderlagets medelvirde, och dr genom systemet kvantiler automatiskt
grupperade tillsammans med nédrmaste virdena. Extremvirden skapar ofta skapa ett skevt
medelvirde 1 dataunderlaget, och kan ibland med fordel uteslutas fran analysen (Mitchell, 1999).
Mitchell foreslar fyra olika metoder for att hantera extremvérden, ndmligen att:

1. Placera varje extremvérde i den ndrmsta klassen,
2. Samla alla extremvérden i en klass tillsammans,
3. Placera varje extremvérde i en helt egen klass,

4. Tilldela omradet kopplat till extremvirdet en egen symbol eller firg om den anses irrelevant
for analysen.

Da alla tillgéngliga virden ansetts relevanta for studiens resultat utesluts de inte. Som ndmnt ovan
blir alla extremvérden automatiskt hanterade enligt metod 1, eftersom kvantiler dr det tillimpade
systemet. En alternativt system att anvdnda vore exempelvis lika intervall, vilket generellt anses vara
det system som behandlar data pa det sétt som ar enklast att forstd for ldsare (Mitchell, 1999). D4 allt
dataunderlag som anvénts for denna studie inte dr jamnt fordelat hade tillampning av det systemet
medfort vissa problem. Bland annat skulle det kunna hinda att ett stort antal virden hamnat i samma
klass, medan vildigt fa virden hade hamnat i en annan. Konsekvensen hade séledes blivit att kartan
skulle illustrera information pa ett svarforstaeligt sétt.

Att de kartor som produceras ér létta att ldsa och forstd dr centralt for anvindandet av GIS som
metod. Generellt okar chansen att fler ldsare kan fOrstd informationen om de numeriska vérdena
beskrivs 1 procent istéllet for 1 absoluta tal (Mitchell, 1999). Med detta i dtanke presenteras i denna
studie de virden som med enkelhet kan forklaras i andel, istéllet for i absoluta tal. Virden pa
kartorna som visar medelinkomst och kollektivtrafikavgédngar per primidromrade dr darmed inte
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visualiserade i procent. Slutligen togs beslutet att dela upp vérden for samtliga kartor som visar
sdrskilt utsatta grupper i fem klasser. Praxis dr enligt Mitchell (1999) att dela upp vérden pé en karta i
fyra eller fem olika klasser. Farre klasser &n fyra visar mindre variation pd kartan, och didrmed
mindre tydliga monster. Fler klasser &n sju skulle & andra sidan gora det svart for ldsaren att
lokalisera omraden med liknande vérden, da de flesta médnniskor endast kan urskilja upp till sju olika
farger pa en karta.

4.3.4 Matning av multiple deprivation

Multiple deprivation mits genom att sammanstélla indikatorer som i olika former visar ett omréades
utsatthet (Noble, Wright, Smith & Dibben, 2006). Beroende pa vad syftet med mitningen ar, det vill
sdga vilken eller vilka typer av utsatthet som undersoks, anvénds olika indikatorer som speglar olika
sidor av den utsatthet som studeras. Syftet med maéttet dr att med hjilp av statistiska metoder
kombinera dessa olika indikatorer pa ett sitt som tydligt illustrerar till vilken grad de undersokta
omridena &r utsatta, givet de indikatorer som anvédnds. Med hjilp av omrédens berdknade virden kan
sedan multiple deprivation kartldggas och visualiseras med hjilp av GIS. Da denna studie avgransats
till grupper med sdmre forutsdttningar for tillgdnglighet i Goteborgs stads primidromraden kommer
endast de indikatorer frdn avsnitt 4.3.2, som é&r kopplade till tillgédnglighetsrelaterad utsatthet och
transportrelaterad social exkludering, att anvidndas. Detta innebér att metoden i denna studie kommer
att ge en bild over vilka omradden som utmérker sig som mest utsatta nir det kommer till riskfaktorer
for bristande tillgéinglighet och social exkludering.

Tre av de mest visentliga stegen 1 processen av att skapa ett matt pa multiple deprivation &r att forst
identifiera olika former av utsatthet med ldmpliga indikatorer, att sedan standardisera indikatorerna
for att mojliggora jimforelser mellan dem, och att till sist viga och sammanstilla indikatorerna i ett
enda matt (Noble, Wright, Smith & Dibben, 2006). Det forsta steget, identifiering av olika former av
utsatthet samt tillhorande indikatorer, har redan dstadkommits under féregaende rubrik. Formerna av
utsatthet som anvinds dr baserade pa de teoretiska perspektiv pa tillginglighetens komponenter och
transportrelaterad social exkludering som diskuterats tidigare i studien. Likt ndmnt ovan baseras dven
indikatorerna pa tidigare forskning pa detta omrade.

Det andra steget 1 processen dstadkoms genom en rad statistiska behandlingar av indikatorerna.
Poidngen med behandlingarna ir att tillse dels att indikatorerna har en gemensam fordelning, dels att
indikatorernas olika storleksordningar inte sammanblandas med nivan av utsatthet, dels att
utjamningen mellan hoga och laga virden ligger pa en ldmplig niva, och dels att de tydliggor vilka
omraden som dr mest utsatta (Noble, Wright, Smith & Dibben, 2006). Med gemensam fordelning
menas att indikatorerna ska métas pad samma skala, sd att de kan jaimforas och stillas mot varandra.
Detta astadkoms genom att basera beddmningen av indikatorerna pa rank istdllet for varde. Alltsa
rankas och numreras de olika omradenas varden for varje indikator, vilket resulterar i identiska
likformiga fordelningar dédr indikatorernas originalvirden inte péverkar de nya vérdena.
Rankningsviardet for ett omrade rdknas ut genom att dela dess rank, sorterat efter minst utsatthet, pa
det totala antalet omraden. Detta ger omradena ett virde mellan 0 och 1, ddr det mest utsatta omradet
far vardet 1. Se figur 3 nedan for ett exempel pa hur en likformig fordelning kan se ut.
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Virde
O
1
X

0
Omraden sorterade efter rank

Figur 3: Exempel pd en likformig fordelning av 20 punkter. Egen bearbetning.

Ett problem som uppstar i anvindandet av en likformig fordelning &r att jimnheten gor att en hog
rankning pa en indikator kan ddlja en lag rankning pé en annan, eftersom den totala rankningen blir
medelgod. Pa si sétt kan en likformig fordelning fa ett omrades invanare att se ut att ha medelgoda
forutsattningar for tillgédnglighet, trots att det 1 vissa avseenden kan vara mycket utsatt. Detta dr
suboptimalt d& ambitionen ar att kartldgga utsatthet snarare dn att ta fram genomsnittliga viarden for
omradena. For att atgidrda detta kan en exponentiell transformation anvéndas (Noble, Wright, Smith
& Dibben, 2006). Den exponentiella transformationen fordndrar fordelningen sé att viardena for
utsatta omraden relativt sett vager tyngre. Detta gor att ett omrdde med en hég och en 1ag rankning
for tva olika indikatorer kommer att visas som mer utsatt dn ett omrade med tvad genomsnittliga
rankningar. Figur 4 nedan illustrerar hur en uniform fordelning kan se ut efter en exponentiell
transformation, och visar hur omraden som rankats hogt i utsatthet (till vénster i grafen) spridits ut
och fatt en relativ 6kning i tyngd.

100 4 X

Virde
=
X

X
X
XXXX
X X s

Omraden sorterade efter rank

Figur 4: Fordelningen fran figur 3 efter den exponentiella transformationen. Egen bearbetning.

Transformationen av rankningsvédrdena fran uniform till exponentiell fordelning ger X, och sker
enligt foljande formel:

v onf oo -]

2
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dir 6 ar en konstant som representerar graden av transformationen, och R representerar
rankningsvérdet. Efter transformationen féar varje omrade ett virde mellan 0 och 100, dér det mest
utsatta omradet far vdrde 100. Beroende pd vérdet av § blir transformationen olika stor, vilket
paverkar till vilken grad utsatta omraden differentieras fran 6vriga. Det viarde som rekommenderas
av Noble, Wright, Smith och Dibben (2006) dr 23, vilket gor att ca 10% av omradena far ett virde
over 50. Pa grund av detta dr 23 det virde som har anvénts for § i denna studie. Det &r dven det vérde
som anvants for illustrationen av transformationen 1 figur 3.

Det tredje steget i processen av att skapa ett métt pad multiple deprivation &r att sammanstélla de olika
indikatorer som berdknats. Huvudproblematiken 1 detta steg ligger i de beslut som tas for vigningen,
eftersom ingen prioritering kan betraktas som objektivt ritt. Hur tungt olika faktorer vigs kan
exempelvis bestimmas utifran tidigare forskning, alternativt kan olika kategorier av indikatorer
vagas lika tungt, eller s kan en godtycklig form av vdgning brukas (Noble, Wright, Smith & Dibben,
2006). I denna studie har de kategorier av indikatorer som redogjorts for under foregédende rubrik,
kopplade till tillgdnglighetens komponenter och de sociala exkluderingsformerna, anvénts for att
viaga indikatorerna. De fyra exkluderingsformer som valts ut, geografisk, tidsbaserad, fysisk och
ekonomisk exkludering, har vigts lika tungt da detta ser till att alla typer av utsatthet fér ta lika stor
plats i analysen. Detta Okar resultatens validitet, dd det innebér att indikatorn som tas fram for
multiple deprivation har en stark teoretisk koppling.

Eftersom flera exkluderingsformer har tvé eller fler indikatorer har tyngden av dessa minskats for att
astadkomma en jdmn vigning. | fallet midnniskor utan biltillgang, som tillhér bade ekonomisk och
fysisk exkludering, inkluderades indikatorn i bada exkluderingsformer. For att undvika att den
dubbla tillhdrigheten 6kade indikatorns totala paverkan halverades dock tyngden av den i respektive
exkluderingsform. Figur 5 nedan illustrerar grafiskt hur de olika kategorierna av indikatorer végts
samman for att skapa mattet for multiple deprivation 1 denna studie.

Laginkomsttagare Ensamstaende forildrar
10,0% 12,5%
Arbetslosa

10,0%

Smabarnsforildrar
O  Tidsbaserad 12,5%
DUNGENES  exkludering

Maénniskor utan biltillgang

5,0% och 8,3% Geografisk
exkludering
Minniskor i perifera omraden
Aldre 25,0%
16,7%

Figur 5: Cirkeldiagram som visar véigningen av indikatorer enligt de sociala exkluderingsformerna. Egen bearbetning.

Efter att omradenas indikatorer vigts samman och kombinerats till ett enda matt pd multiple
deprivation hittades ett varde for respektive omradde som visar pa dess sammantagna utsatthet. Detta
virde kunde sedan visualiseras med hjdlp av GIS. Likt tidigare ndmnt visualiserar kartan over
multiple deprivation som producerats i denna studie riskomréden for bristande tillganglighet, det vill
sdga omrdden som har en stor andel ménniskor med samre forutsittningar for tillgénglighet.
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4.4 Kvalitativ meta-analys

En kvalitativ meta-analys dr en andrahandsanalys av ett antal originalstudier som behandlar samma
forskningsfragor (Timulak, 2014). Malséttningen med metoden dr att granska innehallet 1 studierna
for att identifiera deras védsentliga element, vilket mojliggdér skapandet av en slutprodukt som
syntetiserar och bildar en enhetlig konceptualisering av studieobjektet (Schreiber, Crooks & Stern,
1997). Detta kan astadkommas genom en kvalitativ innehallsanalys av de studier som valts ut. En
kvalitativ innehallsanalys innebér att en texts helhet, delar och kontext 14ses noggrant for att ta fram
det vésentliga innehallet (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson & Wégnerud, 2012).

En typ av kvalitativ innehallsanalys dr den systematiserande analysen (Esaiasson et al., 2012). I en
systematiserande innehdallsanalys analyseras innehéllet i en text med malséttningen att tematiskt och
systematiskt lyfta fram dess mening. Genom att konstruera enklare kategorier som innehallet i
texterna lénkas till kan komplexiteten brytas ned och textens idéstruktur klargdras. Denna process
mdjliggor dven jaimforelser med de andra texter som inkluderas i meta-analysen och som utforskar
liknande teman och fragestéllningar. En annan typ av kvalitativ innehéllsanalys som gar steget langre
ar den kritiskt granskande analysen (Esaiasson et al., 2012). Likt namnet antyder handlar denna typ
av analys om att utdver den systematiska kategoriseringen kritiskt granska textens argumentation.
Efter att ha identifierat en texts argument och slutsatser utviarderas argumentens tillforlitlighet och
det stod de ger for slutsatserna som dras. Genom denna process kan olika texters argumentation
jamforas och kontrasteras. Denna sammanstéllning gor det mdjligt att abstrahera nya sammantagna
slutsatser och svar pé texternas huvudfragor (Timulak, 2014).

Brukandet av kvalitativa innehallsanalyser dr dock, likt alla andra metoder, forbundet med sérskilda
metodologiska problem. Nagra exempel pa problem som bor dvervigas dr behovet av att aktivt tolka
en texts innebord, eller behovet av att definiera vad ett “argument” bestar av. Det dr ocksa viktigt att
podngtera vikten av att i analysen vara medveten om skiftningar i ords betydelse. Detta géller
speciellt virdeladdade begrepp som till exempel social rittvisa och héllbarhet, vilka ar begrepp som
forekommer ett flertal gdnger i de texter som valts ut. Beroende pd kontext och forfattare kan de och
andra likartade begrepp fa olika innebord. Genom att betrakta en text i sin helhet ppnas mojligheten
upp att dvervédga olika tolkningar av ord och uttalanden, sa att det blir mojligt att bedoma vilka
tolkningar som &r mest forenliga med och har starkast stod i den Ovriga texten. Men trots en
medvetenhet om texternas helhet kommer en kvalitativ innehéllsanalys ofrankomligen att paverkas
av forfattarens subjektivitet, ndgot som kan undergriva studiens trovirdighet. Med detta som
bakgrund kommer f6ljande stycken, i den mén det dr mojligt, att behandla de olika beslut som tagits i
den kvalitativa meta-analysen i denna studie. Pa sa sétt 6kar insynen i analysprocessen, vilket 6ppnar
upp mojligheten for ldsare att sjdlva bilda en uppfattning av processens styrkor och
tillkortakommanden.

4.4.1 Analysens problemstalining

Problemstillningen som végleder meta-analysen vara densamma som studiens huvudsyfte — att
undersoka hur AF kan fordndra forutsdttningarna for tillganglighet hos utsatta grupper och individer i
Goteborg. En av fragestillningarna i denna studie 4r hur AF kan péverka individer och
befolkningsgrupper som é&r speciellt utsatta av bristande tillgdnglighet. Likt i urvalet av indikatorer
har bedomningen av vilka grupper som anses speciellt utsatta baserats pad den teori och tidigare
forskning som redogjorts for. Aterigen hamnar fokus dirfor pad de grupper som tagits upp i
GIS-analysen: ménniskor utan tillgang till bil, manniskor i perifera omraden, dldre, arbetsldsa och
personer med 14g inkomst samt smébarnsfordldrar och ensamstiende forédldrar. Utifrdn studiens syfte
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och frigestillningar samt de utsatta grupper som identifierats har foljande fragestédllningar
formulerats for textanalysen:

1. Hur kommer AF att paverka resandet for ménniskor med stor tidsbrist i vardagen?
2. Hur kommer AF att paverka resandet i perifera omrdden?

3. Hur kommer AF att paverka tillgingligheten for ménniskor med olika former av
funktionshinder?

4. Hur kommer manniskors ekonomiska forhdllanden att pdverka brukandet av AF?

Malsattningen med ovanstdende fragor har varit att hitta svar i texterna som bidrar till en forstéelse
for hur AF kan fordndra forutsittningarna for tillgdnglighet hos utsatta grupper och individer i
Goteborg, vilket dr studiens huvudsyfte.

4.4.2 Urval av texter

En annan central aspekt av en kvalitativ meta-analys, som dven utgdr det forsta steget i textanalysen,
ar urvalet av texter som ska inkluderas 1 analysen (Timulak, 2014). I detta fall anvéndes en idécentral
studie, vilket innebdr att texter valts ut beroende pa de teman och frigor de behandlar (Esaiasson et
al., 2012). Huvudkriteriet vid urvalet blir da att texterna ska behandla och kunna svara pé analysens
frégestdllningar. Vilken eller vilka aktrer som star bakom texterna dr sekundért, men kan fortfarande
vara en relevant del av analysen. Likval finns tydliga gransdragningar for vilken typ av innehdll som
inkluderats i meta-analysen. Endast vetenskaplig litteratur och forskarledda rapporter fran offentliga
eller oberoende aktorer har inkluderats, detta for att minska risken att texter med lag tillforlitlighet
undergréver resultatens validitet och reliabilitet (Timulak, 2014).

Praktiskt utfordes urvalet genom sokningar 1 sokmotorer, dels for vetenskapligt innehall {or att hitta
vetenskapliga artiklar och dels for Ovrigt innehall for att hitta rapporter forfattade av offentliga
aktorer. Sokorden som anvindes, i olika kombinationer och pd bade svenska och engelska, var
foljande: automatiserade fordon (automated vehicles), autonoma fordon (autonomous vehicles),
effekter (effects), implikationer (implications), scenarier (scenarios), sjalvkorande bilar (self-driving
cars), social héllbarhet (social sustainability), social réttvisa (social justice) och tillgédnglighet
(accessibility). Samtliga texter som hittades med hjélp av dessa sokord, uppfyllde ovanstdende krav
och bedomdes behandla meta-analysens problemstéllning inkluderades i analysen. D& sociala
aspekter av AF dnnu ar ett relativt outforskat omréde identifierades tio olika kéllor som uppfyllde
urvalskraven, se tabell 2 pa nésta sida. Eftersom det med hjélp av texterna varit mojligt att uppné god
teoretisk mittnad bedomdes antalet texter vara tillrackligt for analysen (Timulak, 2014).
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Tabell 2: Lista éver de kdllor som inkluderats i studiens kvalitativa meta-analys.

Forfattare Namn pa publikation Utgiven | Typ av publikation
Folsom, T. Social Ramifications of Autonomous Urban Land 2011 Konferenspaper
Vehicles
Assessing the Long-Term Effects of Autonomous . .
Gruel, W. & Stanford, J. M. Vehicles: A Speculative Approach 2016 | Vetenskaplig artikel
. Climbing Mount Next: The Effects of . .
Levinson, D. Autonomous Vehicles on Society 2015 Vetenskaplig artikel
Milakis, D., Kroesen, M. & Implications of Automated Vehicles for . .
van Wee, B. Accessibility and Location Choices 2018 | Vetenskaplig artikel
Milakis, D., Snelder, M., van Development and Transport Implications of
Arem, B., van Wee, B. & Automated Vehicles in the Netherlands: 2017 Vetenskaplig artikel
Correia, G. Scenarios for 2030 and 2050
. Sustainable Accessibility and the Implementation of . .
Papa, E. & Ferreira, A. Automated Vehicles: Identifying Critical Decisions 2018 | Vetenskaplig artikel
Litman, T. Autonom0u§ Vf?hlcle Implementation PI:CdlCthIlS: 2018 Rapport, c')be.roende
Implications for Transport Planning organisation
Kristoffersson, 1., Pernestél Framtidsscenarier for sjdlvkorande fordon pé vég: 2017 Rapport, statlig
Brenden, A. & Mattsson, L. G. Sambhéllseffekter 2030 med utblick mot 2050 organisation
Statens offentliga utredningar SOU 2018:16: Vigen till sjdlvkorande fordon 2018 Statlig utredning
Zakharenko, R. Self-Driving Cars Will Change Cities 2016 | Vetenskaplig artikel

4.4.3 Dataanalys

Det fOrsta steget i analysarbetet var att skapa systematik genom att anvinda meta-analysens
fragestillningar for att koda texternas innehall. Efter systematisk genomlédsning och kodning av de
utvalda texterna jamfordes kodningen som gjort for varje text. Utifrdn de gemensamma argument
och slutsatser som presenterats 1 texterna abstraherades ett antal kategorier som representerar en
specifik typ av innehdll. Kategorierna for kodningen hade inte forkonstruerats, utan kategorier
relevanta for fragestéllningarna formades allteftersom argument och slutsatser identifierades. Indirekt
bidrar detta till att minska risken for att textens helhet forbises 1 kodningsprocessen, ndgot som
annars kan vara ett potentiellt problem (Esaiasson et al., 2012). Vissa péstdenden och prediktioner i
texter om utdkade fordonsformagor och fordndrade mobilitetsmonster har dock inte explicit syftat till
de olika former av social exkludering som meta-analysens fragestdllningar fokuserar pd, men efter
kritisk jaimforelse med liknande delar i andra texter dir utsatthet och exkludering tagits upp sa har
alla delar kunnat kopplas till lamplig kategori.

Kategorierna kunde sedan grupperas i ett antal teman, vilka i stora drag sammanfattar det
gemensamma innehallet 1 analysens kategorier. Flera forskare har tagit upp motsagande prediktioner
och foreslagit olika former av policy, vilket gav mojligheten att visa bade de risker och de
mdjligheter AF kan innebédra samt vilken effekt policy har pa utfallet. Av denna anledning har
samtliga kategorier delats upp och placerats 1 tva olika teman: Positiva sociala effekter och Negativa
sociala effekter. De tva temana kan 1 sin tur sammanfattas i ett dvergripande tema: Sociala effekter av
autonoma fordon. En fullstindig visualisering av meta-analysens koder, kategorier, teman och
overgripande tema illustreras 1 figur 6 pé nésta sida. Syftet med figuren ar att tydliggora alla steg i
analysprocessen och att visa pa den struktur som skapats.
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Figur 6: Visualisering av meta-analysens samtliga koder och kategorier inklusive deras koppling till de teman som

4 .4 4 Presentation av resultat

Presentationen av den kvalitativa meta-analysens resultat har skett dels genom referat av de texter
som behandlats, och dels genom argumenterande slutsatser rorande texternas scenarier. Referaten har

abstraherats. Egen bearbetning utifrdan meta-analysens material.

forankrats 1 citat fran texterna for att tydliggora att det ursprungliga budskapet inte forvanskats.
Slutsatserna visar pé de tolkningar och den analys som skett i meta-analysen, men syftar dven till att
analytiskt sammanstidlla de olika scenarier som behandlats for att skapa tvd enhetliga
konceptualiseringar av AFs framtida sociala effekter och vilka huvudsakliga faktorer som
identifierats ligga bakom dem.
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4.5 Scenariobyggande analys

Efter den systematiserande meta-analysen foljer 1 kapitel 7 applikationen av meta-analysens resultat
pa Goteborgs riskomrdden. Kapitel 7 utgoér del 3 av studiens resultat och analys, och bestir av
egenutvecklade framtidsscenarier som dr grundade i GIS-analysen och meta-analysen.

En scenariobaserad analytisk metod anvénds ofta for att undersoka AFs langsiktiga effekter utifran
ett holistiskt perspektiv, eftersom den mdjliggér att en stor bredd av mdjligheter behandlas. En
scenariobyggande metod ar en form av konjektural prognos, vilket innebir att scenarierna baseras pé
antaganden snarare dn fullviardig bevisning (Papa & Ferreira, 2018). Denna typ av metod ar starkt
forknippad med forskning om framtiden, och flexibiliteten i scenariobyggande gor att den kan
anpassas till den specifika situation som studeras (Pearman, 1988). Flera olika typer av ansatser finns
for scenariobyggande, som alla har olika utformning och malséttningar. I denna studie anvénds dels
en explorativ ansats, som syftar till att utmana rddande och utlésa nya tankar, och dels en
backcasting-ansats, som genom att presentera framtida hindelser kan producera mer normativa
uttalanden om vad som leder fram till en 6nskviard utveckling (Banister & Hickman, 2013).

Majoriteten av de texter som behandlats i meta-analysen presenterar inte ett enda utfall som mest
troligt, utan argumenterar for flera mojliga utvecklingar som forfattarna bedémt vara mojliga. Inte
heller 1 var scenariobyggande analys har malsittningen varit att sammanstélla och lyfta fram ett enda
framtidsscenario, utan istéllet utvecklar vi ett positivt och ett negativt scenario for Goteborgs stad.
De tva motsatta scenarierna konkretiserar de sociala effekter som AF kan innebédra for ménniskor i
Goteborg, utifrdn tva skilda potentiella utvecklingsvdgar. Scenarierna kan ses som tvé ytterligheter
som likt tidigare ndmnt inte &r dmnade att vara de mest sannolika, utan syftar till att skapa en
medvetenhet om att AF kan ge skilda sociala effekter (en explorativ ansats). En medvetenhet om AFs
effekter dr viktig for en hallbar integration av AF i transportsystemet och en utveckling som gér 1 rétt
riktning. Scenarierna kopplas dven till de riskomraden som identifierats i studiens GIS-analys. Pa sa
vis bildas en forstaelse for de effekter AF kan fa i Goteborg. Genom detta kan studiens syfte
uppfyllas, vilket &r att belysa hur AF kan fordndra forutsittningarna for tillgdnglighet hos utsatta
grupper i Goteborg. Genom scenarierna ldggs dven grunden for en forstielse for vilka strukturella
omsténdigheter som paverkar om integrationen av AF kan bidra till ett jamlikt och socialt héllbart
transportsystem eller inte. Denna forstaelse leder i sin tur till en storre kunskap om vilka dtgirder
som bor tas for att uppna det Onskvérda scenariot (en backcasting-ansats), ndgot som behandlas
vidare 1 studiens diskussion och slutsatseri kapitel 8.

4.6 Alternativa metoder

I denna studie togs beslutet att basera GIS-kartorna pa firdig registerdata. Ett alternativ hade forstés
varit att vi samlade in egen information for att bygga ett eget dataunderlag, for att ersitta det
statistiska material som vi har anvdnt. En sddan metod hade eventuellt varit aktuell om det fardiga
registerdataunderlag som fanns tillgdngligt hade ansetts opalitligt. Det hade dock bade inneburit en
mer tidskrdvande process, och resulterat i ett mindre fullstindigt material. Vi hade d& kunnat
genomfora en undersokning for att sjdlva kartligga fordelningen av olika samhéllsgrupper. Genom
ett strategiskt urval hade da ett farre antal primdromrdden kunnat véljas ut som kunde representera
hela populationen i staden. Om syftet fortfarande vore att gora en kvantitativ analys skulle att samla
in egen data dock ge fa fordelar, dd omfattande och aktuell data redan finns tillginglig via Gteborgs
stadsledningskontor (u.d.) och Trafiklab (u.d.a), vilket nu ligger till grund de framstéllda
GIS-kartorna.
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En kvalitativ meta-analys valdes som metod for denna studie da det &r andra forskares och experters
asikter och slutsatser som &r av intresse. Om studien hade haft en annan inriktning hade det dock
varit tdnkbart att exempelvis samla in asikter och tankar frén respondenter angéende ett eventuellt
inforande av AF 1 samhdllet. Istdllet for att visualisera data med hjdlp av GIS, vilket vi nu har gjort,
hade d& fokus kunnat vara pa ett fital respondenter, vars upplevda tillgdnglighet och dagliga
aktiviteter 1 sddana fall skulle ha studerats. Hégerstrand (1993) utvecklade tidsgeografin som
kidnnetecknas av en sérskild form av grafisk notation som bland annat anvinds for att illustrera
individers rorelsemonster. Information om de utvalda respondenterna hade kunnat samlas in med
hjilp av sa kallade tidsdagbocker. P4 vilka olika sétt dessa personer reser, i kombination med deras
egna reflektioner kring deras aktiviteter, samt deras tankar om en eventuell framtid dar AF ingick
hade utgjort ett intressant material for en vidare analys. Till grund for resultatet ligger dock nu endast
forskares och experters hypoteser.

Forhoppningen dr att denna studie ska tillfora en nytt perspektiv till den allménna diskussionen kring

AF, da den med en geografisk ansats och ett fokus pé sociala fragor kan belysa dimensioner som
hittills fatt mindre utrymme.
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5 GlS-analyser Over utsatta grupper i Goteborg

5.1 Inledning
Karta 1 nedan ger en 6versikt 6ver Goteborg och dess olika stadsdelsndmnder. Trots att analysen har
skett pd primdromradesniva har Goteborgs stadsdelsndmnder anvénts i beskrivningen av kartorna
nedan eftersom det ger mojligheten att referera till Goteborgs olika delar for att beskriva en kartas
monster. Tvd primdromradden saknar statisttk om befolkningen, vilket kan forklaras av att de ar
industriomrdden som har under 100 invénare. Ett ligger pd Véstra Hisingen och ett ligger i
Askim-Frolunda-Hogsbo. Pa grund av den laga befolkningen och avsaknaden av data har omréddena
uteslutits helt frén studiens analys.
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Karta 1: Oversiktskarta 6ver Géoteborg som visar stadens stadsdelsnimnder. Egen bearbetning.

Pa efterfoljande sidor visas och analyseras resultaten av studiens GIS-analyser. Kartorna som
presenteras visualiserar de indikatorer som tagits fram och &r kopplade till olika riskgrupper for
bristande tillgdnglighet. Kartorna ar grupperade enligt den form av social exkludering de ger uttryck
for, detta for att underldtta analys och jamforelser mellan dem. P4 samtliga kommande kartor har
fargskalan ordnats sd att en rod farg visar de omraden som ar mest utsatta sett till grupper som
riskerar bristande tillgédnglighet, och en bla firg visar de omrdden som &r minst utsatta. Eftersom
klassindelningen skett med hjilp av fem kvantiler representerar varje firg en femtedel av Goteborgs
omraden. Kartorna kommer att analyseras och jamforas for att dra slutsatser om kopplingen mellan

olika former av utsatthet.
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5.2 Indikatorer for social exkludering

5.2.1 Indikatorer for tidsbaserad exkludering

Karta 2 och 3 pa nésta sida visualiserar de tva indikatorer som valts ut for tidsbaserad exkludering.
Karta 2 visar andelen ensamstdende forédldrar i relation till antalet barnhushall for respektive
primdromrade i Goteborg. De mest utsatta omradena ligger i1 stadsdelsndmnderna Véstra Hisingen,
Angered och Ostra Goteborg. Majoriteten av de omridden som har minst andel ensamstiende
foréldrar ligger framfor allt i Centrum, Majorna-Linné och Vistra Goéteborg.

Karta 3 visar andelen barn mellan noll till fem ar i relation till befolkningsmédngden for respektive
primdromrade i Goteborg. Som ndmnt i metodavsnittet har andel smébarn anvénts som en proxy-
indikator for andel smébarnsfordldrar, som dr en andra utsatt grupp sett till tidsbrist som studien
fokuserar pa. Den storsta delen av de mest utsatta omradena ligger i Angered, men dven nagra till
oster pa Vistra Hisingen, i Ostra Géteborg och ett i Vistra Géteborg. Majoriteten av omradena med
lag andel barn ligger aterigen i Centrum, Majorna-Linné och Vistra Goteborg, men tvd omraden
aterfinns dven denna gang 1 Angered.

Om de tva kartorna jamfors ses att ménga omraden med stor andel ensamstidende fordldrar &r samma
som &r utsatta avseende andel smébarnsfamiljer. Eftersom indikatorn for andel ensamstaende ar
relativt till andel barnhushall beror inte sambandet pa att det finns ett hogre antal barnfamiljer 1 dessa
omraden, utan sambandet beror pa andra faktorer. Efter att resultaten fran studiens andra indikatorer
har redogjorts fran kan eventuellt fler samband utforskas, vilket kan leda fram till en forstaelse for
hur olika typer av utsatthetsindikatorer relaterar till varandra. I just detta fall, for indikatorer for
tidsbaserad exkludering, finns en antydan om fordelningseffekter som paverkar befolkningsgrupper i
samma omraden. I den fortsatta analysen kan darfor de utsatta omradena avseende tidsbaserad
exkludering héllas i1 dtanke for att se om omrédena tycks uppvisa multiple deprivation, vilket skulle
innebdra att samma omraden dr utsatta i flera olika indikatorer.
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Karta 2: Karta dver spridningen av ensamstdende fordildrar i Goteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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Karta 3: Karta éver spridningen av smdbarn i Géteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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5.2.2 Indikator for geografisk exkludering

Karta 4 visar antalet avgingar per dygn for kollektivtrafiken fran hallplatser inom 400 meter, det vill
sdga inom gangavstand, i Goteborgs primidromraden. Generellt syns att ju mer centralt ett omrade
ligger, desto fler mdjligheter att resa kollektivt finns. Mgjligheterna minskar ju ldngre bort frén
stadens centrum ett omrade ligger. De mest utsatta omrddena finns i Angered och i1 Véstra Goteborg.
De minst utsatta omradena tillhor stadsdelsndmnderna Centrum, Majorna-Linné och Lundby déar
majoriteten av Goteborgs storre kollektivtrafikknutpunkter ar lokaliserade.

Flera av de omriden i Angered och ett omrade i Ostra Gdteborg som visats vara tidsbaserat utsatta i
karta 2 och 3 &r ocksa utsatta for bristande kollektivtrafik. Detta stirker indikationen om att delar av
Angered och Ostra Géteborg #r utsatta for multiple deprivation. Aven de omrdden pa Vistra
Hisingen som uppvisade hog utsatthet avseende tidsbaserad exkludering uppvisar utsatthet géllande
kollektivtrafikavgangar, dé tre av stadsdelsndimndens omraden tillhor den nést mest utsatta klassen.
Centrum, Majorna-Linné och Lundby uppvisar mycket lag utsatthet bade géllande de geografiska
och de tidsbaserade indikatorerna. Dessa omraden verkar enligt analysen vara speciellt gynnade.
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Karta 4: Karta éver kollektivtrafikavgdangar inom gangavstand i Géteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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5.2.3 Indikatorer for fysisk exkludering

Karta 5 och 6 pé nista sida visualiserar de tva indikatorer som valts ut for fysisk exkludering. Karta 5
visar andelen minniskor som &r 65 ar och dldre i relation till befolkningsmédngden for respektive
primidromrade i Goteborg. Majoriteten av de mest utsatta omradena finns 1 Vistra Géteborg och
Majorna-Linné, men nédgra aterfinns dven pd Norra Hisingen och i Angered. Virt att peka ut dr att det
omrade i Vistra Goteborg och de tvd omraden i Angered som har en stor andel dldre 4r omrdden som
utmarkt sig 1 att vara mycket utsatta nir det kommer till kollektivtrafikavgédngar, men mycket lite
utsatta enligt indikatorerna for tidsbaserad exkludering. Det tycks alltsé finnas vissa samband mellan
indikatorerna som visar utsatthet, dir ndgra typer av exkludering sammanfaller med varandra och
andra visar motsatta monster. Detta syns tydligt genom att de tvad omradena till vister 1 Angered har
tillhort den mest utsatta klassen i karta 4 och 5, och den minst utsatta klassen i karta 2, 3 och 6.

Karta 6 visar bilinnehav per 1000 invanare for respektive primaromrade 1 Goteborg. Denna indikator
kan ses som kopplad till bdde fysisk och ekonomisk exkludering, och bor dirfor has i atanke dven
under analysen av kartorna 6ver ekonomiska indikatorer. De omraden som &r utsatta pa grund av 1agt
bilinnehav aterfinns i delar av Angered, Ostra Goteborg och Vistra Hisingen, men ocksa i Gdteborgs
mer centrala delar finns flera omrdden dér fa har bil. Omrédden med hdgt bilinnehav aterfinns framst 1
Goteborgs utkanter, ett undantag dr dock 6arna i Véstra Goteborg dir bilinnehavet ar relativt lagt.
Om indikatorn for bilinnehav i karta 6 jamfors med indikatorn for kollektivtrafikavgangar i karta 4
ses att mdnga omraden med god kollektivtrafik uppvisar lagt bilinnehav och vice versa, vilket kan
betyda att mdjligheterna till mobilitet &nda &r tillfredsstéllda genom ett av fairdmedlen. Déremot kan
ocksa ses att ett stort antal omraden p& Vistra Hisingen, i Angered och i Ostra Goteborg uppvisar
utsatthet bade nir det kommer till bristande kollektivtrafik och lagt bilinnehav. Detta tyder aterigen
pa multiple deprivation i dessa omraden, och kombinationen av 14g biltillgdng och fa kollektivtrafik-
avgangar markerar tydligt att mojligheterna till mobilitet 4r sma 1 omradena.
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Karta 5: Karta dver spridningen av dldre i Goteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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Kalla: Kartunderlag © Goteborgs stad och Lantmateriet,
statistik fran Goteborgs stadsledningskontor (u.a.)

Karta 6: Karta éver bilinnehav i Géteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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5.2.4 Indikatorer for ekonomisk exkludering

Karta 7 och 8 péd nidsta sida visualiserar de indikatorer som valts ut for att visa ekonomisk
exkludering 1 Goteborg. Karta 7 visar andelen arbetslosa i relation till befolkningsmédngden for
respektive primdromrade i Goteborg. Den storsta delen av omrdden med ménga arbetslosa ligger 1
Angered, i Ostra Goteborg och pa Vistra Hisingen, men 4ven nigra utsatta omréden finns i Vistra
Goteborg. Omraden med fa arbetslosa finns 1 flera olika stadsdelsndmnder, men kustnidra omradden
samt Orgryte-Hirlanda och Centrum utmérker sig speciellt.

Karta 8 visar medelinkomsten for respektive primiromrade i Goteborg. Aterigen ligger merparten av
omradena i Angered, i Ostra Géteborg och till 8ster p4 Vistra Hisingen. En stor del av omradena hog
medelinkomst ligger hir ocksa lings med Géoteborgs kust samt i Orgryte-Hirlanda och Centrum.
Karta 7 och 8 uppvisar alltsd mycket liknande monster, vilket inte dr ovéntat dd bada kartor visar
lokaliseringen av grupper som har svar ekonomi. Om kartorna jimfors med karta 6 som visar
indikatorn for bilinnehav, vilket i teorin visats ha koppling ocksé till ekonomisk utsatthet, kan det ses
att det finns en relativt god dverensstimmelse mellan 1ag ekonomisk utsatthet och hégt bilinnehav.
Diremot syns inte denna trend i Goteborgs mer centrala delar, vilket troligtvis kan forklaras genom
att nirheten till centrala malpunkter gor en bil 6verflodig. Lagt bilinnehav tycks ocksa finnas i de
omraden 1 Gbteborg utsatta for ekonomisk exkludering.

I jimforelse med Ovriga kartor finns stora likheter i utsatthet, ndgra nimnvirda exempel é&r att flera
omraden i Angered, i Ostra Goteborg och pa Vistra Hisingen visat pa stor utsatthet bade pa kartorna
for ekonomisk exkludering och pd de for den geografiska och tidsliga exkluderingen. En relation
tycks darfor finnas mellan ekonomisk, geografisk och tidslig exkludering. De omrdden som & andra
sidan uppvisat utsatthet gillande andel dldre och antal kollektivtrafikavgéngar ér inte lika utsatta i
ovriga indikatorer. Sammantaget antyder kartorna att flera omrdden i stor utstrickning lider av
multiple deprivation, nagot som kommer att métas i nésta avsnitt. Daremot har tvd motsatta monster
identifierats, dels omraden som &r mycket utsatta sett till andel dldre och antal kollektivtrafik-
avgangar, och dels omrédden som &r mycket utsatta sett till tidsliga, ekonomiska och geografiska
indikatorer.
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Karta 7: Karta dver spridningen av arbetslosa i Goteborgs primdromraden. Egen bearbetning.
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Karta 8: Karta éver medelinkomst i Géteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.
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5.3 Multiple deprivation

I karta 9 illustreras Goteborgs primidromradens viarden for multiple deprivation. Dessa varden har likt
tidigare namnt rdknats ut med hjdlp de indikatorer som visualiserats 1 ovanstdende kartor, och har ett
teoretiskt maxvérde av 100. Den slutgiltiga analysen visar att det framfor allt dr flera primdromraden
i Angered, i Ostra Géteborg och pa Vistra Hisingen som utgér Goteborgs riskomraden, men 4ven i
Vistra Goteborg finns stora riskgrupper. Dessa omraden bor tas speciellt 1 beaktning nér effekterna
av AF utvirderas, s att tekniken kan appliceras pd ett sdtt som leder till jamlikhet och social
hallbarhet snarare 4n samhéllsklyftor och social exkludering.
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Karta 9: Karta éver multiple deprivation i Géteborgs primdromrdden. Egen bearbetning.

5.3.1 Urval av omraden och utsatthetskaraktar

Fem av de framsta riskomrddena har valts ut for vidare analys genom applikation av
framtidsscenarier: Eriksbo, Norra Biskopsgarden, Sodra skdrgérden, Linnarhult och Bratthammar.
Urvalet har dels baserats pa olika utsatthetskaraktér, det vill sédga att omréden valts som skiljer sig &t 1
indikatorer, men hidnsyn togs dven till varierande geografiska ligen. Beslutet att inte vélja de
omraden med hogst multiple deprivation-index gjordes eftersom en analys av omrdden med olika
utsatthetskaraktir lagger grunden for en djupare och mer insiktsfull diskussion. En stor del av de
omraden med hogst viarde for multiple deprivation hade en utsatthetskaraktér som liknar Eriksbos
och Norra Biskopsgardens, varfor diskussionen hade blivit smalare om endast de mest utsatta
omridena valdes ut. Meta-analysen Gver framtidsscenarier som beskrivs 1 kapitel 7 kommer senare
anvéndas for att analysera de sociala effekter AF kan innebéra for de primdromraden som valts ut. P4
sd sitt gors en konkret koppling mellan meta-analysens resultat och Gdéteborgs utsatta omraden,
vilket ger viktig kunskap om hur AFs effekter paverkar situationen i just Goteborg. I tabell 3 nedan
visas virdena for de utvalda riskomradena i Goteborgs stad.
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Tabell 3: Lista over de riskomrdaden som valts ut for vidare analys. Tabellen visar virdena bdde for multiple
deprivation-index och de specifika utsatthetsindikatorerna (0-100, ldgre dr bdttre).

Rank | Primiromrade Multiple Lag Aldre Arbets- Bil- Ensamstiende | Smabarns- | Kollektivtrafik-
deprivation-index | inkomst losa innehav forildrar forédldrar avgangar
1 Eriksbo 59,2 66,7 0,7 66,7 47,2 86,3 86,3 71,6
2 |, Noma 58,9 86,3 | 0,2 | 100,0 | 100,0 53,7 100,0 30,5
Biskopsgarden
Sodra
8 . 43,9 11,3 | 71,6 4,8 25,6 4,5 10,5 100,0
skédrgarden
12 Linnarhult 35,6 16,6 66,7 19,3 0,7 0,5 0,2 86,3
19 Bratthammar 28,8 3,7 62,7 5,7 4,2 3,7 36,8 472

De omraden som valts ut ligger i1 olika delar av Goteborg; Eriksbo och Linnarhult i Angered till
norddst, Norra Biskopsgéarden pa Vistra Hisingen och Sodra skdrgarden och Bratthammar vid kusten
till sydvist. Eriksbo, som har det hogsta virdet for multiple deprivation, uppvisar relativt hog
utsatthet 1 samtliga indikatorer bortsett frdn andel dldre. Norra Biskopsgédrden utmarker sig i att ha
lagst bilinnehav och storst andel arbetslosa vilket tyder pé stor ekonomisk utsatthet, nagot som
indikatorn for inkomst bekréftar. Sodra skdrgérden, Bratthammar och Linnarhult skiljer sig fran
ménga av andra framsta riskomrddena genom att ha stor andel édldre, men bidragande till det hoga
virdet for multiple deprivation dr dven det hoga virdet av indikatorn for kollektivtrafikavgéngar.
Karta 10 nedan visar var de utvalda omradena ar lokaliserade 1 Goteborg.
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Karta 10: Kartan visar de primdromrdden som valts ut for vidare analys. Egen bearbetning.
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6 Sociala effekter av autonoma fordon

6.1 Inledning

I detta kapitel presenteras resultatet av studiens meta-analys av framtidsscenarier. De sociala effekter
och den policy som identifierats i scenarierna sammanstdlls forst enligt de teman som skapats i
analysen (se figur 6 i metodkapitlet). Efter varje tema foljer en sammanfattande analys om vilka
sociala effekter som kan véntas, och under vilka omstdndigheter effekterna i temat kan forverkligas.
Analysen av de omstdndigheter som pdverkar AFs konsekvenser har som mélsittning att belysa pa
vilket sitt AF bor implementeras for att sékra positiva och motverka negativa sociala eftekter, ndgot
som byggs vidare pd 1 kapitel 7 och 8.

6.2 Positiva sociala effekter av autonoma fordon

6.2.1 Minskad tidsbrist

En stor majoritet av den litteratur som analyserats forutspddde scenarier dar AF kommer att innebédra
stora forbéttringar 1 hur ménniskor kan utnyttja sin restid, och att tekniken kan mgjliggdra nya typer
av resor dér tidskrdvande element minskas. En av de kategorier som formulerades i meta-analysen
var darfor Minskad tidsbrist. Exempelvis konstaterar Gruel och Stanford (2016), Zakharenko (2016)
samt Milakis, Kroesen och van Wee (2018) att restiden kan anvéndas for nyttiga aktiviteter istéllet
for korningen. Vidare beskriver Kristoffersson, Pernestédl Brenden och Mattsson (2017) ett scenario
dér privata fordon kan kopplas samman for att skapa ett fordonstdg som framfors automatiskt, ndgot
som bendmns “platooning”. Genom att koppla upp sig till fordonstdget kan personer bland annat
forbereda arbetsdagen péa vég till jobbet. Nya mojligheter for disponering av restid menar Milakis,
Snelder, van Arem, van Wee och Correia (2017) &r en av de aspekter av AF som kommer att virderas
hogst hos konsumenter, vilket bdde Milakis et al. samt Papa och Ferreira (2018) tror kommer att leda
till AF som dr designade med en flexibel kupé som kan anpassas till en stor bredd aktiviteter. Detta
sdgs leda till en stor frihet for individer eftersom restiden kan anvéndas till att skota bade det
personliga och det professionella livet.

Levinson (2015) menar att en mojlig framtida utveckling ar att smidiga och prisvirda taxi-liknande
bestdllningstjanster for AF introduceras, och att dessa tjanster kan fa fler att vilja att inte dga ett
privat fordon. Till f6ljd av detta kan tidskrdvande aktiviteter kopplade till bilinnehav elimineras,
sasom underhdll och tankning, vilket innebédr ytterligare tidsbesparingar. En annan mojlig
tidsbesparande funktion som Statens offentliga utredningar (SOU 2018:16) ndmner &r AFs mojlighet
till att kora runt och utritta drenden pa egen hand. Veckohandlingen skulle da exempelvis kunna ske
genom att hushéllets AF sjdlv aker till ett matbutikslager, en sa kallad “dark store”, och lastas med de
produkter som i forvdg valts ut via en smartphone-app.

Till kategorin Minskad tidsbrist hor dven tidsvinster som mdjliggors av att vardnadshavare inte
langre behover agera chaufforer for minderirigas resor. Folsom (2011), Levinson (2015),
Zakharenko (2016) och Litman (2018) forutspar hur skjutsning av barn inte ldngre kommer att
behovas, dé till exempel fordldrar, larare och fritidsledare kan skicka ivdg barn 1 AF med en
forbestimd destination. Denna nya och tidsbesparande mdjlighet summeras vil i foljande citat fran
Levinson (2015): “The ‘parent taxi’ days will end. Parents, friends, and siblings need not shuttle
children around, the vehicle can do that by itself” (s. 798). Aven Svenska statens utredning (SOU
2018:16) av AF ndmner de utdkade mojligheter for mobilitet som kan uppsté for de yngre, och lyfter
speciellt fram hur det kan underlitta for fordldrar i omraden dér det inte &r mojligt for barnen att dka
kollektivt. Samtliga samhéllsgrupper kan paverkas positivt av de nya mojligheter som AF innebir
eftersom vardagliga tidskrdvande aktiviteter minskar, men till foljd de av helt nya mdjligheterna till
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resor for barn dr en mojlig fordelningseffekt av AF att ensamstaende fordldrar och smabarnsforildrar
drar sérskild nytta av tekniken.

6.2.2 Okad tillganglighet i perifera omraden

Manga forskare som tagit fram framtidsscenarier for AF fOrutspar nya mobilitetslosningar som
ménniskor i perifera omraden kan dra nytta av. Darfor var den andra kategorin som formulerades i
meta-analysen Okad tillginglighet i periferin. Bland annat papekar bade Milakis et al. (2018) och
SOU (SOU 2018:16) att boende 1 perifera omraden fér béttre forutsittningar till mobilitet genom att
grupper som inte kan kora bil i framtiden 4nda kan resa med AF. Samtidigt har resekostnader och
restid potential att minska till f6ljd av AFs 6kade effektivitet, ndgot som ocksa Zakharenko (2016)
lyfter fram. Aven de forbittringar som méjliggjorts i brukande av restid som diskuterats under
foregéende rubrik gynnar méanniskor i perifera omraden som behover resa langre strackor.

Forutom effektivisering och resor for nya grupper kan AF &dven erbjuda helt nya former av
mobilitetsldsningar. Gruel och Stanford (2016) har utvecklat tre olika scenarier for AF, vilka alla
forutspar en forbattrad situation for ménniskor med begrinsad tillgang till mobilitet genom nya
trafikformer. Ménniskor i perifera omraden dér kollektivtrafiken &dr svag skulle exempelvis kunna fa
tillgdng till AF som tillhandahéller s& kallade first- och last-mile-transporter, vilka utgérs av
smaskaliga matarlinjer till de huvudsakliga kollektivtrafik-knutpunkterna. Alternativt kan ligt
trafikerade kollektivtrafiklinjer helt bytas ut mot AF som sitts i service vid behov, inte helt olikt
dagens anropsstyrda kollektivtrafiklosningar. Genom dessa exempel visar Gruel och Stanford hur AF
kan bidra till att komplettera kollektivtrafiken s att tillgéngligheten till den forbittras och den blir
mer attraktiv.

I ett framtidsscenario som presenteras av Kristoffersson, Pernestal Brenden och Mattsson (2017) har
dgandeformer och mobilitetsmonster forédndrats dramatiskt. Istéillet for privat d4gande och renodlad
kollektivtrafik har MAAS-l6sningar tagit dver, vilka som tidigare ndmnt 4r prenumerationstjinster
som beroende péd en individs forutsédttningar och resebehov ger tillgdng till bland annat bilpooler,
kollektiva resor, taxi och elcykel. Likt Gruel och Stanford (2016) menar SOU (SOU 2018:16) att AF
kommer att atgérda de tillkortakommanden som finns i perifera omraden idag, men att detta kommer
att ske genom MAAS-tjinster. Kollektivtrafik kommer fortfarande att utgéra stommen 1 stdders
infrastruktur, men med hjidlp av MAAS-tjanster kan det kollektiva transportsystemet utdkas och
kompletteras. Kristoffersson, Pernestal Brenden & Mattsson (2017) tror att MAAS-tjanster kommer
att bli stora i hela landet, vilket 6kar mobiliteten avsevért i perifera omraden. De beskriver ett
scenario diar glesbygdens konventionella kollektivtrafik, som trots fa avgéngar ofta innebar
ekonomiska forluster, kan ersdttas av smarta MAAS-system. Med hjidlp av generds personlig
datadelning kan systemen analysera ménniskors resbehov och forutspd individers rorelsemonster,
vilket bade Kristoffersson, Pernestdl Brenden och Mattsson (2017) samt Papa och Ferreira (2018)
menar kommer att ligga grunden for ett dynamiskt transportsystem som erbjuder mobilitet pd de
tider och platser diar behovet finns. Detta forutspas leda till en revolution i mobilitet for ménniskor i
perifera omraden. Foljande citat fran Kristoffersson, Pernestdl Brenden och Mattsson (2017)
illustrerar tydligt de stora mdjligheterna:

Hoga kostnader for att trafikera lagt utnyttjade fasta linjer 1 glesbygd och mindre orter gjorde
att man borjade se sig om efter alternativ. Samtidigt bdrjade uppkopplingen och data-
analyserna bli sd avancerade att foretag som specialiserat sig pd det kunde forutspé
rorelsemonster hos folk innan de sjilva forstatt att de ville resa /.../ Ofta var dessa strackor en
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forlustaffar for foretagen men data kring resvanor och végkvalitet som de hér foretagen sitter
pa dr en guldgruva nu nér de sjdlvkorande fordonen tar fart pa allvar. (s. 22)

Parallellt med de 6kade mgjligheterna till transport i1 perifera omrdden forutspér flera forskare stora
fordndringar 1 behovet av att resa. Arbetsdagen behover inte ldngre vara bunden till en plats eller ett
kontor, utan de smarta och dynamiska transportsystemen som Kristoffersson, Pernestil Brenden och
Mattsson (2017) forutspar kan tack vare storskalig datadelning sjélva berdkna vilka personer som
behover finnas pa arbetsplatsen och vilka som kan jobba pa distans. Papa & Ferreira (2018) ndmner
ocksa hur AF kan underlitta leveranser av exempelvis mat, medicin och andra viktiga varor till
personer som inte sjdlva har mojlighet att resa. Kombinerat med smidiga platsoberoende
arbetsplatser kan de nya mojligheterna leda till ett minskat behov av resande, vilket gynnar de som
idag bor perifert och som har bristande mdjligheter till mobilitet.

6.2.3 Okad mobilitet for funktionshindrade

En annan generellt forekommande forutsigelse i framtidsscenarierna dr att bland annat dldre och
personer med olika typer av rorelse- och funktionshinder kommer att fa 6kad mobilitet. Déarfor dr en
av de kategorier som formulerades i den kvalitativa analysen Okad mobilitet for funktionshindrade.
Samtliga texter som inkluderades i meta-analysen menar att personer som idag pé grund av olika
typer av hinder inte klarar av att resa pa egen hand skulle 4 avsevért béttre mobilitet genom AF.
Folsom (2011) skriver foljande: “Some disabilities /.../ preclude driving. A fully autonomous vehicle
only requires the rider to be able to select her destination. It thus opens new horizons to individuals
who currently need to depend on others for their transportation” (s. 3). Liknande scenarier fors fram
av alla forskare. Darfor kan 6kad mobilitet for funktionshindrade anses vara en av de mest troliga
sociala effekter som AF kan tillfora samhéillet. Att sjdlv kunna dka bil kan bli en stor frihet for de
som idag inte har mojlighet att kora.

En annan faktor som kan spela in i den 6kade mobiliteten handlar om de fordandringar som AF kan fa
pa det urbana landskapet. Tack vare den Okade effektivitet som AF bistdr med kan den fysiska
designen av stdders centrala delar skifta fokus frén bilen till ménniskan. SOU (SOU 2018:16) skriver
foljande om denna mojlighet: “Tanken pd automatiserade fordon som ett sitt att bryta utvecklingen
frdn den bilcentrerade urbana designen och planeringen éar tilltalande. Enligt dessa tankar kan
automatiserade fordon exempelvis frigéra viagutrymme och parkeringsplatser for mer anvdndbara
dndamal” (s. 308). Frigjorda parkeringsplatser dr nadgot som ocksa Folsom (2011) och Zakharenko
(2016) poingterar kan bli betydande. Aven Levinson (2018) samt Papa och Ferreira (2018)
framhdver mojligheterna for att transformera staden, och forklarar hur overflodiga vdgar och
parkeringsplatser kan omvandlas till bland annat gronomréden, platser for rekreation eller till att
forbéttra infrastrukturen for gang och cykel. De noterar ocksa att ménniskor troligen kommer kidnna
sig sdkrare runt AF jamfort med konventionella fordon eftersom deras gedigna sékerhetssystem
effektivt kan forhindra olyckor. Hard reglering av AFs koregenskaper for att frimja sdkerhet kan
dock vara nédvéndig for att uppna detta (Litman, 2018). Alla dessa faktorer bidrar till att forbéttra
forutsattningarna for dldre och funktionshindrade att rora sig i staden. Otillgédngligt designade gator
som idag préglas av bilism kan i framtiden komma att battre tillgodose dessa gruppers behov.

6.2.5 Minskad ekonomisk utsatthet

Den sista kategorin som faller under temat Positiva sociala effekter ér Minskad ekonomisk utsatthet.
De texter som analyserats tar upp en rad olika effekter som kan komma att padverka kostnaden for att
resa, eller som pa andra sdtt paverkar tillgdngligheten for ekonomiskt utsatta. En av de faktorer som
kan paverka kostnaden fOr att resa dr AFs potential att delas. Om AF kommer att anvindas som
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delade taxi-liknande fordon eller som en del av MAAS-tjanster diar anvéndare far bestilla sina resor
menar Papa och Ferreira (2018) att antalet fordon som behovs for att tillfredsstilla en regions
mobilitetsbehov kan minskas drastiskt. Gruel och Stanford (2016), Zakharenko (2016), Milakis et al.
(2018) och SOU (SOU 2018:16) forutspar att detta kommer leda till sénkta priser for resande, vilket
kan gynna de ekonomiskt svaga som idag inte har rad att resa med bil. Policy som framjar delande
kan dock komma att bli nddviandig for att sékra att delande av AF faktiskt blir attraktivt (Gruel &
Stanford, 2016; Milakis et al., 2017; Litman, 2018). Levinson (2018) och Litman (2018) lyfter
dessutom fram potentialen att undvika de hoga, fasta kostnader som bilinnehav normalt sett innebr,
dd maénniskor istéllet for privat dgande kan vinda sig till mer kostnadseffektiva delnings- eller
MAAS-tjanster for att fa tillgang till AF.

Vidare menar Gruel och Stanford (2016), Kristoffersson, Pernestdl Brenden och Mattsson (2017)
samt Statens offentliga utredningar (SOU 2018:16) att AF kan anvdndas for att stirka
kollektivtrafiknétet genom first- och last-mile-transporter, vilket i sin tur okar tillgédngligheten till och
attraktiviteten av kollektiva fardsitt. Gruel och Stanford (2016) menar att maximal effekt kan uppnés
om dessa mojligheter kombineras med policy for forbattrad och mer attraktiv kollektivtrafik.
Eftersom kollektivtrafik i regel dr det fardsétt som ekonomiskt utsatta grupper har storst mojlighet att
anvénda, bortsett fran gang och cykel, kan AF i detta scenario gynna ekonomiskt svaga. En annan
mojlighet dr att nya former av kollektivt resande uppstdr som é&r priseffektiva dven for lidngre
strackor. Kristoffersson, Pernestdl Brenden och Mattsson (2017) tar aterigen upp exemplet
platooning, och séger foljande om fardséttet: “Ett nytt inslag i trafiken 4r de busstag som trafikerar de
stora trafikstrdken 1 bade stdder och pd motorvigarna mellan stiderna. Genom platooning har man
fitt ner kostnader for bade brinsle och personal” (s. 20). AFs mgjlighet till tradlés kommunikation
skulle alltsd kunna utnyttjas till sammankoppling, vilket minskar kostnaderna for alla typer av
kollektiva fordon som kan kopplas upp till ett fordonstag.

En positiv langsiktig effekt av AF som Gruel och Stanford (2016) menar kan bli verklighet &r att
urban utglesning forhindras. 1 ett scenario beskriver de hur bestédllningstjénster for AF kan bli dyrare
1 glesbyggda omrdden, eftersom priserna péverkas av de langa tomma resor som krivs vid
upphédmtning. I titbebyggda omrdden behover AF inte kora tomma lika langa strickor, vilket haller
priserna nere. | lingden tror Gruel och Stanford att detta kan leda till en ovilja att bosétta sig ldngt
frdn centrum, nagot som kommer resultera i att stader fortitas snarare &n utglesas. Likt ndmnt i teorin
kan ekonomisk exkludering uppsta dé individer inte har tillrdckligt stark ekonomi for att uppnd den
grad av mobilitet som samhillet kriver. Téta stdder forbattrar forutsattningarna for kollektivtrafik,
gang och cykel, vilket gor att kravet pa bilinnehav minskar. Pa sa vis finns mgjligheten att delta i
samhillsaktiviteter iven for de med svagare ekonomi. Aven Kristoffersson, Pernestil Brenden och
Mattsson (2017) forutspar forandringar som kan gynna den téta staden och darigenom de som idag
inte har de ekonomiska forutsdttningarna for hog mobilitet. I ett scenario beskriver de hur politiska
insatser gjorts for att 6ka kostnaden av att kora bil 1 stdder och uppmuntra resor med andra féardsétt. I
kombination med Folsoms (2011), Zakharenkos (2016), Levinsons (2018), SOUs (SOU 2018:16)
samt Papa och Ferreiras (2018) forutsédgelser om en mindre bilcentrerad urban design kan detta
mynna ut i en fortitning och forbattrad infrastruktur for kollektivt, gdng och cykel som gynnar
ekonomiskt utsatta grupper. Denna utveckling kan verka parallellt med reglering av markanvéndning
for att bidra till en hallbar rorlighet (Gruel & Stanford, 2016).

6.2.6 Analys av bakomliggande strukturella omstandigheter

Sammanfattningsvis kan AF resultera i ménga forbattringar for samhallet. Tidsbrist kan mildras,
perifera omraden kan bli mer tillgéngliga, personer med funktionshinder kan fi 6kad mobilitet och
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resande kan bli billigare. Dessa positiva sociala effekter dr dock langt ifran garanterade. Mycket
beror pa de omstindigheter som omger AF ndr de implementeras. En faktor som &r speciellt
framstdende dr policy, eftersom politiska initiativ méste underbygga manga av de utvecklingar som
forutspas leda till positiva sociala effekter. En viktig anledning till detta dr att de utfall som ar
positiva for samhillet ofta forutsitter en generell och offentlig tillgédng till AF, om inte till och med
en extra stor tillgdng for utsatta grupper. Utan politiska initiativ for offentlig tillgang faller manga
positiva effekter av AF bort, eftersom en stor del av de med storst behov av forbéttrad mobilitet inte
kommer att vara de som i forsta hand far tillgang till tekniken.

Figur 7 nedan syftar till att illustrera den centrala roll politiska initiativ spelar i att sidkra AFs
potentiella positiva sociala effekter. Samtliga koder som identifierats i meta-analysen som
representerar en positiv social effekt finns i1 vénster ellips, och hoger ellips visar politiska initiativ.
Overlappningen visar siledes de positiva sociala effekter som forutsitter ndgon form av politiska
initiativ. Figuren tydliggér pd s sitt den viktiga roll som politiska initiativ har 1 en konstruktiv
integration av AF i samhillet.

Minskad Okad mobilitet for

utglesning funktionshindrade
3 »
Effektiviserat Lagre Forbittrad
transportsystem reskostnader kollektivtrafik

Okad produktivitet
under restid

Positiva sociala
effekter

Politiska
initiativ

Automatiskt utrdttande
av vardagsirenden

L
Minskad
privatbilism

Varuleveranser
till behdvande

Forbittrade
gaturum

Automatisk  Mobilitetstjénster for
skjuts av barn perifera omraden

Figur 7: Figuren illustrerar AF’s positiva sociala effekters beroende av politiska initiativ. Egen bearbetning.

Figur 7 demonstrerar att en stor majoritet av AFs positiva sociala effekter &r avhingiga politiska
initiativ. For att sékerstélla att AF leder till effektiviseringar i transportsystemet kriavs bland annat ny
infrastruktur och nya lagar som tillater AF att resa med hogre hastighet. Politiska stéllningstaganden
avseende rollen for konventionella fordon maste ocksa finnas, eftersom AF endast kan na sin fulla
effektivitetspotential ndr inga andra typer av fordon fardas pa samma stracka. Forbattrade gaturum
kan sedan mdjliggoras eftersom den effektiviserade trafiken med AF kridver mindre utrymme, men
en politisk vilja att omallokera utrymmen fran bilar till ménniskor dr nddvéndig for att detta ska bli
verklighet. Policy for omallokering bidrar ocksa till att laita AF motverka utglesning eftersom
centrala ytor frigérs for nya verksamheter och dndamal, men &terigen kan denna positiva effekt
endast realiseras fullt ut om den ageras pa politiskt. Lagre reskostnader och minskad privatbilism
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forutsatter att AF integreras pé ett sitt som frimjar delning, vilket med storst sannolikhet dven det
kréaver ett politiskt understodjande.

Analysen har ocksa visat att AF och de nya mgjligheter de 6ppnar upp kan forbattra tillgéngligheten
avsevirt for ménniskor som idag bor perifert eller som inte kan resa pd egen hand. Detta kan
exempelvis ske genom utdkade kollektivtrafiksatsningar i perifera omréden, genom autonoma
varuleveranser till de med lag mobilitet, eller genom nya offentliga mobilitetstjinster som
skraddarsytts for barn och dldre. Samtliga av dessa forbéttringar verkar helt eller delvis inom ramen
for den offentliga sektorn, och dr dérfor beroende av den politik som fors. Tvé effekter som dock inte
har en tydlig koppling till politiska initiativ dr den 6kade produktiviteten som AF tilldter under restid,
och méjligheten att 13ta ett AF sjilv utriitta vardagsirenden. Aven utan politiska forindringar kan
dessa effekter realiseras for de med tillgang till AF. Trots det kan sddana positiva effekter verka
negativt for transportsystemets jamstélldhet om politiska initiativ uteblir. Detta helt enkelt eftersom
endast vissa samhillsgrupper kommer {4 tillgdng till AF och dédrigenom dra nytta av fordelarna.

Den slutsats som kan dras dr déarfor att AFs positiva sociala effekter i1 stor utstrackning &r beroende
av politiska initiativ. En orsak till detta &r att manga utsatta grupper troligtvis inte dr de som 1 forsta
hand kommer fé tillgang till AF. Utan politiska initiativ kan tillgangen till AF darfor bli skevt
fordelad 1 sambhillet, vilket innebdr fordelningseffekter som kan oka redan befintliga klyftor i
mobilitet. Mer om vilka negativa sociala effekter som kan véntas av integrationen av AF i samhillet
under suboptimala omstdndigheter beskrivs i ndstkommande avsnitt.

6.3 Negativa sociala effekter

6.3.1 Okad tidsbrist i vardagen

Manga forskare dr som sagt eniga om att AF kommer kunna erbjuda ménniskor mojligheten att
utfora andra aktiviteter under resan, samt erbjuda hog komfort och sékerhet for anvindarna (Gruel &
Stanford, 2016; Zakharenko, 2016; Milakis et al., 2018). Andra menar dock att fordelar som
exempelvis kortare restid och generellt 14gre kostnader péd lang sikt kommer att férdunklas eftersom
den nya tekniken sannolikt kommer att leda till 6kat resande. Att dela AF istéllet for att dga ett eget
fordon skulle visserligen kunna leda till att det blir farre bilar 1 trafiken. Tringsel kan dock dnda
uppstéd eftersom AF skulle behdva kora obemannade striackor for att himta passagerare, och for att
inga fordon skulle behova sté parkerade under dagen (Papa & Ferreira, 2018). Med bra planering kan
alltsa resor med AF bli rena, billiga och tidssparande, men risken finns att ett 6kat antal fordon i
stader kan orsaka bland annat trafikstockningar och didrmed forseningar i trafiken (SOU 2018:16).

Litman (2018) menar att delad anvdndning av AF med andra méinniskor kan komma att upplevas
som bade obekvamt och otryggt. Avsaknaden av ménskliga forare kan exempelvis leda till upplevd
otrygghet for passagerare som upplever andra som hotfulla, eller for passagerare som reser ensamma
och rakar ut for en nddsituation. Passagerare som ska gad ombord eller lamnas av kan komma att leda
till forseningar for medresenédrerna. Sérskilt personer som exempelvis har mycket bagage eller ndgot
funktionshinder behdver extra mycket tid, sé att ett stopp kan vara i flera minuter. I vilket geografiskt
omrade personer ska hdmtas upp eller [imnas av har ocksa betydelse, om fordonet exempelvis méste
aka in och vinda i en atervandsgrind i ett mer perifert omrade. Litman pastér att allt detta kan orsaka
att minga 1 slutindan trots allt kommer att foredra att dga ett eget fordon, eller att resa i ett
konventionellt fordon. Pa lang sikt kan alltsd delade AF eventuellt upplevas som mestadels
opraktiska och inte sérskilt trygga, och dirmed inte ett attraktivt alternativ till konventionella bilar.
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6.3.2 Minskad tillganglighet i perifera omraden

Under foregdende rubrik ndmndes exempel pd hur resor med AF kan komma att upplevas som
obekvdma, om mycket tid gér 4t till att himta upp och ldmna av andra passagerare. For de som bor i
mer perifera, glesbyggda omraden kan det dirmed innebira extra lang tid att na en utvald destination,
om fordonet ska stanna ménga ganger. Ett annat problem som kan uppsta ar att det tar lingre tid att
vianta pa ett bokat AF i glesbygden, 4n i tdtorten, pad grund av langa avstand (Levinson, 2015).
Litman (2018) konstaterar ddrmed att “Because of these limitations, autonomous taxi and
micro-transit will be most suited to local urban trips...” (s. 6). Levinson (2015) resonerar likadant
angdende att ménniskor troligen kommer att behdva dela AF med varandra ndr de anvénder
mobilitetstjanster, och utgéar ifran Duncan (2011) ndr han skriver att: “[MAAS] will work better in
urban areas than rural areas, as the response time will be shorter and size and variety of the nearby
vehicle pool will be greater. It will also work better for random trips than work trips” (s. 802).

Ett svart problem att 16sa vore om minniskor i framtiden kommer att uppleva tekniken som
otillricklig for att mdta deras resebehov. Aven om AF kan mojliggdra for resendrer att antingen vila
eller vara produktiva under resan, sa papekar Litman (2018), med utgdngspunkt i en studie av Grush
(2016), att nya former av stress och obehag kan uppstd. Ett exempel kan vara angest Over
otillgdnglighet (engelska: access anxiety), och kan komma att orsakas av médnniskors oro over att AF
inte ska kunna nd en 6nskad destination. Beroende pd hur avldgset anvindaren d& upplever att ett
boende eller en malpunkt ligger, kan hen uppleva osdkerhet kring hur fri hen ar att rora sig.

Som ndmndes ovan kan det uppstd langa véntetider 1 glesbygden for att vinta pé ett bokat AF, pa
grund av lédnga avstdnd mellan boenden. Gruel och Stanford (2016) diskuterar relationen mellan
priset for AF och lidngre reseavstand for upphédmtning av passagerare i foljande citat:

The cost of driving not only depends on the individual user, but also on the structure of
demand and supply of the vehicle sharing system. In other words, the greater the imbalance
between demand and supply in an area, the more empty rebalancing trips are needed, and the
more vehicles are required in a fleet to fulfill all travel requests. The number of empty trips
and idle vehicles will influence the per-mile cost for all users. (s. 26)

Gruel och Stanford (2016) menar hér att oavsett om det kommer att finnas for f& AF i periferin i
forhallande till efterfrdgan, eller om fler fordon placeras dir, s kommer delningstjénster att bli
dyrare for anvindare som bor dir. D4 bil idag dr ett populért firdmedel pa landsbygden, eftersom
langa resor minimerar betydelsen av hoga fasta kostnader, skulle alltsa AF eliminera denna
fundamentala fordel.

6.3.3 Minskad tillganglighet for funktionshindrade

Statens offentliga utredning (SOU 2018:16) péapekar att AF maste ta sdrskild hédnsyn till
funktionshindrade, barn och é&ldre. Det kan bland annat innefatta att for oskyddade trafikanters
sdkerhets skull behdva kora langsammare. Att exempelvis se skillnad pa en rullstol eller ett
sjdlvbalanserat nojesfordon kan dock bli svért for fordonet, vilket betyder att det ibland blir svart att
urskilja dldre personer fran andra. Det kan komma att bli svért att 1dra AF att felfritt se skillnad pa
olika persontyper och specifika foremal 1 trafiken, vilket skulle kunna fa farliga konsekvenser. Den
mest rimliga 16sningen vore déd att tvinga AF att kora langsammare 1 nérheten av alla oskyddade
trafikanter, vilket dock skulle innebira att alla resor blir valdigt langsamma.

45



Som sagt menar Litman (2018) att vissa mdnniskor kan uppleva bristen pa ménskliga forare som en
otrygghet. Detta blir sdrskilt aktuellt for dldre, som kan behdva fysisk assistans vid pa- och
avstigning. Aterigen #r det delvis fordonets formaga att identifiera sirskilda persontyper som kan
avgora hur stort detta problem blir. De ganger dldre kommer att behdva assistans blir de istillet
tvungna att forlita sig pa en trygghetsvird eller andra passagerare ombord som kan hjdlpa dem. Om
minsklig assistans inte finns tillgdnglig sd kan dldre uppleva att deras transportmdjligheter ar
begréinsade.

6.3.4 Minskad tillganglighet for ekonomiskt utsatta

Att vissa manniskor i framtiden inte kommer att resa med AF kan bero pa ménga olika anledningar.
Statens offentliga utredning (SOU 2018:16) papekar att det finns manga personer som har tillgdng
till dagens automatiserade tjidnster, men som dnda dr skeptiska till eller rddda for att anvinda dem.
Laginkomsttagare kommer dock mojligtvis inte alls att fa tillgéng till tekniken. Med huvudsakligt
fokus pé den kortsiktiga framtiden efter att AF har inforts i samhéllet, finns det experter som &r
skeptiska till att fordelarna med den nya tekniken kommer vara jaimnt fordelade bland alla ménniskor
och att de forsta AF som blir tillgédngliga pd marknaden kommer att vara véldigt dyra (Milakis et al.,
2018). De kan bli dyra bland annat pd grund av att de innehaller avancerad dator och for att de kriaver
standig uppkoppling. Litman (2018) gor liknande prediktioner, och tror att det under 2020- eller
2030-talet, bland personer som inte har mojlighet kora vanlig bil, framfor allt dr de rika som kan fa
en mer sjilvstindig mobilitet. Milakis et al. (2017) menar dock att det till och med skulle kunna
dr6ja minst till ar 2050 till AF kan bli tillgidngliga for 1dginkomsttagare. Att dga ett AF blir alltsa
troligen ett sétt for en person att uttrycka att hen tillhor en hogre klass, pa samma sétt som att dga en
bil i véstvdrlden forr i1 tiden kunde indikera att en person var rik (Jones, 2010). Pa lang sikt kan sékert
ménga olika grupper ha réd att anvinda AF, men de tidigaste anvdndarna blir troligen personer med
bade hogre ekonomisk och social status (Jaffe, 2014, 13 februari).

Experter tror att AF blir betydligt sékrare att anvinda dn konventionella firdmedel, och att det
huvudsakligen dr i1 6vergdngsperioden frdn dagens transportsystem till det framtida, som de flesta
olyckorna kan féorekomma mellan vanliga fordon och AF (Litman, 2018). Med referens till Schoettle
och Sivak (2015) péstdr Litman att det ar till och med mdjligt att det totalt blir &nnu fler olyckor d
dn som sker idag 1 trafiken. Litman pdpekar att ekonomiskt utsatta grupper under denna tid kommer
att vara beroende av att kunna gi och anvdnda alternativa fairdmedel s& som cykel eller vanlig
kollektivtrafik for att fa tillgédnglighet till malpunkter. AF blir dock troligtvis hogst prioriterade 1
trafiken. Factor, Yair & Mahalel, 2010 visar att det finns betydande skillnader mellan befolknings-
grupper vad giller sannolikheten att rdka ut for trafikolyckor, och dirmed tyder mycket pa att det
framst dr 1dginkomsttagare som sékerhetsméssigt kan bli hotade. Papa och Ferreira (2018) skriver om
de eventuella konsekvenserna: “This will reduce walking and cycling to minimum record levels as
people will find insufficient opportunities to use active transport modes in this new context, mainly
due to the aggressive driving styles that will be adopted by [autonomous vehicles]” (s. 7). Andra
medel for transport d&n AF berdknas successivt bli farre och mindre finansierade. Papa och Ferreira
menar exempelvis att det kan bli for farligt och opraktiskt att gi eller cykla. Av sédkerhetsskél kan
dessutom konventionella fordon bli olagliga i trafiken. Gruel och Stanford (2015) tror dven att
minskad popularitet for konventionell kollektivtrafik till forman for AF kommer att leda till mindre
ekonomiska medel for att underhélla exempelvis bussar och sparvagnar. Eftersom ekonomiskt svaga
grupper dr de som kommer vara mest beroende av andra firdmedel dn AF finns ddrmed en stor risk
att de blir missgynnade.
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Vissa experter tror att risken ar liten for att AF skulle konkurrera ut andra fardmedel, sdsom cyklar
och konventionell kollektivtrafik (Litman, 2018). Gruel och Stanford (2015) tror dock att resor med
AF kommer att bli sa populdra att tréngsel i trafiken kan komma att kunna uppsta lika l4tt som idag,
och att anvindning av andra fairdmedel darmed kan f6rsvaras. Papa och Ferreira (2018) pastar 1 sin
tur att AF till hog grad kan komma att prioriteras framfor cyklister och fotgéingare. Litman (2018)
papekar att en for optimistisk bild av AFs kapacitet, och ett dirmed minskat stod till konventionell
kollektivtrafik kan forsdmra mobiliteten for manga som av olika anledningar inte kan kora fordon
sjdlva. Laginkomsttagare som dd behover kora vanliga bilar kan pd samma sdtt missgynnas om
exempelvis filer p4 motorviagen blir avsedda for endast AF. Sddana forméner for AF kan dock bli
svara att argumentera emot, dd de kan anses bli nddvédndiga for att motverka trangsel och mdjligen
utslapp.

Hur det urbana rummet och stider som helhet kan bli fysiskt fordndrade av AF rader det oklarheter
kring for experter. P4 lang sikt berdknas dock AF bli billigare och uppfattas som ett mer bekvimt
fardmedel 4n vanlig bil, och att ett ddrmed Okat resande skulle minska betydelsen av geografiska
avstand ar relativt vedertaget. Papa och Ferreira (2018) tror att AF kan orsaka att stdder blir mindre
titbebyggda, att samhéllsaktiviteter och verksamheter da bli mer geografiskt utspridda och att
granserna mellan det urbana och det rurala kan bli mer otydliga. Med andra ord uppstér utglesning
(engelska: sprawl). Glaeser, Kahn och Rappaport (2008) papekar att dagens kollektivtrafik idag ér ett
viktigt substitut for bil for 1dginkomsttagare, som erbjuder snabb transport, men som séllan fungerar
tillfredsstdllande i rurala omrdden. De skriver dven att minniskor som flyttar ndrmare stéder,
historiskt sett till stor del bestdr av ldginkomsttagare, eftersom det dér finns en betydligt storre chans
kunna nd mélpunkter inom ging- eller cykelavstand, eller att kunna resa kollektivt. Att stdder breds
ut geografiskt, och utkanterna blir glesare kan ske samtidigt som centrala delar fortfarande &r
titbebyggda. De aktiviteter och arbeten som finns i periferin kommer dock huvudsakligen vara
tillgdngliga for personer med sérskilt goda transportmdjligheter.

Staten kommer att ha ett ansvar for att AF infors 1 samhillet pa ett hallbart sétt. Gruel & Stanford
(2016) anser bland annat att den offentliga sektorn behdver minska intresset for att resa med vanliga
bilar, géra AF mer attraktiva, forhindra urban utglesning och begrinsa hur mycket ménniskor far resa
for att bevara kontrollen over den fysiska strukturen. Papa och Ferreira (2018) papekar dven att en
snabb introduktion av AF till samhéllet kan utnyttjas av foretag vars vinstintresse genom utveckling
av AF eventuellt for dem blir viktigare an medmaénskliga syften. Dé skulle den offentliga sektorn ha
ett ansvar for att mota samhéllets behov, och begriansa vilka slags fordelar som foretag kan tdnkas fa
av AF. Litman (2018) anser att staten behover se till att oavsett vilka som utvecklar AF, sa méste
tekniken programmeras utifrdn etiska mal och samhillsmél. Den frigjorda yta som kan uppsté tack
vare mer ett mer effektivt transportsystem, maste 1 sin tur utnyttjas for att utveckla bra boenden och
offentliga platser for alla.

6.3.5 Analys av bakomliggande strukturella omstandigheter
I framtiden kan det komma att uppstd ett flertal konflikter kopplade till planering av
transportsystemet om AF infOrs i samhillet. Litman (2018) ndmner nigra exempel i foljande citat:

By increasing vehicle travel demand and vehicle traffic speeds, and displacing public transit,

autonomous vehicles could exacerbate traffic congestion, sprawl-related costs, and mobility
inequity. For example, if parking is priced but roads are not, it will be cheaper for
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autonomous vehicles to driving continuously on urban streets rather than pay for parking,
exacerbating congestion and pollution problems. (s. 23)

Figur 8 syftar till att visa att de flesta negativa sociala effekterna kan uppsta pa grund av ett politiskt
ointresse av att reglera anvdndningen av AF. Samtliga koder som identifierats 1 meta-analysen som
representerar negativa sociala effekter finns i vénster ellips, och hoger ellips visar politiska initiativ
som syftar till att underlitta anvindningen av AF. Overlappningen visar saledes de negativa sociala
effekter som kan uppsta till f6ljd av att AF gynnas i samhéllet. Givetvis kan de negativa effekter som
finns 1 den vénstra ellipsen ocksa uppstd som en bieffekt av politiska initiativ for att integrera AF.
Avsikten dr dock att visa vilka effekter som kan uppsta oberoende av aktivt politiska handlingar.
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Figur 8: Figuren illustrerar negativa sociala effekters forhdllande till politiska initiativ. Egen bearbetning.

Figur 8 tydliggor att en stor majoritet av de negativa effekterna pa tillgédngligheten for utsatta grupper
ar avhingiga ett bristande engagemang bland politiker. Dessa effekter kan med andra ord uppstad om
privatpersoner och foretag tilldts anvéinda AF hur de vill. I analysen identifierades dérefter endast ett
litet antal indirekt negativa effekter av politiska initiativ for godare mojligheter till anvindning av
AF. Dessa effekter kan 1 sin tur alltsd ses som konsekvenser av att planerare inte uppméarksammar
alla forutsittningar for att nd det tinkta malet med deras atgérder. Likt tidigare nimnt &r dock inte
podngen med studien att behandla alla tinkbara indirekta effekter, eftersom de verkar oerhdort
komplext och dr svara att kartldgga om inga specifika omstindigheter ges.

Analysen har visat att delning av AF med flera personer kan komma att upplevas som positivt for
vissa och negativt for andra. Smébarnsfordldrar som generellt upplever mycket tidspress 1 vardagen
vill slippa stérningsmoment och uppehall vid resor, och kan hindras av att behova forhélla sig till
andra passagerare. Konsekvensen blir d& antagligen att manga, om de tilldts, &nda viljer att 4ga egna
autonoma eller konventionella fordon. Detsamma géller antagligen for ménniskor som &r bosatta i
perifera omraden som har en lang védg mellan deras boende och malpunkter, eftersom manga
tidskravande stopp kan ske ldngs véigen. Det kan troligen leda till en 14g tillit till att tekniken
konsekvent kan transportera en till en destination inom en dnskad tidsrymd. Barn och dldre kan &
andra sidan uppleva férre personer i fordonet som en otrygghet, och kan ddrmed foredra att manga
passagerare dr ombord, om det saknas en méansklig forare, eller trygghetsvérd. Da fordonet néstan ér
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tomt kommer det inte finnas nagon som snabbt kan ingripa om det uppstar en nodsituation. I
jamforelse finns det forstds alltid en forare till hands i en konventionell buss eller sparvagn, dven nér
det inte finns nagra passagerare.

Hinsyn 1 olika former till barn och dldre, kan i sin tur av upplevas som stdrningsmoment for
utomstdende. Ett tydligt exempel 4r som sagt att alla resor i tdtorten kan bli l&ngsamma av
anledningen att AF maéste kora sakta i narheten av oskyddade dldre eller barn, och att fordonet kan fa
svért att skilja pa olika typer av personer. Det framgér dven i1 analysen att de som bor i centrum kan
f4 en ekonomisk fordel. Utan subventioner for personer i periferin kan det nimligen bli bade enklare
och billigare att med hjilp av AF na dnskade destinationer inom titorten for dem som bor centralt.
Vidare kan utglesning och trangsel 1 trafiken orsakas av dkade resor, om det inte aktivt motverkas
genom regleringar och styrmedel.

Politiska initiativ vidntas kunna ge indirekt negativa effekter som 6kad olycksrisk for oskyddade
trafikanter och avvecklade eller missgynnade fardmedel. Det antyder att vissa villkor maste vara
uppfyllda for att driva igenom initiativ som i grunden bygger pa goda intentioner, som exempelvis att
sdnka priset for AF eller gora tekniken mer trygg att anvénda.
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7 Autonoma fordons effekter pa Goteborg

7.1 Inledning

I f6ljande kapitel kommer resultaten fran GIS-analysen 1 kapitel 5 och meta-analysen 1 kapitel 6 att
sammanstéllas for att skapa framtidsscenarier for Goteborgs stad. Med utgéngspunkt i de sociala
effekter av AF som identifierats i meta-analysen har vi formulerat tva scenarier, ett positivt och ett
negativt. Dessa scenarier kopplas till Géteborgs specifika omstidndigheter genom att fokus riktas mot
de riskomraden med stor andel utsatta grupper som lyfts fram i analysen av multiple deprivation 1
Goteborg i kapitel 5. Genom att forankra scenarierna 1 Goteborgs riskomrdden skapas en forstaelse
for hur stadens utsatta grupper kommer att paverkas av AF, samtidigt som det tillfér en vilbehovlig
nivd av konkretisering av AFs sociala effekter. Efter respektive scenario foljer en kortfattad analys av
de sammantagna samhéllseffekter som kan véntas av AF.

7.2 Positivt scenario

7.2.1 Introduktion till scenariot

Ar 2050 har AF blivit en mycket vanlig syn pa Géteborgs gator, och anledningarna bakom den stora
spridningen dr méinga. Bland annat har AF inneburit mindre tidsbrist i vardagen for manniskor, men
de &r ockséd populéra for att de erbjuder goda resmdjligheter for funktionshindrade, for de som bor i
perifera omraden och for de med svagare ekonomi.

7.2.2 En smidigare vardag

Idag har de flesta med kontorsjobb mojlighet att borja sin arbetsdag redan da de sétter sig i ett AF.
Tack vare den flexibla kupédesignen i AF, som gér att utforma till ett litet kontor, kan dagens méten,
planering och andra arbetsuppgifter genomforas fullt ut pa végen till jobbet. Flexibiliteten kan dock
dven utnyttjas for privatlivet, med goda mojligheter att utforma kupén for savél socialt umgange som
underhéllning och somn. Trots att AF fortfarande generellt dr dyrare finns mojligheten att anvidnda
restiden till annat dven for billigare och mindre avancerade fordon. Detta har mdojliggjorts genom de
fordonstag som finns pa varje motorvdg, dir dven fordon utan full automatisering kan kopplas upp.
Till f6ljd av restidens minskade impedans har grupper i Eriksbo och Norra Biskopsgarden som
tidigare haft stor tidsbrist nu fatt det lattare att fa vardagen att gi ihop. Tidsbristen har dven
underléttats genom att bestillningstjanster for livsmedel har utvecklats vidare och kopplats samman
med det smarta hemmet. S4 snart det noteras en matvara haller pa att ta slut levereras en pafyllning
med ett AF, vilket gor att den tidskrdvande veckohandlingen &r ett minne blott. Istéllet for att behova
jobba mindre kan smabarnsfordldrar och ensamstdende nu hinna med béde jobb och familj, eftersom
stora delar av dagen inte ldngre behover utgdras av oproduktiv restid eller hushdllssysslor. I Eriksbo
och Norra Biskopsgérden har detta tydligt mérkts av genom en hogre sysselséttningsgrad och stirkt
ekonomi.

En annan fordel med AF som speciellt gynnat smabarnsforidldrar och ensamstdende dr mdjligheten
att lata AF skota skjutsen till barnens skola, kompisar och fritidsaktiviteter. For att se till att alla barn
har mojligheten att delta i olika typer av fritidsaktiviteter har Goteborgs stad satsat pd BAT-bilar
(forkortning for Barnens autonoma taxi) som pa ett smidigt sétt kan skjutsa barn nir behovet finns.
Satsningarna borjade forst 1 stadens mer ekonomiskt utsatta omrdden, som Eriksbo och Norra
Biskopsgédrden, men BAT-bilar har pa grund av stor efterfragan nu blivit tillgdngliga 1 hela Goteborg.
Pa morgonen och eftermiddagen fungerar en BAT-bil som skolskjuts for barn som inte har mojlighet
att 4ka med den vanliga kollektivtrafiken till skolan. P& eftermiddagar, kvillar och helger har
BAT-bilarna istéllet som uppgift att skjutsa barn till olika fritidsaktiviteter. Barns mojligheter att delta
1 aktiviteter behdver dirfor inte langre begransas av forédldrars tidsbrist, samtidigt som ovérderlig tid
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frigors for fordldrar. Fordndringarna har gjort stor skillnad i vardagen for manga smabarnsfordldrar
och ensamstiende som finns i stadsdelar som Eriksbo och Norra Biskopsgarden.

7.2.3 En hel stad full av liv

Nér det kommer till Goteborgs mer perifera omrdden som Bratthammar, Linnarhult och Sodra
skirgarden har situationen forbattrats avsevirt sedan AF slagit igenom. Att restiden kan nyttjas battre
gor att resandet for de som bor i utkanten av Goéteborg inte innebdr en lika stor uppoffring som
tidigare. Men forbéttrad restid dr bara en liten del av det som AF har bidragit med. Med hjilp av AF
kan smidiga leveranser med exempelvis mat och medicin ordnas for de som har 1dngt till ndrmaste
mataffar eller apotek. I Sodra skdrgarden finns nu bland annat sma specialdesignade autonoma
leveransfordon som snabbt och smidigt kan transportera varor fran fastlandet med varje firja. I
perifera omraden dér resmdjligheterna ar sma och det finns en stor del dldre med sérskilt begransad
mobilitet, har denna form av AF blivit en viktig del av vardagen. Utvecklingen borjade pa allvar ta
fart nir Goteborgs stad gjorde en satsning pa digital hemtjanst och AF inom dldrevarden ett tiotal ar
tidigare. FOr yngre generationer har smarta mobilitetslosningar for arbetsplatsen dven gjort det
mojligt att jobba hemifrén i storre utstrackning. Losningarna fungerar genom att arbetsplatsens och
de anstélldas data analyseras for att rédkna ut vilka personer som behdver befinna sig var, varefter AF
automatiskt kan himta upp de som behdver vara fysiskt nirvarande. Ar 2050 har det alltsa blivit
lattare for méanniskor att bo pa den plats de sjdlva onskar, och konsekvenserna av att bo i stadens
periferi &r inte ldngre lika pdtagliga. Omraden som Bratthammar, Linnarhult och Sodra skdrgarden
har blivit mer attraktiva, och genom detta har tekniken bidragit mycket till Goteborgs stads uppsatta
mal om att vara en stad full av liv. Devisen giller nu inte bara stadskédrnan, utan hela Goteborg.

Den storsta fordndringen for perifera omraden som skett till 2050 dr dock att de lagt trafikerade
kollektivtrafiklinjer som tidigare funnits nu upprustats eller helt bytts ut med hjilp av AF. | ménga
glesbefolkade omraden i Goteborg finns det nu sma AF som transporterar ménniskor till ndrmsta
storre kollektivtrafikknutpunkt. Dessa matarfordon ser till att alla har mdjlighet att resa kollektivt,
och avgangarna kan anpassas till nir anvindarna sjdlva behover dem. I Eriksbo och Linnarhult var
tidigare mojligheterna att ka kollektivt smé. Fa avgangar under endast ndgra timmar av dygnet
gjorde att bilinnehav i princip var ett méste, ndgot som nu inte lingre ar fallet. Ett AF till ndrmaste
resecentrum bokas genom att en kvart 1 forvdg markera att man vill resa 1 Visttrafiks reseapp. For de
som vill finns ocksa mojligheten att synka sin kalender med reseappen, sé att ett AF automatiskt
kommer 1 passande tid for avresa till en inbokad aktivitet. P4 vissa sérskilt avldgsna platser i
Goteborg har den konventionella kollektivtrafiken istdllet tagits bort helt, till forman for
MAAS-tjanster som &dven de ger tillgdng till AF. Precis som Visttrafiks matarfordon kan
taxi-liknande AF bestiéllas vid behov, eller som pd samma sétt utnyttjar datadelning for att forutspé
rorelsemonster. MAAS-tjansterna kostar 1 regel lite mer, men ger samtidigt smidigare och mer
flexibla dorr-till-dorr-16sningar for de som viljer att anvdnda dem. Sammanfattningsvis har
tillgidngligheten 1 Goteborgs perifera omrdden sdsom Eriksbo och Linnarhult forbéttrats avsevirt med
hjilp av badde MAAS-tjanster och forbattrad kollektivtrafik, speciellt for de som tidigare inte haft
tillgang till bil. Aven Sodra skirgarden har upplevt forbittringar, men eftersom AF inte kan rora sig
fritt mellan Garna och fastlandet, utan som tidigare &r beroende av férjor, dr forbdttringarna inte fullt
lika patagliga. Det lugnare olivet dr trots allt ndgot som manga av de boende vill bevara.

7.2.4 Ett aktivt och sjalvstandigt liv for alla

En av fordelarna med AF som det redan pa forhand talades mycket om var mdjligheten till
sjalvstandighet for dldre och ménniskor med olika typer av funktionshinder. Detta var nidgot som
tidigt snappades upp inom politiken, och tack vare proaktiv policy kan den autonoma férdtjénsten nu
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underlétta vardagen for manga av Goteborgs édldre och funktionshindrade. Mojligheten att leva ett
aktivt liv, trots en oférmaga att kora bil, har minskat isolationen och dkat livskvaliteten markant for
dessa grupper. I omraden som Bratthammar, Linnarhult och till viss del Sodra skédrgarden, dar upp till
en fjardedel av befolkningen bestér av pensionérer, finns delade AF som har avgangar varje gang
stadens pensiondrsforeningar anordnar aktiviteter. Som en extra atgird finns mojligheten att
efterfriga en trygghetsviard fran &dldreomsorgen som finns med under hela resan. Att ha
trygghetsvardar pd& AF har ekonomiskt gjorts mojligt genom de resurser som frigjorts av att
chaufforer inte ldngre behdvs 1 fardtjdnsten. Trygghetsvirdarna spelade en viktig roll i den autonoma
fardtjanstens tidiga stadier for att fA méanniskor att vaga vilja fardsattet. P4 senare ar har dock
andelen ménniskor som reser utan assistans blivit storre, och den Okade sjdlvstindigheten och
aktiviteten med hjilp av AF tros ligga bakom den fOrbdttrade mentala hdlsa som setts hos
funktionshindrade och éldre.

7.2.5 God mobilitet — till varje pris

Genom att AF med fordel kan delas och utnyttjas av manga har antalet fordon som krivs for att
forsorja goteborgarnas mobilitetsbehov minskat dramatiskt till 2050. Den minskade fordonsflottan,
den okade effektiviteten och det minskade kravet pa privat bilinnehav har bidragit till att resande 1
alla Goteborgs delar blivit billigare &n ndgonsin tidigare. For att verkligen tillse att AF &r tillgdngliga
for alla har Svenska staten subventionerat de varianter av AF som identifierats som viktiga for ett
jamlikt transportsystem. Utbyggnaden av kollektivtrafiksystemet med first- och last-mile transporter
har bland annat bidragit till billigare och bittre lokal mobilitet for ekonomiskt svaga. Tack vare
platooning finns ocksd prisvirda resmojligheter for ldngre strickor, eftersom fordonstigen pa
motorvégarna ser till att &ven de som inte har rdd med fullt ut automatiserade fordon kan resa smidigt
och billigt. Aven MAAS- och delningstjénster for AF har subventionerats, vilket gjort att AF idag ir
tillgdngliga 1 flera olika former for alla som vill anvinda dem. Resultatet 4&r en hogre grad av
mobilitet, d&ven 1 omrdden dir svag ekonomi tidigare varit begrdnsande. Omraden som Eriksbo och
Norra Biskopsgérden har pé sd sitt fatt en starkare sammankoppling till resten av staden, vilket
markant Okat Goteborg stads sammanhallning. I synnerhet har situationen fOrbéttrats i Norra
Biskopsgérden, som trots avstidndet till centrala Goteborg tidigare var det omrade i Goteborg med
lagst bilinnehav. Nu anvinds de billiga delningstjansterna flitigt i omrédet, vilket radikalt utdkat
invanarnas mojligheter till att delta 1 samhallets aktiviteter.

7.2.6 En battre utformad stad

En mer indirekt fordndring som AF inneburit dr Goteborgs fordndrade stadsbild. Till f6ljd av den
Okade effektivitet som AF gjort mojlig har Goteborgs gator fordndrat karaktir. Platser tidigare
reserverade for bilar, sdsom parkeringar och breda végar, har ar 2050 transformerats till ytor for
méinniskor. Bredare gingbanor, fler gronomradden och minskad kontakt med trafiken har gjort
centrala Goteborg till en behagligare plats att vistas pa. Detta géller inte minst for funktionshindrade
och éldre, som tidigare ként sig osdkra i stadens trafik. Den hoga sékerhetsstandarden pd AF har
drastiskt minskat olycksfallen i trafiken, vilket ytterligare bidragit till den kénsla av lugn och
sdkerhet som méanniskor nu kdnner pa Goteborgs gator. Tack vare den nya utformningen av stadens
gator har Goteborg blivit varldsledande inom socialt hallbar och levande stadsdesign, och planerare
fran alla vérldens delar kommer pa studiebesok for att lira sig om goteborgs-modellen som gjorts
mojlig genom strategiskt anvdnda AF. Att staden inte ldngre behdver priglas av parkeringar och
breda bilvdgar har ocksd gjort att gaturummet i ménga av Goteborgs delar byggts om for att
underlitta for gangtrafik och cyklister. Staden har dven fortétats till f6ljd av det minskade antalet
bilar, vilket gjort det lattare for kollektivtrafiken att tillgodose Goéteborgarnas mobilitetsbehov.
Eftersom de med svagare ekonomi fortsatt haft ett storre beroende av fardsétt sdsom kollektivtrafik,
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gang och cykel har denna utveckling gynnat laginkomsttagare och gjort det ldttare for dem att resa.
Pa sé sitt har forbittrade forutséttningar skapats for den mobilitet som dr ndodvéndig for ett fullgott
deltagande i samhillet.

7.2.7 Sammantagen paverkan pa infrastruktur och samhalle

Sedan Goteborgs stad ar 2014 blivit forst i varlden med att undersoka AFs roll i stadsplaneringen har
stadens planeringsenheter fortsatt tagit teknikens effekter pa stort allvar. Grunden till framgangen ar
den framforhallning, kreativitet och 6ppenhet som finns for de nya losningar som tycks komma i en
allt snabbare takt. Stadens beslut har stindigt praglats av mélen om en god hallbar utveckling och en
medvetenhet om hur detta kan uppnas med hjdlp av de nya tekniska l6sningarna. P& grund av den
politiska proaktiviteten har AFs alla mdjligheter tagits tillvara, och potentiella negativa utfall kunnat
forhindras. Nagra innovationsrika exempel som haft framging 4r de BAT-bilar som transporterar
stadens barn, den autonoma fardtjdnsten och den nya utformningen av gaturummen. Ldsningarna
illustrerar védl hur Goteborgs stad genom sin proaktivitet kunnat sdkra en rad positiva
samhillseffekter genom att gora forutsittningarna for mobilitet mer jamlika.

Samtidigt innebdr drastiska fordndringar i1 mobilitetsmonster ocksd en mycket stor utmaning.
Planeringen for positiva sociala effekter for Goteborgs invanare kan i ldngden helt fordndra pa vilket
sitt minniskor lever, reser och bor. Overgripande forindringar kan till exempel ske i
bosittningsmonster, da fler véljer att pendla langre strickor pd grund av AFs smidighet. Foréldrars
kontakt med skola och fritidsverksamheter kan ocksa minska till f61jd av den uteblivna nirvaron som
annars kom naturligt vid himtning och ldmning. Léagre kostnader for resande kan ocksa leda till en
ny, mycket hogre norm for hur langt ménniskor forvintas resa for olika samhillsaktiviteter. Alla
sadana indirekta och langsiktiga effekter av AF kan gora att en inledningsvis positiv social effekt,
som tydligt forbattrar tillgdngligheten for utsatta, i1 ldngden kan ha en negativ inverkan.
Transportsystemet bestar av otaliga komplexa samband som verkar dynamiskt, och sdledes kan alla
typer av atgirder resultera i oforutsedda fordndringar som motverkar en atgérds ursprungliga méal. Pa
grund av komplexiteten ryms inte en fullgod utforskning av indirekta effekter 1 denna studie. Utover
de direkta effekter som utgoér studiens huvudfokus tas dock nagra indirekta effekter upp i1 nésta
avsnitt. Dessa indirekta effekter har identifierats i meta-analysen av framtidsscenarier, och anses 1
litteraturen vara relativt vl underbyggda.

7.3 Negativt scenario

7.3.1 Introduktion till scenariot

Ar 2050 har AF blivit en vanlig syn pa Goteborgs gator, men de forhoppningar som i borjan fanns
om de positiva effekter den nya tekniken kunde medfora har inte forverkligats. Istéillet for att bli ett
gott alternativ till konventionella fairdmedel for alla samhéllsgrupper har AF blivit tillgangligt for
endast en begransad del av befolkningen. Samhaéllsgrupper som redan var mindre gynnade har blivit
dnnu mer utsatta da deras resebehov har blivit oprioriterade.

Vissa konventionella fordon ar fortfarande tillatna i trafiken, men delar av kollektivtrafiken sdsom
bussar och sparvagnar har blivit ersatta med AF. Visserligen far privatpersoner dga egna AF, men
Goteborgs stad uppmuntrar dnda till MAAS och delningstjdnster. Sddana tjénster dr dock dyrare én
att 4ga en konventionell bil, bland annat eftersom AF &r utrustade med avancerade datorer och for att
de kriaver konstant uppkoppling. Méanga invanare upplever dven att inte tillrickligt mycket har gjorts
for att utveckla dessa nya system, och de anses fungera véldigt otillfredsstdllande. Trots stor
besparing pd grund av bréinslesndla AF och insparade forarloner, har inte motsvarande investeringar
gjorts for att skapa nya tjanster som Okar tryggheten och bekvamligheten i delade AF. Pa grund av att
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fa satsningar har gjorts for att utveckla MAAS och delningstjénster vill f4 personer anvinda dessa
tjénster. Att kora konventionella fordon eller att promenera dr dock ocksa problematiskt eftersom
trafiksystemet &dr bast anpassat for AF. Darmed blev det néstan bara de som har rad att kopa ett eget
AF som fick en fordel av att den nya tekniken inférdes i samhéllet.

7.3.2 Minskad tidsbrist, endast for vissa

En betydande del av befolkningen i Eriksbo och Norra Biskopsgarden bestar fortfarande av
smébarnsforildrar, vilka som sagt kénnetecknas av tidsbrist 1 vardagen. For dem skulle AF i teorin ha
inneburit positiv avlastning, och didrmed tillatit dem att vara mer produktiva. Eftersom mycket av
deras tid gar at till att skjutsa barnen till deras aktiviteter, skulle barnen nu kunna hantera sina resor
helt sjdlvstindigt. I verkligheten innebdr dock delad anvéndning av AF med framlingar att ménga
inte vdgar lata barnen resa sjidlva. De flesta medresendrerna ér ofarliga, men vissa ér stokiga och
hotfulla, och dé& det saknas en méansklig forare finns det ingen som tillrdckligt snabbt kan ingripa vid
nddsituationer. Det gor att de fordldrar som har réd véljer att dga ett eget AF, vilka trots allt har fatt
mer tid Over till sig sjdlva tack vare den nya tekniken. De med ldgre inkomst har dock farre
resealternativ. Manga fordldrar anser trots allt att det ar praktiskt att slippa styra ett fordon och att AF
ar ett relativt sékert och billigt resealternativ, och anvénder ddrmed AF trots upplevd otrygghet. For
att forsikra att inget barn blir hotat av andra méanniskor i ett AF véljer dock manga foréldrar att resa
tillsammans med sina barn, sd att minst lika mycket tid gar &t till barnens transport nu som forut.

Tack vare en rymlig kupé och snabba hastigheter hade AF ocksd kunnat erbjuda alla fordldrar snabb
och tidssparande transport. AFs forméga att kommunicera med andra uppkopplade fordon gér dem
ndmligen effektiva i trafiken, forutom vissa problem orsakade av konventionella fordon. Att dela
fordon med andra ménniskor innebir dock manga stopp och omvégar for himtning och avlimning av
passagerare, och den hoga hastigheten har dirmed inte inneburit ndgon vidare fordel.

Vilken skola fordldrar kan placera sina barn i, och vilka aktiviteter de kan lata barnen delta i har
ddrmed sammanfattningsvis pd grund av ovanstdende faktorer idag mycket tydligare blivit en
klassfraga &n det var forut. Det dr huvudsakligen de rika som vagar lata sina barn resa ensamma,
eftersom de har egna fordon, och de med ett eget AF kan dven resa ensamma utan avbrott. Att pd sd
sdtt kunna spara tid 1 vardagen innebédr att en fordlder kan resa till fler destinationer under en dag,
eller exempelvis vélja ett arbete som ligger l&ngt borta, men som de &r kvalificerade for. Motsatsen
géller for fordldrar med ldgre inkomst, av vilka ménga i Goteborg ar representerade i Eriksbo och
Norra Biskopsgéarden. I dessa omraden pastar ménga forédldrar att de kdnner sig hindrade fran att
utfora de aktiviteter och soka de arbeten de helst vill. Deras missndje har bland annat gett negativa
implikationer pd den allmédnna folkhélsan i dessa omréden, och bidragit till dkad segregering i
staden, dd ménniskor dér redan innan var relativt avskilda fran samhéllet.

7.3.3 Gentrifiering i perifera omraden

Eriksbo, Linnarhult och Sodra skirgarden ligger, sett till resmojligheter, perifert, och ar relativt glest
bebyggda omraden i forhallande till de centrala delarna av Goteborg. Sodra skirgarden har forstés,
av naturliga skdl, mindre tillgdng till kollektivtrafik da det ligger ute i havet, men &r inte
nodvéndigtvis negativt paverkat av det. Ytterst fA AF har placerats ute i Sodra skdrgarden, och det
finns heller inget stort behov av ytterligare fler dir. Obornas resméjligheter och tillgéinglighet har
saledes inte fordndrats avsevirt efter inforandet av AF jamfort med innan. I Eriksbo och Linnarhult
innebar daremot den déliga tillgdngen till kollektiva fairdmedel innan inférandet av AF i samhéllet
problem for de invénare som inte hade mdgjlighet att vélja andra fardsitt. Invanarna dir skulle
forhoppningsvis fa en forbittrad mobilitet tack vare AFs formaga att rora sig oberoende av en réls
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eller en bestdmd linje. AFs hoga hastighet skulle ocksa generellt innebéra att manniskor skulle kunna
resa till destinationer pa kortare tid &n innan. MAAS och delningstjdnster har dessvérre visat sig
fungera sdmre i dessa omraden 4n i stadens centrala delar eftersom det finns for fi AF tillgédngliga
dér 1 forhallande till efterfragan. Det tar alltsa lang tid tills ett fordon kommer fram till personen som
har bestiéllt det, pd grund av de relativt l&nga avstdnden mellan boenden. Foérutom de bemannade
resorna kostar dven de ldnga resor d& fordonet dr tomt, vilket har lett till att prenumerations-
kostnaderna for att fa del av MAAS och delningstjinster ar dyrare i glesbygden &n i titorten.

Att resa nigonstans tar som sagt i allminhet ldngre tid ju fler personer som delar ett AF. Detta
problem har dessutom blivit storre 1 perifera och glest byggda omraden, som Eriksbo, Linnarhult och
Sodra skirgirden dr. Tilliten till att AF ska kunna transportera en till dnskad destination frn dessa
omraden, inom Onskad tidsrymd &dr ddrmed lag. Att bo i Eriksbo och Linnarhult har for ménga
personer blivit forknippat med hdga resekostnader och relativt 1anga restider. Delad AF upplevs dér
som ett delvis praktiskt men dyrt och relativt langsamt fardmedel, och de flesta av dem som har rad
viljer ddrmed att dga ett eget AF, eller en konventionell bil. Jimfort med for trettio ar sedan, innan
AF infordes 1 samhéllet, bor nu déarfor betydligt farre personer med lag inkomst dir. For att fa en
béttre mobilitet och tillgdnglighet har ndmligen manga ldginkomsttagare behovt flytta till mindre
perifera omraden. De som har behovt flytta uttrycker att de upplevde de dkade reskostnaderna for
delad transport som en form av gentrifiering, styrd av kommunen och marknaden, och att de hellre
hade bott kvar. Levnadsvillkoren i perifera omrddena i Goteborg dr darfor idag dnnu tydligare
exklusivt anpassade for personer med hogre inkomst.

7.3.4 Minskad assistans och mindre frihet

Innan AF infordes i samhéllet bodde manga éldre personer i Linnarhult, Bratthammar och Sddra
skirgdrden. 1 Sodra skérgérden ligger visserligen ménga destinationer inom gangavstind eller
atminstone relativt nidra boenden, sd att endast ett litet antal AF har behovts placeras pa nagra Oar.
For att resa till staden &r fortfarande farjor det vanligaste resealternativet. I Linnarhult och
Bratthammar som ligger pa fastlandet finns dock ett storre behov av att AF eller andra motorfordon
fungerar palitligt.

Oavsett om éldre personer delar ett AF med andra ménniskor eller om de reser ensamma sa ar det
manga av dem som kénner sig otrygga for att det saknas ménskliga forare. Ett konkret forslag pa en
god ekonomisk satsning som en ging lyftes var att infora ménskliga virdar ombord pa varje AF, som
skulle se till att ménniskor med sérskilda behov tas om hand. Sédana virdar inférdes dock aldrig.
Anledningen ar att politikerna hade en for optimistisk bild av hur pass vil den nya tekniken skulle
kunna ge passagerarna den service de behdver. Vissa dldre i dessa omrdden har uttryckt att de
exempelvis ofta saknar nagon som kan hjidlpa dem att lyfta ombord véskor eller en rullator pé
fordonet. De sdger ocksé att de, endast forutsatt att en annan person dr ombord, kan fa hjdlp med att
resa sig upp om de ramlar omkull, och att deras siikerhet dirmed inte upplevs vara garanterad. Aldre
personer kinner sig dven otrygga nér de dr oskyddade fotgéingare 1 trafiken, och faktum ér att det ofta
ar svart for AF att sdrskilja dldre fran unga baserat pa synintryck. Det innebér att dldre sdllan far den
hinsyn de behdver och kdnner sig hotade vid exempelvis dvergangsstillen eller pd smala trottoarer
pa grund av AFs aggressiva korstil.

Sedan gatorna blev trafikerade av AF borjade éldre i huvudsakligen Linnarhult kdnna sig hindrade
fran att resa dit de vill, pa grund av dess perifera lage. Manga &r skeptiska till att anvinda delade AF
da de inte ar sdkra pd vilken service de kan erbjudas, och att promenera upplevs ocksa som riskfyllt.
For att slippa vara beroende av AF har dirmed ménga tagit beslutet att flytta till omradden som ligger
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ndarmare stadens centrala delar, for att fa battre tillgénglighet till verksamheter och aktiviteter. De
dldre som flyttar upplever att deras behov har blivit ignorerade av kommunen, och att endast stora
ekonomiska tillgangar kan garantera frihet. Medelaldern har saledes noterbart sjunkit i Linnarhult. I
Sodra skirgarden och Bratthammar upplevs det visserligen en 6kad otrygghet 1 ndrvaron av AF, men
det har inte fétt sarskilt tydliga implikationer pa tillgédngligheten, varfor ménga &dldre fortfarande bor
kvar dér. Anledningen &r deras redan fordelaktiga position i forhallande till viktiga verksambheter,
aktiviteter och vacker natur.

7.3.5 En stad for de rika

Att anvdndning av AF skulle vara dyrt de forsta aren var vintat, men atminstone frdn och med ar
2050 trodde de flesta att dven ldginkomsttagare skulle har réd till dem. Idag &r som sagt alternativen
for en person att promenera, kora konventionella fordon, att dela AF med andra personer eller att dga
ett eget AF. Konventionella fordon sasom cykel och bil dr idag de billigaste resealternativen, men
inte de mest praktiska. Det innebdr att klasskillnader idag manifesteras vildigt tydligt genom vilka
sdtt en person har mojlighet att resa.

I Norra Biskopsgirden och Eriksbo dr medelinkomsten fortfarande véldigt lag 1 jimforelse med
andra omraden i Goteborg, och manga &r beroende av att kunna promenera eller av fairdmedel sdsom
cykel, eller konventionell bil. P4 manga sitt har de som anvénder AF en fordel. Till skillnad fran
andra fordon slipper AF ndmligen bland annat att parkera, s att passageraren kan spara pengar, och
de kor &dven oftast fortare, vilket betyder att det tar lidngre tid for laginkomsttagare att nd
destinationer. Som en effekt av AFs snabba hastigheter har dess anvdndare borjat kunna resa lingre
med mindre pafrestning, och staden har dirmed successivt expanderat geografiskt under de senaste
trettio aren. Ménga arbeten och aktiviteter har ddrmed blivit utspridda, och staden har drabbats av
utglesning, dock frimst utanfor stadens centrala delar. Méanniskor som reser med AF har dirmed en
fordel, och sdrskilt de som &ger ett eget, eftersom de kan nd fler destinationer péd kortare tid och
under mer bekvdma former. En konventionell bil ger visserligen en person mer frihet &n vid delning
av AF och kostar relativt lite 1 drift, men dr missgynnad pa motorviagar och 1 andra delar av trafiken
till fordel for AFs framkomlighet. Konsekvensen har sédledes blivit en kraftig urbanisering mot
stadens centrala delar, representerad av 1dginkomsttagare, vilka numera har ett stort behov av fysisk
ndrhet till destinationer. Deras rimliga valmojligheter till arbeten &r ockséd kraftigt begransade till
inom tdtorten. Det visar att en hog grad av mobilitet och formaga att kunna resa langt dr avgorande
for ménniskors inkludering i samhéllet.

De génger som AF och konventionella fordon drabbar samman i en olycka far oftast den ménskliga
foraren, cyklisten eller fotgéingaren skulden eftersom AF anses véldigt sdkra. Transportsystemet ar
generellt bast anpassat for AFs framkomlighet och hastigheter, vilket innebér att personer som
anvander andra fardmedel 16per storst risk att raka ut for olyckor. Till f6ljd av att det ar osékert att
anvianda andra firdmedel dn AF och att det ar dyrt att resa ldngt och mycket dr det sdkrast och
billigast ekonomiskt att inte bo i perifera omrdden. P4 grund av den upplevda otryggheten kan
laginkomsttagare vilja att bosétta sig dar malpunkter ligger inom narmare rackhall, s& att de behover
resa mindre. Dirmed har det skett en kraftig befolkningsékning av ldginkomsttagare i stadens
centrala delar. Att flytta dit 4r dock for laginkomsttagare i de flesta fallen oftrivilligt, och den héga
ansamlingen av utsatta grupper har bildat nya slumomraden. Segregationen i Goteborg ér alltsa minst
lika allvarlig som den var for trettio 4r sedan, men fOrdelningen av samhéllsgrupper i
primidromradena har delvis fordndrats.
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7.3.6 Sammantagen paverkan pa infrastruktur och samhalle

Goteborgs stad hade en till synes vél genomténkt plan for hur AF skulle bli en naturlig och viktig del
1 invanarnas liv. Stora drommar kombinerades dock med dvertro pé den nya teknikens formégor, och
att skapa jamlik tillgang har inte prioriterats. Inférandet av AF 1 samhillet innebar dven att
transportsdtt, som tidigare mojliggjorde for utsatta grupper sdsom smébarnsforéldrar, dldre och
personer i periferin att bo relativt ldngt fran méalpunkter, forsvann. P4 grund av ménniskors
forandrade resebeteende har den geografiska strukturen fordndrats, och staden utsatts for utglesning,
vilket innebér att fler hoginkomsttagare har bosatt sig i periferin. Samtidigt, pa grund av att utsatta
gruppers Onskade resebeteende har hindrats, har befolkningsstrukturen i staden forédndrats mycket
och manga av dem har ofrivilligt valt att flytta ndrmare centrum, ddr nya omraden har bildats som é&r
priaglade av misér. Att kunna resa dit man vill, eller ens kinna sig trygg och siker i trafikerade
omriden har kommit att tydligt bero pad hur mycket en person tjdnar. AF har visserligen visat sig
kunna ge en fordel &t utsatta grupper, men 1 princip bara om de har rad att kdpa ett eget fordon.

Sambhillsklasserna i Goteborg har blivit mer fysiskt och socialt atskilda och de ekonomiska klyftorna
har blivit storre sedan AF infordes, eftersom de bor mindre blandat, anvander vildigt olika fardmedel
och generellt reser till olika malpunkter. Samhorigheten och forstdelsen mellan lag- och
hoginkomsttagare har successivt minskat vilket har lett till 6kat missndje bland folket och politiska
polariseringar. Att ingd 1 delningstjdnster dr for manga personer forknippat med att behdva ta mycket
hénsyn till andra passagerare, och ménga kénner lag tillit till framlingar nédr de reser tillsammans.
Kéannetecknande for laginkomsttagare &r att de kénner sig hdmmade i vardagen, men f{or
hoginkomsttagare, som gynnats av AF, har viarden som minsklig kontakt samt kontakt med barnen
och deras skola har forminskats. Transportsystemet och minskad geografisk tillgdnglighet visade sig
ha stor betydelse for den sociala hdllbarheten i staden, och for att skapa ett mer enat samhélle skulle
nuvarande regler och lagar behdva ses over.
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8 Diskussion och slutsatser

8.1 Aterkoppling till syfte och fragestallningar

Syftet med studien har varit att belysa hur AF kan fordndra forutsattningarna for tillgédnglighet hos
utsatta grupper i Goteborg. For att uppna syftet har tre metoder kombinerats, dels en GIS-analys, dels
en kvalitativ meta-analys och dels en scenariobyggande analys. Kortfattat har GIS-analysen visat att
vissa omraden 1 Gdteborg har avsevirt fler som riskerar att drabbas av bristande tillgdnglighet, detta
géller speciellt de omrédden som har en stor andel av flera olika identifierade riskgrupper. Dessa
omraden tenderar att praglas av arbetsloshet, 1dg medelinkomst samt en stor andel smabarnsforildrar
och ensamstdende fordldrar. Exempel pa sddana omraden &r Eriksbo i Angered och Norra
Biskopsgdrden pd Vistra Hisingen. For dem &r ekonomisk utsatthet och tidsbrist i vardagen
betydande faktorer som kan begrénsa tillgédngligheten. En annan typ av riskomride, som trots goda
ekonomiska forhallanden riskerar bristande tillgénglighet, 4r omrdden med en &ldrande befolkning
och bristande kollektivtrafik. Exempel pé saddana omrédden &r Linnarhult i Angered samt
Bratthammar och Sodra skédrgérden i Vistra Goteborg. I dessa fall &r det fysiska hinder och bristande
mojligheter till mobilitet som kan orsaka begrinsad tillgédnglighet.

Trots att riskomradenas karaktir skiljer sig &t avsevért riskerar samtliga att utséttas for social
exkludering, varfor en forstaelse for framtida mobilitetslosningars sociala effekter dr avgorande for
Goteborgs sociala hallbarhet. Genom meta-analysen av forskning pé framtidsscenarier har en
grundlig sammanstillning av AFs potentiella sociala effekter tagits fram. Analysen visar att det finns
flera olika mojliga utfall for AF, och att framtiden dnnu &r oviss. Sannolikheten &r stor att AF far
tydliga fordelningseffekter, som visar sig i att olika samhéllsgrupper paverkas olika av tekniken.
Beroende pa hur AF integreras i samhéllet kan den dérfor resultera antingen 1 forbéttrad och mer
jamlik tillgdnglighet, eller 1 ©Okad social exkludering och polarisering. Genom att forena
GIS-analysens och meta-analysens resultat har vi i denna studie kunnat producera tva vitt skilda
framtidsscenarier for Goteborgs stad, ett positivt och ett negativt, som exemplifierar hur
integrationen av AF skett och vilka effekter tekniken har haft pa stadens tillgédnglighet ar 2050.

Effekterna i1 det positiva scenariot har till stor del visats vara beroende av politiska initiativ och
styrmedel som ger utsatta grupper oOkad mobilitet. Malséttningen att uppnad ett jamlikt
transportsystem maste alltsd genomsyra integrationen av AF i samhillet for att sikra manga positiva
sociala effekter. I Goteborg kan AF forbdttra mobiliteten for samtliga grupper som riskerar att
utsdttas for bristande tillgénglighet, forutsatt att tekniken anvénds for att frimja jamlik transport. I
primidromraden med manga dldre och begrinsad kollektivtrafik, som Linnarhult, Bratthammar och
Sodra skdrgarden, kan mobiliteten dels forbdttras genom nya mobilitetslosningar sasom
MAAS-tjanster och first- och last-mile-transporter, och dels genom att ménniskor med
funktionshinder 1 storre utstrackning kan resa sjilvstindigt. | omraden med en utsatthetskaraktér
priglad av tidsbrist hos smabarnsfordldrar och ensamstaende samt svag ekonomi kan AF bidra med
billigare resor och nya former av transport som sparar tid i vardagen. Eftersom denna typ av omraden
identifierats som mest utsatt i matningen av multiple deprivation, bor forbattringar for de med
tidsbrist och svag ekonomi prioriteras hdgst i Géteborgs planering for AF. Aven bristande
kollektivtrafik 14gt bilinnehav ar vanligt i de mest utsatta omradena, och &r aspekter som darfor ocksa
bor prioriteras. Sammanfattningsvis visar det positiva scenariot hur god planering kan tillse att AFs
fordelningseftekter gynnar utsatta grupper, och pa sé sétt skapa ett tillgédngligt och socialt héllbart
Goteborg.
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Effekterna 1 det negativa scenariot har istdllet 1 stor utstrickning visats bero pa det motsatta,
nidmligen bristande politisk styrning. Om tekniken implementeras utan malsdttningar om jdmlikhet
kan bland annat de utan tillgang till AF falla utanfor de nya transportsatsningarna. Detta resulterar i
att endast vissa samhéllsgrupper, ofta de med redan starka positioner i samhillet, far 6kad mobilitet
genom AF. Konsekvensen dr minskad relativ tillgénglighet for utsatta grupper, och dérigenom 6kade
samhéllsklyftor. Utsatta grupper i Goteborg kan komma att uppleva multipla negativa fordelnings-
effekter till foljd av en avsaknad av ett engagemang bland politiker, eller pa grund av initiativ som
ska underlitta anvindningen av AF. Det &r troligt att personer tillhdrande utsatta grupper som
smébarnsforildrar och dldre kan fi okad tillgédnglighet genom AF, men bara om de ar tillrackligt rika
for att anvinda delade fordon, eller dga ett eget fordon. Darmed kan befolkningen eventuellt bli mer
homogen i perifera omrdden som Eriksbo och Linnarhult, om laginkomsttagare ofrivilligt flyttar till
stadens mer centrala delar priglade av misér, {fOr att fi béttre tillgang till fler niarliggande malpunkter.
Om det i framtiden finns farre malpunkter inom gang eller cykelavstdnd i Sodra skdrgérden,
Bratthammar och Linnarhult s& kan dven &ldre, oavsett inkomstnivé, vélja att bosétta sig ndrmare
stadens centrala delar. Som sagt kan konsekvensen bli en hdg population av huvudsakligen
laginkomsttagare 1 de centrala delarna, sa att dir bildas slumomrdden. Smabarnsfordldrar i Norra
Biskopsgérden och Eriksbo kan fa mojlighet att 1ata AF skjutsa sina barn, forutsatt att de upplever att
de ar tillrackligt trygga. Annars kan de, for att ha uppsikt 6ver barnen, vilja f6lja dem till skolan och
andra aktiviteter, sa att de far lika mycket tidsbrist 1 vardagen idag. Forédldrarnas egna aktiviteter kan
dessutom hindras om resor med delade AF blir osmidiga pd grund av andra medpassagerares behov.
Konsekvensen kan sdledes bli att forédldrar i dessa omraden blir begransade till att réra sig inom ett
mindre geografiskt omrade, vilket hindrar deras vidare inkludering i samhallet.

I kontexten av framtida reglering av AF i Goteborg betyder det att en medvetenhet om de risker och
mojligheter som tekniken kan medfora blir grundliggande for langsiktig social hallbarhet. Det
formulerade positiva scenariot visar tydligt att AF under ritt forutsattningar kan bidra till en god
samhiéllsutveckling. Utvecklingen forutsitter dock att tekniken integreras pa ett vélplanerat och
jamlikt sdtt, ndgot som krédver starka politiska initiativ. I fallet att planering uteblir eller sker pé ett
sdtt som inte ser till utsatta gruppers behov riskerar tekniken att skapa 6kade samhéllsklyftor. Medan
ett fordndrat transportsystem visserligen inte kan utgora en fullvirdig 16sning pé social exkludering,
visar dock den forskning som presenterats i studien att en ménniskas geografiska tillgidnglighet ar
betydande for till vilken grad hen kan bli inkluderad i samhillet. Darfor maste goda transport-
mdjligheter erbjudas for alla samhéllsgrupper under 6vergdngsperioden fran dagens mer miljofarliga
och osdkra fordon till framtidens AF. Att endast fokusera péd utvecklingen av AF utan att se till alla
gruppers behov riskerar att leda till forsamrad mobilitet for dem som inte far tillgédng till tekniken.

Att inte agera sd att tekniken blir en allméin nytta for samhéllet vore att missa en stor mdjlighet, och
att inte kontrollera hur privatpersoner och foretag anvander AF utgor en risk for samhéllets sociala
hallbarhet. Att begriansa komforten eller nyttan med AF far dock inte forvéxlas med att hindra helt
ménniskor fran att anvinda dem. Sarskiljning mellan de tvé olika malen kommer ndmligen att avgora
om AF kan forbéttra den geografiska tillgdngligheten for alla samhéllsgrupper, eller om de
uteslutande kan bli ett medel for hoginkomsttagare. Vi foresprakar metoder som hindrar ménniskor
fran att anvinda AF mer &dn nddvindigt for att kunna leva ett gott liv. Mer 4n sa kan orsaka att
vagnéten blir belastade utover sin kapacitet, att staden blir glesare dn 6nskat och att utsatta gruppers
behov av mobilitet ddrmed blir dsidosatta. Om politiker lyckas forhindra att AF leder till ojamlik
tillgdnglighet aterstar darpa att se till att tekniken nér sin fulla potential att forbéttra livsvillkoren for
alla invanare.
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8.2 Metodologiska begransningar

Till f6]jd av den anvdnda metodens spekulativa karaktir priaglas studiens resultat av viss osédkerhet.
De resonemang som fors dr grundade i olika former av antaganden, vilka kan komma att bli
inaktuella redan innan AF har integrerats i samhillet. Darfor dr det inte mdjligt att med denna metod
gora sdkra uttalanden om vilka sociala effekter AF kan fa pa samhéllet. Detta géller dock alla studier
som forskar om framtida utveckling. Med en medvetenhet om denna osédkerhet har mélsittningen
med studien istéllet varit att ge en inblick och fordjupad forstéelse av vikten av att ta hdnsyn till och
planera for AFs sociala effekter. Mer sdkra resultat hade diremot kunnat uppnds om studien
genomfordes 1 ndra kontakt med en aktér som planerar eller dr i processen av att implementera en
viss typ av AF. Under sddana omstdndigheter skulle farre antaganden behdva goras, och
formuleringen av scenarier skulle dérigenom mer kunnat likna en konventionell social
konsekvensanalys. Graden av sékerhet for resultaten hade da blivit betydligt hogre.

Ett annat tillkortakommande i studiens metod ar att faktisk tillgédnglighet inte har uppmdtts. Istillet
har grupper som i tidigare forskning identifierats som utsatta for bristande tillgdnglighet anvénts.
Strategin innebdir ytterligare en nivéd av osédkerhet for studiens resultat, eftersom det nu inte 4r mojligt
att med sédkerhet dra slutsatser om vilka som faktiskt upplever bristande tillgdnglighet. Daremot
resulterar fokuset pd utsatta grupper i en bittre forstaelse for de fordndringar som i framtiden kan
komma att orsaka bristande tillgdnglighet 1 Goteborg, vilket dr en fordel i planeringsarbetet for en
socialt héllbar stad.

8.3 Forslag till vidare forskning

Den litteratur som behandlats for att framstélla det teoretiska ramverket, kunskapsdversikten och
meta-analysen har inspirerat till ett antal diskussionsfragor som inte behandlats i denna studie. En
vidare fordjupning i exempelvis jimstélldhetsfrdgor mellan kvinnor och min kopplat till AF hade
varit intressant, och borde forslagsvis fa fokus i en egen studie. Dagens forskning pekar pa att
kvinnor och mén har olika resvanor vad géller bland annat reslingd och riskbeteende, liksom
relationen till bilen som artefakt. En relevant forskningsfraga kan dérfor vara hur fordndrade resor
med AF fordndrar denna dynamik, och om tekniken kan resultera i mer jimstéllda resmonster.

En annan intressant frdga handlar om fordelarna och nackdelarna med att uppna tillgédnglighet med
hjédlp av nérhet respektive mobilitet. Diskursen om héllbar tillgdnglighet har idag ofta fokus pé
nédrhet, snarare dn mobilitet, for att skapa god tillgénglighet. Genom nédrhet minskar behovet av
mobilitet, och fler socialt och ekologiskt hallbara firdmedel sdsom gang och cykel kan anvéndas.
Dérfor vécker studiens resultat frdgor om hur den 6kade mobilitet AF innebédr kan samverka eller
eventuellt motverka de fordelar som dagens perspektiv pd héllbar tillginglighet genom nérhet
framhéver. Till exempel kan studier genomforas dar manniskors resvanor fore och efter tillgang till
AF undersoks, med syfte att se om AF faktiskt bidrar till socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar
tillgdnglighet. Vi ser dven girna att mojligheterna till att skapa god tillgénglighet genom AF jamfors
med alternativa digitala 10sningar for mobilitet, vilket innefattar IKT-16sningar som virtuellt kan
Overbrygga fysiska avstind.

8.4 Avslutande reflektioner

Slutligen vill vi ge nagra avslutande rekommendationer avseende AFs integration i transport-
systemet. Det som studien lyft fram som viktigast dr en politisk medvetenhet och proaktivitet
gillande AFs roll 1 samhéllet. Forutsatt en grundlig planering som bdde planerar for sidkrandet av
positiva sociala effekter och forhindrandet av negativa dito kan AF bli en del av ett paradigmskifte
mot en hallbar framtid med forbattrad tillgénglighet for nuvarande utsatta grupper. Alltsa kravs en
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holistisk plan for hur AF ska integreras i samhéllet och kunna ersitta och utveckla de tjanster som
redan finns idag. Alla samhaéllsgrupper skulle till synes kunna gynnas av AF, men det kan komma att
krdva en politisk, beteendemissig och infrastrukturell omstrukturering av &dgandeformer och
resvanor. Om tekniken bara blir en ny form av fairdmedel medan konventionella fordon fortfarande
anvinds kommer AF formodligen att bli ett dyrare alternativ, som néstan uteslutande anvénds av de
med starkare ekonomi. Om dédremot anstringningar gors for att lata AF bli en naturlig, viktig och
prisvird del av alla ménniskors vardagliga resor och aktiviteter kan tillgdngligheten forbattras
markant, och transportsystemets sociala och miljoméssiga problem minimeras.
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