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Abstract

The aim of this report has been threefold. Firstly the intention has been to describe the context
in which such future development which is described by the statement "Every other job can
be automated within 20 years" is meant to be realized; secondly explain why the external
context must be an important part of such future projections which we find in Folster (2014);
and thirdly explore the various actors approach to the phenomenon of technological
unemployment. The two questions asked were: “What difficulties and challenges can be
identified in connection with the development and implementation of the driverless vehicles
and how can they be explained?” and “How much weight do the actors attribute to the risk of
the (technological) unemployment that may arise due to the implementation of the driverless
vehicles in the transport sector?”. Designed as an interview study, this report was based on
data produced via the use of semi-structured interviews which were conducted with actors
relevant to this field. The actors were Volvo Cars Group, AB Volvo, the Swedish Transport
Administration, a trucking company, Taxi Géteborg and Vastra Gétalandsregionen (who are
responsible for the public transport in Gothenburg). The results showed many examples of
both internal and external contextual challenges. These challenges were then analysed with
the theories path dependence and technological determination. The conclusions arrived at
were that the probability of the occupation “drivers”, estimated by Folster (2014) to
approximately 80 percent, has to be much lower if one takes the external contextual
parameters into account, and that the risk for technological unemployment is no part of actors’
work with the development and implementation of this technology.




Inledning och problemformulering

Teknologisk arbetsloshet &r ett begrepp som vi har sett vadras flitigt i media pa senare tid. Det
rader en oro for att datorerna kan, inom en relativt snar framtid, komma att bli sa pass
avancerade och ”smarta” att de kommer att kunna ta Gver ett stort antal jobb i Sverige. Det
talas om att "den andra maskinaldern” ar annalkande och den har gangen é&r det inte bara
industrijobben som hotas av automationen. Teknologisk arbetsloshet har egentligen varit ett
omdiskuterat problemomrade dnda sedan den industriella revolutionen da maskinerna tog sina
forsta riktiga steg in pa arbetsmarknaden. Valetablerade och klassiska ekonomer sa som
exempelvis Karl Marx, David Ricardo och John Maynard Keynes har varit delaktiga och
bidragit med teorier och forutsagelser om hur teknologisk arbetsloshet skall komma att
paverka jobben i framtiden. Keynes poéngterade (1931) att det finns en mojlighet, eller risk
for, att inférandet av teknologiska produktionsmedel som leder till arbetsléshet kan komma att
dra ifran den takt i vilken nya tillampningsomraden for de ersatta arbetena hittas. Detta har
dock inte visat sig vara fallet historiskt sett. Manniskor har hittills alltid hunnit pa ett eller
annat satt anpassa sin kompetens till radande arbetsmarknad.

En bidragande kalla till den ateruppvéckta oro, som jag niamnde ovan, havdar jag kan
harledas till tvd nyligen publicerade studier gdllande automation av lonearbeten pa relativt
kort sikt, dels i USA (Frey & Osborne, 2013); och dels i Sverige (Folster, 2014). Studierna i
fradga gar igenom olika yrken (702 stycken hos Frey & Osborne och 109 hos Folster) och
ordnar dem efter sannolikheten att inom “ett antal ospecificerade ar, troligtvis inom ett
artionde eller tva”, bli automatiserade (Frey & Osborne, 2013: 38). Hogst upp hamnar yrken
inom transportbranschen samt inom kontor och férséljning. Sammanlagt &r det 47 procent av
alla jobb i USA och 53 procent av jobb i Sverige, med basar 2010, som ligger 6ver en 70-
procentig sannolikhet for att inom 20 ar bli automatiserade och darmed leda till en
arbetsloshet for de nuvarande anstallda.

Min tolkning av ovanndmnda rapporter &r att de studerar problemet med den potentiella
teknologiska arbetsldsheten utifran en abstrakt och teoretisk ansats. Innebdrden av detta ar att
en fundamental forutsattning for den framtid som forskarna forutspar forbigas helt; den
externa kontext inom vilken teknologin dmnas att implementeras. Detta &r luckan som den har
rapporten amnar att fylla. Jag har med andra ord hittills inte sett nagon tidigare studie, eller
tidningsartikel, som har ifragasatt dessa tva rapporter. | och med det havdar jag att det finns
en risk for att de har rapporterna, som far sadan stor medial spridning idag, kan bli tagna for
“sanning” utan att det har skett ndgon undersokning om underlaget for deras slutsatser ar
tillrackligt sund och stabil (se till exempel: Collin, 2015; Nohrstedt, 2014; Osterberg, 2014).
Jag menar att om underlaget visar sig vara mojligt att ifragasatta sa finns det i sin tur skal att
ifrdgasatta dem som underlag till eventuella samhéllsprognoser.

| form av en intervjustudie har jag utifran respondenternas utsagor undersokt den kontext,
och den komplexitet som rader, for ett av dessa 109 yrken” som presenteras i Folster (2014).
Mer specifikt "yrket” fordonsforare, for vilken sannolikheten for automation har uppskattats
till 80,1 procent. Ett antal relevanta aktérer inom transportbranschen har intervjuats, bland
annat fordonstillverkare och ett akeri, i syfte att fa fram en sa konkret redogorelse som méjligt
for hur arbetet med utveckling och tillampning av de forarlosa fordonen kan komma att ga till
i praktiken inom den har branschen. Har tar jag utgangspunkt i det faktum att fordonen maste
vara férarlésa och inte bara sjalvkérande for att arbetstillfallen skall vara hotade av tekniken®.

! Se avsnittet Begreppsdefinitioner for en utforligare diskussion om dessa begrepp.




Rapportens bidrag identifierar jag som viktigt bland annat fér storre samhéllsinstitutioner
sa som arbetsformedlingen och fackliga organisationer, men aven andra intressegrupper i
samhéllet som kan behdva en mer detaljerad beskrivning av transportbranschens méjliga
framtida utveckling. Hur ser framtiden ut for jobb inom transportbranschen egentligen? Ska
lastbilsutbildningarna laggas ner eftersom chaufforer inte kommer att behdvas inom 20 ar?
Kan risken for den potentiella teknologiska arbetslosheten hindra utvecklingen och
implementeringen av forarlosa fordon i samhéllet? Sadana och andra liknande fragor kommer
rapporten kunna underlatta att fa svar pa.

Upplégget for rapporten kommer att se ut enligt foljande: Forst kommer en definition av
syfte och fragestéllningar. | avsnittet efter det gar jag igenom tidigare forskning och de teorier
med vilka jag avser att analysera resultatet. En metodologisk presentation och diskussion
foljer i avsnittet efter det, dar aven materialet redogérs for. Sedan foljer en redogorelse for
resultatet. Jag kommer att lyfta fram och beskriva dels hur de olika inblandade aktorernas
arbete ser ut idag vad galler utveckling och/eller tillampning av teknologin i fraga; och dels
hur de ser pa fenomenet teknologisk arbetsloshet som en potentiell konsekvens av den nya
teknologin idag. | analysavsnittet efter det kommer jag att tillimpa de teoretiska
forklaringsmodeller som redog6rs for i teoriavsnittet for att forklara kontextens komplexitet
som vi far ta del av i resultatdelen. En avslutande diskussion foljer darefter, dar jag aven drar
nagra slutsatser och knyter ihop den har rapporten, som avslutas med ett avsnitt med forslag
pa framtida forskning.

Syfte och fragestallningar

Syfte

Syftet med den har rapporten ar trefaldigt. For det forsta avser jag att beskriva den kontext
inom vilken den framtidsutveckling som ligger bakom pastaendet “Vartannat jobb kan
automatiseras inom 20 ar” ar amnat att inforlivas; for det andra forklara varfor den externa
kontexten maste utgora en viktig del av sadana framtidsprojektioner som vi finner hos Folster
(2014); och for det tredje utforska aktorernas forhallningssatt till fenomenet teknologisk
arbetsloshet.

Fragestallningar
For att uppna syftet amnar jag att besvara féljande fragestallningar:

Fragestallning 1: Vilka svarigheter och utmaningar kan urskiljas i samband med utveckling
och implementering av de forarlésa fordonen och vad beror de pa?

Fragestallning 2: Hur stor vikt lagger aktorerna till risken for den (teknologiska) arbetsloshet
som kan tankas uppstd pa grund av implementeringen av de forarlésa fordonen inom
transportsektorn?




Tidigare forskning och teori

Teknologisk utveckling och teknologisk arbetsloshet

Tidigare forskning visar att teknologisk utveckling och teknologisk arbetsléshet gar hand i
hand. Anda sedan industrialismens bérjan pad 1700-talet har manniskans hantverk blivit
utmanat och besegrat av ny teknik. Forst jordbruket, sedan varuproduktionen och nu befinner
vi 0ss i tjansteproduktionens fas. Det framkommer en markbar skillnad i tempo mellan dessa
automatiseringsfaser, det vill sdga hur fort de olika sektorerna automatiseras och darmed
ocksa hur lang tid vi manniskor har till vart forfogande for att anpassa oss till de nya
forutsattningarna vad galler forsorjningsmojligheter. Nér teknologin borjade ersétta mansklig
arbetskraft pa 1700-talet gick det valdigt langsamt. Det hande egentligen inte sa mycket fram
till sekelskiftet 1900, da teknologins intdg marktes tydligt. En fjardedel av Sveriges davarande
befolkning (1,5 miljoner manniskor) utvandrade till USA i hopp om att finna forsorjning. Det
fanns egentligen flera skal till utvandringen men ett av dessa var att manniskor helt enkelt
“blev Over” nér arbeten inom jordbruket blev farre och arbetstillfallen inom industrin inte
hann absorbera detta 6verskott av arbetskraft (Dahlbom, 2007). De tva varldskrigen skyndade
pa utvecklingen inom industrisektorn ytterligare och 1960 arbetade halften av svenskarna
inom industrin. Arbetslsheten var i princip noll.

De forsta datorerna utvecklades under andra vérldskriget och pa 1950-talet kom de att
borja utmana manniskornas hantverk inom industrin. I syfte att uppna allt hogre produktivitet,
effektivitet och lénsamhet (genom att till exempel minska personalkostnaderna) borjade
fabrikerna i Sverige tommas pa arbetare. Vissa tack vare automationen men andra ocksa tack
vare globaliseringens mojliggérande av outsourcing. Maénniskornas roll kom att bli
administratorer: "pa 30 ar, fran mitten av 1960-talet till mitten av 1990-talet, fordubblades
andelen tjansteman i Sverige.” (Dahlbom, 2007).

| ett nasta steg, i samband med internets spridning pa 1990-talet och i takt med att
datorerna blir battre och snabbare, var det aterigen dags for méanniskan att flytta pa sig. Denna
gang var det saledes det stora antalet administratorer som kom att bli utjagade fran sina
kontor. Det &r i denna fas som vi befinner oss i nu, da fler och fler arbeten inom tjanstesektorn
tas Gver av datorer och robotar. Med det sagt ar automationen inom industrin pa inget satt ett
avslutat kapitel. | Folster (2015) syns det tydligt att véaldigt manga industriyrken dven minskat
under perioden 2006-2011 (Se tabell pa s. 19-22).

Teknologisk arbetsloshet som begrepp ar ett svarfangat sadant (Standing, 1984). I
litteraturen kan jag urskilja tva satt som fenomenet kan yttra sig pa. Det ena ar att man far ga
pa grund av arbetsbrist: att arbetsgivaren investerar i en maskin som utfor ens arbetsuppgifter
och inga omplaceringsmojligheter &r tillgdngliga. Detta kan ses som ”direkt teknologisk
arbetsloshet” — dar en anstalld blir av med sin anstdllning pd grund av en teknologi.
Automationen av arbete inom jordbruket kan fa illustrera detta satt: det behdvs inte fler &n en
person pa en traktor. Det andra sattet ar en mer indirekt version och handlar istallet om att
man inte far en anstéllning pa en arbetsplats dar man skulle kunnat arbeta, om det inte vore
for teknologins intag. Den har typen av teknologisk arbetsloshet ser vi ofta efter ekonomiska
kriser, da produktivitetsnivaerna aterstalls till nivaer innan kriserna men antalet arbetstillfallen
inom de drabbade branscherna forblir farre an tidigare (Bix, 2000; Rifkin, 2004).

Redan fran start, i borjan av 1900-talet da effekterna av introduktionen av tekniska
hjdlpmedel inom produktionsindustrin blivit k&nnbara for arbetarna, har teknologisk
arbetsloshet diskuterats flitigt. 1 hennes verk ”Inventing ourselves out of Jobs?” beskriver
Amy Sue Bix (2000) hur debatten géllande teknologisk arbetsldshet har sett ut i USA mellan




1929 och 1981. Har far vi ta del av olika aktorers perspektiv och radslor for den "oavsiktliga
konsekvens” som teknologisk utveckling medfér. | ett samhélle vars grundstomme &r
forsorjning via I6nearbete ar det inte konstigt att ménniskor som ser sig sjalva bli forvisade till
arbetsloshet och fattigdom, tack vare foretagens stravan efter allt hogre konkurrenskraft,
stéller sig kritiska till detta projekt. Egentligen kunde man se arbetarnas reaktioner redan i
borjan pa 1800-talet, da de sa kallade "Ludditerna” vandaliserade maskinerna som ersatte
deras arbetskraft (Hobsbawm, 1952; Jones, 2006). De arbetstagare som blev
bortrationaliserade i borjan pa 1900-talet stallde sig fragan om ovillkorligt framatskridande
verkligen var en sadan god idé och hade till viss del de fackliga organisationerna med sig.
Kapitalagarna och ekonomer a andra sidan héavdade att teknologisk arbetsloshet ar och
kommer aldrig att vara nagot att oroa sig for, pa lang sikt. Har lutade man sig, vilket man ofta
gor fortfarande, mot Say’s lag som kortfattat sager att tillgdng skapar efterfragan:
Produktionen av en vara 6ppnar alltid upp for en marknad for ytterligare varor, som i sin tur
skapar ytterligare efterfragan, och sa vidare (Paulsen, 2010; Rifkin, 2004; Say, 2001).
Permanent teknologisk arbetsloshet &r darmed en omdjlighet. De flesta politiker, fackliga
organisationer och vetenskapsman stallde sig pa kapitalagarnas sida i frdgan. Man ansag att
det & den teknologiska utvecklingen som man hade att tacka for den forbattrade
levnadsstandarden i den moderniserade delen av vérlden och aven om den medforde
kortsiktigt lidande for de som blev av med sina I6nearbeten trodde man att folk sa smaningom
skulle omskola sig och hitta ett nytt jobb i nagon annan bransch eller sektor. Detta antagande
har ocksa visat sig stamma historiskt sett (Bjorklund, Edin, Fredriksson, Holmlund, &
Wadensjo, 2014; Frey & Osborne, 2013). Innovation och teknologiskt framatskridande har
setts och ses fortfarande som synonymt med civilisation och modernitet.

En av de som motsatter sig Say’s lag ar Jeremy Rifkin. | sitt verk "End of Work” fran 2004
hévdar han bland annat att &ven om Say’s lag har stamt fram tills nu behdver inte betyda att
den kommer att halla for evigt. Rifkin menar att den standiga exponentiella teknologiska
utvecklingen inom en snar framtid kommer att borja erséatta mansklig arbetskraft i sadan takt
att vi inte kommer att hinna anpassa oss tillrackligt fort. Detta kommer innebéra att
arbetsloshetssiffrorna kommer att skjuta i hojden, vilket i sin tur skulle destabilisera
marknadsekonomin. Marx forutsag att detta skulle handa om kapitaldgarna fortsatte att ersatta
arbetskraften med kapital, skicka ut alltfler arbetare i arbetsloshet och pa sa vis kunna sanka
I6nerna for de som fanns kvar, eftersom detta pa sikt skulle innebara en lagre
konsumtionskraft hos konsumenterna (Marx, 1971). Men Say’s lag sager ju att utbud alltid
skapar efterfragan. Har ar Rifkin valdigt tydlig med sin standpunkt:

In a world where technology advances promise to dramatically increase productivity and
material output while marginalizing or eliminating millions of workers from the economic
process, trickle-down technology [Say’s lag] appears naive, even foolish. Holding on to an old
and outmoded economic paradigm in a new postindustrial, postservice era could prove
disastrous for the global economy and for civilization in the twenty-first century (Rifkin, 2004,
p. 40).

Han menar att det idag inte finns nagon ny, tillrackligt stor, sektor som kan absorbera det
arbetardverskott som snart kommer att produceras. Tidigare har vi sett att industrin har
absorberat arbetaroverskott fran jordbruket, och att tjanstesektorn har absorberat
arbetardverskott fran industrin. Men till vilken sektor ska manniskor bege sig nu néar
automationen haller pa att bli sa pass avancerad att den kan utféra sysslor som man tidigare
inte trodde var mojligt att automatisera? Bade Rifkin (2004) och Dahlbom (2007) identifierar




kunskapssektorn som nasta mojliga tillflyktsort. Kunskapssektorn ar alltsa den sektor som
bestar av diverse “experter” sa som vetenskapsman, ingenjorer, konsulter, larare, olika
chefsyrken med mera. Dock poédngterar Rifkin att &ven om den har sektorn kommer att véxa i
framtiden sa kommer den aldrig att kunna véxa i den takt som manniskor kommer att bli
ersatta av maskiner. Dessutom hévdar Frey & Osborne (2013) och Folster (2014) att vissa av
yrken inom kunskapssektorn kommer att kunna automatiseras.

Pa uppdrag av Stiftelsen for Strategisk Forskning producerade Stefan Folster (2014)
rapporten "Vartannat jobb automatiseras inom 20 ar”, i vilken han presenterar sannolikheten
for automatiseringen av olika yrken i nara framtid. Rapporten har fatt stor medial spridning
och uppmarksamhet. Nagra av utgangspunkterna i rapporten verkar vara att permanent
arbetsloshet pa grund av automation i framtiden kommer att vara ett faktum, fragan ar bara
hur stor omfattningen kommer att bli, samt att den beskrivning som Brynjolfsson och McAfee
(2014) aterger av framtida teknologisk utveckling antas vara trolig. Metoden som Folster
tillampar for att uppskatta sannolikheten hos olika yrken for att automatiseras inom 20 ar
baseras pd den metod som Frey & Osborne (2013) anvander i sin rapport "The Future of
Employment: How susceptible are jobs to computerisation?”. Forfattarna anvande sig utav
O*net-databasen fran USA for att fa tillgang till mycket noggranna klassificeringar av de
olika arbetsuppgifterna som ingar i de 702 yrken som de undersokte. Som ett exempel pa hur
dessa klassificeringar kan se ut kan vi titta pa vilka arbetsuppgifter som ingar i yrket
lastbilschauffor. De fem viktigaste arbetsuppgifterna, av totalt 31 stycken, listas nedan?:

o Check vehicles to ensure that mechanical, safety, and emergency equipment is in good
working order.

o Follow appropriate safety procedures for transporting dangerous goods.

o Inspect loads to ensure that cargo is secure.

e Maintain logs of working hours or of vehicle service or repair status, following applicable
state and federal regulations.

e Secure cargo for transport, using ropes, blocks, chain, binders, or covers.

Sedan lat de experter inom ML (machine learning) och MR (mobile robotics) bedoma i vilken
utstrackning de olika arbetsuppgifterna kan utféras av datorer. Redan nu vill jag
uppmarksamma lasaren pa att den metod som tillampas hos bade Frey & Osborne (2013) samt
Folster (2014), pa vars grund de gor projektioner for framtiden, inte verkar helt bekymmersfri.
Folster presenterar 109 olika, vad han kallar for “yrken”®, istéllet for de 702 som Frey &
Osborne identifierade. En av anledningarna till det farre antalet yrken &r att han tvingats gora
flera Oversattningar fran det Amerikanska Kklassifikationssystemet (SOC 10), till det
Europeiska (ISCO 08) och sen annu en gang till det svenska (SSYK 1996). Det ar i och med
denna process som flertalet yrken, enligt det Amerikanska systemet, bakas ihop till ett
svenskt. Om vi till exempel tittar pa yrkesgruppen fordonsforare, som ar av intresse for min
rapport, sa ar den yrkesgruppen kodad som 832 i SSYK 1996 och innehaller annu fler
yrkesgrupper. Mer specifikt innehaller den yrkesgrupperna 8321: Bil- och taxiférare; 8322:
Buss- och sparvagnsforare; samt 8323: Lastbils- och langtradarforare. Vidare, dven om dessa
yrkesgrupper dar viktade efter antalet anstallda inom respektive undergrupp sa blir

2 Fér hela listan, se http://www.onetonline.org/link/details/53-3032.00

*P3sida12i rapporten skriver han till exempel foljande: ”I tabellen nedan visas de 109 redovisade yrken
ordnat efter sannolikheten att slas ut av datorer.” Jag skriver "yrken” inom citationstecken har eftersom listan
inte bestar av endast yrken, utan ar snarare en blandning av yrken och yrkesgrupper.




representationen anda missvisande. Jag kommer att aterkomma till den har kritiken och
utveckla den langre fram i rapporten (i avsnittet Avslutande diskussion och slutsatser).

Teoretiska forklaringsmodeller: stigberoende och teknologisk determinism

I och med teknologisk utveckling finns det en risk for att en underldgsen teknologi,
effektivitetsmassigt till exempel, anda blir den som infors och uppréatthalls trots att det finns
battre alternativ. Paul David (1985) redogor for ett sadant scenario med hans redogorelse for
historien om hur det kommer sig att jag i detta nu skriver pa ett tangentbord med en
QWERTY-layout (en layout som har sina rotter i skrivmaskinparadigmet och vars syfte ar att
fa ner skrivhastigheten for att inte skrivmaskinens typarmar skall fastna i varandra), istallet
for en DSK-layout (Dvorak Simplified Keyboard) som har visats’ vara 20-40 procent
effektivare an QWERTY. Det finns darfor, pa dessa grunder, ingen logisk anledning att
anvanda QWERTY-layouten langre, men trots det anvands layouten som en standard idag och
det kommer den antagligen att goras dven i framtiden sa lange vi anvander ett tangentbord.
Den har foreteelsen kallar David (1985) for “Path Dependence”, eller stigberoende pa
svenska. Stigberoende &r ett koncept som forekommer i flera vetenskapliga discipliner, med
nagot varierande definitioner, men den definition som &r relevant for min rapport hamtar jag
fran ovannamnda David (1985) och fran Arthur (1989) som forklarar foreteelsen pa foljande
vis:

Modern, complex technologies often display increasing returns to adoption in that the more they
are adopted, the more experience is gained with them, and the more they are improved. When
two or more increasing-return technologies ‘compete' then, for a 'market’ of potential adopters,
insignificant events may by chance give one of them an initial advantage in adoptions. This
technology may then improve more than the others, so it may appeal to a wider proportion of
potential adopters. It may therefore become further adopted and further improved. Thus a
technology that by chance gains an early lead in adoption may eventually ‘corner the market' of
potential adopters, with the other technologies becoming locked out (Arthur, 1989: 116).

Han menar att den teknologi som inférs pa grund av att den ar forst ute pa marknaden pa
grund av increasing returns kan fa ett sadant forsprang att den kan lasa ute ny konkurrerande
teknologi aven om den &r dverlagsen den gamla. Eftersom teknologi ofta har en evolutionar
karaktar till sin utveckling, det vill saga utvecklas pa ett linjart och additivt satt, innebar det
ibland att den teknologi som ar forst ut pa marknaden hinner forskansa sig, skapa strukturer
kring sig (ekonomiska, kulturella, politiska, etc.) och pa sa vis fa en position som gor den
svarutbytt.

Med detta sagt finns det &ven de som havdar motsatsen, att stigberoende i vissa fall istéllet
framjar teknologisk utveckling (Hakansson & Waluszewski, 2002). Min avsikt &r dock inte att
delta i den har debatten, utan férséka se om tolkning av mitt material kan underlattas med
hjadlp av den hér teorin. Det intressanta med min rapport med hénsyn till teorin om
stigheroende ar att den oftast tillampats pa historiska handelser i efterhand, medan jag istallet
kommer att forsoka applicera teorin for att identifiera strukturer och tendenser i ett nutida,
pagaende handelseforlopp. Den nya konkurrerande teknologin som &r av intresse for min
rapport, de sjélvkorande fordonen, &r &nnu i sin linda samtidigt som den framtida potentialen
anses vara mycket hog.

Angrénsande till ovan namnda teori och med relevans for min rapport &r synsattet
“Teknologisk determinism”. Detta synsatt anvands i rapporten till att forklara aktorernas

* Det rader dock en oenighet om detta resultat gar att bevisa.




forhallningssatt till teknologisk arbetsldshet och belyser framst den hegemoniska diskurs som
rader hos dem (Jorgensen & Phillips, 2000). Lars H. Hansens (2009) tva meningar
sammanfattar detta synsatt val:

Som ett resultat av den industriella revolutionens oerhort patagliga tekniska utvecklingstakt
uppstod snart ett tankande som satte tekniken i centrum for hela ménsklighetens utveckling, det
vill sdga tanken att den for tillfallet dominerande tekniken bestdmmer ett samhalles hela
karaktar. Ett sddant synsatt brukar bendmnas teknologisk determinism darfor att den tekniska
utvecklingen anses vara det som i sista hand bestdmmer (determinerar) vad som kan produceras
och hur det produceras (Hansen, 2009: 172).

Empiriska skildringar gjorda av Bix (2000) ger stod at detta synsatt. Det &r inte allt for sallan
orden "Det gar inte att stoppa den teknologiska utvecklingen.” har yttrats historiskt sett, av
aktorer som sett teknologisk arbetsloshet som nagot som behdver stavjas men av ocksa dem
som enkelt viftat bort den som en naturlig fas i samhéllsutvecklingen. Teknologisk
determinism kan med fordel tolkas som en diskursiv hegemoni som gar hand i hand med den
kapitalistiska neoliberala ideologin (J6rgensen & Phillips, 2000; Heilbroner, 1998).

Begreppsdefinitioner

Det ar viktigt att sarskilja de olika begreppen som anvands inom det har omradet. Det é&r till
exempel stor skillnad pa begreppen sjéalvkérande och forarlésa fordon men det finns en stor
risk att man som oinsatt i &mnet l&ser dessa som synonyma. ldag talas det om att fordonen
kommer kunna vara sjalvkérande inom en mycket snar framtid, eller alternativt att de redan
finns ute i trafiken. Men dessa fordon ar inte forarlosa, det vill sdga fordon som helt saknar
behov av en chauffér. Den teknologin finns forvisso ocksa, men bara som i ett
konceptutforande och fungerar endast inom avgransade omraden, alternativt i mycket lag fart.
Men om fordonsforarna skall riskera att bli arbetsldsa pa grund av automation, som Folster
(2014) havdar, racker det inte med att fordonen ar sjalvkdrande utan de maste na upp till den
hogre automationsgraden och bli férarlésa. Av den anledningen har jag fokuserat och
diskuterat framst de forarlésa fordonen med respondenterna.

Infrastruktur ar ett annat standigt aterkommande begrepp i rapporten. Som begrepp ar det
ett relativt svarfangat sadant och kan betyda olika saker beroende pa kontext. | den har
rapporten anvénds begreppet oftast for att referera till vagtransportsystemet, men i en av
aktorernas fall, akeriets, anvands begreppet i en nagot bredare bemarkelse — det inkluderar
aven delar av produktionslinjen, eller distributionslinjen, som lastbilarna ingar i. Det vill siga
sadant som terminaler och godsmottagningar, utver vagarna och trafiksystemen.




Metod, avgransning, material och etiska sporsmal

Metod och avgrénsning

Det framsta skalet till att jag valde att fokusera pa intervjuer som metod for
empiriproduktionen &r kopplat till rapportens syfte. Syftet ar, for det forsta att beskriva den
kontext inom vilken den framtidsutveckling som ligger bakom pastaendet Vartannat jobb
kan automatiseras inom 20 ar” ar dmnat att inforlivas; for det andra forklara varfér den
externa kontexten maste utgora en viktig del av sadana framtidsprojektioner som vi finner hos
Folster (2014); och for det tredje utforska aktdrernas forhallningssétt till fenomenet
teknologisk arbetsloshet. For att kunna redogéra for den kontext inom vilken aktoérerna
befinner sig i bedomde jag det som lampligast om de sjalva fick beratta om den. Malet var att
fa fram en sa konkret och nyanserad bild av kontexten som mojligt (Denscombe, 2009).
Dokument och annan skriven text har forvisso ocksa narvarat men endast i forarbetet till
rapporten (olika tidningsartiklar till exempel). Dokumenten har inte nyttjats i analysen eller
slutsatsen i rapporten och darfor gors ingen redogorelse for dem, annat an att de ndmns i
forbigaende.

En av orsakerna till valet av intervjustudie som fokuseras pa en (av de 109 som vi finner
hos Folster (2014)) yrkesgrupp d&r att en noggrannare empirisk undersokning av de
forutsattningar och utmaningar som en eventuell automation star infér blir genomférbar
(Marshall & Rossman, 2011). Slutprodukten ar sedan tankt att kunna extrapoleras, i den man
det gar, till de andra yrkena och yrkesgrupperna, och eventuellt visa att det finns utrymme for
ytterligare forskning och problematisering.

For att producera empirin for denna rapport har sex semi-strukturerade intervjuer utforts
med ett antal nyckelpersoner. Malséttningen har varit att med relevanta aktorer inom
transportbranschen diskutera relativt fritt kring temat forarlésa fordon och teknologisk
arbetsloshet. Nar jag sager relativt fritt s menar jag att det hela tiden har funnits en
intervjuguide som fungerat som ett stod for mig vid intervjutillfallena, men den har inte foljts
slaviskt. Stravan har istéllet varit att Iata intervjupersonerna resonera fritt, dock inom ramen
for temat. | nagra fall har jag dven i viss man retoriskt “tvingat” aktrerna att ta stallning till
exempelvis fenomenet teknologisk arbetsloshet genom att beskriva den arbetsmarknads-
situation som rader i samhallet idag. Da detta har gjorts finns redovisat i resultatdelen. Detta
innebar ocksa att min roll som forskare ar betydande vid produktionen av empirin (Marshall
& Rossman, 2011). Vidare har utsagorna strukturerats om sa att de passar in i formatet for
rapporten, men aldrig pa sadant sétt att aktorernas utsagor har forvrangts eller tagits ur sin
kontext. Pa vissa stéllen har utfylinadsord tagits bort. Citaten ar alltsa inte ordagranna utan
justerade, dock sa lite som majligt.

Vad géller intervjuguidens utférande och innehall sa har jag varit tvungen att anpassa den
efter de aktorer som deltar i rapporten, eftersom de ar sa pass olika trots att de tillhér samma
yrkesgrupp. For att konkretisera: yrkesgruppen lastbilschaufférer har fatt ett antal andra
fragor an yrkesgrupperna personbils- och taxichaufférer och buss- och sparvagnsforare,
eftersom kontexten inom vilken de verkar och de forutsattningar som rader ar annorlunda.
Taxi- och lastbilschaufforer arbetar bada inom den privata sektorn men taxinaringen jobbar
med transport av manniskor med mer krav pa service, medan lastbilsnaringen transporterar
gods som medftr andra krav och forutsattningar. Inkluderar vi dven buss- och sparvagnsforare
i jamforelsen sa verkar de, i det har fallet oftast, inom den offentliga sektorn och ar darmed
utsatta for politisk styrning, vilket innebér ytterligare andra krav och utmaningar. Utdver
dessa tre yrkesgrupper som konstituerar “fallet” i foreliggande rapport tillkommer &ven
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kompletterande intervjuer med sadana aktorer som utvecklingen &r beroende av: tva
fordonstillverkare (en av personbilar och en av lastfordon) och den myndighet som &r
ansvarig for infrastrukturen inom vilken den har tekniken skall tilldmpas. Stravan har varit att
forsoka tacka upp for sa stor del av temat som mojligt utifran olika perspektiv och jag menar
att detta inte hade varit genomforbart med en och samma intervjuguide for alla aktérerna. En
nackdel med detta forfarande &r att det leder ifran en systematik i metodologin vilket i sin tur
kan &ventyra rapportens reliabilitet. En av fackféreningarna som representerar de anstallda har
ocksa intervjuats men av utrymmesskal har den intervjun blivit tvungen att exkluderas.
Anledningen till att just fackféreningen exkluderades har att gora med att det &r den aktér som
jag identifierar som minst inflytelserik vad géller riktningen och hastigheten av den har
utvecklingen. Det &r som en av respondenterna fran fackforeningen sa: "Det ar arbetsgivaren
som leder och fordelar arbetet.” Om en &vertalighetsfraga uppstar pa grund av teknologins
intag sa har fackforeningarna lite att saga till om det faktum att det sker.

Samtliga intervjuer har gjorts fran Gaéteborg och de flesta har skett ansikte mot ansikte.
Intervjuerna med AB Volvo och Trafikverket har gjorts via telefon pa grund av logistiska och
tidsmassiga skal. Jag ser inte att detta faktum bidrar till samre kvalitet pd materialet eftersom
rapportens natur ar sadan som inte kraver uppmarksamhet vid exempelvis kroppssprak.
Samtliga intervjuer har spelats in och transkriberats. En empirigenererad kodning har gjorts
utefter de teman som har identifieras som aterkommande i resultatet och det ar detta arbete
som har guidat valet av relevanta teorier att analysera resultatet med.

Anledningarna till att jag valde just fordonsforare som studieobjekt ar foljande: For det
forsta finns det i dag ett stort intresse for utvecklingen av forarlosa fordon som Folster menar
kan utgora ett potentiellt hot mot antalet anstallda fordonsforare (Félster, 2014). Exempel
finns hos manga fordonstillverkare s som Volvo med Drive Me-projektet®; Audi med Piloted
Driving-projektet®: Mercedes med deras F 015 bil’, men aven foretag som sjalva inte bygger
bilar men som utvecklar teknologin som sadan; till exempel Google® och &ven ryktesvég
Apple®.

For det andra sysselsatte yrkesgruppen fordonsférare strax under 100 000 personer i
Sverige ar 2013 (SCB) och sysselsatter troligtvis fler idag (uppskattningen baserad pa
utvecklingstrenden som visat att antalet anstéllda stadigt okat fran 2005 till 2013). Det ar
alltsa ett stort antal arbetstillfallen, 2,5 procent av den totala arbetskraften, som riskerar att
forsvinna over hela landet.

For det tredje uppskattas sannolikheten till att denna yrkesgrupp automatiseras och
forsvinner fran arbetsmarknaden inom 20 ar till strax éver 80 procent (Félster, 2014).

Och den sista anledningen till varfor just fordonsforare ar intressanta att studera i detalj
blev jag inspirerad av tidningsartikeln “Den automatiska revolutionen” (Dagens Arbete, 2015-
01-21). | artikeln beskrivs automationen som att den inte leder till direkt teknologisk
arbetsloshet, det vill saga att det inte blir uppsagningar pa grund av tillskotten av robotar inom
produktionen®®. Istéllet ses robotarna som “nya arbetskamrater” som gor det tunga jobbet och

> https://www.media.volvocars.com/global/en-gb/media/pressreleases/136182/volvo-car-group-initiates-
world-unique-swedish-pilot-project-with-self-driving-cars-on-public-roads

® http://www.audi.com/content/com/brand/en/vorsprung_durch_technik/content/2014/10/piloted-
driving.html

7 https://www.mercedes-benz.com/en/mercedes-benz/innovation/research-vehicle-f-015-luxury-in-motion/
® http://googleblog.blogspot.se/2010/10/what-were-driving-at.html

? http://www.telegraph.co.uk/technology/apple/11410507/1s-Apple-building-a-driverless-car.html

1% 5e avsnittet Tidigare forskning och Teori for en redogorelse for begreppet.
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personalen kan istéllet gora "fysiskt lattare, mer omvéxlande och roligare” arbetsuppgifter,
bredvid robotarna. Den hér typen av automationsprocess drabbar inte anstéallningstillfallena pa
ett direkt satt och ar darmed svar att mata. Vad géller fordonsforare daremot, dar &r det
osannolikt att chaufforen skulle kunna fa andra arbetsuppgifter, bredvid roboten i kupén, i en
bil eller lastbil. Det vill sdga att om bilen i framtiden kommer att kunna fullstandigt framféras
forarlost sa kan detta innebara en Gvertalighet av anstallda.

Valet av yrkesgrupperna som konstituerar den évergripande yrkesgruppen fordonsférare
har skett helt och hallet utefter SSYK 1996, som beskrivs i teoriavsnittet ovan. De tre
yrkesgrupperna ar lastbils- och langtradarforare; bil- och taxiférare samt buss- och
sparvagnsforare. Valet av angransande aktorer har skett dels efter min vilja att fa med sa
manga inblandade aktdrer som mojligt; och dels har det skett I6pande och med hjalp fran
intervjupersonerna. Jag har ocksa haft flera kortare samtal med aktorer som inte presenteras i
den har rapporten som har hjalpt mig hitta de personerna som har mest insyn i de fragor som
studeras.

Material
Nedan foljer en presentation av de sex aktGrerna som rapporten baseras pa, samt vilken
position respondenten har inom respektive organisation.

Volvo Car Group och projektet Drive Me

Ar 2017 planeras 100 sjalvkérande fordon att testas pa vissa vagstrackor i Géteborg. Projektet
ar ett samarbete mellan Volvo Car Group, Trafikverket, Transportstyrelsen, Lindholmen
Science Park och Goéteborgs stad men sjalva fordonet utvecklas av Volvo Car Group. Det &r
pa grund av detta projekt som jag menar att Volvo Car Group ar av hogsta relevans for den
har rapporten. Deras insyn i teknikutvecklingen torde vara svarslagen, eftersom det ar de som
utvecklar den. Hér intervjuade jag en teknikspecialist for aktiv sakerhet och forarstodsystem,
och det inkluderar sjélvkdrande bilar.

AB Volvo
AB Volvo arbetar med utveckling av tyngre fordon och sjalvkérande teknik ar en del av den
utvecklingen. Jag intervjuade den person som haller i planerna for utvecklingen.

Trafikverket

Trafikverket ar en relevant aktor att intervjua darfor att det a&r den myndighet som har ansvar
for infrastrukturen i Sverige. De ar ocksa med som deltagande part i projektet Drive Me,
vilket innebar att de har en aktiv roll i vart den har teknikutvecklingen &r pa vag. Pa
Trafikverket intervjuade jag en person som titulerar sig som chefsstrateg.

Ett akeri

Akeriet som representerar yrkesgruppen lastbilschaufférer i rapporten &r ett av Sveriges
storsta akerier med éver 700 anstéllda chaufforer. Jag fick mojligheten att samtala med VD’n
for bolaget.

Taxi Goteborg

Taxi Goteborg &r Vastsveriges storsta taxibolag och &r verksamma i Goteborg, Lerum,
Kungalv, Alingsas och Vanersborg. Taxi Goteborg ar en ekonomisk forening och den &gs av
cirka 160 medlemmar. Det & medlemmarna som driver akerierna som ager alla taxibilar och
har anstéllda taxiforare. Det finns ungefar 500 fordon inom den ekonomiska féreningen med
dess dotterbolag. Eftersom Taxi Géteborg sjalva inte ager ett enda fordon sa kan relevansen
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av att ha med dem Over huvud taget ifragasattas. Dock har driftchefen pa Taxi Goéteborg anda
sd pass god insyn i verksamheten, vilket jag menar d&ven marks av intervjun, att det inte
paverkar kvaliteten av empirin negativt att fordonen &gs av deras dotterbolag. Det skulle
dessutom inte vara genomforbart att intervjua varenda akare enskilt.

Véstra Gotalandsregionen

Vastra Gotalandsregionen ska bidra till ett gott liv for manniskorna i Vastra Goétaland. Detta
ar deras Overgripande uppdrag. De gor detta inom deras tre ansvarsomraden: Halso- och
sjukvard, tillvaxt och utveckling, kollektivtrafik. Vastra Gotalandsregionen ager bolaget
Vastrafik som ansvarar for kollektivtrafiken — bussar, sparvagnar, vissa tag och farjor — i hela
Vastra Gotaland.

Vastra Gétalandsregionen héller pd att utveckla Malbild 2035™ for stadstrafikens stomnét i
Goteborg, Mdélndal och Partille som skall ge forslag pa hur kollektivtrafikens stomnéat ska
utvecklas i det sammanhéangande tatortsomradet i Goteborg, Molndal och Partille. Malbilden
ska ge svar pa hur resandet forvantas utvecklas till 2035 och presentera strategier kring hur
kollektivtrafiksystemet behover utvecklas. Fokus i arbetet ar framst sparvagn, stombuss och
expressbuss men kan ocksa innehalla andra trafikslag. Malbilden kommer att utgora ett viktigt
underlag for Vastra Gétalandsregionens trafikforsérjningsprogram, for infrastrukturplanering
och kommunernas samhalls- och bebyggelseplanering. Jag intervjuade en utredare som ar
involverad i arbetet med att utveckla Malbild 2035.

Etiska sporsmal

I den har rapporten har Vetenskapsradets forskningsetiska principer for humanistisk och
samhéllsvetenskaplig forskning tagits hansyn till i den man de har varit tillampbara
(Vetenskapsradet, 2015). Rapporten &r av sadan karaktar att deltagarna &r vuxna och ingen
befinner sig i en utsatt position. Samtliga deltagare har samtyckt till att bli inspelade och de
har ocksa blivit tillfragade om de vill vara anonyma i rapporten. Nagra har framfort énskemal
om detta och dessa 6nskemal har blivit uppfyllda i den man som det var méjligt (inga namn
ndmns men det a&r omajligt att garantera att lasare med insyn i respektive bransch inte kommer
att kunna gissa vilka respondenterna &r). For att vara konsekvent har jag valt att avpersonifiera
samtliga deltagare i rapporten.

Utover detta har ocksa en aktor begart att fa lasa igenom transkriptionen av intervjun och
fa justera den i efterhand. Mindre justeringar har gjorts men inget som paverkar materialet
negativt. Aven om detta riskerar att paverka reliabiliteten av rapportens material sa har jag av
etiska skal tagit den risken.

| 55 mer pa http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Kollektivtrafik/Malbild-stomnat-
Goteborg-Molndal-och-Partille/
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Resultat

I den hdr delen av rapporten kommer jag att presentera den empiri som intervjuerna bidrog
till. I enlighet med rapportens syfte och fragestallningar kommer fokus att ligga pa att for det
forsta lyfta fram och belysa den komplexitet som rader inom kontexten inom vilken de
forarlosa fordonen utvecklas och ar &mnade att implementeras; for det andra kommer for- och
nackdelar med teknologin utifran aktorernas perspektiv att belysas, och sist kommer dven
aktorernas instéllning till teknologisk arbetsloshet som en potentiell konsekvens av den har
teknologin att presenteras. For tydlighetens skull har jag delat in den har delen enligt de teman
som jag har identifierat i respondenternas utsagor. Det forsta temat avhandlar de interna
utmaningarna, det vill sdga sddana utmaningar som &r kopplade till sjalva teknikutvecklingen.
Nésta tema avhandlar de externa utmaningarna som har sina rotter i den externa kontext inom
vilken teknologin ar tankt att implementeras: De infrastrukturella, ekonomiska och politiska
utmaningarna, men dven krav pa service. Det sista temat avhandlar teknologisk arbetsloshet
dar vi far ta del av respondenternas instéllning till fenomenet. Dessa teman utvecklas och
diskuteras i analysdelen som kommer efter resultatet.

Interna utmaningar

Vad géller de interna utmaningarna som en del av kontexten sd ar det i huvudsak
teknikutvecklarna som informerade mig om dem. | denna rapport ar det Volvo Cars och AB
Volvo som representerar teknikutvecklarna. | stort var de Overens om utmaningarna som
rader, trots att den forstnamnda utvecklar personbilar och den sistnamna utvecklar de tyngre
fordonen. Eftersom de i stort sett pekade pa samma utmaningar sa gor jag den beddmningen
att det racker med att respondenten for VVolvo Cars beréttar om de interna utmaningarna. Vi
borjade vart samtal med att respondenten berattade kort om vad Volvo Cars vill astadkomma
med projektet "DriveMe”.

Vad vi forsoker gora inom DriveMe &r att under begransade forhallanden tillata foraren att géra
nagot annat [medan man kor]. Vi vill automatisera de moment dar kdrningen &ar ganska trakig.
Vi har fokuserat pa "the daily commute” — ta dig till jobbet och tillbaka. Det forsta steget vill vi
ta med DriveMe-projektet, med bara 100 bilar, bara vissa végar i Goteborg, bara vissa
vaderforhallanden ocksa, for det kommer finnas begransningar.

Det som Volvo Cars jobbar med idag &r inte forarlésa fordon, utan det &r fordon som har en
kapabilitet att pa vissa strackor ga pa “autopilot™ (det vill sdga sjalvkorande fordon). Foraren
maste alltsa hela tiden finnas kvar i bilen och vara redo att ta 6ver om nagot oforutsett hander.
Respondenten namnde att det fanns begransningar och da bad jag honom utveckla vad de
handlar om.

| det stora handlar det om att, nar bilen kor sjélv... da kan vi inte rdkna med att en forare
ingriper nar nagot oforutsett hander, och dd maste vi ha bevisat att bilen ar tillrackligt saker
under alla tdnkbara situationer. Men vi kan bara ha testat och verifierat i en begrdnsad méngd.
Jag menar vi kommer aldrig ha kunnat kort miljardtals kilometer eller timmar. Sa vi kan bara
begransat testat en viss mangd. Darfor har vi sagt, att om vi bara testar pa vissa vagar - okej da
ar kanske verifiering genomforbart. Men kanske inte nar det ar snostorm eller nar det blaser
jattemycket eller nar det regnar jattemycket. Sa... vi kan bara tillata bilen kéra autonomt under
de omstandigheter dar vi har bevisat att bilen ar tillrackligt saker.

Det ligger alltsa en stor bevisborda pa teknikutvecklarna. De maste kunna garantera att bilen
kan hantera situationerna som den kan hamna i och for att kunna gora det maste de testa och
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verifiera att bilen klarar av att kora i alla vader, alla trafiksituationer, i olika farter, och sa
vidare. Och detta &r problematiskt, eftersom man inte kan forutsdga alla tdnkbara scenarier.
Fragan ar da hur pass mycket battre kan den har teknologin bli inom 20 ar? Machine
Learning-experter har ju enligt Folster (2014) uppskattat sannolikheten att bilar kan komma
att framforas forarlost inom tva artionden till 80 procent. VVad séger respondenten om det?

Du vet... utvecklingen ar exponentiell... s det ska man alltid rdkna med. Sa ibland gar det
fortare an vad intuitionen sager. Men 20 ar ar anda ganska kort tid. Jag tror man kan komma
jattelangt med ML eller nagot annat, men det svara ar att det inte ska fungera till 99 procent utan
det ska fungera till en mycket hogre grad &n sa. Och det finns en stor skillnad mellan 99 procent
eller 99.99999 procent, eller &nnu mer, som vi behdver uppna. Jag vet inte om alla ML-experter
forstar den biten. For det &r en sak att tillampa detta pa Google Translate eller sokmaskiner o det
andra... jag menar om en pa tio tusen sékningar blir lite fel... jaja men det ar inga problem, det
ar fantastiskt bra resultat. Men om din learning-algoritm &r i en olycka en gang var tio tusende
timme, det ar nagot fruktansvart, det ar helt oacceptabelt. Det ar mycket mer fel &n vad vi
manniskor gor.

Han haller alltsd inte med experterna inom Machine Learning helt och hallet. Aven om
utvecklarna lyckas skapa avancerade och noggranna algoritmer for framforandet av fordon
inom 20 ar, sa ar det inte sékert att dessa réacker till att ersatta manniskan eftersom kraven pa
sakerhet &r sa pass hoga. Det ar manniskoliv dessa eventuella fel skulle riskera, vilket gor att
det i princip inte far bli fel. Men, hur lange drojer det innan man har lyckats I6sa dessa
utmaningar? Tio, femton ar?

Minst. Minst! For tank... om vi far flyt och lyckas i Goteborg, vi kan kora 100 sjélvkorande
bilar i Goteborg, pa de hér vagarna i de har vaderforhallandena. Tank om vi da saljer samma bil
till England eller USA. | USA ser vagarna annorlunda ut, trafiken beter sig pa ett annat satt, det
ar andra saker som du ser pa vagen. Dar maste du verifiera om. Och det ar igen manga
verifieringstimmar. Det kommer att ta tid. Den aspekten gor att man inte gar fran 100 bilar, till
100 000 bilar pa en gang. Och darfor tror jag ocksa att det kommer att ta tid innan man har... en
stor tillgang med sjalvkorande bilar pa alla marknader for alla kunder. Det kommer att ga steg
for steg for steg.

Respondenten tror att det kommer att ta tid att fa den har tekniken sa pass finslipad att den ska
kunna implementeras i samhallet i stort. Utvecklingen kommer inte att komma som en blixt
fran klar himmel, utan vi kommer att se den utvecklas lite for lite. Men Mercedes lanserade ju
sin konceptbil ”F 015” i ar, och dven om den har ratt sa ar det tankt att den skall kunna vara
helt autonom (forarlos), med en forarstol som kan svangas 180 grader sa att man helt ska
slippa ratten och 6vervakningsfunktionen. Jag fragade om det var realistiskt att den har bilen
skulle komma ut pa vagarna inom 10-15 ar.

Osannolikt. Forutom nar man sager att man gor pa samma satt som vi gor, att man gor det i ett
begransat omrade som man kor i mycket. For den problematiken &r annu storre, jag menar detta
som vi gor ar fruktansvart svart. Men vi har fortfarande en forare i bilen. Sa om bilen kommer i
en situation som den inte klarar av, vad vi gor &r vi sakerstéller att bilen kommer till ett sékert
tillstand. S& om nanting gar fel i bilen, det kan vara att en dator kraschar, eller att vi har gjort ett
mjukvarufel, eller det kommer en snéstorm... vad vi gor da ar att vi ber foraren att ta Gver. Men i
en sadan bil som Mercedes har visat eller som Google jobbar pa, utan ratt 6ver huvud taget, da
gar inte det. Det ar som att sitta i en taxi och foraren springer darifran. Och det betyder att om
man vill gora den typen av produkter, d& maste man l6sa en annu stérre kategori av problem. Da
maste man losa alla situationer som kan uppsta, under den har strackan som du vill kéra. Och
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strackan som du vill kora &r troligen door-to-door i mycket komplexa trafikmiljoer ocksa. Jag
menar om du ska gora en sadan bil utan ratt, dd maste den ocksa fungera mitt i stan med
fotgangare som springer omkring och trafikljus o allt... o det &r &nnu svarare.

Aven om det finns konceptbilar idag, som visar hur tekniken skulle kunna se ut "imorgon”, sa
menar respondenten att vi fortfarande har en lang vég dit. Sjalva tekniken att framfora ett
fordon utan en forare, alltsd att svanga, accelerera och bromsa, den finns redan. Dock é&r
komplexiteten i vagtransportsystemet, eller infrastrukturen, som finns idag sa pass stor att
dagens datorer och den mjukvara som finns i dem inte klarar av att hantera den. Det finns
olika satt for fordonstillverkarna att reducera den komplexitet som rader, till exempel kan de
antingen verifiera inom begransade omraden, eller tillampa tekniken i lag fart. Respondenten
fortsatter:

20 ar &r valdigt kort. Nu har jag jobbat inom omradet i 15 ar och det har dndrats jattemycket
under dessa 15 ar. Men det r... ja dven om det skulle handa tva eller tre ganger sa mycket, sa ar
vi inte dar an. Trafiken ar s komplex. Det kommer att handa ganska mycket [pa 20 ar]. Och vi
kommer att se de har... "highway pilots”, visst, om 20 ar det kan jag tro att det kommer att
finnas. Da kan man trycka pa en knapp och vissa strackor kommer bilen kunna kora sjalv. Det
kanske ocksa kommer vissa omraden som &r byggda for att tillata sjalvkorande fordon. Men att
tro att man kan ta bort foraren helt och héllet, det ar natt helt annat tror jag. Det tror jag man kan
bara gora inom begransade omraden eller i mycket lag fart.

De interna utmaningarna ar svara att I6sa pa grund av den komplexitet som rader i den externa
kontexten inom vilken tekniken &r dmnad att implementeras. Respondenten fortsatter:

Jag har svart att tro att det gar s& har snabbt [knapper med fingrarna]. | utveckling gar det ibland
valdigt snabbt, men den punkten dar det borjar ga valdigt snabbt, den ligger inte runt hérnet. Det
kommer att g med sma steg i alla fall de kommande tio aren, med automatisering. Fér glom
inte heller att... bilar, det ar inte som en telefon va. Ibland jamfor folk... med en telefon... o da
gick det fran en knapptelefon till en smarttelefon, det gick [knapper med fingrarna] sa har va. En
bil ar en mycket storre investering. Och en bil, den lever val... tio till femton ar? Sa innan man
har ersatt alla de hér bilarna... det kommer att droja. Lastbil &r en stor investering. Jag menar
tank... ska man da slanga befintliga lastbilar och képa de har nya lastbilarna? Det kommer inte
ga sa fort. Det samma galler for taxibilar. De kostar mycket.

Den punkten respondenten talar om ar nar den exponentiella utvecklingen har pagatt ett tag
och man kommer fram till punkten da kurvan vander skarpt uppat (se till exempel
Brynjolfsson & McAfee, 2014, for en redogorelse for Moore’s lag). Vidare menar han att
investeringen som foretagen och privatpersoner har lagt i deras befintliga fordon kan komma
att fordréja implementeringen av de forarlosa fordonen eftersom det ror sig om ganska stora
investeringar. Detta innebér ytterligare en dimension av utmaningar som teknologin star infor
— den ekonomiska. Den kommer vi att aterkomma till langre fram i den har delen av
rapporten.

Vi héller oss kvar hos Volvo Cars och later respondenten beskriva ett antal svarigheter som de
maste ta hansyn till nar de utvecklar tekniken och varfor det &r sa svart.

Det &r ju nagra saker vi kan forutse: det kommer ju handa att nan dag kommer det att sta nagon
fotgangare pa motorvagen. Det &r inte tillatet, men det kommer ju handa. Det kan vara nagon
som byter dack, det kan vara att det ligger skrap pa vagen. Men jag menar fotgangare kan rora
sig pa valdigt manga olika satt. Skrap pa vagen kan vara vad som helst. Jag menar att detektera
att det till exempel ligger skrap pa vagen, det kan vara ett hjul eller ett avgasror eller natt annat
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som har ramlat fran en lastbil. De kan se valdigt olika ut. Sa att detektera detta med kameror,
radar, laser, ar ganska svart. Och sen d&ven om man har gjort detta, det objektet ser ju annorlunda
ut nar det ar morkt istallet for nar det ar dagtid. Nar det regnar istéllet for nar det ar uppehall och
soligt. Och alla de har variationerna &ar sa pass stora... vaderforhallanden, ljusférhallanden,
trafikforhallanden och detta som man maste verkligen detektera. Den komplexiteten ar enormt
stor och att bara tro att man kan verifiera allting och rulla ut det éver allt, jag tror inte... det &r
inte sa... det kravs fruktansvart mycket verifiering.

Den externa kontextens komplexitet verkar vara valdigt svar att berakna och forutsaga. Lat
oss i och med detta ga éver och titta narmare pa olika typer av externa utmaningar som rader
for den har teknologin och hur aktdrerna tanker att de ska kunna hanteras.

Externa utmaningar

Den infrastrukturella dimensionen

Vi kan lata akeriets representant 6ppna detta tema som kommer att avhandla de externa
utmaningarna. Det forsta som jag fick lara mig under vart samtal &r att det finns olika typer av
lastbilstrafik inom godstransporten. Dels finns det sadan trafik som gar mellan olika staders
terminaler, som kallas "fjarrtrafik”; dels finns det "kretstrafik”, som &ar tunga lastbilar som
transporterar gods ute pa landsbygden; och dels finns det aven “distributionstrafik” som
levererar det mindre godset med latta lastbilar, sa kallade paketbilar. Jag fragade respondenten
hur snart han tror att vi kan komma att se lastbilar framféras av datorer.

Mellan 2016 och 2020 sa sager man att lastbilarna ska komma ut nanstans, de forsta for test och
liknande. Men det &r ju en fraga om testverksamhet och da ar ju frdgan om hur man hanterar
sadana saker. Da har du ju ett antal fragetecken som de maste l6sa. Det &r ju det har att, sa lange
du haller pa fast vagstracka, att du kor mellan tva punkter, sd ar det ju inte sa konstigt
egentligen. Den trafiken som gar mellan terminal - terminal, den tror jag kommer att lésa sig
ganska hyfsat snabbt.

Respondenten tror att det ar framst fjarrtrafiken som kommer att kunna automatiseras inom en
snar framtid. Jag fragade hur manga som idag arbetar med fjarrtransporter, den stracka som
respondenten tror sig kommer att kunna bli automatiserad relativt snart. Jag gissade pa
hélften, men blev rattad: ”’Nej det &r inte halften, det dr ungefar en tredjedel — knappt det, som
gor det.” Utover detta vill jag aven paminna lasaren om att det ar en representant for ett akeri
som jag talar med, vilket innebdr att det finns lastbilschaufforer dar ute, som till exempel
transporterar grus, timmer eller nagot annat, som inte representeras i rapporten. Vi ser
omgaende att det &r problematiskt att tala om sannolikheten for att hela yrkesgrupper
(fordonsforare) skall automatiseras.

Men hur kommer det sig att respondenten inte tror att &ven kretstrafiken och
distributionstrafiken skulle kunna framféras autonomt?

For jag har lite svart att se det nar man ska in o boka i vagnatet. Alltsa, det &r en sak att bygga in
saker och ting via motorvagen — dar gar ju att gora saker och ting. Men det &r ju en sak att ga in
0... Stockholm till exempel, broar, viadukter och grejer — ddr du maste ha specialbilar och
allting annat. D4 ska du ju ocksa, dels ska du ha ett fordon som gar att kora pa det sattet och dels
ska du in i den trafiken. Och det ska du da bygga om s att det blir lampligt.

Respondenten menar att den infrastruktur som finns idag utanfér motorvégen, i staderna till
exempel, inte ar lamplig for forarlosa fordon. Vi kanner igen skepsisen fran samtalet med
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Volvo Cars ovan. Men dven om algoritmen i datorn som kor fordonet hade klarat av radande
infrastruktur och hade kommit fram till leveransdestinationen, da dyker nésta utmaning upp:

Du maste ju ha av godset. Du maste ha handlingar paskrivna och klara. Godset lamnar ju inte
bilen sjalv. Sa lange du har ndgon form av lastning och lossning involverat - d& maste du nog ha
nagon som gor det — och da ar ju chaufféren dar. Och ska han anda sitta i med i bilen kan han
lika garna kora den, det har ingen stdrre betydelse.

Idag ar ju bade lasthil, terminal och manga godsmottagare anpassade till fordon med en forare
bakom ratten. Om vi till exempel tar en titt pa en valfri dagligvarubutiks godsmottagning sa
ser vi att de ar byggda pa ett sadant satt att en chauffor skall kunna backa intill och sedan med
hjalp av en truck lossa godset pa lastbryggan. Det innebar att om foraren en dag skulle kunna
bli ersatt av en dator, s& maste man samtidigt se till att kundernas godsmottagningar antingen
har en person som finns pa plats och kan lossa bilarna nar de anlander, eller & ombyggda pa
ett sadant satt att de kan ta emot gods utan att ndgon person behdvs for lossning. Bada dessa
alternativ ar bara exempel pa hur man skulle behdva anpassa godsmottagningen pa och det
finns sékert andra alternativa satt att I6sa det pd. Men oavsett alternativ, om vi tanker oss att
en matvarukedja, som ICA eller Coop exempelvis, skulle behdva bygga om samtliga sina
butikers godsmottagningar eller ha en anstalld per butik som skulle skdta lossningen av
lastbilen, sa skulle detta medféra mycket stora kostnader. Vilken part skulle sta for dessa
kostnader?

Jag fragar respondenten om det inte finns nagot satt att lossa godset pa med hjalp av
teknik, nagon form av automatisk lastning och lossning. Och det verkar det gora, men bara
vad galler fjarrtrafiken och inte distributionstrafiken, och bara hos vissa kunder, med en viss
typ av gods:

Ja du har ju vissa kunder som har det pa det sattet. Men det beror ju pa att du har en metodik
just i det att du har formhanterat hela materialhanteringen. Sa att det ryms lagom i bilen. Men
nar vi talar styckegods sé talar vi om alla 42 000 kunder som vi har med allt fran metspo och
cyklar som ska levereras. Det gor ju det att nar du lastar detta sa kan du liksom inte automatlasta
det, utan du maste plocka pa det egentligen... pa fordonet. Fran botten till toppen. Och sa maste
du ténka att ”dar har vi farligt gods, dar ar farg, dar har vi matratter och dar har vi nanting som
luktar som inte far finnas i narheten”... Sa det &r ett antal hansyn som maste tas for att det har
styckegodset skall kunna fungera.

Forutom det faktum att infrastrukturen i samhéllet ar byggd for fordon med forare, att
kundernas godsmottagningar inte &r anpassade till forarlosa fordon, finns det alltsa &ven
hinder i samband med att man ska lasta godset pa fordonet utan en méanniska idag.
Respondenten sammanfattar:

Lokal och kretstrafiken som gar mellan terminal och kund, den tror jag kommer att vara
bestandig. Det ar alltsa sma bilar som kor ut pa bestamda tider in i staderna. Du kor ut till alla
kunderna och dar sitter det en chauffér. Han eller hon ska lossa godset och kdéra in det till
kunden. Det ar till och med sa vi &r inne o plockar i hyllorna hos kunden. Och sen ska det finnas
en kvittens pa fraktdokument och frakthandlingar.

Men ser han att det skulle kunna forsvinna inom 20 ar?

N& da har du ju kunden till att lossa sjélv. Jag ser inte den affarsmodellen framfor mig. Jag tror
att vi kommer att kora ut i fortsattningen dven da det [automationen] alltsd hant ner i
distributionstrafiken. Det blir annars véldigt kndligt samhélle. Men déaremot emellan orterna...
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Om vi atergar till fjarrtrafiken da, den trafik som gar mellan orterna och den som
respondenten tror kommer att kunna automatiseras i framtiden. Dar &r respondenten anda
osaker om tekniken verkligen skulle kunna ersatta chaufforen helt och hallet. Istallet verkar
det vara ett system som liknar det som finns i flygplanen idag, en sorts autopilot som
chaufforen kan satta pa, stanga av och som han ocksa blir tvungen att standigt 6vervaka. |
princip berattar respondenten har om den teknik som vi kanner igen fran DriveMe-projektet
som ska testas nasta ar pa personbilssidan. Resonemanget om varfor den har processen maste
overvakas av en chauffor ar ocksa densamma som respondenten fran Volvo Cars berattar om
— det handlar helt enkelt om att i princip vad som helst kan handa pa en vag, och respondenten
ar tveksam till om det gar att tekniskt varja sig mot allt oforutsett som kan handa “dar ute”.
Déarfor ar det inte ett helautonomt, forarlést, fordon som respondenten forestéller sig ens for
fjarrtrafiken. Han beréattar om ett annat system som dr semi-autonomt, sa kallad "Platooning”,
dar bilen langst fram styrs av en forare och de resterande fordonen féljer efter automatiskt pa
en motorvag. Fordelarna med ett sadant system ar manga. Bland annat ska man kunna séanka
bransleforbrukningen eftersom det skapas en vindtunnel mellan fordonen som sanker
luftmotstandet. Men det finns ocksa fragetecken for hur sadan teknik skall fungera i praktiken.
Nedan belyser respondenten ett sadant fragetecken som aterigen handlar om infrastrukturen:

Man har ju spekulerat kring att man skulle kunna ha ett fordon som leder taget, och sa hanger
det pa ett antal fordon. Det bygger ju egentligen pa att da far du hela det har taget att rora sig i
en riktning och da kanske du kan plocka ihop 20 eller jag vet inte hur manga fordon. Samtidigt
blir det ju en del av vagen som blir upptagen. Sa vansterfilen far val bli for personbilar och
hogerfilen for lastbilar i sa fall ju. Det blir ju valdigt konstigt. Tekniken pa fordonet, det &r nog
den lattaste delen. Infrastrukturen — knepig. For det maste till nagonting for att det ska funka.
Och inte bara for att det ska funka tekniskt med fordonet.

Har ser vi alltsa att det finns fog for att titta pa fler faktorer an de tekniska om man skall géra
prognoser for framtiden. Aven om det vore tekniskt mojligt att idag framféra fordon, i princip,
forarlost, sa ar det alltsa fortfarande oklart om hur var befintliga infrastruktur skall kunna bara
det. Ar det tinkbart att till exempel E4’an inom 20 & kommer att bli ombyggd till en sexfilig
motorvag for att man skall kunna ha en dedikerad fil till fordonstagen? Att géra om E4’an
torde vara mera kostsamt, for att inte tala om den tid det skulle ta att bygga om végen. Langre
fram i den héar delen far vi hora vad Trafikverket ar beredda att géra for att den har tekniken
skall kunna bli verklighet.

Nu gar vi istallet over till Vastra Gotalandsregionen och hor vad de har att sdga om buss-
och sparvagnschaufforernas situation. Eftersom jag kanner till att det gors ett planeringsarbete
for hur kollektivtrafiken skall se ut i Goteborg med omnejd ar 2035 ar jag givetvis nyfiken pa
om forarlésa fordon finns inkluderade i dessa planer. Jag inleder med fragan om nar Vastra
Gotalandsregionen tror att sparvagnar och bussar kommer att ga forarlésa och om de har tittat
pa den har tekniken.

Vi har tittat pd det 6versiktligt ska jag saga. Vi har pratat med tillverkare, men... Vi kan ju
inte... alltsd vi kan ju se det som ett framtidsscenario. Men vi har ingenting i malbilden dar vi
sager att om 20 ar sd kommer sparvagnarna och/eller bussarna som ror sig i blandtrafik att vara
forarlésa. Men vi har ingenting i malbilden som motsager det heller. For att om vi bygger upp
ett system, alltsa... jag skulle saga sahar - oavsett vad malbilden kommer att sédga, s& kommer
det ju fortfarande vara sa att basen i kollektivtrafiken i Géteborgsomradet kommer fortfarande
vara buss och sparvagn. Och om det & mojligt att géra den forarlos, sa kommer inte var malbild
att forhindra det men den kommer inte forutsatta det heller. Utan det blir ju i sa fall att da kan du

19




gora en mer kostnadseffektiv trafik. Da kan du kanske kora mer, for att du kan byta ut
forarkostnaden mot fler turer, istallet. Sa det kan ju vara en fordel da.

Teoretiskt sett sd kan ju fordelarna vara att du kan fa mer kollektivtrafik for pengarna. | en
vanlig busslinje sa ar det ju ungefar halften forarkostnad idag. P4 sparvagn ar det betydligt
mindre... jag skulle gissa pa en fjardedel kanske. Sa att pa busstrafik sa... jag menar om du gor
en rakning da sa kan du ju kéra dubbelt sa ofta da for samma pengar, om det nu inte &r sé att den
automatiserade bussen ar betydligt dyrare. Jag vet inte. Om det beh6vs andra tilldggssystem och
sa vidare...

Om jag tolkar respondenten ratt sa finns det alltsa inget i Malbild 2035 som forutsatter att
forarlosa fordon kommer inforas inom 20 ar, eftersom de inte kan utga fran mojliga framtida
utvecklingsscenarios utan maste halla sig till de forutsattningar som rader idag. Men samtidigt
finns det inget som skulle utgora nagot hinder for en sadan utveckling. Malbilden verkar vara
ganska flexibel och anpassningsbar efter den utveckling som kan komma att ske inom
branschen. En slutsats jag drar &r att man inte arbetar sa aktivt med teknologin med de
forarlosa fordonen pa Vastra Gotalandsregionen idag. Vidare identifieras en potentiell fordel
med teknologin, det vill saga att man skulle kunna fa dubbelt sa mycket kollektivtrafik for
pengarna om man lyckas fa bort I6nekostnaden fran busslinjerna. Den potentiella hogre
I6nsamheten som ett argument for automation kommer vi aterkomma till. Respondenten
fortsatter pa temat infrastruktur:

Om du fragar mig personligen sa tror ju jag att i sparvagn sa ligger det langt bort. For om du
tittar pd hur vara sparvagnssystem ser ut idag, i Goteborg, sa ar det véldigt mycket ansvar som
ligger pa foraren. Att de ska stanna i korsningar och sa vidare... Om du tittar pa hur det ser ut i
Goteborg idag, sa kor sparvagnarna ganska mycket i blandtrafik. De blandar sig med bussar,
med bilar, med cyklar, med gdende, och det &r helt andra forutsattningar och helt andra problem.
Sa att... en dator dad som skulle ersatta en sparvagnsforare, den maste vara valdigt val
programmerad, intuitiv och alert. O den som har tillverkat den har ett véldigt stort ansvar. Och
att du har det i blandtrafik, med folk som gar med alltsa lyssnar pa musik och s& bara slantrar
over sparen sahar... och sa ska den blixtsnabbt reagera och stanna, och vara lika alert som en
forare da va. Det kanske gar... jag ser det som langre bort i min sinnevérld, med den kunskap
jag har om hur kollektivtrafiken fungerar i det dagliga, i Géteborg.

Aterigen ser vi att infrastrukturen &terkommer som en sannolik utmaning. Respondenten har
svart att se att sparvagnar kan koras forarlosa i ett Oppet trafiksystem, det vill sdga i
blandtrafik i Goteborg. Vi kanner ocksa igen det hdga kravet pa sakerhet som laggs pa
fordonstillverkarna. Utan att ha undersokt saken narmare sa tror respondenten dock att
bussarna borde vara lattare att automatisera an sparvagnarna, och att det ar majligt att se
sadana fordon i trafik redan inom 10 ar.

Respondenten flaggade for att Véstra Gotalandsregionen skulle vilja vara med och testa
och utvardera eventuella forarlosa fordon, ifall det kommer apropaer fran fordonstillverkarna.
Man &r aven beredd att ga in med pengar. | vilket syfte, undrade jag.

For att det skulle kunna ge fordelar, battre kollektivtrafik pa sikt. Sa som vi pratade om tidigare.
Det finns potentiella fordelar. Sa det ar klart att vi &r intresserade, och vi ar intresserade av
innovationer och ny teknik allmént inom alla de verksamheter som Vastra Goétalandsregionen
jobbar med. Jag skulle sékert tro att vi skulle vilja vara med kring forskning och utveckling, och
innovation, demo test och sa vidare. Om det blir majligt med forarlosa fordon sa da kommer vi
vilja ha det ocksd. Om inte politikerna sager att det synd om bussforaren som blir av med
jobbet. Men det ar helt ovanfor mitt huvud i sa fall. Det kan jag inte svara pa.
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Det verkar finnas ett stort intresse for den hér teknologin hos Vastra Goétalandsregionen.
Lonsamheten ar ett skal men det verkar ocksa finnas ett generellt intresse for innovation och
ny teknik. Respondenten menar ocksa att det inte behdver betyda nagot sarskilt att det inte
finns nagra planer for forarlosa fordon i malbilden for 2035. Den dagen tekniken blir aktuell
kommer de sannolikt att vilja implementera den, om de far ett klartecken fran politikerna det
vill séga.

Vi har nu hort ett antal aktorer belysa den komplexitet som finns i infrastrukturen.
Trafikverket & den myndighet som &r ansvarig for infrastrukturen (végtransportsystemet
mellan staderna) i Sverige. Trafikverket far avsluta den infrastrukturella dimensionen av de
externa utmaningarna genom att berétta om den roll som de har &r i detta utvecklingsarbete.

Generellt sett var respondenten valdigt positivt instélld till den har tekniken (forarlosa
fordon). Vi har hort fran ovanstaende respondenter att trafiken ar véldigt komplex. Finns det
nagot som Trafikverket kan och vill géra med infrastrukturen for att underlatta for
fordonstillverkarna?

Vad vi kan géra med infrastrukturen &r att géra den valdigt, véldigt tydlig, for den hér bilen att
forsta, att kunna orientera sig vart den nu ska aka, o var den ska stanna o hur den ska kéra. Det
ar de bitarna som kraver sma investeringar, dock valdigt viktiga. Nar jag sager sma
investeringar ar det i forhallande till vad — for att om du, till exempel da, om du har malarfarg
och gér om en 3,6 meter bred vég till 2 meter, det &r inte sérskilt stora kostnader. Men déremot
om du ocksa ska lagga in magneter i banan, for att de har bilarna ska kunna aven kéra nar det ar
snd o skit pa vagen, sa ar det en annan kostnad. Eller utrusta vagutrustningen med diverse olika
grejer sa att bilen kan kanna igen var den &r, och orientera sig.

Och sen en annan sak som ar viktigt det ar ju korsningar. Ska vi ha sadana dar sma
undergangar, “underpass”, sa att det blir lattare, sa att de inte ska behdva mota ndgon manniska
pa véagen. Det ar jattemanga sana har... hur ska korsningar eller rondeller se ut for att det har
ska kunna goras? Det kan ju variera i kostnad, men det kan aldrig vara sadana stora kostnader
som en forbifart Stockholm till exempel. Gigantiska grejer jamfort med malarfargburk eller ett
litet justeringssystem. Men det &r inte sma, det &r ju ganska stora pengar anda.

Trafikverket verkar vara medvetna om svarigheterna och utmaningarna som foreligger for
bilindustrin i och med utvecklingen av de forarlosa fordonen och de verkar vara beredda att
tillmotesga och forsoka underlatta for fordonstillverkarna. Respondenten pa Trafikverket
talade om “sma investeringar”, i samband med att gora skyltarna och vagmarkeringarna
tydligare, kanske till och med ldagga magneter i vagbanan och tunnlar under korsningar. Men
investeringarna ar bara sma i relation till sddana projekt som Forbifart Stockholm som ér ett
annat satt som man skulle kunna l6sa trafiksituationen i storstdderna i takt med att
befolkningen och trafiken véxer.

Den ekonomiska dimensionen

Nar jag fragade respondenten pa AB Volvo om hur fort han tror att detta arbete med att
utveckla och implementera de forarlésa fordonen i samhéllet kommer att ga drog han
paralleller till da industrin automatiserade:

Nar du tittar pa industrin, nar industrin automatiserade, sa fick man géra om mycket. Man fick
bade gora om produkten som man producerade och produktionslinjerna. Det var inte bara sa att
man tog bort manniskan och sa satte man dit en humanoid istallet, som gjorde samma jobb va.
Utan det ar mycket som maste forandras, i strukturen, for att det har ska funka bra. Och dven om
man gor det, sa kanske du kan, du automatiserar det som &r enkelt och det &r kanske 80 procent.
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Det blir ju en hel del kvar, som du inte kan gora eller det &r alldeles for kostsamt for att gora det
va. Och &ven om det hade varit relativt 1att att automatisera, relativt 1att, att automatisera 80
procent sa har du fortfarande 20 procent kvar. Och om du da inte har en férare som kan losa det,
da star du dar du star.

For AB Volvo ar kostnadsaspekten mycket viktig. Respondenten papekar att man kanske
lyckas automatisera upp till 80 procent till en acceptabel kostnad, men for att plocka bort
foraren ur hytten récker det inte ens med 99 procent som respondenten for Volvo Cars
papekade.

Kostnadsaspekten visade sig ocksa vara mycket viktig for akeriet. Under vart samtal bad
jag respondenten forestélla sig ett scenario dar infrastrukturen skulle ha anpassats for de
forarlosa fordonen och att fordonen kan framforas pa autopilot pa E4’an. Risken skulle anda
finnas kvar att man i detta scenario inte vagade rationalisera bort chaufforen helt och hallet,
vars roll skulle da vara att 6vervaka kdérningen och vara beredd att ta kontroll dver fordonet
ifall nagot oftrutsett skulle handa.

Ja det ar det som &r frdgan ja. Och da tappar du ju lonsamheten. Enda séttet att fa det har
I6onsamt om man tittar pa det har instrumentellt sa &r det val att man far bort chaufféren, i den
typen av kérningar [fjarrtrafiken]. Men samtidigt ska ju bilen kunna framforas helt manuellt.
For den bilen anvander vi kanske vid ett annat tillfalle eller méste ta den av vagen.

Fragan om I6nsamhet &r en av de absolut viktigaste fragorna for akerier, nagot som ocksa
bekréftades av AB Volvo. Den &r ocksa den framsta anledningen till att man &r intresserad av
att automatisera fordonen sa fort som mojligt pa akeriet. Tittar vi pa det faktum att de svenska
akerierna konkurrerar med akerier fran andra EU-lander, vars chaufforer tjanar under halften
av den 16n som svenska chaufforer tjanar, sa ser vi att det finns starka incitament att se dver
ens produktion om man vill 6verleva.

Kunden valjer och kommer alltid att vélja den billigaste 1osningen. Och da spelar det ingen roll
vad vi gor rent teknologiskt om vi inte blir av med chaufférens kostnader. For det som hande for
tre/fyra ar sedan, det var ju att trailrarna kom forarlésa till hamn i Sverige, sen kordes de
egentligen [vidare] i svensk hantering. Idag gar de halva vagen upp [i landet]. Sa det har ju
blivit ett riktigt stort paradigmskifte senaste tva aren. Dar du har bra mycket mer trafik som gar
enda upp i Mellansverige. Vi ser ju dem uppe i Skellefted och Umed ocksa.

Idag s& hamnar vi i lage dér, om inte Volvo, Scania, Mercedes skyndar pd med svenska 24-
meters ekipage sa ar ju riskerna snarare storre att akerier hinner avveckla sig sjalva, pa grund av
hela den utldndska trafiken som tar hand om fjarrtrafiksdelen. Och det &r ju fjarrtrafiksdelen
som vi ser da som mojlig att egentligen... i ett fordonstag...

Cabotagetrafiken, alltsa sadana transporter som kors av utlandska akerier inom Sverige,
verkar vara en stor utmaning for de svenska akerierna idag. Och det vekar vara brattom att
hitta en 16sning om det skall finnas nagon fjarrtrafik kvar att automatisera i Sverige. Pa grund
av den utlandska konkurrensen finns det starka incitament att se dver mojligheterna att med
teknisk hjalp minska kostnaderna.

Ja det &r alltsa... vi maste ju hitta nagon I6sning for framtiden som &r béattre an den vi har idag.
Ska vi fortsatta exakt likadant som vi gor idag, ja da vet jag inte om vi kan komma sa mycket
langre for da far vi den dar konkurrensen utifran pa ett helt annat sétt. Och ska vi moéta den
konkurrensen sa maste vi nog mota den med teknik.
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Darmed finns ocksa en stark vilja att implementera sadan teknologi som potentiellt skulle
kunna innebéra att chaufforer blir av med sina arbeten.

Tittar man pa en san har chauffor... Sag att han kostar 35 000 i manaden inklusive allt...
Rubbet. Cirka 400 000 om aret. Tar du bort honom helt s& har du 400 000 att rora dig med. Da
ar det klart att du kan investera i ganska mycket, for 400 000. Men sen samtidigt da sa ska man
ocksa ta hansyn till - ja vad ar skillnaden egentligen pa véaran chauffor pa 35 000 i manaden och
en fran utlandet pa 12 000? Da borjar det bli en annan kanslighet i det hela va. Det ar ju det som
ar fragan. Da ar du uppe i 140 000 istallet. D4 ar det inte mycket pengar att investera sig ur. Sa
det ar frdgan om vilken chauffor som forsvinner nar du plockar in automationen. For egentligen
ska man nog se att den automationen som du gér, med det nya fordonet, ska kunna konkurrera
med en trailerdragare med en utlandsk chauffor.

Har ser vi alltsa ytterligare en utmaning for implementeringen av teknologin. For att den skall
implementeras i Sverige sa maste den &ven vara I6nsam i Sverige. Om kostnaderna som de
forarlosa fordonen konkurrerar med inte &r de svenska chaufforernas I6ner, utan de utlandska,
sa finns det en risk att teknologin helt enkelt blir for dyr att implementera och anvanda. Sa
lange det ar billigare att utfora en arbetsuppgift med hjalp av ménsklig arbetskraft &n med
teknik sa spelar det ingen roll hur avancerad teknologin &r — den kommer inte att nyttjas
forran den blir 1bnsam (Hansen, 2009).

Den politiska dimensionen

Jag fragade respondenten pa AB Volvo om varfor den har tekniken utvecklades 6ver huvud
taget — vem eller vilka &r det som driver pa den har utvecklingen och i vilket syfte? Han
upprepar egentligen samma sak som Volvo Cars respondent har sagt, sékerhetsaspekten bland
annat, men namner ocksa att det finns vinster i bransleforbrukningen for lastbilarna samt
vinster i och med forandrade regler for lastbilsbranschen. Jag blev nyfiken pa vad det ar for
regler han talade om och en ny dimension av utmaningar 6ppnades upp.

Jo det ar sd att, nagot som styr valdigt mycket, det ar kor och vilotidsregler. Man har alltsa
valdigt strikta regler kring hur man far kora lastbil och hur ofta man maste stanna och vila. Nu
diskuterar man att andra lagkraven sa att om lastbilen kor at dig sa skulle det inte rdknas som
kortid utan som arbetstid, och arbetstid har du mycket mer av pa ett dygn an kortid. Vilket gor
att du kan oka produktiviteten pa en lastbil ratt kraftigt, den kan alltsa 6ka med... det hade inte
varit konstigt om den 6kade med 30-40 procent. Det ar en rétt stor grej.

Detta innebéar att ju hogre automationsgrad man har i en lastbil desto kortare kortid utsatts
chaufféren for, vilket i sin tur innebér att lastbilen inte behdver stanna och vila” lika ofta.
Detta gor att transport med lastbil blir effektivare och I6nsammare &n tidigare. Men, det finns
de som inte valkomnar den hér utvecklingen.

Det som framfor allt hindrar det, det &r de som gillar tag. For de vill inte &ndra det har. For da
far de ju konkurrens fran lastbil. Man ar valdigt duktig att lobba till exempel for att man inte ska
ha langre lastbilar, tyngre lastbilar, for da kan man ta med sig mera gods och da blir ju lastbilen
mer lnsam, och effektivare. Och det vill man ju inte, for da far man ju att det flyttas gods fran
jarnvagen till lasthilarna. Och de kan mycket val forsoka stoppa sant har [regelforandring pa
grund av automation] ocksa da va.

Utover de infrastrukturella och ekonomiska dimensionerna ser vi dven en politisk dimension
framtrada i denna utsaga. Det finns med andra ord ytterligare aktorer inblandade, i vars
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intresse det ligger att den har tekniken inte bli verklighet. Dessa aktOrer maste ocksa
identifieras tas hansyn till, nagot som varken den har rapporten eller Folster (2014) gor.

Krav pa service

Krav pa service ar en dimension som visade sig framst i samtalet med respondenten for
Goteborgs Taxi. Jag beréttade for honom om bakgrunden till min rapport, om sannolikheten
till att yrkesgruppen fordonsforare forsvinner fran arbetsmarknaden inom 20 ar, och fick
féljande kommentar:

Men inte inom... vi kor ju inte inom nagot begransat omrade, utan vi kor ju... dar det, det finns
inga laddmojligheter, det finns inga sddana utvecklingspotential, dar man far bygga om hela
infrastrukturen i hela samhéllet, Gverallt, for att man ska kunna med just med taxifordon dar det
kraver mycket med ilastning o urlastning, det kraver valdigt mycket... handpaldggning av
foraren, med aldre manniskor framforallt... handikappade, dar det &r svart att se att en robot ska
kunna utféra att man ska l&gga in rullstolar etc, hjélpa gamla damer och farbréder in i fordonen.
Sa inom var... var gebit, sa tror jag det ar kommer att bli svart.

Tanken pa att infrastrukturen inte ar anpassad till forarlosa fordon kanner vi igen fran tidigare
intervjuer. Trots att respondenten inte verkar tro pa att den har tekniken skulle vara tillampbar
inom taxinaringen forsokte jag anda att fa honom att forestélla sig en sadan utveckling och
spekulera kring hur ett sadant arbete skulle kunna se ut.

Ja men sag att tekniken och bilen finns och att det &r... alltsa... extremt mycket av vara... alltsa
en tredjedel, lite drygt kanske en fjardedel, eller 40 procent, av var omséttning idag ar
samhallsbetalda resor i nagon form. Nar det géller skolresor, skolupphandlingar, det galler
fardtjanst, sjukresor, etc, etc. Det ar... Det har segmentet kan inte aka med forarlosa fordon. De
ar ju... dar barn ar extremt utsatta... det ar skol... vi bedriver en helt annan verksamhet an
akeriforetag som transporterar gods fran A till B. Vi transporterar manniskor fran A till B. Och
det ar valdigt manga manniskor som inte kan ta hand om sig sjalva. Utan dar ar det ju
manniskor som behover stottning och hjalp. Bade pad den sociala aspekten men é&ven
sakerhetsaspekten. Behovet av att ha hjalp utav vara forare ar extremt stort.

Den storsta utmaningen for automation av fordon inom taxiverksamheten verkar ligga i att
arbetet ar valdigt serviceinriktat, med ett stort antal resor som kraver mansklig interaktion,
men aven det faktum att verksamheten inte ar sa rutinartad. Service som respondenten har
svart att se ersattas av robotar inom 6verskadlig framtid.

Teknologisk arbetsloshet

Aven om respondenten pa Volvo Cars inte verkar tro att férarna kommer att férsvinna inom
20 ar, trots att tekniken att framfora fordonet autonomt redan finns idag, ville jag ta reda pa
om och i sa fall hur man pa Volvo Cars forhaller sig till det faktum att tekniken eventuellt
skulle kunna innebéra att nuvarande chaufférer mister sina jobb.

Vi diskuterar inte det jattemycket. Det finns inte pa var horisont &n, att vi tror att vara bilar kan
bli autonoma taxibilar. Det ar... det ar for tidigt. Det ar ju sa jattesvart att bara ta steg nummer
ett. Men sen, jag menar den utvecklingen finns ju o den &r ju inte ny... att vissa jobb forsvinner
pa grund av automatisering. Det har vi sett pa manga olika stallen. Men jag forstar ocksa att om
det verkligen slar till pa stor skala pa manga olika stéllen och dd kommer det ha en paverkan pa
arbetstillfallen. Det ar en stor utmaning for samhallet. Det behdéver man fundera pa fran ett
samhallsperspektiv, for jag... ifrdn Volvo Cars-perspektiv... det finns inte pa var horisont an.
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Jag menar det som vi gor, vart stora fokus, det ar trafiksakerhet. Jag menar vi vet att det ar
30 000 som dor i Europa, 30 000 i USA, mer an en miljon personer dor i vagtrafiken pa jorden
varje ar. Det ar fruktansvart manga som dor i trafiken. Och sen &r det bara... eller "bara”... men
det ar bara de som blir dodade i trafiken — alla skadade eller svart skadade manniskorna &r annu
fler. Vi forsoker forsta hur automatiseringen kan forhindra olyckor och radda manniskoliv. Det
ar vart stora fokus. Och sen kommer det till en massa andra effekter ocksa, pa jobbtillfallen.

Respondenten k&nner till problematiken med den potentiella arbetslosheten som kan
uppkomma men sager samtidigt att det &r inget som ens finns vid horisonten for Volvo Cars.
Fran Volvo Cars perspektiv ar trafiksakerheten det som man fokuserar pa och prioriterar,
eftersom det handlar om att radda liv. Jag ville fa reda pa om han tycker att det skulle vara en
bra idé att kanske sakta ner utvecklingen av den hér teknologin i syfte att bevara de
arbetstillfallen som finns.

Nej, nej... jag tror inte det. Jag menar sa lange vi har sana stora problem med trafiksakerhet,
med miljo, med... ja... folk som spenderar massor med tid i bilkderna. Vagtransportsystemet &r
ett stort samhallsproblem redan idag. Sa vi maste forstd hur vi kan anvanda den tekniken for att
gora det till ett hallbart vagtransportsystem och hur vi kan underlatta det for vara kunder.

Jag tror det skulle verkligen vara fel att inte forsoka forsta hur vi kan anvanda det [tekniken
som de utvecklar] pa ett bra satt, bara for att vi tror att det skulle kunna forsvinna jobb i
samhallet. For vi vet inte till vilken grad det skulle hénda, o vi vet inte till vilken grad det skulle
uppsta nya jobb.

Han anser alltsa inte att vi ska forsoka hindra utvecklingen eftersom det finns stora problem i
det befintliga vagtransportsystemet som den har tekniken skulle kunna hjélpa till att I6sa. Det
skulle rent av vara fel att pa grund av risken for forlorade jobb inte forsoka se och forsta vad
tekniken skulle kunna bidra med.

Under samtalet med Trafikverket berattade jag om att sannolikheten for att yrkesgruppen
fordonsforare forsvinner har uppskattats till 80 procent och jag fragade respondenten om vad
som ska hé&nda med chaufforerna om de forarlosa fordonen implementeras i
transportsystemet.

Oerhort intressant fragestallning. Man skulle kunna tanka sig, alltsa, pa slutet av 1800-talet... du
vet bilarna kom till for att hastarna i England holl pa att dranka folk i spillning. Det fanns
prognoser for hur manga héstar det kommer att finnas och sadar da. Tills folk kom pa alltsa *hor
ni vi kan stoppa folk i platburkar och sa kan de ge dem en engine som gar pa varldens skitigaste
bransle och sa far de dka runt omkring med det, sa blir vi av med héstarna’. Da ar da fragan —
vad hdnde med héstarna? Blev de... utan arbete? Nej de fick gora mycket andra saker, som
gjorde deras liv till och med mycket battre... Alltsa, vad jag forsoker séaga det ar det att det inte
gér att stoppa en utveckling. Allting gar mot en battre utveckling, saker blir battre. Aven om
man missar sitt jobb sa hittar man nagot annat.

Respondenten drar en parallell till hastarnas historia och menar helt enkelt att utvecklingen &r
inget som vi behover oroa oss for, eftersom vi kan bara fa det battre. Vi hor igen att
teknikutvecklingen inte gar att stoppa, vilket later mycket som synsattet teknologisk
determinism i mina dron. Han har en hoppfull installning till att ménniskor kommer finna nya
jobb om de blir av med sina nuvarande. Da papekade jag att vi idag har sju procents
arbetsléshet och om ytterligare 80 000 jobb forsvinner inom 20 ar och dessutom &r det jobb
som inte kraver sa hog formell utbildningsniva, och att jag ser det som osannolikt att alla
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dessa manniskor skulle kunna omskola sig till ingenjorer. Hur forhaller Trafikverket sig till
dessa pastaenden?

Alltsa, vad vi [pa Trafikverket] tittar pa det ar konsekvenser for manniskors mobilitet. Det
kanske beror manniskors arbeten, men det ar inte var uppgift. Var uppgift ar ju infrastruktur och
anvandningen da. Det du sager det &r ju oerhort intressant omrade, och det har maste ju
sjalvklart tittas pa, hur man gor. En baksida av det hela det ar ju det hér - va var det jag horde en
siffra... det &r ju 50 procent av jordens tillgangar ags av fem procent av jordens befolkning. Och
det blir bara mer och mer, alltsa det blir mer koncentrerade tillgangar till bara vissa. Och det har
skapar otroliga tensions mellan olika folkgrupper och folk i olika sana har... Och sa kommer det
hér och det blir &nnu mer sana dar typer av distans da... Sa jag undrar allts, alltsa man kan ju
fraga, det har ar ju inte mitt, det har ar egentligen ingenting som jag kan uttrycka mig om
Overhuvudtaget, det &r inte mitt jobb och det &r inte det har @mnet heller, men det &r ju sjilva
fordelningspolitiken maste man se dver. For vi kan inte saga att miljo ar viktigt och anda gora
samma sak som vi brukar gora for att I6sa problem, och med massvis med miljoproblem. Det
gar inte. Man maste ju fundera, alltsd fundamenten for kapitalismens frammarsch sedan 100 ar
tillbaka, om det konceptet ar hallbart i langden. Jag vill sa oerhort garna alltsa att vara barn
ocksa ska ha rent vatten och att de ska kunna andas dven om de ar i stan. Men da &r det ju 80
000 personer som kommer vara utan jobb. Ja men &r det det priset?

Respondenten menar att det inte &r Trafikverkets uppgift att I6sa den eventuella
problematiken som kan uppsta med jobb som gar forlorade, men att det &nda ar en viktig
fragestallning att titta pa. Snart darefter identifieras den radande fordelningspolitiken som ett
sorts “grundproblem”. Det ar alltsa inte teknikutvecklingen som skall hallas ansvarig for de
utmaningar som vart samhalle stélls infor i och med de forarlésa fordonen, utan man kanske
maste fraga sig om den fordelningspolitik som rader under en kapitalistisk marknadsekonomi
ar socialt hallbar.

Akeriets respondent var inne pa liknande tankebanor. Under samtalet lat jag honom
forestalla sig ett scenario dar teknologin skulle visa sig vara lonsam och fragade hur akeriet
stéller sig till det faktum att en tredjedel av chaufférerna eventuellt skulle kunna bli av med
sina jobb i forlangningen. Respondenten svarade att “det ar ju sant som vi maste vanja oss vid
och bli vana vid. Och det &r ju all industri egentligen.” Varpa jag fragade om han trodde att
detta, den potentiella arbetslosheten, ar nagot som skulle kunna hindra utvecklingen.
Respondenten svarade att han inte trodde det: ”Nej det tror jag inte. Det &r ju precis som
vanligt. Sa fungerar det ju vid utveckling.”

Vad géller Goteborgs Taxis respondents installning till teknologisk arbetsléshet sa gar
dven den att kanna igen fran de foregaende intervjuerna. Dock géller det har alltsa inte de
forarlosa bilarna som det framsta hotet med arbetstillfallen, utan det ar en helt annan teknik.

I andra funktioner dér man kan ersétta personer, det ar ju bestallningsuppdrag. Dar ser vi ju en
klar tendens pa att vi kommer att reducera personal, inom snar framtid, istallet for att anstalla
upp. Och det &r ju genom att vi har véldigt mycket personal som tar emot bestallningar via
telefon. Men ju mer tekniken kommer ikapp, desto mer bokar... yngre generationer blir ju
aldre... och dar ar man valdigt teknikintensiv. Da bokar garna allt fran appar till webbportaler
etc., ndr man bokar sina resor. Och det blir ju mindre och mindre telefonsamtal in. Snarare dar
tror jag pa dn en helt automatiserad... dn att man automatiserar var fordonsflotta. Absolut.

Den teknologi som framst hotar att ersatta personal inom taxinaringen pa kort sikt ar alltsa
inte de forarlosa fordonen, utan det &r olika digitala satt att bestalla taxiresor pa via webben.
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Men tanken dr egentligen den samma: Sa fort tekniken &r mer l6nsam &n personalen, sa ar det
egentligen inte en fraga om “om” utan om "nar”.

Vastra Gotalandsregionens respondent berdrde under vart samtal fragan om den potentiella
teknologiska arbetslosheten. Det visade sig vara ett kansligt omrade dar respondenten inte var
villig att ta stallning utan hanvisade till politiker. Jag borjade forst med en fraga om hur
manga det &r som kor buss och sparvagn i Goteborg idag och blev hanvisad till Vasttrafik. En
utredare pa Vasttrafik aterkom med en "mycket kvalificerad uppskattning av de ansvariga”
som sa att det finns cirka 2 000 buss- och sparvagnsforare i Goteborgsomradet och da avses
Goteborg, Mdlndal och Partille som raknas till stadstrafikomradet Goteborg. Jag bad
respondenten att forestalla sig att vi har forarlos teknik redo for implementering om 10 ar,
vilket i sin tur skulle kunna innebéra att manniskor blev av med sina jobb. Skulle den
potentiella arbetslosheten fungera som ett hinder for implementeringen av tekniken?

Jag kan inte sv... det far du fraga Vasttrafik. Jag skulle séga sahar i alla fall att vi, Vastra
Gatalandsregionen och Vasttrafik har ju inga forare anstéllda. Vi handlar upp alla trafik. Sa vi
gar ut pa anbudsforfragan enligt lagen om offentlig upphandling, och vi sager att vi vill kora
busstrafik pa den linjen, o den linjen, o den linjen i atta ar med tva optionsar, sa brukar det vara.
Och sa far bussféretag lamna bud pa det, och det far de gora fran hela varlden. Och sen sé& den
som har det basta anbudet, kombination av pris och kvalitet och sa vidare, da vinner de och sa
kor de. Och det ar de som koper in bussar och som anstaller férare och som i viss man ar med
och planerar trafiken i detalj och sa vidare. Och sa har man sadana avtal som loper 8 ar i strack.
Sa att, dd kan man ju... om man nu... nu spanar vi lite grann och leker med tanken rent
hypotetiskt: Om man ser att ”ja men nu ska vi satsa pa forarlosa bussar”, da far man ju anpassa
sig till de har attaarscyklerna och nar ett nytt avtal ar pa vég att 16pa ut da, om nagra ar, sa kan
man forbereda sig: “okej, nar det har avtalet 16per ut, da kommer vi att kora de har linjerna med
forarlosa fordon istallet.” Och da nar man handlar upp det, sa handlar man da upp ett paket dar
det ska vara forarlosa fordon, sa att det ar val ett bussforetag som kan ldmna anbud och som
vinner det uppdraget da och som far kora trafiken med forarlésa fordon. Och sen &r det upp till
dem da, hur de véljer... att... jag menar om de forlorar det avtalet, eller om de vinner ett nytt
avtal som inte har lika manga forare i sig, sa far ju de [losa det]. Men nu spekulerar jag alltsa,
jag vet inte hur... vi skulle forhalla oss till detta.

Jag har pratat med ett av de har bolagen, och de sa att det aligger Vastra Gotalandsregionen,
Vasttrafik, SL med flera, att bestdmma hur infrastrukturen ska se ut och att de sedan levererar
chaufforer och fordon efter behov. Vastra Gotalandsregionen har alltsa sjalva inget personal-
och fordonsansvar utan det ligger pa entreprenad och upphandlas vart attonde ar. Det innebar
att om vi ska kunna se kollektivtrafiken forarlos i Goteborg inom 20 ar sa maste alla bitarna,
sd som anpassning av infrastrukturen, utveckling av sjalva tekniken, test och utvardering och
sa vidare, ha fallit pa plats inom tva till tre upphandlingsperioder, beroende pa var vi ar inom
ett sadant attaarsspann idag.

Jag fortsatte vart samtal med att forklara att jag var pa jakt efter att se om den potentiella
arbetslosheten som skulle kunna uppsta av att man infor de forarlosa fordonen, till fordelen av
att man far en hogre lénsamhet, skulle kunna vara ett tillrackligt skal till att inte inféra den.

Det ar en politisk fraga. Det far du fraga vara politiker. Kanske... jag vet inte. Det ar ju de som
styr over budgeten, om vad vi ska lagga pengarna pa. Och &r det nagon som vill gora ett
forskningsprojekt med oss, sa vill de ju att vi ska bidra med pengar. Ja och da maste det vara
politiskt godkant, och da kan de séga att det har forskningsprojektet var intressant det vill vi
vara med pa, det har tycker vi inte var intressant det vill vi inte vara med pa. Men jag skulle tro
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att de 4r intresserade, om nanting sant har kommer upp, sa vill de vara med. Om det finns
pengar over.

Jag tror ocksd att... att... om tekniken blir verklighet sa kommer den ju pa
foretagsekonomiska grunder att introduceras, nan gang i framtiden nar man lagger anbud pa...
sd kommer val nagon att vinna da, pa att de kan gora det... samma sak for mindre pengar och
battre, for att de inte behdver ha forare. Och da att vara politiker skulle siga “na men da ska vi
ha krav pa att det ska finnas forare”... det &r méjligt men... ja kanske mindre troligt, jag vet inte.
Men jag kan inte sdga om det blir sa eller inte, for det ar en politisk fraga.

Vastra Gotalandsregionen verkar inte ha nagra asikter om dagens chaufforer blir arbetslosa pa
grund av forarlos trafik eller inte. Sa lange det ar godkant av politikerna, ndgot som
respondenten tror att det skulle bli, s& kommer tekniken sannolikt att inforas pa
foretagsekonomiska grunder. Vastra Gotalandsregionens uppgift i férsta hand ar att leverera
sa effektiv och séker kollektivtrafik som majligt och det spelar egentligen ingen roll om den
framfors av en ménniska eller inte.

Analys

Syftet med den hér rapporten &r att, som lasaren sékert minns, fér det forsta beskriva den
kontext inom vilken den framtidsutveckling som ligger bakom pastaendet Vartannat jobb
kan automatiseras inom 20 ar” ar amnat att inforlivas; for det andra forklara varfor ocksa den
externa kontexten maste utgora en viktig del av sadana framtidsprojektioner som vi finner hos
Folster (2014); och for det tredje utforska aktdrernas forhallningssatt till fenomenet
teknologisk arbetsloshet. De tva fragestéllningarna som drivit rapporten har varit ”Utifran
olika aktorers perspektiv, vilka eventuella svarigheter och utmaningar kan urskiljas i samband
med utveckling och implementering av teknologin forarlésa fordon, och vad beror de pa?”
samt ”Hur stor vikt lagger aktorerna till risken for den (teknologiska) arbetsloshet som kan
tankas uppsta pa grund av implementeringen av de forarlésa fordonen inom
transportsektorn?” For att besvara dessa fragestallningar kommer jag i den har delen av
rapporten att ta hjalp av de teoretiska forklaringsmodellerna stigberoende och teknologisk
determinism.

Jag vill borja med att papeka att det ar tva typer av utmaningar som identifieras inom den
kontext som vi hort aktorerna beratta om i resultatdelen ovan. Dels finns sddana utmaningar
som beror pa den teknologiska utvecklingen i sig, och dels finns sadana utmaningar som
uppstar pa grund av den externa kontext inom vilken teknologin kommer att implementeras.
Jag har benamnt utmaningarna for interna och externa utmaningar och det ar ocksa enligt
dessa som jag delat upp resultatet, utéver temat som avhandlar teknologisk arbetsldshet. Den
forstnamnda typen avser hur langt utvecklingen har kommit vad géller den teknologi som gor
sjalvkorande fordon mdjliga, sa som olika typer av sensorer och kameror men é&ven
utvecklingen av den mjukvara och algoritmer som styr hardvaran. Den sistnamnda typen
omfattar exempelvis den infrastruktur, det politiska laget, och det ekonomiska ldget som
rader. De externa utmaningarna har jag med andra ord delat in i olika dimensioner. Men
utdver dessa dimensioner har jag identifierat ytterligare en moéjlig uppdelning: Adaptiva och
icke-adaptiva externa utmaningar. Om vi tittar pa vaderforhallanden till exempel sa menar jag
att detta ar en icke-adaptiv extern utmaning, det vill sdga att det inte ar mojligt att (idag)
anpassa vadret efter ens énskemal. Daremot ar det mojligt att forandra infrastrukturen genom
att exempelvis fortydliga skyltar eller med andra medel gora trafiksituationen tydligare och
lattare for mjukvaran i de sjalvkorande bilarna att lasa. Tilldggas bor ocksa att dessa tva
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sistndmnda dimensioner bor ses som axlar langst ett kontinuum, dar vadret representerar en
yttersta spets och tydliga skyltar den motsatta. Dar emellan kan de infrastrukturella, politiska,
och ekonomiska utmaningar placeras. Ju narmre den icke-adaptiva andan en extern utmaning
placeras, desto storre vikt maste ldggas pa de interna utmaningarna nar det galler
uppskattningar av sannolikhet och tidsperspektiv fér implementering av teknologin i
samhaéllet. De interna och externa utmaningarna &r alltsa beroende av varandra.

Lat oss titta pa utsagorna fran resultatet for att illustrera med ett exempel. Volvo Cars
respondent talade om behovet av kunna bevisa att fordonet som utvecklas ar minst 99,99999
procent sakert. Ett satt att gora detta pa ar genom att testa och verifiera tekniken i verkliga
scenarier. Verifieringen av tekniken definierar jag som en intern utmaning. Verifieringen ar i
sin tur beroende av de externa utmaningarna — vilken infrastruktur man verifierar inom, vilka
vaderleksforhallanden som rader, vilken tid pa dygnet, vilken trafikkultur rader i samhéllet,
vilken hastighet skall fordonet fardas i, och sa vidare. Beroende pa hur pass adaptiva dessa
externa utmaningar ar avgor hur enkelt och snabbt man kommer kunna l6sa de interna
utmaningarna, i detta fall verifieringen. Gar det att se till att vadret alltid & samma? Sannolikt
inte. Gar det att forandra trafikkulturen sa att alla alltid blinkar ut ur rondeller? Tveksamt.
Déremot ar det mgjligt att anpassa delar av infrastrukturen, i form av tydligare skyltar och
vagmarkeringar, for hanterbara summor pengar. Darfor menar jag att bada dessa typer av
utmaningar maste finnas med som likvardiga parametrar i den projektion som gors for
framtiden. Att bara titta pa de interna utmaningarna, bara pa de teoretiska majligheterna med
teknologisk kapabilitet, och utifran dem sia om framtiden &r direkt missledande.

For att forklara varfor den externa kontexten &r sa viktig att ha i beaktan kommer jag att ta
hjalp den teoretiska tolkningsmodellen “stigberoende” (David, 1985). Pa ett eller annat vis ar
nutiden formad av historien, och det kommer &ven framtiden att vara. Det innebér att den
externa kontext inom vilken de forarlésa fordonen kommer att implementeras ar av stor
betydelse for hur snabbt och friktionsfritt implementeringen kan ske. Aven om tekniken i sig
ar utvecklad och klar att tillampas sa ar det inte sakert att vart samhalle &r redo att hantera det
stora antalet manniskor som drabbas av arbetsldsheten som en f6ljd inom 20 ar. Respondenten
pa Volvo Cars berattade att vi inte far jamfora utvecklings- och implementeringshastigheten
for mobiltelefoner med fordon, eftersom investeringskostnaderna inte ar jamforbara.
Livslangden pa en bil idag ligger nagonstans mellan 10-15 ar (Volvo Cars uppskattning),
medan vissa mobiltelefonmarken kommer med nya modeller tva ganger per ar. Det har ar ett
sorts stigberoende som inte far gldmmas bort.

Ett annat konkret exempel pa stigberoende kan vi se utifran akeriets perspektiv. Idag ar
bade lastbil, terminal och manga godsmottagare anpassade till fordon med en foérare bakom
ratten. Om vi till exempel tar en titt pa en valfri dagligvarubutiks godsmottagning sa ser vi att
de &r byggda pa ett sadant satt att en chauffor skall kunna backa intill och sedan med hjalp av
en truck lossa godset pa lastbryggan. Det innebér att om foraren en dag skulle kunna bli ersatt
av en dator, sa maste man samtidigt se till att kundernas godsmottagningar antingen har en
person som finns pa plats och kan lossa bilarna nar de anlander, eller & ombyggda pa ett
sadant satt att de kan ta emot gods utan att ndgon person behovs for lossning. Bada dessa
alternativ ar bara exempel pa hur man skulle behdva anpassa godsmottagningen pa och det
finns sékert andra alternativa satt att I6sa det pa. Men oavsett alternativ, om vi tanker oss att
en matvarukedja, som ICA eller Coop exempelvis, skulle behdva bygga om samtliga sina
butikers godsmottagningar eller ha en anstalld per butik som skulle skéta lossningen av
lastbilen, sa skulle detta medféra mycket stora kostnader. Vilken part skulle sta for dessa
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kostnader? | och med detta ser jag definitivt en risk for att stigberoende gor sig gallande
(Ibid.). Det vill saga att aven om de forarlosa fordonen skulle kunna sanka priset pa
leveranserna med cirka 40 procent, som ar vad lonen kostar pa en sadan bil enligt
respondenten, sa kan den infrastruktur som redan existerar gora att kunderna véljer leveranser
fran de speditorer som anlitar akerier som anvander lastbilar med forare, till ett hogre pris,
helt enkelt for att de inte vill ta den kostnad som en ombyggnation skulle innebdra. Det hér ar
ett exempel pa en infrastrukturell utmaning som pa grund av stigberoende riskerar att forsvara
implementeringen av de forarldsa fordonen.

Med detta sagt har jag visat ett par exempel pa hur man kan forklara vikten av de externa
utmaningarna. De externa utmaningarna kan vara svara att l6sa aven var for sig, men de ar
dessutom inte frikopplade fran varandra utan visar sig ofta vara nastlade i en historisk kontext
som kan gora dem annu svarare att rakna med. Jag hoppas att det nu ar for lasaren tydligt hur
viktigt det &r att ha med de externa utmaningarna (kontexten) i beaktan om man ska uttala sig
om de forarlosa fordonens utvecklings- och implementeringstakt.

Vad galler aktorernas forhallningssétt till teknologisk arbetsloshet kan jag konstatera att
synséttet "teknologisk determinism” gar att identifiera hos samtliga aktorer som deltar i den
hér rapporten (Hansen, 2009). Ingen av dem anser att den teknologiska utvecklingen av
forarlosa fordon bor stoppas eller hindras pa nagot satt, oavsett vilka kanda eller okanda
konsekvenser teknologin kan medféra. En sadan konsekvens ar som bekant den arbetsloshet
som ofta foljer i automationens fotspar, pa kort eller lang sikt (Rifkin, 2004). Egentligen, och
har finner vi ett svar pa rapportens andra fragestallning, lagger aktorerna inte nagon vikt vid
risken for teknologisk arbetsldshet 6ver huvud taget. Det &r forst efter att jag “tvingat” dem att
ta stallning i fragan som vi ser att de dnda bekraftar den som en trolig konsekvens. Men detta
till trots, och trots att den i sa fall skulle kunna drabba ett stort antal manniskor i ett samhélle
som &r organiserat efter I6nearbetet, valkomnar anda alla, utom respondenten for taxinaringen
(eftersom han inte tror att tekniken &r applicerbar inom den branschen éver huvud taget), de
forarlosa eller sjalvkorande fordonen. Anledningarna till den valkomnande installningen
skiljer sig delvis at mellan aktorerna. Teknikutvecklarna ser fordelar med att kunna radda liv i
trafiken, ha ett effektivare vagtransportsystem med féarre kéer och mer tid till att géra annat
under tiden som man spenderar i fordonet, medan respondenterna inom naringslivet
identifierar, utdver ett effektivare vagtransportsystem, dven lonsamhetsaspekten som en viktig
faktor. Dessa positiva konsekvenser anses vaga tyngre an de negativa. Har identifieras saledes
en sorts “rationalitet”, en diskursiv hegemoni, i vilken den teknologiska utvecklingen kan ses
som en jaggernaut och manniskans roll, med hennes institutioner, &r att forsoka anpassa sig sa
gott det gar.
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Avslutande diskussion och slutsatser

Baserat pa den har rapporten vill jag belysa ett par metodologiska svagheter som vi finner hos
Frey & Osborne (2013) och darmed &ven hos Folster (2014). Den forsta svagheten finner vi i
samband med att uttala sig om automations-magjligheter for hela yrkesgrupper. | mitt samtal
med akeriet sa var just skillnaden mellan lastbilschaufforer och lastbilschaufforer det forsta
som kom upp. Vissa chaufforer ligger och kor fjarrtrafik pA motorvagen medan andra jobbar
inom distribution inom stader — vilket i sin tur innebdr att arbetsuppgifterna skiljer sig at och
att dven personerna som kor &r olika, trots att de alla klassificeras som ”lastbilschaufforer”.
Och detta &r alltsa bara inom akeribranschen som jobbar framst med transport av gods. Hur
skulle det se ut om vi dven inkluderade timmerbilar och grusbilar exempelvis? Dessa
chaufforer kor ibland inte pa vagar 6ver huvud taget. Sen ar lastbilschaufforerna i sig bara en
av tre underkategorier som ingar i yrkesgruppen fordonsforare. Inkluderar vi dven
taxichaufforerna och de forutsattningar och utmaningar som rader inom den branschen, med
exempelvis krav pa personlig service i 40 procent av deras uppdrag som respondenten
berattade om, ja da blir svagheten annu tydligare.

Vilket for mig in pa nasta metodologiska svaghet: Att inte ta hansyn till hela den kontext
inom vilken tekniken @mnas att implementeras. Ja, en av forutsattningarna for att
fordonsforare som yrkesgrupp ska kunna automatiseras inom 20 ar &r att sjalva tekniken, att
fordonet skall kunna ta sig fram i trafiken styrd endast av en dator, maste finnas utvecklad.
Det kan vi nog alla halla med om. Men, som jag hoppas att den har rapporten illustrerat
tydligt, ar den forutsattningen bara den ena sida av myntet. Den andra sidan, den externa
kontexten inom vilken tekniken skall implementeras, ar minst lika viktig att ha med i beaktan.
Den sidan lyser med sin franvaro hos bade Frey & Osborne (2013) och Folster (2014). Frey &
Osborne ar forvisso tydliga med att deras resultat baseras endast pa det teknologiska
perspektivet, men Folster tar inte hansyn till detta Over huvud taget ndr han i sin rapport
konstaterar att vartannat yrke kan automatiseras inom 20 ar, varpa han pa dessa grunder aven
ger forslag pa hur svensk politik kan battre anpassas till den annalkande automationen. Jag
menar att det & en sak om teknologin med forarlésa fordon blir mogen nog att inom 20 ar
kunna ersétta nagra av chaufférerna inom transportbranschen, men det dr nagot helt annat att
pasta att fordonsforare som yrkesgrupp kan komma att forsvinna tack vare tekniken.

Baserat pa empirin i den har rapporten, kommer vi se fordonsforare som yrkesgrupp att
automatiseras och forsvinna inom 20 ar? Sannolikt inte. Aven om man Gverkommer de
interna utmaningarna och lyckas utveckla teknologin sa pass langt att den kommer kunna
framfdra fordonen autonomt, helt utan behov av féraren, inom blandtrafik och med hansyn till
alla de icke-adaptiva externa utmaningarna som foreligger — ndgot som fordonstillverkarna ar
tveksamma till — ja da aterstar de adaptiva externa utmaningarna att losa. Trafikverket &r
beredda att hjalpa till med infrastrukturen, men fragan &ar hur pass langt man ar beredd att ga;
hur mycket pengar man &r beredd att satsa. Men for att kunna svara pa den fragan sa maste vi
forst ta reda pa hur mycket modifiering och anpassning av infrastrukturen det ar som behovs.
Den fragan besvaras inte av den har rapporten. Och da talar vi specifikt om den infrastruktur
som finns mellan stader, motorvagarna framst. Inom staderna ligger uppgiften pa
kommunernas bord. Respondenten pa Vastra Gotalandsregionen trodde att politikerna inom
Goteborg skulle vilja vara med pa eventuella forsok med autonoma fordon och att man
sannolikt ocksa skulle kunna ga in med pengar i projektet.

Fran akerinaringens perspektiv sa ar det framst de externa kontextuella utmaningarna som
véger tyngst for att lastbilschaufforer inte ska kunna automatiseras bort inom 20 ar. Dels ar
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fragan beroende av hur pass villiga akeriets kunder &r pa att bygga om deras
godsmottagningar — ar det sannolikt att vi kommer se till exempel ICA, Coop, Axfood, och sa
vidare, bygga om alla sina butiker till att kunna ta emot gods som kommer med lastbilar utan
forare inom 20 ar? Jag ser det som mindre sannolikt med hansyn till kostnaderna pa kort sikt.
Dels har vi ocksa sett att konkurrensen fran andra EU-lander, med mycket lagre I6nekostnader
an de svenska, staller hoga krav pa hur mycket de sjalvkorande, alternativt forarlosa,
lastbilarna far kosta for att de 6ver huvud taget skall vara intressanta att implementera ens
inom fjarrtrafiken — den trafik som respondenten trodde skulle vara aktuell forst och framst.
Tekniken konkurrerar med arbetskraftskostnaden och fragan & om man pa 20 ar lyckas fa ner
kostnaderna for tekniken under en chauffors fran ett EU-land med betydligt lagre I6ner.

For taxinaringens del vager den personliga servicen tungt. Chaufférer behdver ofta hjalpa
resendrerna att komma in i fordonen. Trafiken &r vidare inte sa rutinartad som man kanske
kan tro utan att ha insyn i branschen. Samtidigt verkar forutsdttningarna vara béattre for
implementeringen av forarlosa taxibilar an forarlosa lastbilar, med tanke pa att man slipper
bekymret med in- och urlastning av gods, nar nu tekniken blir sa pass utvecklad att fordonen
kan framforas &ven utanfOr motorvdgarna. | slutdndan &r det taxindaringens kunder som
kommer att styra utvecklingen med sina planbdcker och fragan ar hur mycket de skulle vara
beredda att betala for den service som chaufféren medfér utéver sjéalva transporten fran A till
B.

Vad galler kollektivtrafiken sa ar det nog har som risken ar storst for teknologisk
arbetsloshet pa kort sikt. Och det ar framst bussar inom kollektivtrafiken som jag identifierar
som kansligast pa grund av féljande anledningar: Detta yrke har inga krav pa personlig
service som taxinaringen har; det finns inga krav pa att nagot gods skall lastas pa och av som
for lastbilsnaringen; det ar inte sannolikt att trafikleverantorerna tar in chaufforer fran lander
med billigare arbetskraft for att kora bussarna. De utmaningarna som aterstar ar dels
infrastrukturen inom vilken fordonen ar dmnade att fardas, alltsd hur pass bra kommer
tekniken att bli pa att navigera i blandtrafik, och dels det politiska laget — kommer politiker,
trots den 6verhdngande risken for att strax Over tusen personer kan bli av med sina jobb, att
kanske bli tvungna tacka nej till den har teknologin? Sannolikt inte, men det aterstar att se.
For sparvagnarnas del rader till stor del samma utmaningar som for bussarna, men dar ar
sjalva sparvagen en utmaning som inte finns for bussarna. For att sparvagnarna skall kunna ga
forarlosa inom 20 ar sa maste sparvagen fungera flackfritt, utan att det ska finnas nagot behov
for en forare som kan kliva ur vagnen och manuellt vaxla spar — ndgot som vi ser goras
relativt ofta i Goteborg idag. Gissningsvis skulle denna anpassning och utvecklingen av
sparvagsnatet medfora stora kostnader, vilket gor att jag ser det som mindre sannolikt med
forarlosa sparvagnar an forarlosa bussar. Observera dock att jag endast talar om bussar inom
kollektivtrafiken i Goteborg och inte alla busschauffrer som kor i Sverige.

For att avsluta, den har rapporten har fokuserat pa ett av de 109 yrken/yrkesgrupperna som
presenteras i Folster (2014), en yrkesgrupp vars sannolikhet for automation inom 20 ar
uppskattades till 80 procent. Vilken slutsats kan vi dra om den 80-procentiga sannolikheten
for att yrkesgruppen fordonsforare skall kunna automatiseras inom 20 ar? Jag hoppas nu att
rapporten tydligt har visat att sannolikheten for att den hér yrkesgruppen ska kunna
automatiseras inom 20 ar &r inte i narheten av de 80 procent som Folster (2014) presenterar,
pa grund av den komplexitet som rader inom den externa kontext inom vilken
automationsteknologin ar &mnad att inforlivas. Jag vill hdvda att det ar hogst osannolikt att
samtliga fordonsfdrare blir utan jobb inom 20 ar, dven om tekniken ar fardigutvecklad till
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dess. Med detta sagt, eftersom en yrkesgrupp for vars sannolikhet for automation
uppskattades till 80 procent inte verkar vara sa enkel att automatisera om man tar med den
externa kontextens komplexitet i berdkningen, finns det darmed utrymme for att ifragasatta
trovardigheten for den framtidsutveckling som ligger bakom pastaendet ”Vartannat jobb kan
automatiseras inom 20 ar”,

Vad galler rapportens andra fragestallning; “Hur stor vikt lagger aktorerna till risken for
den (teknologiska) arbetsloshet som kan tankas uppsta pa grund av implementeringen av de
forarlosa fordonen inom transportsektorn?” sa ar svaret: Ingen alls. Som det ser ut nu kommer
inte den potentiella teknologiska arbetslosheten vara en del av utvecklingen, sett fran
aktOrerna perspektiv.

Forslag till framtida forskning
Eftersom det idag finns ett stort intresse for temat kring en snabb teknologisk utveckling och
teknologisk arbetsloshet sa ar det viktigt att diskussionerna som fors bade inom
vetenskapligheten men &ven i det offentliga rummet, baseras pa sunda vetenskapliga grunder
dar hansyn tas till alla relevanta parametrar och inte bara de som ”passar”. Resultaten fran den
har rapporten ar svara att generalisera till andra yrken och yrkesgrupper, eftersom bade de
interna och externa utmaningarna som maste existera rimligtvis borde vara olika. Darfor finns
det fog och utrymme for fler rapporter av det hér slaget. Jag ar évertygad om att liknande
resultat skulle kunna finnas inom de flesta, om inte alla, de andra yrkesgrupperna som &r éver
den 70-procentiga sannolikheten for att kunna automatiseras inom 20 ar hos Folster (2014).
Vidare finns det ocksa utrymme for studier utifran genus- och klassperspektiv inom detta
tema. Som det ar nu verkar det rada en stor konsblindheten i den har diskursen, som befinner
sig pa en hog makroniva. Om fordonsforare som yrkesgrupp skulle férsvinna inom 20 ar sa
skulle detta sannolikt framfor allt drabba méan med en lagre formell utbildningsniva. En snabb
kontroll via SCB visar att kvinnor representerar endast 10 procent av den totala arbetskraften
inom yrkesgruppen fordonsforare. De har fragorna ligger utanfor den héar rapportens fokus
men det dr ndgot som lades marke till under arbetets gang.
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Bilaga
Intervjuguide
Till naringslivet

Hur ser ert arbete ut med tekniska losningar som kan komma att ta 6ver uppgiften med
framforandet av fordon?

Inom vilken tidsram ser du att ni kommer att ha fordon som ar helt datorstyrda?
Hur kommer det sig att era fordon inte &r ”sjalvkorande” idag?

Hur ser ni pa den typen av teknologisk utveckling som kan innebara att medarbetare blir
bortrationaliserade?

Anser du att den potentiella arbetslosheten for era medarbetare vara ett legitimt argument for
att inte automatisera?

Om det visar sig vara sa att arbetsmarknaden inte hinner med den teknologiska utvecklingen,
vad anser du bor eller kan goras?

Pa vilka grunder skulle ni fatta beslutet om att automatisera?

Av vilka skél skulle ni vélja att inte automatisera?

Vilka for- och nackdelar ser du med att fordon framfors forarlost?

Finns det nagra begransningar rent juridiskt idag, for att automatisera? Politiskt?

Har ni gjort en opinionsundersokning vad géller allménhetens/kunders instéllning till
forarlosa fordon? Kanner du till nagon sadan undersokning? Vad sager den?

Baserat pa en grovt uppskattad cost-benefit analys, hur langt fram i tiden ser ni att er
fordonsflotta blir forarlos?

Komplement till VGR Malbild 2035
Har du koll pa hur manga anstéllningstillfallen som finns i kollektivtrafiken idag, ungeféar?

Hur ser framtiden ut enligt Malbild 2035 vad galler kollektivtrafiken - sitter det en forare
langst fram?

Till Trafikverket
Skulle du vilja borja med att berétta vad er roll &r i samhéllet?

Vilket mandat har ni att genomféra eventuella infrastrukturférandringar som behdvs for
framtiden? Ar det upp till er att identifiera dem och &ven implementera eller 4r det endast pa
begaran fran Regeringen?

Forarlosa fordon och liknande teknik, vad skulle du séga att det ar for ndgot? Hur definierar
Trafikverket det?

Vilken typ av forandringar behover till for att vi ska kunna se autonoma fordon pa vara vagar?

Hur mycket kan det har tankas kosta? Finns det nagra 6ronmarkta pengar till det har?
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Ar det din uppfattning att det finns ett stort intresse fran naringslivet att implementera en
sadan teknologi idag?

Vilka hinder foreligger idag for den hér teknologin?

Finns det stod, politiskt, fran regeringen exempelvis, for den har utvecklingen?
Ar den har utvecklingen nagot som vi som samhille bor valkomna?

Ar det ndgot som ni pa Trafikverket valkomnar?

Vilka utmaningar kan en sadan har teknologi utsétta samhallet for?

Vilka tidsperspektiv ar det vi talar om har? Nar kommer fordonen att kunna framféra sig
sjalva uppskattar ni?

Till fordonstillverkarna

Vad &r det for teknologi som utvecklas egentligen? Forarlosa eller autonoma, eller nagot
annat? Vad é&r skillnaden?

Kan du beskriva hur langt ni har kommit med teknologin idag?

I vilket syfte utvecklas den har teknologin? Vart/hos vem/vilka finns intresset for den har
teknologin?

Vilka fordelar och nackdelar tdnker du att tekniken for med sig? For naringslivet, for
konsumenten, for samhallet?

Vilka hinder kanner du till som finns idag for implementeringen av den har teknologin?
Infrastrukturella/juridiska och/eller politiska etc?

Hur pass mycket dyrare kommer en sadan hér bil att vara, an en "vanlig” bil?
Teknologisk arbetsloshet?
Inom vilken tidsram ser du att vi kommer att ha datorstyrda fordon ute pa vagarna i Sverige?

Vilka aktorer samarbetar ni med idag? Trafikverket, naringslivet, etc?
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