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Stockholm 31 aug 2018

Remissvar: Vagen till
sjalvkorande fordon — en
introduktion

Naringsdepartementet har via Saco gett Akademikerféorbundet SSR mojlighet
att yttra sig 6ver rubricerat betdankande.

Betdnkandets forslag i korthet:

Utredningen ska 6vervaga och ldmna forfattningsforslag i syfte att skapa battre

rattsliga forutsattningar for en introduktion av automatiserad kérning av fordon i

allman trafik.

Utgangspunkten ar att Sverige i sa stor utstrackning som mojligt ska bejaka en
snabb introduktion av fordon med automatiserade funktioner, som en del i ett
storre sammanhang dar hela transportsektorn star infor stora férandringar.

Sammantaget:

Forbundet besvarar remissen utifran principer som bor vigleda
automatisering och algoritmisering av samhallsfunktioner i allmanhet.
Sjalvkorande fordon antas vara ett av de forsta stegen i denna
utveckling.

Den forsta principen ror demokratisk insyn. Utredningen ger har ett
ofullstandigt svar pa hur de algoritmiserade avvdgningar och
prioriteringar som sker i de sjdlvkérande fordonen kan granskas. Har
behovs en

Den andra handlar om sdakerhet och rattssakerhet. Har avstyrker
forbundet utredningens forslag om att tillata forsoksverksamhet pa
gang- och cykelbanor.

Den tredje principen tar upp hur effektivitetsvinsterna ska fordelas i
samhillet. Har ar utredningen otillrdcklig vad géller fragan om de 6kade
trafikmangder som kan foérvantas till féljd av automatiserade fordon och
behover kompletteras.
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Férbundets utgdngspunkt

Akademikerforbundet SSR besvarar denna remiss utifran att sjalvkorande och
automatiserade fordon ar ett av de forsta stegen mot bredare spridning av
automatiserade och algoritmstyrda samhallsfunktioner i samhallet. Férbundet
har redan sett hur automatisering och algoritmer har introducerat i manga
medlemmars vardag, bland annat inom socialtjansten.

Forbundet ser vidare hur denna utveckling har god potential att minska
rutinartade arbetsuppgifter och frigora tid for mer kvalificerat arbete i samhallet
och fér medlemmarna. Samtidigt dr det tydligt att utvecklingen manga ganger
tas som intakt for att genomfora andra forandringar. Det kan handla om
nedskdrningar eller organisationsfoérandringar som egentligen inte har med
teknikutvecklingen att gora — eller likavdl som konsekvenser som hade gatt att
paverka.

Vi anser darfor att bejakandet av den tekniska utvecklingen — inklusive de
forutsattningar som ska gélla for sjdlvkorande fordon — bor ske utifran vissa
principer. Da har den tekniska utvecklingen och det valstand den skapar, battre
mojligheter att komma medarbetare och medborgare till dels i sa hog
utstrackning som mojligt.

Principerna bor handla om demokratisk insyn, rattssakerhet och sdkerhet, samt
en idé om hur effektivitetsvinsterna ska fordelas. Férbundet anser utredningen
resonerar utifran vissa av dessa principer, men att ett flertal fragetecken
kvarstar.

Demokratisk insyn

Den forsta fragan handlar om de avvagningar som varje algoritm innebar. En
algoritm ar aldrig neutral utan skapas utifran ett antal premisser och
utgangspunkter.

Dessa avvagningar har inom trafiken direkta konsekvenser for liv och dod.
Fragan om man ska radda féraren och offra en familj eller kora in i en bergvigg
dr inte bara ett tankeexperiment — det behdver kodas i programvaran. For att
citera en produktutvecklare hos tyska Mercedes

"If you know you can save at least one person, at least [save] the one in the car.
If all you know for sure is that one death can be prevented, then that’s your first
priority. You could sacrifice the car. You could, but then the people you've saved
initially, you don’t know what happens to them after that in situations that are
often very complex, so you save the ones you know you can save."

Det dr mojligt att detta ar en rimlig avvagning, men den boér vara transparent och
Oppen for granskning och diskussion givet att den kommer att avgoéra
spelreglerna for 30-50 procent av de offentliga ytorna i vara stader givet
automatisering. Sarskilt relevant blir fragan givet utredningens forslag att utoka
dgaransvaret for att hantera sjidlvkorande fordon. Foéraren kan inte inverka vid
helt automatisk kérning och férbundet delar darfér bedomningen att "dgaren ar
den som har storsta mojligheten att ta ansvar for anvdandningen av ett
automatiserat fordon” (s. 853). Men vi stéller ocksa fragan hur en dgare ska

"https://feber.se/bil/art/356002/mercedes_sjlvkrande_bilar_komm/, hamtat
2018-08-31
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kunna ta ansvar for anvandningen, om det inte finns en insyn i hur algoritmen
fungerar?

Utredningen namner mjukvarufel och tillverkarens ansvar men detta dar en mer
langtgdende fragestallning som inte handlar om fel och brister, utan snarare om
intressekonflikter.

Pa samma satt kommer algoritmer fatta beslut inom yrken i den offentliga
sektorn. Hur dessa beslut fattas bor vara foremal for offentlig insyn for att kunna
inkludera professionens medarbetare och demokratins medborgare. Det behévs
en infrastruktur som sakrar att denna information ar tillganglig for medborgare
och myndigheter. Alternativet, att privata foretag, kodar etiska dilemman och
professionella val i en svart lada, lockar inte.

Forbundet saknar nédvandiga resonemang om hur ett ramverk som sakrar
demokratisk insyn i algoritmerna kan se ut, samt vilka beslut algoritmer
faktiskt far fatta. Det kravs en utredning som adresserar detta, bade for att
hantera fragan om algoritmstyrda fordon specifikt, liksom algoritmer i
arbetslivet och offentlig sektor i allmanhet.

Réttssdkerhet och sdkerhet

En andra princip som alltid bor lyftas i fragor om teknikutvecklingen handlar om
sdkerhet och rattssdkerhet.

De inneboende riskerna med att introducera ny teknik dr uppenbara pa
fordonsomradet och har aktualiserats i ovan ndmnda exempel som ror foretaget
Ubers testverksamhet pa 0ppen gata som var orsaken till det forsta dodsfallet
for fotgangare som féljd av automatiserad korning. Dylik férsoksverksamhet ar
inte lagligt i Sverige idag och kommer inte heller att bli det i utredningens
forslag. Det finns ocksa ett antal svar vad géller ansvaret ¢ver fordonet som
foreslas laggas pa dgaren istéllet for foraren, och dar har forbundet inga
sarskilda invandningar forutom tidigare namnda.

Forbundet stéller sig dock ndgot fragande infor utredningens forslag om att
ddaremot 6ppna gang- och cykelbanor fér provkorningar av sjalvkérande fordon.
Visst ar sannolikt riskerna ndgot mindre givet att det handlar om lagre
hastigheter, men det dr en syn pa utrymmen for fotgdngare och cyklister som
forbundet inte delar.

Oavsett teknikutvecklingen sa maste vi minska den stracka vi fardas i fordon for
att fa ned den totala energikonsumtionen i samhallet. Detta ar en absolut
nédvandig del i miljdomstallningen. Darmed bor prioriteten och attraktiviteten
for gang- och cykel som fardmedel i vdra stader 6ka markant. Det kdnns darmed
bakvant att den yta som vi bor prioritera och premiera ska anvdndas som en
testbana fér en ny generation fordon.

Slutligen bor detta ansvar inte ldggas pa kommunerna att avstyrka utan snarare
bér kommunerna ha méjlighet att tillata detta givet vissa definierade premisser.

Forbundet avstyrker dédrfor utredningens forslag att gang- och cykelbanor
ska anvandas for testverksamhet av automatiserade fordon.

Effektivitetsvinster och andra avvdgningar

Automatiseringen av allt fler uppgifter i samhdllet ar en positiv utveckling som
frigor arbetskraft for battre andamal. Darfor krdvs en analys och debatt om vilka
andamalen kan och bor vara. Har vill vi exemplifiera med férbundets
medlemmars verksamhet men konkret diskutera utredningens arbete.
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| fragan om effektiviseringen av valfardstjanster som manga av
Akademikerforbundet SSR:s medlemmar stoter pa, handlar det i forsta hand om
att arbetsuppgifter kan ldggas over pa algoritmer. Det ar darfor centralt att alltid
diskutera hur den frigjorda tiden kan anvdndas pa basta satt. Forbundets hallning
ar att den i férsta hand bér komma medarbetare till hands och darmed de
medborgare som tar del av offentliga tjanster och nyttigheter.

Vad géller sjalvkérande fordon &r vinsten nagot annorlunda. Pa kort sikt handlar
det i forsta hand om att frigéra forarens tid for annat som kan goras istallet for
att kéra — men dar féraren fortfarande sitter kvar vid ratten och i férarsatet.
Detta torde fa relativt fa konsekvenser for samhallet, forutom att om mojligt
minska kostnaden for att fastna i kder vilket skulle 6ka trafikmdngden och
antalet koer.

Forestall er dock den situation dar det ar mojligt att fordonet kor runt sjélv och
de effekter detta far pa efterfragan pa parkeringsytor. Med eldrift gar
marginalkostnaden for korstrackan mot noll — och vi kan alltsa forvanta oss en
forarlos flotta som cirkulerar vara stader i vantan pa att deras forare ar klara
med sina drenden. Detta ar, ur férarens perspektiv, alltid att féredra jamfort med
att parkera, givet att det finns en kostnad for parkering vilket det i allméanhet gor
i vara stader. Effektiviteten hos férarlosa bilar kommer darmed att drastiskt
minska behovet av parkeringsplatser i stadskdarnorna — men lika dramatiskt 6ka
den totala trafikvolymen genom en minskning, i manga fall halvering, av antalet
passagerare per bil.

Att inte detta berors djupare i en stor utredning om automatiserade fordon ar
anmarkningsvart. Vi delar instéllningen att tanken pa automatiserade fordon som
ett satt att bryta utvecklingen fran den bilcentrerade urbana designen och
planeringen ar tilltalande” (s. 308). Men om detta ska bli verklighet sa maste
utvecklingen maste kombineras med en idé om hur man prissitter de
gemensamma ytor som trafiken ror sig pa. For att utvecklingen ska vara positiv
for samhallet kravs en dramatisk férandring i hur vi ser pa privatdgande av
fordon.

Hur prissatter vi exempelvis tomkdrning av fordon som kommer att ha en stor
kostnad for staden i form av dramatisk inverkan pa stadsbilden med konstant
trafik och medfoljande buller, partikelutsldapp fran asfalt och slitytor, 6kade risker
for oskyddade trafikanter, slitage pa vdagbanor, broar och annan infrastruktur?
Utredningen innehdller inga sadana forslag vilket &r anmarkningsvart, aven om
utredaren verkar dela dsikten och att "de stora volymerna av
persontransporterna i stader huvudsakligen att behéva ske i stomnadten, med
buss, tunnelbana och tag” (s. 309).

Forbundet saknar resonemang som bemaéter problemet att den 6kade
effektiviteten for privatfordon riskerar att mangdubbla trafikmangden.
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