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Det finns stora férhoppningar pa den fjirde industriella revolutionen,

vars huvudsakliga drivkrafter vanligtvis kokas ner till en kombination av
digitalisering, automatisering och artificiell intelligens. Men hur beméts

och hanteras denna forvintade teknologiska férindring av arbetstagarna?
Denna friga undersoks i denna essi. Genom att rikta uppmirksamhet mot
sjalvkorande bussar undersoker denna essi hur bussforare och fackliga
foretridare resonerar kring de forvintade foljderna av automatisering. Essidn
redogor for deras férvintningar och diskuterar mojliga konsekvenser, savil
positiva som negativa, av denna hogst ovissa framtid.

Nyckelord: Automatisering, bussforare, kollektivtrafik, sjilvkérande bussar, tekno-
logisk forindring

I sin vida uppmirksammade bok The Second Machine Age fran 2014 beskriver
Erik Brynjolfsson och Andrew McAfee sitt forsta mote med ett sjilvkorande
fordon. Det var under ett besdk pa Googles huvudkontor i Silicon Valley ar 2012
som de fick provaka ett av foretagets autonoma fordon. Brynjolfsson och McAfee
trodde att det skulle fa aka sjilva i bilen utan nagon forare i framsitet. Sa blev

det dock inte. For att inte
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Jag vill tacka Claus Hedegaard Serensen, Karolina Isaksson, Kelsey Oldbury samt Marten
Rignell f6r konstruktiva kommentarer pa tidigare utkast av denna essi. Dessutom vill jag

rikta ett stort tack till den anonyme granskaren, vars kommentarer bidragit till att forbittra
resonemangen och tvingat mig att fortydliga vissa saker i essin. Essin ar skriven inom ramen for
ett forskningsprojekt finansierat av K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik.
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tva representanter frin Google i framsitet. Brynjolfsson och McAfee beskriver
firden lings med den hogtrafikerade Highway 101 som ganska sa trakig (*it
actually provided a boring ride”). Firden var utan komplikationer och paminde
egentligen om en helt vanlig bilresa. Med hjilp av en barbar dator i knidet kunde
en av personerna i framsitet i realtid folja vad den sjilvkorande bilen *sag”.

Alla nirliggande foremal avlistes av bilens sensorer, inklusive rorliga foremal
som andra fordon. Det fascinerande med den hir bilen, menade de, lag inte i
hardvaran, utan i hur mjukvaran fick bilen att mandvrera baserat pa hur den

forutspadde att andra fordon skulle manévrera. De skriver:

”Det var en bil utan blinda flickar. Men programvaran som korde var medve-
ten om att bilar och lastbilar som kdrs av manniskor har blinda flickar. Den
birbara skiarmen visade mjukvarans bista gissning om var alla dessa blinda
flickar var och arbetade for att halla sig borta fran dem.” (Brynjolfsson och
McAfee, 2014, s 15, egen Sversittning)

For Brynjolfsson och McAfee blev den hir provturen avgorande. De dvertygan-
des dir och da om att Goggles fordon kunde hantera komplex motorvigstrafik
och att detta pekade ut en riktning for det storre teknologiskifte som da, och fort-
satt annu, ligger framfor oss. Aven om sjilvkorande fordon fortfarande later som
science-fiction 4r detta, enligt Brynjolfsson och McAfee (2014) samt flera andra
teknologioptimister, ett teknologiskifte som inte ligger i en avldgsen framtid.
Forhoppningar om att en stor flotta av sjilvkorande fordon skulle kora runt i
vara stider under dr 2020 har dock grusats. Detta da fordonstillverkarna inte fatt
tekniken att fungera helt utan komplikationer. Istillet testas dessa fordon och
Al-mjukvaran pa nagra fa utvalda testplatser, fraimst stider i USA och Kina (Piper,
2020). De tekniker som m&jliggor sjalvkorande fordon kommer sannolikt dédrfor
att gradvis inforas i de fordon som salufors i framéver.

Trots att sjialvkorande fordon bade har uppmirksammats och testats i begrin-
sad skala under senare ar har det talats mindre om sjilvkorande bussar. Aven om
teknologin bakom sjilvkdrande bussar i stort sett dr densamma som i bilar — detta
eftersom de sma bussarna i praktiken ir lite storre bilfordon - finns det inda
skl att sdrskilt rikta uppmarksamhet mot just bussar. Ett skil ir att en fordons-
flotta som till stor del bestar av autonoma bussar skulle minska privatbilismen
och behovet av parkeringsplatser i vara stider (Paulsson och Mukthar-Landgren,
2020). Ett annat skil, vilket leder vidare in pa syftet med den hir essin, ir att
sjalvkorande fordon - sirskilt sjilvkorande bussar och lastbilar - kan paverka for-
utsittningarna pa arbetsmarknaden for de yrkesgrupper som ir verksamma inom

transportsektorn.
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Aven om utvecklingen dr osiker och tidshorisonten flyttas fran ar till ar, sa
finns det flera forskare och policymakare som har bérjat sia om konsekvenserna
av digitalisering och automatisering, likt nyssnimnda Brynjolfsson och McAfees.
Dessa tva MIT-forskare dristar sig till och med att hivda att den fjirde industri-
ella revolutionen, som de benimner det nu pagaende digitala teknologiskiftet,
kommer att ersitta minskligt arbete fullt ut och inom en mingd olika samhills-
sektorer. Under tidigare teknologiskiften har teknologin huvudsakligen underlit-
tat enklare arbetsuppgifter, menar de, samt dirmed kompletterat manskligt arbete.
Nu forvintas den digitala teknologin istillet helt kunna ersitta mianskligt utfort
arbete och detta inom vildigt manga samhillssektorer, inte bara inom industriella
tillverkningsprocesser. Detta hinger samman med att artificiell intelligens forvan-
tas ersitta de kognitiva fdrmagor som krivs for avancerad problemldsning, analys
och tolkning (se till exempel Lohman, 2019).

Nu ér inte syftet med denna essi att redogora for de hyllmeter av forskning
som producerats om hur digitalisering, autonoma system eller artificiell intelli-
gens fOrvintas paverka arbetslivet eller arbetsmarknaden. Istillet dr syftet att titta
ndrmare pa vad en eventuell introduktion av sjilvkorande bussar skulle kunna
innebdra for bussforare och deras arbete. Sjalvkorande bussar har testats i manga
linder. Kollektivtrafikhuvudmannens internationella branschférening, Interna-
tional Association of Public Transport, lanserade under 2018 ett projekt (SPACE,
Shared Personalised Automated Connected vEhicles) for att folja och kartligga
effekterna av de forsdk som gjorts och dnnu pagar (UITP, 2020).

I Sverige och i de nordiska grannlinderna har sjilvkorande bussar ocksa
provats under senare ar. I Oslo har sjilvkorande busar testats sedan 2019 som en
del av kollektivtrafiken (Ruter, 2020). I Stavanger har sjilvkorande bussar rullat
pa vigarna sedan 2018 (Kolumbus, 2020) I Danmark har diverse utredningar
publicerats (t ex rapporten av Tetraplan, 2018, med avseende pa sddra Jylland,
dar Sydtrafik ar huvudman). Movia, trafikhuvudmannen i Képenhamn och pa
Sjilland, har genomfort forsok med sjilvkorande bussar inne pa ett avgrinsat
sjukhusomrade i Koge (Movia, 2020). I Stockholm har forsok gjorts i Kista under
en kort period (Nobina, 2018a) och i Barkarbystaden i Jarfilla rullar tre sjilvko-
rande bussar i reguljir linjetrafik sedan 2018 (Nobina, 2018b). Dessa forsok har
ront viss uppmairksamhet och redan rest ett antal frigor om relationen mellan
arbete och den arbetsmilj6 som dessa autonoma system inbegriper. Ibrahim
Yassin, bussvird pa en av de tre bussarna i Barkarbyforsoket, siger till tidningen
Kommunalarbetaren (Séderlund, 2019) att det under rusningstid blir trangt och
det inte finns nagot eget utrymme som pa en vanlig buss. Dessutom far den som
jobbar std upp under hela arbetspasset. Bussarna i Barkarbystaden ir eldrivna och
styrsystemet bygger pa en radar som stindigt liser av omgivningen. Om nagot

kommer i vigen bromsar bussen in. Ibrahim ir positiv till utvecklingen, men han
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ogillar titeln bussvird, enligt intervjun i Kommunalarbetaren (S6derlund, 2019).
Han siger:

Det ir en nedgradering av vart jobb. Vi fungerar mer som operatorer. I Frank-
rike ddr de hir bussarna ir gjorda kallas de anstéllda operatorer. Vi ar ansvari-
ga for bussen om det hinder nagot. Ibland blir det nitverksavbrott och da far
vi kdra bussen manuellt, siger han och pekar pa den gula styrspaken som star
vid ett av fonstren. (Soderlund, 2019)

Denna korta beskrivning pekar pa ett antal mer 6vergripande fragor. Hur forhal-
ler sig bussforarna till utvecklingen och introduktionen av sjilvkérande bussar?
Delas den bild som Ibrahim ger uttryck for av andra? Hur paverkar det férvin-
tade teknologiskiftet bussférarnas forhandlingsposition gentemot arbetsgivarna?
Kommer yrket att 6verleva det digitala? Mot bakgrund av dessa 6vergripande
fragor kommer jag att undersdka hur forvintningarna pa sjilvkérande bussar kan
komma att forindra arbetet och villkoren pa arbetsmarknaden for busschaufforer.
Detta har jag undersokt genom att fora en dialog med personer som arbetar som
bussforare eller som ér arbetstagarrepresentanter for bussforare.

Uppligget pa essin ir som foljer. Forst diskuteras definitioner av arbete och
hur arbetets organisering tidigare paverkats av teknologiskiften. Detta ar ofran-
komligen en ofullstindig beskrivning, men trots detta ger den ger inda en tillrick-
lig bakgrund for att forsta resten av essin. Direfter gors nedslag hos arbetstagare
for att utrona hur de forhaller sig till det kommande teknologiskifte som sjalvko-

rande bussar kan komma att innebira.

ARBETETS ORGANISERING OCH TEKNOLOGISKIFTEN
Begreppet arbete ir till stor del ett ekonomiskt begrepp, format av ett industriellt
system dar arbete definierades baserat pa tid, nedlagd for att utfora fordefinie-
rade uppgifter mot ersittning. Nir arbetsuppgifterna utfors med hjilp av tek-
nologi forindras sjilva arbetsuppgifterna nir teknologin forindras. Delmoment
eller sirskilda uppgifter kan utforas pa nya sitt med hjilp av ny teknologi. Inte
sillan handlar det om for indamalet sirskilt utvecklade maskiner och verktyg.
Att maskiner kunnat komplettera minskligt arbete har historiskt sett inneburit
att arbetet delats upp i mindre och mer specialiserade arbetsuppgifter, samt att
produktiviteten dirigenom okat. Fran kritiskt hall har det sagts att arbetet tomts
pa bade innehall (arbetet saknar mening) och pa kunskap (férdjupade firdigheter
eller yrkeskunskaper krivs inte lingre, en foljd av sa kallad deskilling) (Paulsen,
2010; Braverman, 1974).
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Olika teknologiskifte paverkar visserligen olika branscher olika mycket. Vissa
typer av yrkeskategorier och arbetsuppgifter kan paverkas mycket av inforan-
det av en enskild ny teknologi, medan andra limnas relativt opaverkade av
samma teknologi. Sen finns det teknologiskiften som paverkar hela ekonomin,
oavsett sektor. Sidana teknologiskifte handlar inte om inforandet av en viss typ
av maskin eller ett nytt verktyg, utan om hur ekonomin ir organiserad i stort.
Bresnahan och Trajtenberg (1995) kallar sadana teknologier "general purpose
technologies” (hidanefter allminsyftande teknologier). Ett exempel pa en sidan
allmansyftande teknologi 4r motordrivna fordon, som anvinds inom flera
sektorer och som paverkat allt frin stiders utveckling till expansionen av lokala
arbetsmarknader. Internet dr en annan. Internet har inte bara forindrat IT-bran-
schen och vara kommunikationsmonster, utan dven konsumtionsvanor, dejting,
TV-tittande med mera.

Bresnahan och Trajtenberg (1995) menar att teknologin i samhillet 4r hierar-
kiskt strukturerad. Teknologin kan da liknas vid ett trid. Den dominerande all-
minsyftande teknologin aterfinns dverst i tradets krona, medan andra teknologier
vixer i kronans skugga. Den allminsyftande teknologin utfor, eller tillhandahaller,
négra generiska funktioner som andra teknologier eller tekniker ar beroende av.
Exempelvis ir crowdfunding, SVT Play, app-baserade bussbiljetter och elektro-
nisk aktiehandel alla beroende av internet, som i praktiken ir en dominerande
allminsyftande teknologi. Dirtill 4r den allminsyftande teknologin dynamisk da
den utvecklas och genererar nya tillimpningar och innovationer. Ju lingre tid den
dominerande teknologin varit i omlopp, desto fler samhillssektorer och yrkesgrup-
per lir sig hur den fungerar och hur den kan tillimpas inom det egna omradet.
Tradlost internet ar en tillimpning av internet som gor det mojligt att koppla ihop
saker och manniskor pa nya sitt. Internet ar inte knutit till datorn eller telefonen,
utan internet kan lika girna finnas inbyggt i bilens funktionssitt eller i TVns.
Kostnadsbilden paverkar dven férindringens dynamik. I takt med att kostnaderna
for att bruka den allminsyftande teknologin sjunker, blir den mer attraktiv och fler
sektorer borjar aktivt undersdka hur teknologin kan anvindas dir.

Att manga samhillssektorer just nu arbetar med digitalisering och automatise-
ring innebir i praktiken att de jobbar med att utveckla just nya kombinationer av
vad som kan liknas vid en allminsyftande teknologi. Manga av de forvintningar
som tillskrivs den forestaende digitaliseringen och automatiseringen avspeglar i
sjalva verket optimistiska visioner kring den allminsyftande teknologins mojlig-
heter att leta sin in 1 nya sektorer och f6érindra dem. Utbredningen av s kallat
smarta [6sningar kan tolkas som ett kvitto pa att olika kombinationer av digitali-
sering och automatisering borjar tillimpas i allt fler sektorer. Detta gar dock sakta.
Gordon (2015) har dessutom papekat att den nu sa avancerade informations- och

kommunikationsteknologin inte lett till ndgra substantiella produktivitetsdkning-

Arbetsmarknad & Arbetsliv | arg 27 | 2021



65

Sjalvkdérande bussar: om arbete, teknologi och en oviss framtid

ar, atminstone inte under senare ar. Visserligen har kapacitetsstarka datorer med
flerkdrniga mikroprocessorer och tradlés kommunikation via internet underlittat

ESSA

manga arbetsprocesser, men denna utveckling har inte lett till ndgra dramatiska

produktivitetsdkningar. I sjilva verket beror den langsamma tillvixten, inte minst
1 USA, enligt Gordon (2015) pa det faktum att den avancerade informations-
och kommunikationsteknologin inte paverkat andra samhallssektorer i lika stor
utstrickning som vid tidigare industriella revolutioner.

Det finns dndock hoga forvantningar pa att digitaliseringen ska gora auto-
matiseringen till nista dominerande allminsyftande teknologi. Om bara den
avancerade informations- och kommunikationsteknologin bérjar tillimpas inom
flera olika samhillssektorer dr det rimligt att anta att detta kommer att leda till
dramatiska forindringar, eventuellt dven till kraftiga produktivitetsdkningar, enligt
Brynjolfsson och McAfee. Likt Silicon Valleys hejaklacksledare argumenterar de
for att kombinationen av digitalisering, automatisering och Al kommer att bli en
ny dominerande allminsyftande teknologi. Precis som andra dominerande all-
mainsyftande teknologier forut brett ut sig och sedermera tillimpats inom en rad
olika sektorer, breder denna nya allminsyftande teknologi si sakteliga ocksa ut sig
och anpassas till specifika behov i olika sektorer, sa dven inom transportsektorn
och kollektivtrafiken.

Detta forvintade teknologiskifte antas leda till en kraftigt forindrad arbets-
marknad. I en rapport frin McKinsey Global Institute forutspds att cirka hilften
av de arbeten som finns idag kommer att automatiseras och dirmed forsvinna.
Inom Europa forutspas automation leda till att uppemot 62 miljoner manniskor
kommer att forlora jobbet (Manyika et al. 2017, s 9). Det har sagt en hel del om
konsekvenserna av digitalisering och automatiseringen pa arbetsmarknaden, och
det ar dirfor omajligt att ge den litteraturen en rittvisande bild pa nagra fa rader.
En fraga som i allmidnhet brukar lyftas dr dock i vilken man digitalisering och
automatiseringen leder till 6kad arbetsldshet och dven en 6kad press mot ligre
16ner. En historisk aterblick ger vid handen att de tidigare industriella revolutio-
nerna visserligen fort med sig manga sociala och ekonomiska fordelar pa lingre
sikt, men pa kort sikt har ofta priset varit vildigt hogt, inte minst for arbetstagar-
na. Hog arbetsloshet som en f6ljd av teknologiskiften har tidigare inneburit laga
l6ner, daliga arbetsvillkor och svaga fackforeningar. Detta har i sin tur ibland lett
till framvixten av nya politiska formationer som fangar upp de sociala konsekven-
serna av de teknologiska skiftena, dir Socialdemokratins framvixt i Europa under
tidigt 1900-tal kanske ar det frimsta exemplet (Frey, 2019). Sammantaget aktuali-
serar detta behovet av att undersdka hur arbetstagare och arbetstagarrepresentan-
ter erfar forvintningar pa det stundande teknologiskiftet och vilka foljder detta
skifte kan tinkas fa for en enskild yrkesgrupp, i detta fall bussforare.
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INGANGAR OCH NEDSLAG

Nir jag under hosten 2019 skulle utforska hur sjdlvkérande bussar férandrar
arbetet, arbetslivet och villkoren pd arbetsmarknaden fér busschaufforer borjade
jag med att kontakta det fackforbund som huvudsakligen organiserar bussforare:
Kommunal. Jag skickade mejl till kommunals alla avdelningar i landet: Berg-
slagen, Sydvist, Mellersta Norrland, Vinervist, Mitt, Vist, Norrbotten, Vister-
botten, Skine, Vistra Svealand, Stockholms lin, Ost samt Sydost. Utéver detta
kontaktade jag det centrala forbundskontoret i Stockholm. Jag sokte dven upp
arbetstagarrepresentanter i Transdevs, Nettbus och Nobinas styrelser. I mina mejl
berittade jag om projektet och syftet. Av dessa kontaktforsok fick jag inom nagra
dagar svar fran sex personer. En av dessa hinvisade mig till det centrala forbunds-
kontoret i Stockholm, da det var dir dessa fragor fraimst diskuterades. De 6vriga
fem svarade att de skulle skicka min forfragan vidare till ritt person, inte sillan en
fackligt fortroendevald som arbetade just med bussforare. Jag kom pa sa vis ocksa
i kontakt med fackliga arbetsplatsrepresentanter. Av de som representerar de an-
stillda i bolagsstyrelserna fick jag bara kontakt med en person. Allt i all blev det
saledes fem telefonintervjuer. Infor intervjuerna gjorde jag en lista pa fragor eller
punkter jag ville ta upp, exempelvis om man pratar om sjilvkorande bussar pa
arbetsplatserna och hur i sa fall, samt hur sjilvkorande bussar kan tinkas paverka
sjilva arbetet.

I ndgon mening bygger urvalet pa sndbollsmetoden, detta da jag i praktiken
slussades vidare till "ritt” personer. Intervjumaterialet representerar dirfor nagot
mer dn vad dessa enskilda intervjupersoner har gett uttryck for. Deras utsagor
reflekterar, skulle jag vilja pasta, bredare diskussioner och idéer som florerar i de
cirklarar dir dessa individer ror sig. Att en del intervjupersoner flikade in att saker
de sagt var deras personliga asikt, inte avdelningen eller forbundets, vittnar om
att intervjupersonerna sjilva gjorde en atskillnad mellan deras egna utsagor som
representanter for en bredare kategori (de organiserade bussférarna, avdelningen
eller forbundet), eller utsagor som endast representerade deras egna personliga
erfarenheter eller tankar.

Sa genomfordes intervjuerna som planerat. I ett fall blev det mer av ett kort
samtal 4n en regelritt intervju. Samtalet gick igang sa pass snabbt att jag inte ens
hann sitta pa inspelningen, men i dvrigt spelades allt material in och transkribera-
des. Pa grund av att nagra uttryckligen 6nskade detta, sa har alla intervjupersoner

anonymiserats.

STRESS, SAKERHET OCH BRISTYRKE
Under mina intervjuer med arbetstagarrepresentanter framkommer att den stora

behallning med att jobba som busschauffor ir motet med resenérerna. Det dr
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servicen, samt att kunna hjilpa resenirer, som gor jobbet roligt och meningsfullt.
Stress och hotfulla situationer ir dock en annan sida av arbetet. Och dessvirre
ir hot inte ovanligt (se Ragnegard, 2018). Sena helgturer 6kar i regel risken for
hot och sniv korplaneringen, kombinerat med mycket trafik, kan leda till 6kat
stresspaslag. Just sikerheten ir en fraga som dyker upp i samband med sjilvkoran-
de bussar i ett fler av intervjuerna. For att kunna garantera resendrerna sikerhet
och inge dem en kinsla av trygghet kommer troligen ndgon typ av tjanstgorande
ombordpersonal att behovas, spadde flera av de jag pratade med, dock inte alla.
Aven om bussforaryrket kan forindras eller till och med férsvinna pa sikt,
kommer det sannolikt att krivas en annan typ av personal som kan hjilpa reseni-
rer och erbjuda en service ombord pa de sjilvkorande bussarna. Detta har ocksa
varit fallet i de tester som gjorts i Norden. Bland dem jag pratade med nimndes
dessutom att sjilvkorande bussar skulle kunna 6ka mojligheterna att erbjuda en

bra service at resenirerna.

Fordelar, skulle kunna vara kanske att man blir avlastad i den psykiska
stressen med jobbet. Nu har jag den hir maskinen, den kor at mig. Jag kan
gora nanting annat under tiden, hjilpa Agda 80 ar. Ja, kanske det kan vara
en fordel om man avlastar psyket lite grann. Mindre stress. Om det inte blir
sa att arbetsdagarna blir lingre for att man i sjilva verket inte sitter bakom

ratten och kor hela tiden.

Samtidigt dr det idag svart att rekrytera bussforare. Det har till och med sagts
att det kommer att saknas flera tusentals busschaufforer inom nagra ar (jamfor
Holm, 2015; Ohlin, 2016). Visserligen fick jag hora av en arbetsgivarrepresentant
i ett annat sammanhang, att Arbetsformedlingen girna ”delar ut” busskorkort
till langtidsarbetslosa eller personer som av olika skil sigs befinna sig langt fran
arbetsmarknaden, men trots detta dr det svart att rekrytera nya forare. Detta kan
bero pa ett antal olika orsaker, men enligt nagra av dem jag pratade med hade
yrket 1ag status och arbetstiderna var inte sa attraktiva. Det dr svért att kombinera
arbetet som busschauffor med familjeliv (se dven Sjostrdm och Johansson, 2019).
I praktiken har en busschauffor tio till elva timmars arbetsdag, varav tva timmar
ar rast mitt pa dagen. Detta innebir kombinationer av tidiga morgonpass och
eftermiddagspass, alternativt eftermiddagspass kombinerat med sena kvillspass.
Bussforare har historiskt sett varit ett manligt dominerat yrke. De senaste
tio aren har andelen kvinnliga bussforare legat stabilt pa 14 procent (Transport-
foretagen, 2019, s 14). Svarigheterna att kombinera jobbet som bussférare med
ett familjeliv har troligen bidragit till detta. Trots att fler kvinnor arbetar som
bussforare idag lever tidigare normer kvar. Etablerade rutiner paverkar dessut-

om de anstilldas stillning pa jobbet. Eftersom sadana rutiner tenderar att vara
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utarbetade av dem som arbetat lingst pa arbetsplatsen, missgynnas nyanstillda.
Oftast dr det forare som jobbat linge i yrket som forst far vélja korpass och buss-
linje. Da viljer de dldre midnnen de mest attraktiva passen och linjerna, medan
de nyanstillda, diribland kvinnor, tvingas vilja bland de minst attraktiva passen
och linjerna. *Nitter och kvillar kommer du aldrig fa en kvinna att kora” sa en
av dem jag pratade med. En 16sning som diskuterats ir att ha viktare ombord pa
vissa busslinjer under sena kvillar och nitter.

Hur paverkas da detta av utvecklingen av sjdlvkoérande bussar? Om bussforare
kan ersittas av viktare pa sjilvkorande bussar kommer bussforarna att forsvinna
som yrkeskategori? Ett kort svar 4r att, ja, sa skulle det kunna bli. Detta scenario
nimndes under intervjuerna nir jag fragade om relationen mellan forarnas och
resendrernas sikerhet. Det finns idag en utveckling, dir forarna placeras i en
glasbur, utan direktkontakt med resenirerna (detta har ateraktualiserats under
Coronapandemin). Sa dr det pa sparvagnara i Goteborg. Pa nagra busslinjer i
Malmé har det ocksa foreslagits att bussforarna ska glasas in, enligt en intervjuper-
son. Detta vill dock inte férarna. Enligt alla jag intervjuade var sjilva motet med
resendrerna det som gav jobbet mening och gliddje. En av dem uttryckte det sahir:

Jag menar vi har ett vildigt socialt jobb, vi triffar mycket folk. Vi pratar ju
konstant med passagerare, resenirer, forsoker hjilpa dem med vad det nu
kan vara. [...] Och det ir en hog brist pa busschaufforer. Sa ir det. Det dr
inget snack om det. Och da fragar man sig, ir da 16sningen att forska fram
sjalvkérande bussar. Eller kanske man skulle fixa till statusen pa bussforaryr-
ket. Bittre arbetstider, bittre loner, lite sant sa att folk far upp 6gonen. Ja, det
later jag vara osagt...

Istallet for att satsa pa att utveckla och testa sjialvkorande bussar i trafik, borde
pengar istillet forslas i riktning mot den existerande verksamheten. Att *fixa

till statusen” pa bussforaryrket borde prioriteras framfoér de uppmarksammade
satsningarna pa de sjilvkorande bussarna, som dnda inte kan rymma sa manga

resendrer, uttryckte flera av dem jag pratade med.

ARBETSMARKNAD OCH RATTEN TILL RAST

Som framkommit ovan skulle en introduktion av sjilvkdrande bussar i stor
skala kunna gora att jobbet som bussforare sakteliga forsvinner, eller att jobbet
omdanas och blir ett mer utpriglat serviceyrke. I det senare fallet skulle buss-
branschen och serviceyrket kunna bli mer attraktivt for fler in bara dldre min.

Som ocksa nimndes ovan upplevs statusen vara lag och arbetstiderna svara.
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Att jobbet skulle omdanas och bli ett mer utpriglat ett serviceyrke skulle
innebira att férarna inte skulle behova halla fast 1 ratten 1 2,5 timmar i strick. I
samtalen understroks att detta var rena spekulationer och skulle forutsitta att per-
sonalen ombord pa de sjilvkorande bussarna anstilldes med andra uppdrag och
arbetsuppgifter dn idag. Likvil nimner en av intervjupersonerna att ritten till rast
efter 2,5 timmar ir en ritt som de kommer att bevaka dven under en 6vergang till
sjilvkorande bussar. Den storsta farhdgan dr annars att yrket kommer att férsvin-
na. En av dem jag intervjuade resonerade sa hir apropa dessa farhagor:

Det skulle i sa fall vara att de [bussbolagen] for sig att de inte ska ha nagon
forare alls pa bussen. Da blir det en drastisk andring. Och da kanske man
skir ner pa personal. Och nu har ju bussbranschen gatt ut och sagt att det
kommer att saknas 7500 fdrare om ett och ett halvt ar i hela Sverige. Da
kanske de tinker att de inte behover utbilda fler férare f6r dom ska dnda bara
ga och serva folk istillet. Och da kanske de tinker att de inte bevara vara
personal pa varje buss, utan pa varannan, och da kan de ju borja skira ner pa
personalen

Till saken hor att bussforaryrket under lang tid varit ett sitt for personer utan
lingre utbildning eller yrkeserfarenhet i Sverige komma in pa arbetsmarknaden
(Holm, 2015). Om detta yrke skulle férsvinna skulle det vara rimligt att anta att
det kommer att finnas ett mindre utbud av jobb utan krav pa lingre utbildning.
Detta var i regel inget som de jag pratade med hade reflekterat sa mycket over.
Anda gav nigra av dem uttryck for att ett kommande teknologiskifte skulle kunna
minska mojligheterna for personer utan eftergymnasial utbildning och/eller yrkes-
erfarenhet att komma in arbetsmarknaden.

Ja. Sikerligen. [...] Men jag funderar pa den typen av arbete som busschauf-
forer anda gor, om den kategorin forsvinner, sa funderar jag om det kanske
blir svarare 6ver huvud taget att komma in pa arbetsmarknaden. Men det har

jag ingen fakta pa, nu tinker jag bara hogt.

Sa bussforaryrket ar sikert en jittebra sprangbrida till svenska spraket, att
gora det bittre. Vilket 4r i sig blir da en fordel att soka nésta arbete. Dir man

kanske har lite hogre krav. Det ir en bra fraga. Men jag tror sdkert att det ar sa.

Forutom att vara ett genuskodat yrke har bussforaryrket en relativt hog andel
utlandsfédda. Enligt statistik frin Svenskt Naringsliv har andelen utrikesfddda
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bussforare 6kat relativt mycket sedan 2005. Da var 25 procent av alla bussforare
utrikes fodda, medan hela 75 procent var fodda i Sverige. Over tid har andelen
utrikes fddda 6kat medan andelen svenskfodda minskat. Ar 2016 var 46 procent
av alla bussforare fodda i annat land dn Sverige, medan 54 procent foddes har
(Transportforetagen, 2019, s 14). Ett forvintat teknologiskifte kan saledes fa
implikationer f6r arbetsmarknaden i stort, inte minst vad giller mojligheterna
for personer med lag utbildning att komma in pa arbetsmarknaden. Samtidigt r
detta svart att sia om, sirskilt eftersom de potentiella foljderna ligger langt in i

framtiden.

ANBUD OCH ARBETSTID

De jag pratade med menade att dagens arbetssituation till stor del ir ett resultat
av anbudskonkurrensen pa den upphandlade bussmarknaden. Enkelt uttryckt
har alla bussbolag samma kostnadsbild for tidtabellslagd trafik: 16n, drivmedel
och andra kostnader dr samma oavsett bolag. Samtidigt 4r kostnadsutveckling-
en i anbuden prisindexerad. Dirfor ir det inte mojligt att konkurrera pa dessa
omraden. I praktiken innebar detta att de konkurrerar om icke-tidtabellslagd
trafik. Det innebir i sin tur att bolagen konkurrerar om sddana saker som kortider
till och frdn garage, schemaldggning av personal, vindtider vid andhallplatser
med mera. Dessa saker r centrala for att kunna ligga konkurrenskraftiga anbud,
fick jag forklarat for mig. Ju mer den icke-tidtabellslagda trafiken kan optimeras,
desto mer konkurrenskraftiga anbud. Konsekvensen av detta ir att bade arbets-
tiden och schemalidggningen hamnat under stor press och dirfor dven blivit ett

omrade dir arbetsgivare och arbetstagare inte alltid 4r ense.

I de hir avtalen som Nobina, Keolis och Transdev har med kollektivtrafik-
huvudminnen, dir har de ju en kostnadsindexering. De har ett avtal dir de
beskriver hur mycket kostnader de har och far ersittning baserat pa det. Tittar
man pa den si ir personalkostnaderna runt 50 procent av den totala kostna-
den. Sa man kan tinka sig, det dr inte svart att gissa, att de [bussbolagen] ar
intresserade av att pa nat sitt i alla fall sinka den hir genom att introducera
sjilvkorande bussar. Men det 4r bara att spekulera, det vet man inte riktigt.
Men jag antar att de forsoker justera det hir genom att forsimra arbetstids-
planeringen och arbetsvillkoren pa andra sitt ocksa. De hittar vil lite olika

vagar.
Kollektivavtalet, det sa kallade bussbranschavtalet, reglerar arbetstiden, inklusive

ritten till pauser. I viljan att ldgga konkurrenskraftiga anbud har bland annat
Nobina forsokt att kringga regler kring arbetstid vid ett flertal tillfdllen. I mal nr
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A 88/15 i1 Arbetsdomstolen avgjordes ifall den tid en buss stod stilla vid andhall-
platser skulle inkluderas i begreppet koring, eller om det skulle betraktas som

ESSA

en paus i korningen. Kommunal menade att Nobina begatt avtalsbrott genom

att inkludera tiden da bussen stod still i tiden {6r de reglerade pauserna, medan
Nobina hivdade motsatsen. Enligt kollektivavtalet far en bussforare kora max

2,5 timme i strick, sedan maste han eller hon ha en paus pa minst tio minuter.
Genom att rikna in vintetiderna vid andhallplats i pauserna kunde Nobina sche-
maligga forare under lingre kortider. Detta ogillade dock Arbetsdomstolen, som
démde till Kommunals fordel (Arbetsdomstolen, 2017). Poingen med att lyfta
fram detta exempel ar att visa att frigan om arbetstid dr en levande fraga och att
fragan om sjilvkorande bussar landar i denna storre friga. I nigon mening visar
detta ocksa att det finns en verklighet dir arbetstid och ritten till pauser kolliderar
med fantasieggande visioner och smaskaliga tester med sjilvkorande bussar.

Till detta hor ocksa att sjalvkorande bussar skulle kunna leda till att fragan om
arbetstiden, inklusive ritten till pauser, inte lingre blir lika styrande i anbudskon-
kurrensen. Trots att kollektivavtalet har stor spridning i branschen har bussfo-
rarnas arbetsvillkor inda uppmirksammats av myndigheter som ansvarar for
upphandling pa nationell niva. Upphandlingsmyndigheten undersokte nimligen
nyligen om det finns risk for oskiliga arbetsvillkor for bussforare i upphandla-
de kontrakt. Efter en kartliggning och en dialog med arbetsmarknadens parter
menade myndigheten att mycket *pekar pa att det inte finns risk for oskiliga
arbetsvillkor 1 kollektivtrafiktjanster med buss dir bussforare 1 kollektivtrafiken
utfor kontraktet.” Som nimndes innan har branschen en hog grad av kollek-
tivavtalsanslutning och detta reglerar savil arbetstid som personal6vertagande i
overgangar mellan olika kontrakt (Upphandlingsmyndigheten, 2019). Upphand-
lingsmyndigheten diskuterar visserligen inte férvintade teknologiskiften inom
branschen, vilket ir mindre dverraskande med tanke pa att de smaskaliga tester
som genomforts med sjilvkorande bussar i nulidget i regel hanteras utanfor, men
anda inom ramen for, gillande upphandlade avtal. Samtidigt 4r dagens tester
smaskaliga och bor frimst tolkas som forsok att visa upp mojligheterna med
teknologin.

Flera av dem jag pratade med nimnde ocksa att sjilvkorande bussar inte var
en stor fraga i nuliget. Istillet menade de att sjilvkorande bussar var en utpriglad

arbetsgivarfraga. En jag pratade med sa att:

Det kommer ju frin hogre ort. Vi far en tidning fran Nobina och dir star det
mycket om att de ir i framkant med forskning av sjdlvkorande bussar. Dir

ar det lite mer att de klappar sig pa axeln, hur duktiga vi ir pa det hir. Men
det dr precis som att man inte tinker utanfér ramen. Vad hinder sen? Vi ska

ha sjilvkorande bussar — jaha, sen da? Det fir man inget svar pa. Det ir lite
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sa man tanker. Hur, vi ska ha en busslinje som gar frin punkt A till punkt
B, den ska kunna kora sjilv men vi ska ha nin ombord som hjilper passa-
gerarna. Men det ir ju det vi gor idag. Vi vet inte mer dn att Nobina ligger i
framkant med forskning av sjalvkorande fordon. Sa att ja man ir lite funder-
sam. Mycket mer far man inte reda pa.

En annan som jag pratade med sa att det stack lite i 6gonen att ldsa att Nobina
lagger resurser pa att testa sjalvkorande bussar, medan de sjilva upplever att deras
arbete ska effektiviseras och skiras ner pd. Samtidigt berittade den hir personen
att bussforetagen inte talar hogt om detta eftersom de invintar vilken vig som
bestillarna ska vilja.

Nu har Bergkvara buss kopt in, och bérjat kora, elbussar i Ystad hir i Skane,
men detta var ju inget som de planerade fran borjan, utan detta var ett krav
fran Skanetrafiken. Ja, sa da star det nu i avtalet. Och detta avgors av vad

Skanetrafiken kommer fram till.

Det finns ingen entydig bild av vad sjilvkérande bussar kommer innebira for
bussforarna och eller for bussbranschen i stort. Férvintningar gar lite isar. Det
kan bli bittre, men ocksa simre. Bittre kan det bli om arbetsmiljon forbittras
och det blir mojligt att fa en 8-timmars sammanhingande arbetsdag i den nya
yrkesrollen som ombordpersonal. Simre blir det om arbetstagarna borjar forlora
sina jobb och dirmed sin forhandlingsstyrka gentemot arbetsgivaren. Den
samlade bilden ir att foljderna for bussforare kan bli dramatiska pa lang sikt, men
pa kortare sikt ar det svart att siga ndgot konkret. Samtidigt har det férvintade
teknologiskiftet redan fatt konsekvenser, dtminstone sett till hur sjdlvkérande
bussar antas paverka utbudet av busstrafik och mojligheterna till bade innovation
och kostnadsbesparingar.!

Som redan nimnts motsvarar personalkostnaderna en stor kostnadspost
for bussbolagen. Idag utgor dessa kostnader ca 50-55 procent av alla kostnader
for att bedriva busstrafik. Skulle denna kostnadspost minska skulle utbudet av
busstrafik kunna 6ka, eller sa skulle dessa medel kunna anvindas for att forbittra
andra delar av vilfirden, eventuellt hilso- och sjukvarden. Hur utbudet skulle

komma att paverkas dr osikert eftersom det fortsatt sannolikt kommer att finnas

! Efter valet i september 2018 tilltridde en ny politisk ledning i Region Skine och nya ledaméter
utnimndes till kollektivtrafiknimnden. Relativt omgaende fattades ett inriktningsbeslut

om att budgeten for kollektivtrafiken skulle dras ner. Besparingskravet motiverades med att
kollektivtrafiken maste bli mer innovativ och utvecklas, bland annat genom att infora digital
teknologi och testa sjilvkdrande bussar. Trots att dessa teknologiskiften ligger i framtiden
inkorporerades de alltsa i argumentationen, som om de vore faktiskt fungerande teknologier. I
praktiken ledde besparingskravet i Skane till att avgangar pa landsbygden drogs in och att en hog
turtitheten pa en del tidiga och sena avgingar férsvann.
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personal ute i trafiken, vilket jag ocksd nimnde ovan. Likasa dr det osikert hur
ofta de sjilvkorande bussarna behéver underhillas pa verkstad. Anda kan det vara
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befogat att blottligga de forvintningar som finns pa teknologiskiftet i termer av

forvintat trafikutbud, samt i forlingningen arbetsmojligheter.

Dessa antaganden och de spekulationer som dessa antaganden bygger pa ir
dock just spekulationer. Det dr idag svért att siga nagot kvalificerat om hur vare
sig utbudet av busstrafik eller efterfrigan pa bussforare kan paverkas av sjilvkoran-
de bussar. Skilen till detta ir flera, men en sak som inte nimnts hir handlar om
vilken kapaciteten dessa bussar kommer att ha. Till detta kommer att kollektiv-
trafiken, liksom manga andra tjinster, priglas av liga produktivitetsdkningar. Pa
grund av tjinstearbetets karaktir — att arbetet som utfors ar lika med den tid som
det tar att utfora tjansten — dr det svart att oka produktiviteten genom att rationa-
lisera verksamheten (jmf Baumol och Bowen, 1966). Forsok att oka produktivite-
ten innebdr i detta sammanhang dirfor att bussarna maste koras snabbare eller att
bussarnas kapacitet maste 6ka, exempelvis genom att gora dem lingre for att pa sa

vis kunna svilja fler resenirer.?

AVSLUTANDE REFLEKTION
Tidigare diskuterade jag vad en dominerande allminteknologi var for nagot och
hur den typen av teknologier letar sig in i olika sektorer och far nya tillimpnings-
omraden. Sjilvkorande bussar ér ett sidant tillimpningsomrade for den fram-
vixande allminteknologin: avancerad maskininldrning och artificiell intelligens.
Konsekvenserna av dessa omdaningar kan bli omfattande fér ekonomin, inte
minst for arbetsmarknaden, ungefir som Bryngolfsson och McAfee (2014) for-
utspatt, men dartill kommer en annan, om mojligt mer omfattande, forindring.
Denna forindring handlar om inte om teknologins betydelse for ekonomisk for-
dndring, utan om teknologins betydelse for arbetet och arbetslivets villkor. I denna
essd utforskades de forvintningar bussforare och fackrepresentanter har pa denna
ovissa framtid, som den pastadda fjirde industriella revolutionen for med sig.
Trots att det finns en hog efterfragan pa bussforare och trots att Arbetsformed-
lingen ofta bekostar korkortsutbildning for bussar for arbetslosa, ar det fa som
lockas av yrket. Dock har yrkeskategorins sammansittning dndrats de senaste tio
aren. Andelen kvinnor och andelen utrikes fédda har dkat. Nu finns det farhagor
om att automatisering kan gora sa att yrket ersitts av maskiner, atminstone pa
lang sikt. Samtidigt finns tankar om att nya arbetsuppgifter kan utvecklas i dess

stille. Exempelvis kan bussvirdar, ombordpersonal eller bussoperatorer, som pa

2 Givetvis kan bittre ruttplanering och personalschemaliggning dven paverka produktiviteten
en aning, men pa det stora hela ir det bara om bussarna kor fortare, eller om bussarna blir lingre
och kan ta fler passagerare, som produktiviteten kan 6ka.
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olika sitt erbjuder service till resenirerna eller sikerstiller bussarnas framfart, vara
yrkeskategorier som skulle kunna efterfragas framover.

Likvil star det klart att bussforarnas fackliga representanter priglas av en
oférmadga att se lingre dn gillande kollektivavtal. Detta ir i sig inte forvanande da
dessa arbetstagarrepresentanter har till uppdrag att se efter och sikra sina medlem-
mars intressen och rittigheter i dagens, hart pressande situation, priglad, som den
ir, av kollektivtrafikmarknadens anbudskonkurrens. Eftersom framtiden och de
sjalvkérandebussarnas vara eller icke vara ar sa pass oviss dr det troligen fornuftigt
att sitta arbetstider och kravet pa raster frimst. Samtidigt kan det finnas poanger
med att ha ett genomtinkt férhallningssitt till, eller rent av ett par olika firdiga
strategier for, ett stundande teknologiskifte. Just formagan att férena korta och
langa tidshorisonter kan sikert komma att bli central f6r fackforeningarna, inte
minst om de ska kunna ha inflytande &ver hur den fjarde industriella revolutio-
nen paverkar arbetsmarknaden och arbetslivet.
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ABSTRACT

There are high hopes that the fourth industrial revolution, whose main drivers
are usually boiled down to a combination of digitization, automation and
artificial intelligence. But how is this imminent technological change addres-

sed by workers? This issue is explored in this essay. By focusing on self-driving
buses, this essay explores how bus drivers and union representatives think of the
expected consequences of automation on their work. The essay accounts for their
expectations and discusses possible consequences, both positive and negative, of

this impending technological change.
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