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Abstract

Artificial intelligence is a phenomenon that is only getting bigger and bigger in the world and
in Sweden. The technology is becoming increasingly common for cars to be able to drive
themselves, in other words self-driving cars. Sweden currently has no legislation for fully
self-driving cars in Sweden. Through a quantitative survey, the public's attitude and
acceptance of the phenomenon in Sweden has been examined. Furthermore, the study
investigated who the Swedish population believes should be held accountable in car accidents
with self-driving cars. The authors were able to state that the legislation lags behind the
technology and in order for fully self-driving cars to be implemented in Sweden, there should
be a change in the legislation to meet the general perception of self-driving cars in Sweden.
The results of the study came to the conclusion that a change in the current legislation should
be relevant where the law benefits people as well as the companies behind the technology, not
just as it is now that the law only benefits the car manufacturers as they have no responsibility
in car accidents with semi-autonomous cars. In order for people to trust the technology, a
greater knowledge of the phenomenon is needed. The car manufacturers could fix this by
letting the user of the car have greater knowledge of, for example, the data that the companies
collect and what it is used for.

Keywords: Self-driving cars, automation, artificial intelligence, Transportstyrelsen,
self-driving car ethics, self-driving car morals and liability in the event of accidents involving
self-driving cars.

1



Sammanfattning

Artificiell intelligens är ett fenomen som bara blir större och större i världen och i Sverige.
Teknologin börjar bli allt vanligare för att bilar ska kunna köra sig själva, med andra ord
självkörande bilar. I dagsläget har Sverige ingen lagstiftning för helt självkörande bilar i
Sverige. Genom en kvantitativ undersökning har allmänhetens inställning och godkännande
av fenomenet i Sverige undersökts. Vidare har studien undersökt vem den svenska
befolkningen anser borde stå till svars i bilolyckor med självkörande bilar. Författarna kunde
konstatera att lagstiftningen ligger efter tekniken och för att de helt självstyrande bilarna ska
kunna implementeras i Sverige borde det ske en förändring i lagstiftningen för att bemöta den
allmänna uppfattningen kring självkörande bilar i Sverige. Studiens resultat kom fram till att
en ändring av den gällande lagstiftningen borde bli aktuell där lagen gynnar människor samt
företagen bakom tekniken, inte bara som det är nu att lagen enbart gynnar biltillverkarna då
de inte har något ansvar vid bilolyckor med halvt självkörande bilar. För att människor ska
känna tillit till tekniken behövs det en större kunskap kring fenomenet. Detta skulle
biltillverkarna kunna fixa genom att låta användaren av bilen ha en större vetskap över till
exempel den data som företagen samlar in samt vad den används till.

Nyckelord: (på svenska)

Självkörande bilar, automation, artificiell intelligens, transportstyrelsen, etik med
självkörande bilar, moral med självkörande bilar och ansvar vid olyckor med självkörande
bilar.
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1 Inledning
I inledningen kommer bakgrunden till studien att presenteras. Detta i syfte med att läsaren
ska kunna bilda en förståelse för studien och vilket område som har undersökts. Genom att
presentera tidigare forskning och problemdiskussion ledde detta till vår frågeställning.

1.1 Bakgrund

År 1956 samlades en grupp akademiker på Dartmouth College för att forska om artificiell
intelligens i sex veckor. Detta anses vara det tidiga startskottet för studier inom artificiell
intelligens. Under senare tid har en ökning inom artificiell intelligens drivits på av flera
faktorer, däribland snabba framsteg inom datorkraft, bearbetningshastighet, ökad användning
av Internet-of-Things (IoT) och ökad tillgänglighet av stora mängder data. Detta har lett till
betydande framsteg inom artificiell intelligens, däribland möjligheten att imitera och ibland
även överträffa mänskliga intelligenser (Shuili Du & Chunyan Xie, 2021).

Artificiell intelligens preciseras som att kunna utföra uppgifter på ett intelligent sätt som
liknar mänskligt förfarande, till exempel naturlig språkbehandling eller maskininlärning
(Shuili Du & Chunyan Xie, 2021).

Självkörande bilar är fordon med en automationsteknik som inte behöver mänsklig
inblandning för att kunna köra. Dessa fordon kan köra själva utan inputen från en människa
som styr ratten åt höger eller vänster. Detta tack vare en beslutsmodul som förstår situationer
baserat på insamlad information från sensorer, precis på samma sätt som en mänsklig förare
använder sina sensorer för att ta beslut (Hong, J-W. Wang, Y. & Lanz, P. 2020).

Sedan några år tillbaka kan bilar köra utan mänsklig involvering, även kallat självkörande
bilar. Utvecklingen av självkörande bilar har exploderat och flertalet företag såsom Volvo,
Mercedes och Nissan experimenterar med dem. Företagen lovar mer säkerhet på vägarna och
mindre trängsel eftersom färre bilar kan behövas. Under senare dagar har det gjorts en del
arbeten kring etiken för självkörande bilar, inklusive frågan om vem som är ansvarig för den.
Är en människa ansvarig för att orsaka en olycka om hen inte körde? Eller ligger det på bilens
moraliska handlingskraft som artificiell agent som förväntas undvika att skada passagerare
och andra varelser i trafiken? (Coeckelbergh, M. 2016).

Utvecklingen av teknik som ska göra självkörande bilar säkrare har ökat. Trots detta
inträffade ett dödsfall i Arizona den 18 mars 2018. Detta inledde en omfattande diskussion om
hur tillförlitlig och säker självkörande bilar faktiskt är. I olyckan kan man potentiellt lägga
skulden för offrets död på den självkörande bilen, reservföraren, företaget, programmeraren,
miljöer eller offret. Detta är en bredare omsättning av tänkbara orsaker till olyckan jämfört
med olyckor som skett innan självkörande bilar uppfanns. Det karakteristiska med detta fall,
men även andra bilolyckor med självkörande bilar är när det kommer till ansvarsfördelningen.
Det är en olycka som är orsakad av en icke-mänsklig enhet som utför vad man tidigare ansåg
som en mänsklig aktivitet (Hong, J.-W. et al. 2020).

Flera studier har utförts kring vad människor egentligen tycker om självkörande bilar. Viljan
att färdas i en självkörande bil är avvikande gentemot att vilja köpa ett självkörande fordon.
Förtroende och säkerhet för tekniken är nödvändig för att föra liv i industrin. Människor har
en otrygghetskänsla över säkerheten och tillförlitligheten med den självkörande tekniken. Två
saker som självkörande fordon förväntas orda är förbättrad trafiksäkerhet och bättre
effektivitet i trafiken. Det finns en förmodan att självkörande bilar ska minska antalet
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bilolyckor på grund av att självkörande bilar inte är beroende av mänskliga åtgärder. Denna
förmodan bygger på att artificiell intelligens är bättre på att framföra en bil än mänskliga
förare. En annan sida har en negativ approach till användningen av självkörande bilar (Hong,
J.-W. et al. 2020).

Millar, J. (2016) Tar ett exempel. Sarah kör bredvid en bergsvägg på en enfilig väg i en
självkörande bil. Bilen närmar sig snabbt en smal tunnel. Just innan den självkörande bilen
kör in i tunneln springer plötsligt ett barn ut mitt i vägen och blockerar vägen. Bilen hinner
inte bromsa i tid för att undvika en krasch. Den självkörande bilen har två alternativ: att köra
på barnet och rädda ägaren av fordonet eller vika av och köra in i väggen på någon sida av
tunneln, men då kommer den döda ägaren av fordonet.

Tidigare forskning inom artificiell intelligens hos självkörande bilar visar på hur bilarna kan
ställas inför etiska och moraliska beslut. Syftet med denna studie är att undersöka vilka etiska
och moraliska dilemman företagen som utvecklar de självkörande bilarna behöver ta hänsyn
till och behandla. Studien ämnar att undersöka vad teorin och lagar säger om hur
ansvarsfördelningen borde tilldelas vid olyckor med självkörande bilar. Vidare ämnar studien
sig till att undersöka vem den svenska befolkningen anser vara ansvarig i bilolyckor med
självkörande bilar. Detta för att kunna föra en diskussion kring hur man går tillväga för att
lägga etiskt och moraliskt ansvar hos självkörande bilar och för att kunna jämföra teori mot
empiri

1.2 Forskningsöversikt
En forskningsöversikt skapades för att sammanfatta aktuell forskning inom området. Syftet
med forskningsöversikten är att sammanställa tidigare forskning för att ge en översikt över
kunskapsläget.

Attributionsteori handlar om hur människor försöker hitta orsaker till händelser för att kunna
bedöma situationen. Det är därför inte konstigt att teorin används flitigt i forskning för att
förstå hur ansvar fördelas vid olyckor. Eftersom maskiner blir alltmer mänskliga i sin design
finns det studier om hur ansvar ska fördelas när icke-mänskliga aktörer, som robotar och
artificiell intelligens, orsakar etiska problem. Till exempel har det visat sig att människor
tenderar att ge artificiell intelligens ansvar när de bryter mot moraliska principer (Hong, J.-W.
et al. 2020).

Även om artificiell intelligens nu har utvecklats till att fungera som människor har vi
fortfarande en del förväntningar och fördomar om det. Till exempel tror många att maskiner
är säkrare, mer pålitliga och mer objektiva än människor. Med andra ord, människor litar på
att artificiell intelligens är bättre än människor, även när det gäller bilkörning. Detta innebär
att när en självkörande bil råkar ut för en olycka kan det tolkas som ett tecken på att tekniken
inte är lika pålitlig som man tidigare trott. Eftersom människors förtroende för maskiner
spelar en viktig roll i interaktionen mellan människa och dator är det viktigt att ta hänsyn till
vad människor förväntar sig av artificiell intelligens-förare när man undersöker ansvar och
skuld vid en bilolycka (Hong, J.-W. et al. 2020).

När det gäller att tilldela ansvar för en olycka, kan en persons känslomässiga koppling till den
som orsakade olyckan spela en viktig roll. Defensiv attribution är när en person tenderar att ge
mindre ansvar till någon de känner eller identifierar sig med. Detta beror på att människor
ibland tror att olyckor kunde ha undvikits genom att tillskriva mindre skuld. Med andra ord,
människor kan skydda sig själva genom att ge olika nivåer av skuld beroende på deras
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personliga omständigheter snarare än fakta. Därför är det viktigt att ta hänsyn till hur
människor ser på artificiell intelligens-agenter i självkörande bilar när man bedömer ansvar
för olyckor som orsakats av dem. En tidigare studie visade att människor tenderar att ha en
heuristik som gör att de ser maskiner som mer rättvisa och pålitliga än människor. Det innebär
att människor kan skilja på maskiner och människor när de utvärderar dess handlingar.
Eftersom självkörande bilar betraktas som oberoende agenter på grund av deras autonomi,
förväntas det att mer ansvar läggs på artificiell intelligens-förare för en olycka jämfört med en
mänsklig förare, eftersom människor generellt sett har mindre koppling till artificiell
intelligens än till människor (Hong, J.-W. et al. 2020).

Den utmanande situationen som uppstår när man programmerar autonoma fordon under
moralisk osäkerhet. Detta handlar om att ta ställning till hur fordonen ska agera i situationer
som krockar med moraliska principer. Det kan finnas flera motstridiga moraliska argument för
hur programmeraren bör lösa en sådan situation och det kan vara svårt att veta vilket som är
det bästa valet (Waldheuser, A. Lin, P., Abney, K., & Jenkins, R. 2018).

För att utveckla artificiell intelligens som kan göra etiska val vid bilkörning finns det enligt
Etzioni (2017) två tillvägagångssätt. Dessa är “Top-down” och “Bottom-up”. Top-down syftar
på hur man kan programmera in etiska principer i bilens dator. Vad man baserar dessa etiska
principer på kan dock variera men huvudtanken är att bilen då istället gör beslut baserat på
källor som moralisk filosofi eller andra etiska principer istället för att hårdkoda beslut utifrån
specifika omständigheter. Bottom-up är mer baserat på inlärning och observationer där
huvudsyftet är att basera de etiska besluten på observationer av mänskligt beteende i riktiga
situationer. Detta skapar dock ett dilemma där man jämför mänskligt beteende mot etiska
beslut som renderas helt automatiskt som inte är baserade på några mänskliga beslut och det
blir svårt att utvärdera huruvida artificiell intelligens kan generera bättre etiska beslut än
människor.

Etik och moral handlar om vad som är gott och ont men även hur människor ska handla i
olika situationer. Alla människor har i princip mer eller mindre en utvecklad moral. Även om
den inte tydligt uttalas visar den sig genom de handlingar som man utför. Etik däremot kräver
en eftertanke och en medvetenhet och kan sägas vara motiverad och reflekterad moral. Det
ska gå att formulera etik i ord och ska inte vara godtycklig och kan sägas vara en lära för det
moraliska området (Säfsten K. & Gustavsson M. 2019).

Reaktionerna från privatpersoner varierar när det gäller acceptansen av självkörande bilar.
Resultaten från en studie genomförd av försäkringsbolaget If visar att 30 procent av de över 3
700 deltagarna uttrycker en positiv inställning till självkörande fordon i trafiken. 31 procent
uppger sig vara neutrala medan 25 procent uttrycker negativitet. Övergången till självkörande
bilar markerar möjligen den mest betydelsefulla utvecklingen sedan bilens uppkomst.
Speciellt för föraren som för första gången tvingas släppa ratten och förlita sig på fordonets
förmåga. Det, tillsammans med det faktum att teknikens exakta funktion inte är helt
genomlyst, kan skapa en viss tveksamhet hos många. En framträdande förhoppning rörande
de självkörande bilar är deras förmåga att överträffa människor i att navigera fordon. Bättre
riskidentifiering, snabbare reaktionskapacitet och minskad mänsklig inblandning kan
potentiellt minska antalet olyckor avsevärt. Konsultföretaget McKinsey går så långt som att
förutspå 90 procent färre incidenter när tekniken blir dominerande. De svarande i Ifs
undersökning delar dock inte samma optimism. 46 procent tror visserligen på en minskning
av olyckor, men majoriteten av dem förutspår en modest snarare än en betydande förändring.
Samtidigt är 20 procent skeptiska och tror istället att tekniken kan ge upphov till fler
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incidenter. Mest skeptiska är de unga - 24 procent av åldersgruppen 18-29 tror att de nya
bilarna kommer att resultera i fler olyckor. De mänskliga förarna har många tendenser som
saknas hos självkörande bilar. Datorn och sensorerna blir inte trötta bakom ratten, skickar inte
sms under körning och kör inte berusade, detta talar för en potentiell minskning av skador.
Dock är det fortfarande för tidigt att med precision säga i vilken utsträckning. Även de mest
avancerade system kan emellertid misslyckas. Detta ställer en viktig fråga om framtiden: Vem
ska egentligen hållas ansvarig vid en olycka orsakad av ett självkörande fordon? Volvo,
Mercedes och Google har alla uttryckt intentionen att täcka kostnaderna om deras bilar är
involverade i olyckor när de är i självkörande läge. Hur detta exakt kommer att genomföras
återstår dock att klargöra. Samtidigt har regeringen initierat en utredning för att undersöka
möjligheterna att ändra trafiklagstiftningen för att anpassa sig till den nya teknologin,
inklusive frågor kring ansvar, och på så sätt underlätta övergången. Även om det kan ta tid
innan självkörande bilar blir vanliga på våra vägar, så går tekniken snabbt framåt. Dessa
ansvarsfrågor bör lösas så snart som möjligt för att undvika större problem längre fram (IF
Skadeförsäkring 2016).

1.3 Problemdiskussion

Området artificiell intelligens (AI) har gjort betydande framsteg under åren och ett av de
områden där det har implementerats är självkörande bilar. Dessa bilar förväntas förbättra
trafiksäkerheten och minska trängseln, vilket gör tekniken attraktiv för bilföretag som Volvo,
Mercedes och Nissan med mera. Det finns dock fortfarande farhågor när det gäller säkerheten
för självkörande bilar, särskilt i händelse av en bilolycka. Denna problemdiskussion kommer
att utforska utmaningarna förknippade med utvecklingen av artificiell intelligens i
självkörande bilar, med fokus på etiken och moralen kring artificiell intelligens tekniken i de
självkörande bilarna och vems skulden borde vara vid bilolyckor med självkörande bilar.

En av de största utmaningarna förknippade med självkörande bilar är frågan om ansvar vid en
olycka. Med traditionella bilar ligger ansvaret enbart på föraren, men med självkörande bilar
finns det flera möjliga parter som skulle kunna ställas till svars. Till exempel, är den
mänskliga passageraren ansvarig för olyckor som inträffar när bilen är i självkörande läge?
Eller är bilen själv ansvarig? Är det programmeraren som programmerat artificiell
intelligens-teknikens fel? Eller är det företagets fel? Otydligheten när det gäller ansvar med
självkörande bilar i bilolyckor utgör en betydande utmaning för utvecklingen och
implementeringen av denna teknik.

De etiska och moraliska konsekvenserna av självkörande bilar är också en betydande
utmaning. När självkörande bilar blir allt vanligare finns det ett behov av att överväga
teknikens etiska implikationer. Till exempel, i situationer där en självkörande bil måste välja
mellan två skadliga utfall, vilket alternativ ska den då välja? Ska den prioritera säkerheten för
sina passagerare, eller ska den prioritera säkerheten för andra trafikanter? Det är etiska och
moraliska dilemman som företaget bakom den artificiellt intelligenta tekniken ställs inför. Det
kan vara svårt att veta vad som är rätt eller fel och denna studie vill belysa vilka etiska och
moraliska beslut företagen bakom de självkörande bilarna behöver ta hänsyn till samt hur
ansvarsfördelningen vid en olycka borde se ut.
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1.4 Problemformulering

Rapporten kommer att fokusera kring vilka etiska och moraliska val företaget bakom
utvecklandet av självkörande bilar behöver vara medvetna om och behandla. Finns det ett
tydligt ramverk för hur man tar dessa beslut? Vidare kommer studien även att undersöka vem
den svenska befolkningen anser vara ansvarig för olyckor med självkörande bilar. Föraren
själv? Tillverkaren? Programmeraren? Eller bilen själv? Detta kommer att jämföras med vad
teorin säger. Ibland behöver de självkörande bilarna välja mellan två skadliga utfall. Detta gör
det ännu mer viktigt att undersöka etiken och moralen kring framtagningen av självkörande
bilar eftersom självkörande bilar blir alltmer vanliga och det behöver finnas en tydlig etisk
och moralisk karta för företaget när man tar fram artificiell intelligens-tekniken i bilarna.

I takt med framsteg inom självkörande fordonsteknologi uppstår en viktig och komplex fråga
rörande ansvarsfördelningen vid tekniska brister och de resulterande olyckorna. Denna
problematik har särskild relevans för den svenska befolkningen och dess inställning gentemot
den teoretiska/juridiska ansvarsfördelningen. I ett samhälle där teknologin blir allt mer
närvarande och påverkar trafiksäkerheten, är det av intresse att utforska vilka uppfattningar
och åsikter den svenska befolkningen har angående vem som bör bära ansvar i händelse av
tekniska fel och relaterade olyckor med självkörande bilar.

1.5 Syfte och forskningsfråga

Tidigare forskning inom artificiell intelligens hos självkörande bilar visar på hur bilarna kan
ställas inför etiska och moraliska beslut. Syftet med denna studie är att undersöka vilka etiska
och moraliska dilemman företagen som utvecklar de självkörande bilarna behöver ta hänsyn
till och behandla. Studien ämnar att undersöka vad teorin och lagar säger om hur
ansvarsfördelningen borde tilldelas vid olyckor med självkörande bilar. Vidare ämnar studien
sig till att undersöka vem den svenska befolkningen anser vara ansvarig i bilolyckor med
självkörande bilar. Detta för att kunna föra en diskussion kring hur man går tillväga för att
lägga etiskt och moraliskt ansvar hos självkörande bilar och för att kunna jämföra teori mot
empiri. För att uppnå detta syfte kommer studien att besvara följande forskningsfrågor:

● Vilka etiska och moraliska beslut kan företaget bakom den självkörande bilen behöva
ta hänsyn till?

● Vem tycker den svenska befolkningen kontra teorin egentligen borde bära ansvar när
tekniken i självkörande bilar brister och orsakar olyckor?

Genom att besvara dessa frågeställningar ämnar sig uppsatsen till att bidra till en ökad
förståelse kring vilka etiska och moraliska beslut företaget och den självkörande bilen
behöver stå inför. Dessutom undersöka hur företag bör utveckla denna teknologi för att den
ska kunna ta hänsyn till viktiga etiska och moraliska beslut. Studien bidrar ytterligare med att
framföra vad den svenska befolkningen tycker om fenomenet självkörande bilar, för att vidare
diskutera ifall Sveriges lagar kring fenomenet överensstämmer med befolkningens åsikter.
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1.6 Målgrupp

Målgruppen kommer att omfatta individer från olika åldersgrupper för att representera olika
generationers synsätt på ämnet. Från unga vuxna (18-25 år), som kan vara mer teknikpositiva
och öppna för förändringar, till äldre (50+), som kanske har mer erfarenhet av traditionell
fordonskörning och därmed mer skeptiska. Både män och kvinnor inkluderas för att få en
bredare uppsättning perspektiv och erfarenheter. Målgruppen sträcker sig över hela Sverige.
Målgruppen sträcker sig över individer med varierande körvanor och körkortsinnehav. Det
inkluderar de som är vana vid daglig körning, sporadiska bilanvändare och de som helt förlitar
sig på alternativa transportsätt. Genom att inkludera personer med olika grad av erfarenhet
och exponering för trafiken, kommer vi att kunna belysa hur körvana och självkörande teknik
påverkar synen på ansvar vid olyckor. Människor med olika nivåer av erfarenhet av att köra
traditionella bilar, inklusive de som har egen bil och de som förlitar sig på kollektivtrafik,
inkluderas för att belysa hur tidigare erfarenheter påverkar uppfattningen om ansvar i trafiken.
Genom att inkludera en bred målgrupp med olika åsikter, erfarenheter och bakgrunder kan
studien ge en mångfacetterad och djupgående förståelse för hur svenskar tänker kring
ansvarsfördelningen vid olyckor med självkörande bilar.
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2 Metod
I detta avsnitt kommer den valda forskningsstrategin, forskningsmetoden samt motiveringen
av forskningsansatsen introduceras. Sedan presenteras urvalet och datainsamlingsmetoden
samt tillvägagångssättet för dataanalysen. Slutligen kommer det att ges en metodreflektion
över den valda metoden.

2.1 Forskningsmetod

För att genomföra studien har vi använt en teoretisk referensram och samlat in relaterad
forskning om självkörande bilar och tidigare undersökningar av artificiell intelligens drivna
fordon från sekundärdata vilket är data som är insamlat av andra (Jacobsen 2017). Syftet med
studien är att undersöka hur etik och lagar gällande självkörande bilar tillämpas och borde
tillämpas runt om i världen. För att få en mer övergripande bild av allmänhetens åsikter om
självkörande bilar har vi också genomfört en kvantitativ studie som primärdata (vilket är data
som är insamlad från denna studie). En kvantitativ undersökning är mer effektiv när det
kommer till att analysera stora mängder information med hjälp av statistiska program. Svaren
på en fråga kan framställas i exakt antal eller procent, med en känd grad osäkerhet går det att
göra en generalisering av resultatet till alla dem som studien vill uttala sig om. Det innebär att
det går att undersöka betydligt fler enheter än vad det går att göra genom att samla in ord och
text. Den kvantitativa metoden gör det enklare att strukturera data, ta fram huvuddragen samt
se skiljaktighet från normalfallen. Att standardisera information innebär även att insamlandet
av omfattande informationsmängder inte blir lika kostnadskrävande eller tidsödande. Denna
ekonomiska effektivitet resulterar i möjligheten att utforska ett betydande antal fall och
frambringa ett representativt urval. Som en konsekvens ökar även chansen att generalisera
resultaten från deltagarna till hela den population som väcker vårt intresse. Det är vanligt att
vi betonar att denna sorts forskning besitter en hög grad av extern giltighet. Även om vissa
argumenterar för att detta kan vara en nackdel, så finns det även en positiv aspekt i att
kvantitativa data underlättar bibehållandet av en kritisk distans gentemot de objekt som
studeras. Ingen personlig anknytning utvecklas, och varje enskild deltagare blir endast en
ansiktslös enhet. Forskaren blir inte fast i hur individer definierar verkligheten, utan följer
istället en förutbestämd förståelseram. Följaktligen förstärks fokuset på de mer generella, ofta
opersonliga förhållanden, det som intresserar oss mest i sådana analyser. Eftersom
skribenterna vill undersöka vad svenskarnas syn på fenomenet är och inte bara vad ett fåtal
anser, lämpar sig den kvantitativa metoden bäst (Jacobsen 2017).

För att kunna ta fram så relevant information som möjligt, för forskningen så har
vetenskapliga artiklar samlats in. De vetenskapliga artiklarna har genomgått peer review,
vilket är när vetenskapliga artiklar granskas av ämnesexperter innan de accepteras för
publicering. De vetenskapliga artiklarna hämtades från internet med Google Scholar och
sökmotorn Primo som hjälp. Empirin är insamlad som redan tidigare nämnts genom en
kvantitativ prägel. Den kvantitativa undersökningen genomförs genom en enkätstudie vilket
ger en mer generell bild av allmänhetens åsikter. Undersökningen lämpar sig för att utföra
deduktion. En deduktiv ansats lämpar sig och används för denna studie då det ofta används i
samband med en kvantitativ metod (Jacobsen 2017). Deduktion innebär att det finns
antaganden om hur något borde vara. Sedan undersöks riktigheten i antagandena med hjälp av
observationer och med hjälp av logiska resonemang kan ett resultat fattas. Deduktion kallas
även ibland för bevisandets väg och utförs genom en logik av top-down (Jacobsen 2017).
Studien började som sagt med att information och teori samlades in och utifrån den framkom
det att fanns brister i hur utveckling av intelligenta system hos självkörande bilar faktiskt bör
gå till samt hur den svenska befolkningen ser på självkörande bilar och hur bilarna bör agera
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under etiskt komplexa situationer. Detta ledde till att empiri samlades in för att undersöka hur
den svenska befolkningen ser på självkörande bilar med ett fokus på etiska beslut som bilarna
kan behöva att ta. Detta utfördes för att skapa en bredare kunskap men även för att testa
slutsatser som framkommit från den tidigare forskningen.

För att få en generell bild av den svenska befolkningens åsikter kring självkörande bilar och
etiken kring de aktiva val som utförs av bilarna lämpar det sig som tidigare nämnts att utföra
en kvantitativ undersökning. För att utföra studien utformades en enkät vars frågor är
utformade utifrån frågeställningen, syftet samt studiens teoretiska ramverk.

2.2 Alternativa metoder

En kvalitativ undersökning mot den allmänna befolkningen hade kunnat utföras. Detta genom
att exempelvis utföra kvalitativa intervjuer. Fördelen med detta blir att skribenterna kan få
utvecklade svar, ställa följdfrågor samt ställa öppna frågor som de medverkande hade fått
svara på. Skribenterna valde bort denna metod för att det inte skulle tillföra en generell
synpunkt som inte sträcker sig över stora delar av Sveriges befolkning utan istället påpekar en
liten del individers utvecklade åsikter. En annan del i varför denna metod valdes bort är för att
den även ansågs vara för tidskrävande.

En fallstudie hos exempelvis Polestar (bilföretag) hade varit möjlig för att se hur företaget
arbetar med etik och moral i framtagningen av sina bilar, men även för att höra medarbetarnas
egna åsikter kring ämnet. Även denna metod valdes bort då det inte uppfyller syftet vilket är
att undersöka vad Sveriges befolkning tycker i en större utsträckning. Representanter från
olika bilföretag hade kunnat medverka i form av en kvalitativ undersökning som ett
komplement till den kvantitativa undersökningen. Detta valdes bort därför att de
biltillverkarna som skribenterna varit i kontakt med antingen inte svarade eller ville medverka
i undersökningen. Denna typ av studie riskerar även att tappa sin trovärdighet då de olika
representanterna för de olika biltillverkarna möjligtvis skulle känna att de behöver vara
partiska vid samtal kring sin egen utveckling inom artificiell intelligens på företaget de är
anställda. Därav valdes även denna metod bort.

2.3 Generaliserbarhet

Det är enbart personer som frivilligt har medverkat i studien som inkluderats, det går därav
inte att säga att studiens urval är fullständigt slumpmässigt. Detta påverkar
generaliserbarheten genom hela undersökningen. Detta innebär antagligen att de som valt att
delta i undersökningen har ett större intresse för vårt tema självkörande bilar. Det är därav
tänkbart att ett annat urval av respondenter hade givit ett annat resultat. Generaliserbarheten
växer däremot tack vare att enkäten är via webben då respondenterna deltagit från olika
platser i landet. Skribenterna för undersökningen vidtog handlingar för att få så stor variation
som möjligt på kön, ålder och region. Detta gjordes genom att dela enkäten på så många olika
forum och sociala medier som möjligt för att kunna nå ut till så många personer som det bara
var möjligt.
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2.4 Datainsamling

För studien gjordes valet att dela upp datainsamlingen i två delar. En förstudie görs först där
syftet är att samla in relevant information och teori för att få en bättre översikt över vilka
etiska och moraliska val företaget bakom den självkörande bilen kan behöva ta hänsyn till.
Vidare har skribenterna undersökt vad teorin säger angående vem man bör lägga skulden på
vid olyckor med självkörande bilar. Programmeraren, företaget, bilen eller den som “kör”
bilen? Data som samlas in under förstudien gjordes genom litteratursökning där vetenskapliga
rapporter och tidigare litteraturstudier hämtats med hjälp av sökmotorerna Google Scholar och
Primo. Ett sökkriterium var att litteraturen skulle vara peer reviewed. Andra kriterier var att
man kunde se vilka författare/ organisationer som står bakom den. Studien skall genom
deduktion svara på frågeställningarna och det utförs därför även en insamling av empiri i form
av en kvantitativ enkät vilket är den andra delen av datainsamlingen. Den kvantitativa enkäten
kommer att ge klarhet kring vad den svenska befolkningen tycker om självkörande bilar men
även där de ges möjlighet att ange sin syn på vem som borde vara ansvarig vid olyckor med
självkörande bilar. Webbenkäten delades på arbetsplatser och sociala forum. För att maximera
deltagandet användes olika kommunikationskanaler, inklusive e-post, sms, Discord, Snapchat
och Reddit. Enkäten spreds initialt bland vänner, familj och släkt, med en uppmaning att
vidarebefordra den till andra potentiella deltagare på olika orter i Sverige. Dessutom
distribuerades enkäten i klassen för systemvetarutbildningen med startår 2020 vid Högskolan i
Borås. För att nå en bredare målgrupp valdes ytterligare distributionsmetoder. Enkäten
skickades per e-post till samtliga anställda vid Wästerläkarna AB. Vidare spreds enkäten även
via plattformen Reddit för att nå en bredare och mer diversifierad respondentgrupp i Sverige.
Det är viktigt att notera att exakt antal deltagare inte kan beräknas på grund av den spridda
karaktären av enkäten. Därför är det inte möjligt att fastställa enkätens bortfall i detta
sammanhang.

2.5 Webbenkät

Utformningen av enkäten har inspirerats av studiens teori och forskning.
Forskningsöversikten gav en tydlig bild kring problematiken om ansvarstagande vid olyckor
med självkörande bilar inblandade. Enkätens frågor utformades därför på så vis att de skulle
ge en inblick i hur den svenska befolkningen tycker att ansvarstagandet bör utformas.

Enkätens första del, vilket består av fråga 1-5 innefattar respondentens bakgrundsinformation
där fråga 1, 3 och 4 använder sig av nominalskalor där respondentens kön, innehav av körkort
och region som respondenten är bosatt i anges. Fråga 2 innefattar respondentens ålder och
använder sig därför av en kvotskala. Även fråga 5 använder sig av en kvotskala där
respondentens frekvens av bilkörning anges. Bakgrundsinformation om respondenterna är till
hjälp för att analysera och dra slutsatser kring övriga enkätfrågor då det är en beroende
variabel och kan ge svar på varför respondenterna har svarat som de gjort, till exempel kan
åldern hos respondenten påverka deras svar.

Enkätens andra del innefattar respondentens inställning mot självkörande bilar i Sverige och
består av fråga 6-12. Fråga 6, 9, 10, 12 består av intervallskalor då respondenternas grad av
tillit mot påståenden ska mätas utifrån en 1-5 poängskala där 1 anger “Stämmer inte alls” och
5 anger “Stämmer helt”. Fråga 7, 8, och 11 använder sig av nominalskalor där respondenterna
får svara “Ja” eller “Nej” mot angivna påståenden.
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Sista delen av enkäten består av fråga 13-18 som innefattar scenarion där respondenten får ta
ställning till ansvarstagande vid konflikter och olyckor som sker i trafiken (se Bilaga). För att
respondenterna lätt skall kunna tolka frågorna har bilder tillverkats för att illustrera de olika
scenarierna. Dessa gjordes i programmet Paint.NET.

Innan enkäten användes genomfördes en mindre studie där sju ombads att svara på enkäten,
en så kallad pilotstudie (Säfsten K. & Gustavsson M. 2019).

Som inspiration till enkätens scenarier använde författarna The Moral Machine. Detta är ett
test som utvecklades för att se vilket beslut en människa skulle ta i en dödlig situation med en
självkörande bil. 40 miljoner människor i 233 länder har gått igenom 13 olika scenarier med
en oundviklig, dödlig utgång och då fått ange vilka som ska offras eller räddas. Detta test har
hjälpt författarna att skapa relevanta scenarier (Awad, E., Dsouza, S., Kim, R., Schulz J.,
Henrich, J., Shariff, A., Bonnefon, J-F.& Rahwan, I. 2018).

En högskolelärare på högskolan i Borås som har en stor expertis inom området artificiell
intelligens har granskat enkätens frågor, scenarier och bedömt dess relevans och lämplighet
för att mäta det önskade fenomenet.

2.6 Pilotversion

Pilotversionen av enkäten distribuerades först till ett fåtal utvalda personer för att de skulle
besvara den. Därefter kunde dessa personer ge feedback och komma med förslag på
förbättringar innan enkäten sedan publicerades för allmänheten. Syftet med detta var att få
andras uppfattning om enkäten för att säkerställa att alla frågor var korrekt formulerade och
tillräckligt begripliga för att minska risken för missförstånd, vilket rekommenderas av
(Säfsten K. & Gustavsson M. 2019).

Skribenterna fick flertalet bra förbättringsförslag. Det första var att numrera bilarna i de olika
scenarierna istället för att skriva färgen på bilen. Det andra var att lägga till ett scenario mer
exakt fråga 16 i enkäten (se bilaga). Den som gav feedback kring detta tyckte att det skulle
vara intressant att se vem den svenska befolkningen ansåg skulle vara skyldig till en olycka
när två självkörande bilar kolliderade med varandra. Sedan fick skribenterna feedback från en
som tyckte man skulle lägga till en text där man förklarar på fråga 18 i enkäten att självklart
vill man ju inte att någon ska dö men det är enda utvägen (se bilaga). Detta visade sig bli
uppskattat av flera som även de tyckte att scenariot var jobbigt att svara på. De fick en större
förståelse kring att det faktiskt kan hända att bilen står inför ett sådant val. Trots att det stod
tydligt i enkäten att deltagandet var anonymt så var det ändå en medverkande som trodde att
sin mailadress samlades in. Då valde skribenterna att lägga till ytterligare en text som
förklarade att mailadresser och dylikt inte samlas in och att enkäten är helt anonym.
Skribenterna fick även frågan kring hur lång tid enkäten tog att göra och la till detta för att de
medverkande skulle veta innan de började svara hur lång tid det kommer ta.
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2.7 Dataanalys

Analysmetoden univariat analys har genomförts för att analysera resultatet av
enkätundersökningen. Empirin som samlats in genom enkätundersökningen hämtades genom
Google Forms och samtliga frågor i enkäten var obligatoriska vilket betyder att ingen har
hoppat över några frågor och resultatet var på så vis inte missvisande. Den univariata analysen
innebär att en variabel analyseras i taget (Recker 2013) och presenteras under kapitel 4.
Resultatet presenteras i form av cirkeldiagram och stapeldiagram för att ge en tydlig bild samt
förenkla en överblick av resultatet. Målet med dessa var att läsaren skulle få en tydlig bild
över proportionerna och de generella svaren samt besvara vem tycker den svenska
befolkningen egentligen borde bära ansvar när tekniken i självkörande bilar brister och
orsakar olyckor?

En bivariat analys utfördes på det insamlade resultatet för att se samvariation mellan två
variabler. En bivariat analys innebär att analysera resultat från två olika frågor och på så sätt
undersöka ifall det finns någon korrelation mellan dem (Jacobsen 2017). De variabler som
användes var respondenternas ålder samt varje fråga under andra delen i enkäten vilket
innefattade respondenternas inställning till självkörande bilar i Sverige. Det gjordes på så sätt
en bivariat analys för varje resultat från frågorna i andra delen av enkäten och
respondenternas ålder. Detta leder till att man ser hur de olika åldersgrupperna har svarat för
varje fråga.

2.8 Validitet

Med validitet menas att studien faktiskt mäter det som skall mätas och med reliabilitet menas
att studien ska ge samma resultat om den görs om (Säfsten K. & Gustavsson M. 2019).
Metodologiska överväganden var av vikt vid genomförandet av den aktuella
enkätundersökningen. Valet av forskningsdesign och formuleringen av frågorna på ett
lättförståeligt sätt hade en betydande inverkan på enkätens validitet och reliabilitet. Det var av
stor betydelse att respondenterna hade en fullständig förståelse för vad de svarade på och
varför de svarade på det, för att säkerställa att alla hade samma uppfattning om frågan och att
svaren i sin helhet var relevant. Om frågorna var otydliga eller dåligt formulerade påverkas
validiteten negativt, vilket kan leda till att respondenterna inte förstod eller missförstod, vilket
i sin tur kunde leda till felaktiga data och en lägre svarsfrekvens. Enkäten innehåller tydliga
rubriker, frågor och svarsalternativ. Respondenterna skulle inte behöva tvivla eller undra
under enkätens gång. Reliabiliteten hanterades genom att undvika onödigt komplicerade ord,
satser eller andra missvisande strukturer, för att undvika att respondenterna missförstod
frågorna, vilket kunde leda till en låg nivå av reliabilitet. 242 svar som den kvantitativa
enkäten fick bidrar också till en ökad validitet. Detta kan också tolkas som att enkäten var
välformulerad och lätt att förstå. Genom att involvera scenarier i enkäten blev den mer lik
verkliga situationer, vilket även detta kan öka validiteten. Innehållsvaliditet är hur väl ett
mätinstrument mäter det som avses, i vårt fall i form av en enkät. Enkätens innehåll
överensstämmer vid analys och sammanställning av resultat, väl med syftet och
frågeställningarna som mätinstrumentet ska representera, därav en hög innehållsvaliditet. Att
uppnå perfekt operationalisering är omöjligt, författarna har strävat efter att uppnå det så gott
som möjligt. Forskningstriangulering innebär att flera personer medverkar vid genomförandet
av datainsamlingen men även detta har lett till att författarna kunnat se allt med fyra ögon
vilket kan minska risken för felaktigheter och därmed stärka giltigheten. Genom att använda
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sig av peer-reviewed teori med relevanta referenser kan även detta öka validiteten i teorin
(Säfsten K. & Gustavsson M. 2019).

Studien har genomgått tre externa granskningar. Den ena granskaren är en högskolelärare på
högskolan i Borås som har en stor expertis inom området artificiell intelligens, den andra är
också en högskolelärare på högskolan i Borås med expertis inom automation, digital
innovation och design science. Den tredje är en elev på högskolan i Borås som studerar
systemvetarutbildningen. Den utvalda teorin har genomgått peer-reviewed och är vald för att
den besvarar forskningsfrågorna.

2.9 Metodreflektion

Sammanfattningsvis kommer metoden för denna studie att genomföras med en deduktiv
ansats tillsammans med en kvantitativ forskningsmetod. I genomförandet av studien använde
sig gruppen av en kvantitativ undersökning. Detta bedömdes vara det mest passande för
studiens syfte. Syftet med studien är att undersöka vilka etiska och moraliska beslut företagen
bakom de självkörande bilarna behöver ta hänsyn till innan, efter och under implementeringen
av självkörande bilar. Men även undersöka vem den svenska befolkningen anser borde bära
ansvaret vid bilolyckor med självkörande bilar. Litteraturen som samlats in beskriver kort vad
artificiell intelligens är, vad självkörande bilar är, lagar, etik och moral som företag behöver
handskas med i framtagningen av självkörande bilar och vad teorin säger om
ansvarsfördelningen vid olyckor med självkörande bilar.

Att utföra en kvalitativ studie kommer dock med möjliga nackdelar vilket enligt Jacobsen
(2017) kan innefatta att arbetet blir tidskrävande och att det blir svårt att generalisera
resultaten samt att de kan brista i tillförlitlighet och validitet. Fördelen däremot med en
kvalitativ studie i form av intervjuer är att man kan få övergripande svar där man kan få
mycket information tack vare öppna frågor.

För vår studie fanns det mest fördelar med en kvantitativ studie. Då syftet bland annat var att
ta reda på den svenska befolkningens allmänna tankar och åsikter i större grad. Detta genom
en webbenkät som kan nå ut till en större del människor. Denna metod underlättar även när
man ska jämföra statistik mot varandra då det är lättare att ställa mer slutna frågor eftersom
man bara vill ha en övergripande bild. En annan fördel är att webbenkäten är anonym,
geografiskt möjliga att nå ut till hela landet, kostnadseffektivt och tidseffektivt. Nackdelen
med detta metodval är att det finns begränsat med forum att dela den på, detta begränsar
urvalet till de individer som använder forumen. Trots detta fick vi en bra spridning på kön,
ålder och geografisk plats.
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3 Litteratur
I detta avsnitt presenteras fenomenet för att ge läsaren en djupare förståelse för kommande
avsnitt. De centrala begreppen har valts ut utifrån syftet och forskningsfrågan.

3.1 Avgränsning

Studien är avgränsad till självkörande bilar och de olika respondenterna åsikter vid en
framtida implementering. I den kvantitativa studien har en avgränsning gjorts genom att
endast förhålla sig till den svenska befolkningen. Eftersom det finns olika kulturella skillnader
i olika länder så skulle en liknande studie på en annan geografisk plats kunna få ett annat
utfall, beroende på respondenternas attityd till temat. En annan sak som skiljer sig från land
till land är olika trafikregler och lagar därför behövde studien också avgränsas till Sverige för
att inte bli alltför komplex. Någon avgränsning till enbart dem med körkort och som får köra
bil har inte gjorts. Detta för att alla som är en del i samhället kan påverkas av den nya
tekniken som till exempel fotgängare och cyklister. Det går att anta att de som har körkort och
en hög körvana har en större kompetens i trafiken. Detta har inte bortsetts helt, utan istället
finns de som ingår i denna kategori i grupper i den kvantitativa studien.

3.2 Utvecklingsprocesser

3.2.1 Etiskt ramverk för att utveckla intelligenta system

Enligt Leikas et al. (2019) är det viktigt att utveckling och design av Autonomous Intelligent
Systems (AIS) är baserat på grundläggande värderingar och etiska principer. I artikeln Ethical
Framework for Designing Autonomous Intelligent Systems (2019) analyserar Leikas et al.
olika etiska principer och dess påverkan inom AIS samt presenterar och introducerar de ett
nytt ramverk som kan användas för att utveckla AIS. Ramverket som beskrivs skall kunna
användas inom alla olika steg i designarbetet på ett iterativt sätt och på så sätt vara en bra
grund för att utforma och utveckla autonoma intelligenta system. Leikas et al. lägger tyngd på
den grundläggande förutsättning för att utforma och utveckla AIS med hänsyn till etiska
svårigheter, att identifiera etiska frågor som är relevanta för systemet som utvecklas. Detta är
något som tidigare har varit svårt då fundamentala värderingar och etiska principer har varit
för komplexa.

Ramverket som Leikas et al. presenterar innehåller tre grundläggande steg; (1) Identifiering
av etiska värderingar som påverkas av AIS; (2) Identifiering av etiska värderingar som är
relevanta i kontexten; (3) Analys och förståelse av etiska frågor inom kontexten.

(1) Identifiering av etiska värderingar som påverkas av AIS, är första steget i ramverket där
målet är att skapa en bättre förståelse för etik inom designarbete genom etiska principer och
värderingar. Leikas et al. (2019) nämner principism som ett grundläggande angreppssätt för
att göra etiska beslut där fyra huvudsakliga aspekter; välgörenhet, icke-ondska,
självständighet och rättvisa. Detta synsätt på etiska beslut har funnits väldigt länge och
används brett inom etisk utbildning. Leikas et al. menar dock att dessa fyra aspekter inte
räcker till specifikt för etiska beslut inom utveckling av teknik. Detta på grund av att
utveckling av teknik är väldigt kontextuellt och kulturellt beroende och de fyra principerna
kan därför skapa konflikter mellan varandra. Leikas et al. (2019) refererar istället till
Friedman et al. (2003; 2006) som beskriver etiska värderingar som är baserade utifrån
utveckling och design av teknik; human welfare, ownership and property, freedom from bias,
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universal usability, accountability, courtesy, identity, calmness och environmental
sustainability.

(2) Identifiering av etiska värderingar som är relevanta i kontexten, andra steget i ramverket
vilket innefattar att identifiera etiska värderingar som är relevanta mot kontexten hos tekniken
som utvecklas. Som nämnt tidigare är etiska värderingar kontextberoende vid utveckling av
teknik och det blir därför viktigt att identifiera etiska värderingar som passar just den teknik
som utvecklas. Leikas et al. utför en litteraturstudie i sin artikel där de identifierar etiska
värderingar utifrån diverse studier och vetenskapliga konferenser baserade i Europa. Dessa
sammanfattas i en tabell där etisk värdering, kontext och teknik beskrivs. Leikas et al. utförde
även en diskussions workshop med experter inom områden som ingenjörskap, artificiell
intelligens, psykologi och sociologi där intervjuer och diskussioner utfördes. Utifrån tabellen
som framställdes samt diskussioner och intervjuer med experter gjorde man en slutgiltig tabell
som skulle innefatta de etiska värderingar som är relevanta för AIS och modifiering av dessa
för att anpassa sig till kontexten av AIS.

(3) Analys och förståelse av etiska frågor inom kontexten, vilket är det sista steget i ramverket
vilket skall leda till att man löser etiska frågor samt gör dem förståeliga och användbara
utifrån ett designperspektiv. Leikas et al. (2019) nämner att diskussioner som utförs för att
lösa dessa etiska frågor bör göras på en praktiskt nivå samt att man bör använda scenarios för
att på så sätt ta reda på vilka etiska svårigheter som uppstår på grund av tekniken, vilka etiska
principer som bör följas och vilka etiska värderingar som bör appliceras i tekniken baserat på
kontexten.

3.2.2 Process för utveckling av självkörande bilar

Holstein, Dodig-Crankovic, Pelliccione (2018) beskriver grunderna för hur självkörande bilar
fungerar samt hur beslutfattande som görs av de autonoma bilarna går till och utvecklas. För
att få en överblick kring hur mycket mjukvaru som finns i bilar jämför Holstein et al. (2018)
antalet Electronic Control Units (ECU) som används för att hantera mjukvara och data där en
bil för 20 år sedan hade i genomsnitt 20 ECUSs och att bilar idag har genomsnittligt 100
ECUs och hur mängden mjukvara i bilar växer med en faktor av 10 var 5:e till 7:e år.
Självkörande bilar förväntas även vara helt uppkopplade med andra bilar, molntjänster,
Intelligent Transport Systems (ITS), Smart Cities och Internet of Things (IoT). Detta
möjliggör då för nya tjänster och applikationer såsom bättre trafikkontroll och ökad säkerhet.
Holstein et al. (2018) beskriver även vad en självkörande bil faktiskt innebär då det finns
olika klassifikationer. Det är viktigt att särskilja på delvis autonoma bilar och helt
självkörande bilar. Delvis autonoma bilar kan beskrivas som bilar med någon grad av
autonom assistans vilket innefattar funktioner såsom automatisk bromsning vid nödsituationer
och att bilen håller sig kvar i filer automatiskt. Självkörande bilar kan däremot beskrivas som
bilar som kör helt automatiskt utan någon mänsklig hjälp.

Vidare beskriver Holstein et al. (2018) beslutfattningen hos självkörande bilar och jämför hur
den processen ser ut mot människors beslutsfattning. Båda är lika där det börjar med
inmatning (syn och hörsel för människor, sensorer för bilar) och går vidare till beräkning och
beslutfattning (tänk och fatta beslut för människor, igenkännande och beräkning för bilar) och
tillslut utförande. Efter utförande går feedback tillbaka till människan respektive bilen där
människan lär sig av vad som hände vid utförandet medan bilen i de flesta fall beroende på
teknik som används skickar tillbaka feedback till tillverkaren som då kan analyseras och kan
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då leda till förändringar i mjukvaran via uppdateringar. Dessa två feedback-loopar fungerar på
ett likt sätt men där bilen faktiskt inte lär sig automatiskt utan behöver vänta på förbättringar
genom uppdateringar och kan därför innefatta risker. Holstein et al. menar på att självlärande
mjukvara så som maskininlärning är ett sätt att överkomma detta och det är något som
kontinuerligt utvecklas och används av självkörande bilar.

3.3 Lagar och riktlinjer

Transportstyrelsen inledde sin verksamhet 2009 och är en svensk statlig
förvaltningsmyndighet som ligger under infrastrukturdepartementet och arbetar med
regelgivning, tillståndsprövning och tillsyn inom transportområdet. I en förstudie som
släpptes 2014 av Transportstyrelsen Autonom körning: Förstudie vilket hade syfte att skapa
underlag, kunskap och strategi för fortsatt arbete inom ämnet, framgår det hur introduktionen
av självkörande bilar med hög automationsgrad i marknaden och trafiken kommer ge en stor
påverkan på hela trafiksystemet. Detta kan påverka allt från stadsplanering till resvanor och
trafikarbete. Det finns inte någon trafiklagstiftning som förhindrar självkörande bilar i trafiken
utan ansvaret ligger istället helt på föraren och hur den framför fordonet. Dock finns det enligt
lagstiftning möjlighet för testverksamhet av självkörande bilar med högre automationsgrad i
verklig trafik, alltså bilar där det kanske helt saknas förare och bilen kör helt av sig självt
(Transportstyrelsen, 2014).

I en utredningen SOU 2018:16 Vägen till självkörande fordon – introduktion publicerad 2018
av Sveriges regering vilket är ett initiativ för att reglera självkörande bilar framkommer det
förslag för att skapa bättre rättsliga förutsättningar för självkörande bilar i trafiken. En ny lag
föreslås kring självkörande bilar som innefattar bland annat ett nytt förarbegrepp. Denna
förare kan enligt förslaget köra ett fordon antingen inifrån eller utifrån fordonet med hjälp av
fjärrkontroll. Föraren kan köra flera fordon och ett fordon kan ha flera förare. Förarens
skyldigheter regleras även enligt lagförslaget där en förare som sitter i bilen inte skall vara
ansvarig för det som den självkörande bilen utför givet att fordonets körsystem inte begär
övervakningsansvar av föraren. Även den som anses vara förare under automatiserad körning
ska uppfylla de krav som redan finns, alltså vara behörighet att köra fordonet samt uppfylla
kraven på nykterhet (Regeringen, 2018).

3.4 IEEE

Institute of Electrical and Electronics Engineers (IEEE) är en ideell organisation som är
ledande inom information och forskning för diverse områden inkluderat utveckling av
mjukvara. En del av deras arbete innefattar att framställa riktlinjer för utveckling av AIS
(Autonoma och Intelligenta system) som samverkar med människor. IEEE släppte 2018 en
andra upplaga av Ethically Aligned Design; A Vision for Prioritizing Human Well-being with
Autonomous and Intelligent Systems vilket är ett dokument som har syfte att informera
intressenter involverade i utveckling av AIS (Autonoma och Intelligenta system) på så sätt att
de blir utbildade för att prioritera etisk hänsyn och utveckla teknologier som gynnar
mänskligheten.
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3.4.1 Mänskliga rättigheter

Frågan om den rättsliga statusen för autonoma system går ihop med bredare juridiska frågor
kring hur man säkerställer ansvarsskyldighet och fördelar ansvar när systemen skapar skada.
Det finns några generella ramverk att överväga i implementationen av artificiell intelligens
som till exempel, autonoma system bör omfattas av tillämpliga bestämmelser i äganderätten.
Intressenter från industri och myndigheter bör ta fram vilka typer av operationer samt beslut
som aldrig bör tilldelas autonoma system och ge förslag till standarder och regler som
säkerställer att en människa kan ta kontroll över dessa beslut (The IEEE Global Initiative
2017).

Att tillföra nytta för människor är ett viktigt mål för intelligenta system (A/IS). En annan
viktig del är respekten för mänskliga rättigheter som bland annat tillkännages i de allmänna
förklaringarna som till exempel den internationella konventionen för medborgerliga och
politiska rättigheter, Genèvekonventionerna och konventionen om rättigheter för personer
med funktionsnedsättning. Dessa är rättigheter som bland annat företag, individer, yrkesorgan
och regeringar behöver ta hänsyn till. intelligenta system (A/IS) ska utformas och användas på
ett sätt som värnar om mänskliga rättigheter. intelligenta system (A/IS) behöver under hela sin
livslängd vara säkra. Ifall ett intelligent system (A/IS) åstadkommer skada, ska det alltid vara
möjligt att säkerställa roten på problemet för att kunna åtgärda det. Mänskliga rättigheter
utges enligt internationell lag en riktlinje för att tillverka alla intelligenta system (A/IS) därför
att de påverkar människor, handlingskraft, data och deras känslor. Direktkodning av
mänskliga rättigheter i intelligenta system (A/IS) kan vara problematiskt och svårt men beror
på kontextuell användning. Nya riktlinjer från Förenta nationerna (FN) som till exempel
Ruggies principer anger principer för att realistiskt införa mänskliga rättigheter inom företags-
eller affärssammanhang. På det viset kan teknologer och ingenjörer ta i beaktning hur
intelligenta system (A/IS) testas, valideras och drivs. Med andra ord borde mänskliga
rättigheter förekomma samt vara en del av den etiska riskbedömningen i processen med
framtagning av intelligenta system (A/IS) (The IEEE Global Initiative 2017).

Det finns några sätt för att skydda de mänskliga rättigheterna och se till så de gynnar
människor och inte missgynnar dem.

1. Styrningsramar, därav tillsynsorgan och standarder bör införrättas för att kontrollera
att användningen av intelligenta system (A/IS) inte kränker mänskliga rättigheter. Detta
också för att hjälpa till att bygga upp allmänhetens förtroende för systemet.

2. Det behöver finnas ett förfarande för att tolka kommande och nuvarande rättsliga
skyldigheter till genomtänkta policy- och tekniska överväganden. En metod i enlighet med
detta borde godkänna olika kulturella normer samt regulatoriska och rättsliga ramar.

3. Under den närmsta framtiden borde inte intelligenta system (A/IS) ges privilegier och
rättigheter som är likadana med människors rättigheter. Autonoma system borde alltid
vara underordnad mänsklig övervakning och förståelse (The IEEE Global Initiative 2017).

För undersökningen betyder detta att myndigheter i Sverige borde skapa ramverk som går att
använda till självkörande bilar i Sverige.
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3.4.2 Människors välmående

En fråga man kan ställa är vilka mått finns för samhällelig välgång för etisk artificiell
intelligens när den implementeras i världen? För att ta reda på vilken nyttan
A/IS-teknologierna har för mänskligheten, behöver man kunna mäta och definiera nyttan. Att
förhindra negativa oavsiktliga påföljder och öka betydelse för samhället och kunder mätts
idag ofta som bruttonationalprodukt (BNP). Bruttonationalprodukt (BNP) är många gånger
det enda mätinstrument som man använder för att mäta framgång för A/IS. Det är allmänt
känt att BNP i många fall är bristfällig och vilseledande som något generellt mått på välstånd
för samhället gällande mätningen av A/IS-teknologier. A/IS-tekniker vara vinstgivande, säkra
att använda och lagliga men ändå inte medverka positivt till människors välmående. Även
teknik som skapats med goda intentioner men som inte tar i beaktning till välbefinnande mått
kan leda till negativa konsekvenser på människors mentala hälsa och välbefinnande.
Kvantitativa mått för individuellt välmående bör införskaffas med en aktsamhet därför att de
kan orsaka en automatisk önskan efter en siffermässig effektivisering hos utövarna. Denna
benägenhet är teoretisk ofrånkomlig och det bör läggas resurser på att säkerställa att den inte
kommer att platta ut mångfalden av mänsklig erfarenhet. Ifall A/IS använder kvantitativa mått
för välmående bör man utveckla och genomföra handlingar för att tillhandahålla full mänsklig
självständighet för sina konsumenter.

Detta betyder att självkörande bilar kan skapas med goda intentioner men ändå kan ha
negativa konsekvenser på människors välmående i samhället. Därför är det viktigt för företag
som tillverkar självkörande bilar att identifiera indikationer på människors välmående. De
behöver mäta och identifiera välmående innan, efter samt under implementeringen av
självkörande bilar i Sverige (The IEEE Global Initiative 2017).

3.4.3 Ansvarstagande

Hur kan man försäkra sig att operatörer, designers, ägare och tillverkare av intelligenta system
tar ansvar för sina produkter och handlingar är en väldigt viktig del för att konsumenter skall
kunna känna sig säkra vid dess implementering och användning.

Myndigheter och människor behöver i allmänhet en större tydlighet kring användningen och
tillverkningen av A/IS-teknologier för att kunna ta ställning till vem och när som någon ska
stå till svars för skador tack vare tekniken. Tillverkarna av tekniken behöver kunna tillgodose
ansvarsskyldighet på en programmatisk nivå som visar på varför ett system verkar på vissa
sätt. Detta för att kunna handskas med juridiska frågor om skuld. För att eliminera motgångar
och rädsla med A/IS-teknologier bör skulden fördelas bland ansvariga designers, tillverkare,
operatörer och ägare om detta är nödvändigt (The IEEE Global Initiative 2017).

IEEE föreslår följande rekommendationer för A/IS-teknologier i allmänhet. Dessa går att
använda på självkörande bilar i Sverige.

1. När det gäller utveckling och distribution av A/IS, är det viktigt att lagstiftande
församlingar och domstolar tydligt definierar frågor om ansvar, skuld och skyldigheter. På
så sätt kan både tillverkare och användare förstå vilka rättigheter och skyldigheter som
gäller.
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2. När designers och utvecklare arbetar med A/IS, är det viktigt att de tar hänsyn till den
mångfald av kulturella normer som finns bland användargrupperna. Detta kräver
medvetenhet och omtanke från utvecklarnas sida.

3. För att skapa normer för A/IS-orienterad teknik och dess effekter, som är för nya för
att ha etablerad praxis och lagar, krävs ett ekosystem med flera intressenter. Detta
inkluderar företrädare för det civila samhället, brottsbekämpande myndigheter,
försäkringsgivare, tillverkare, ingenjörer och advokater.

4. För att säkerställa att det alltid går att fastställa vem som har det juridiska ansvaret för
en specifik A/IS, behöver system för registrering och journalföring skapas. Dessa system
behöver vara tillgängliga för tillverkare och operatörer (The IEEE Global Initiative 2017).

Aristoteles (1984) har redan gett en klassisk förklaring i sin bok "Nikomachiska etiken".
Enligt honom krävs det att följande villkor uppfylls för att man ska anses vara ansvarig -
åtminstone i termer av att vara ansvarig för det man gör. För det första måste personen ha
kontroll över vad hen gör. Om man saknar kontroll så är man inte ansvarig. Till exempel så
har jag ingen kontroll över vädret, så jag är inte ansvarig för det. Men jag har kontroll över
min bil och därför är jag ansvarig för hur jag kör den. För det andra måste personen veta vad
hen gör. Om jag sover så är jag inte ansvarig för mina handlingar. Men om jag är vaken och
ser att min bil är på väg mot en fotgängare som kommer att skadas eller till och med dödas om
jag inte ändrar riktning eller bromsar, så är jag ansvarig för vad jag än väljer att göra. Att veta
vad man gör innebär inte bara att man kan använda en maskin, till exempel, utan också att
man förstår hela situationen. Det innebär att man förstår miljön och situationen där den
tekniska handlingen äger rum, till exempel vägen och dess omgivning samt trafiksituationen.
Detta gör det möjligt för personen att agera på situationen. Vanligtvis när man diskuterar
ansvar utifrån etiska och juridiska perspektiv så bedöms allt detta utifrån en tredjepersons
synvinkel: en överblick, kanske ur ett gudomligt perspektiv. Det som räknas, verkar det som,
är den "objektiva" situationen, och fokus ligger på "individen". Men ansvar kan också förstås
på ett annat, mer socialt och relationellt sätt. Det kan ses som svar på något, till exempel, och
inte bara i ett brottsligt sammanhang utan generellt sett: ansvar är alltid relationellt, det är
ansvar gentemot någon (Coeckelbergh, M. 2016).

Vi kanske har en allmän medvetenhet om de risker som är förknippade med att använda en
bil, men det innebär inte att vi i det ögonblick vi kör och upplever vår körning känner till den
specifika trafiksituationen och dess moraliskt relevanta drag. Vi kan veta om "objektiva"
risker som är förknippade med att använda bilar, men vi känner inte nödvändigtvis till
specifika risker när vi faktiskt kör. Aristoteles beskrivning av ansvar har därför problem, och
bara moraliska filosofer som tänker på självkörande bilar kanske har tid för moraliskt
resonemang, eftersom förare saknar den tiden.

Dessutom är det tveksamt om andra alltid uppträder som andra i trafiken. Biltrafik, i
synnerhet, verkar orsaka problemet att när det gäller relationer med andra bilförare, så
försvinner andra som individer eftersom de bokstavligen skärmas av från vår syn. Andra
förare försvinner och vad som återstår är en bil, som uppfattas som att ha egen agentur. Denna
fenomenologi har moraliska konsekvenser, det blir åtminstone svårare att känna ansvar
gentemot andra förare eftersom de knappt framträder som andra. Det är möjligt att känna
ansvar gentemot en annan människa, och kanske också ett djur. Lyckligtvis har bilar också ett
"djuriskt" ansikte på grund av animismen; de uppfattas som djur eller till och med personer
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(tänk på "söta" eller "aggressiva" bilar). Detta kan ge något hopp. Men hittills, när bilen
uppfattas som en maskin, är det omöjligt att känna ansvar gentemot den (Coeckelbergh, M.
2016).

I fallet med självkörande bilar blir dessa problem värre. För det första, om vi försöker tillämpa
Aristoteles villkor, kan maskinen ha kontroll men det är tveksamt om den verkligen "vet" vad
den gör, eftersom detta verkar förutsätta medvetande. Men även om detta problem skulle
avfärdas, är det tydligt att medan användaren kanske är medveten om att använda en
självkörande bil är farligt i allmänhet, så är det klart att när man kör och i specifika
situationer, så har användaren av maskinen (1) inte kontroll över maskinen och (2) vet inte
egentligen vad maskinen gör, än mindre att man har kunskap om miljön och situationen och
dess moraliskt relevanta egenskaper (detta var min miljörelaterade, mer relationella tolkning
av villkoret). Fenomenologiskt sett slutar användaren att vara en förare och blir en
passagerare, och passagerare är inte ansvariga för vad föraren gör. Maskinen ersätter föraren
och därmed försvinner den mänskliga faktorn som är ansvarig i en konventionell bil.
Passageraren har begränsad kunskap om bilens funktioner och saknar dessutom körkunskaper,
vilket gör det omöjligt för henne att ta ansvar för bilens handlingar. Dessutom är det
osannolikt att passageraren är medveten om de moraliska aspekterna som kan uppstå i en
trafiksituation. Följaktligen är det svårt att tillskriva någon form av ansvar eller moraliskt
ansvar till användaren av en självkörande bil, under förutsättning att alla uppgifter är helt
överförda till maskinen. Aristoteles villkor för ansvar är inte uppfyllda i detta fall
(Coeckelbergh, M. 2016).

3.4.4 Transparens

En viktig fråga kring autonoma system är att deras funktion måste vara öppen för en stor
grupp intressenter av olika anledningar (observera att graden av öppenhet kommer att variera
för varje intressent). Med enkla ord är transparenta A/IS system sådana där det går att förstå
hur och varför ett system har fattat ett visst beslut eller agerat på ett visst sätt, om det nu är en
robot som är i fråga. Lägg på minnet att transparens också innefattar begreppen spårbarhet,
förklarbarhet och tolkningsbarhet (The IEEE Global Initiative 2017).

A/IS kommer att utföra arbetsuppgifter som är mycket mer komplexa och har större effekt på
vår värld än tidigare generationer av teknik. Detta blir särskilt akut när det gäller system som
interagerar med den fysiska världen, och höjer därför den potentiella skadegrader som ett
sådant system kan orsaka. Till exempel har vissa A/IS redan verkliga konsekvenser för
människors säkerhet eller välbefinnande, som medicinska diagnossystem med artificiell
intelligens eller självkörande bilarnas autopiloter; sådana system är säkerhetskritiska system.
Samtidigt kommer komplexiteten i A/IS-teknologin att göra det svårt för användare av dessa
system att förstå kapaciteterna och begränsningarna hos de artificiella intelligenta system de
använder eller interagerar med. Denna oklarhet, i kombination med den ofta decentraliserade
utvecklingen av tekniken, kommer att försvåra ansträngningarna att fastställa och tilldela
ansvar när något går fel med ett artificiellt intelligent-system. Avsaknad av transparens ökar
alltså både risken och graden av skada (användare som inte förstår systemen de använder) och
ökar svårigheterna med att säkerställa ansvar (The IEEE Global Initiative 2017).

Transparens är viktig för varje grupp av intressenter av följande skäl:

1. För användare är transparens viktigt eftersom det ger dem en enkel förståelse för vad
systemet gör och varför.

20



2. För validering och certifiering av A/IS är transparens viktigt eftersom det utsätter
systemets processer och insamlade data för granskning.

3. Om olyckor inträffar behöver A/IS vara transparent för en olycksutredare så att den
interna processen som ledde till olyckan kan förstås.

4. Efter en olycka kräver domare, nämndemän, advokater och expertvittnen som är
involverade i rättsprocessen, genomskinlighet för att informera bevis och beslutsfattande.

5. För störande teknologier, som självkörande bilar, behövs en viss nivå av
genomskinlighet för hela samhället för att bygga förtroende för teknologin, främja säkrare
metoder och underlätta bredare samhällsanvändning (The IEEE Global Initiative 2017).

Rekommenderat åtgärdsförslag är att utveckla nya standarder som beskriver mätbara och
testbara nivåer av genomskinlighet, så att system kan bedömas objektivt och nivåer av
efterlevnad kan fastställas. För designers kommer sådana standarder att ge en guide för
självbedömning av genomskinlighet under utvecklingen och föreslå mekanismer för att
förbättra genomskinligheten. Mekanismerna för hur genomskinlighet tillhandahålls kommer
att variera avsevärt, till exempel 1) för användare av vård eller hushållsrobotar, en knapp som
förklarar varför roboten utförde den senaste åtgärden när den trycks på, 2) för validerings-
eller certifieringsorgan, algoritmerna som ligger till grund för A/IS och hur de har verifierats
och 3) för olycksutredare, säker lagring av sensor- och internstatusdata, jämförbar med en
svart låda eller flygdatainspelare (The IEEE Global Initiative 2017).

3.4.5 Missbruk av A/IS-teknologier

På vilket sätt kan man maximera fördelarna och minimera riskerna med A/IS-teknikens
potentiella missbruk?

Nya teknologier innebär större risker för missbruk och detta gäller särskilt för A/IS. A/IS ökar
risken för hacking, missbruk av personuppgifter, utnyttjande och exploatering av sårbara
användare. Dessa risker är inte bara teoretiska utan har redan inträffat, som hackning av
förarlösa bilar. EU:s Dataskyddsförordning ger riktlinjer för att förhindra missbruk av
personuppgifter. Ett exempel är Microsoft Tay AI-chatbot som medvetet upprepade stötande
kommentarer från användare. Det finns ett behov av att medvetandegöra allmänheten om
riskerna för missbruk av A/IS. Ansvarsfull innovation kräver att designers engagerar
användare av A/IS genom utbildning och medvetenhet. Medborgare, advokater, regeringar,
etc. har en roll att spela i att utveckla ansvarsstrukturer och rikta tekniken mot fördelaktiga
mål (The IEEE Global Initiative 2017).

För att öka allmänhetens medvetenhet om potentiellt missbruk av A/IS-teknik finns det behov
av etisk utbildning och säkerhetsmedvetenhet. Detta kan uppnås genom att tillhandahålla
"datasekretess" varningar och andra varningar som informerar användarna om att smarta
enheter kan samla in deras personliga information. Det är viktigt att leverera utbildningen på
ett skalbart och effektivt sätt, till exempel genom trovärdiga forskningsinstitutioner och
tankesmedjor, och genom sociala medier som Facebook eller YouTube. Utbildning behöver
också ges till regeringen, lagstiftare och kronofogdemyndigheten för att samarbeta med
medborgare för att undvika rädsla eller förvirring kring A/IS-teknik. Säkerhets föreläsningar,
liknande de som poliser har gett allmänheten i skolor i flera år, kan också vara användbara för
att öka medvetenheten om säker A/IS (The IEEE Global Initiative 2017).
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3.5 Etik och moral

När det kommer till att ta viktiga beslut litar människor mindre på maskiner än mänskliga
förare. Denna skepticism kommer från flera olika anledningar. Den första anledningen är att
de flesta förare gillar att ha mjukvara som ger förtur till förarnas säkerhet framför andra bilar
och passagerare, samtidigt som de vill att andra självkörande bilar ska ha system som tar i
beaktning till miljömässig och social säkerhet. Den andra orsaken är att olika förare har olika
beslutsprinciper, speciellt när det kommer till etiska situationer. Det är omöjligt att ta upp alla
olika möjliga körscenarier, därav behöver ingenjörerna programmera systemen i förväg att
följa vissa etiska riktlinjer. Traditionellt var det bara människor som fick ta moraliska beslut
och maskiner följde mekaniskt steg för steg order från människor. Nu är maskiner inte
beroende av människor utan de kan ta egna beslut. Ändå finns det en stor skepticism från
människor att låta maskiner fatta beslut istället för oss. Detta är ett dilemma som kan lösas
genom att tillåta varje användare att överväga sina egna legitima etiska principer för systemet.
Den tredje anledningen är att människor litar mindre på maskiner eftersom uppgifterna den
använder ibland kommer från opålitliga sensorbaserade uppfattningar. Ur konsumentens
perspektiv kommer den autonoma bilen att ha negativa men även positiva sociala följder.
Negativa följder kan vara moraliska och etiska utmaningar, förlust av jobb för förare, ta itu
med mänskligt beteende. Positiva följder inkluderar komfort, säkerhet, spara tid och prestige
för att nämna några (Hussain, Lee & Zeadally 2018).

Självkörande bilar samlar in data genom olika komponenter för autentisering, identifiering,
mervärdestjänster och komfortapplikationer. Tjänsteleverantörerna kan sälja denna
information till en tredje parts leverantör. I flertalet länder är användningen av privat
information om användare reglerad och skyddad i lagar. Dessa lagar strider dock mot den
självkörande bilens funktionalitet eftersom platsinformation är avgörande för att kunna
erbjuda platsbaserade tjänster. EU har infört den allmänna dataskyddsförordningen (GDPR),
som tillåter kunder att ha mer kontroll över sina personuppgifter. I enlighet med GDPR
behöver företag som sparar kunddata få samtycke från sina kunder. GDPR är ett av de
strängaste skydden av personuppgifter. I samband med självkörande bilar riskerar
serviceutbudet att bli mindre på grund utav det strikta samtycke som krävs från kunderna.
Självkörande bilar kommer finnas tillgängliga för uthyrning och leasing. När leasingavtalet är
över eller när bilen säljs till någon annan, vad händer då med uppgifterna från den tidigare
ägaren eller leasinggivaren? Det finns en del gråzoner i lagstiftningen som behöver
implementeras eller åtgärdas. Intel Corporation förutspår att en självkörande bil kan generera
4000 gigabyte data varje dag från sina sensorer ombord. Skulle sådan data missbrukas skulle
det kunna leda till stora konsekvenser. En förändring i lagstiftning tar tid och kan vara ganska
omfattande, är teknologier som blockchain och rättssystem viktiga för att hantera dessa
ovannämnda frågor (Hussain, Lee & Zeadally 2018).
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4 Resultat
Utifrån enkäten så går det att se likheter men även skillnader kring vad människor tycker om
självkörande bilar i Sverige. I detta avsnitt kommer data presenteras utifrån enkätens resultat.
Datan kommer att användas som underlag inför den kommande analysen.

4.1 Representativitet

Den utskickade enkäten genererade totalt 242 responser och denna studie ämnar sig att
representera hela Sveriges befolkning och dess åsikter genom enkätens resultat. För ett
beräkna felmarginal med en konfidentialitet på 95% används följande formel hämtat från
(McGill School of Computer Science, 2007).

0,98
𝑛

Totalt antal respondenter (n) är 242 vilket ger en felmarginal på 6,3%. Alltså går det att anta
att resultaten går att generalisera på Sveriges befolkning med en felmarginal på 6,3%.

4.2 Bakgrundsdata

Figur 1: Cirkeldiagram för bakgrundsdata

I enkätundersökningen deltog 242 personer. I figur 1 kan man se att 120 personer var män och
119 personer var kvinnor vilket motsvarar 49,6% respektive 49,2% där resterande 3 personer
svarade “annat” vilket motsvarar 1,2%. Resterande cirkeldiagram i figur 1 visar ytterligare
bakgrundsinformation vilket innefattar ålder, innehav av körkort och region som
respondenterna är bosatta i. I studien var de flesta respondenter i åldern 21-30 år och en
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övervägande del innehar körkort (94,2%). En stor del av respondenterna var bosatta i Västra
Götaland (46,7%).

4.3 Inställning till självkörande bilar i Sverige

Figur 2: Tabeller för inställning till självkörande bilar i Sverige
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Figur 3: Tabeller för inställning till självkörande bilar i Sverige

Figur 2 samt figur 3 ovan visar stapeldiagram över svaren på fråga 6, 9, 10 och 12 vilket
innefattar respondenternas inställning till självkörande bilar i Sverige. Resultatet visar att
respondenterna i stor utsträckning tycker att självkörande bilar ska vara tillåtet i Sverige där
största andelen svarade 5 på fråga 6: “Jag tycker att vi ska tillåta självkörande bilar i Sverige”
vilket motsvarar att det helt och hållet håller med påståendet.

Huruvida respondenterna skulle känna sig trygga att dela trafiken med självkörande bilar
svarade majoriteten 3 på fråga 9: “Jag skulle känna mig mer trygg till att dela trafiken med
självkörande bilar gentemot andra manuellt styrda bilar.”. Totalt svarade 27,7% antingen 1
eller 2 på fråga 9, alltså att de inte skulle känna sig trygga. Totalt svarade 38,5% antingen 4
eller 5 på samma fråga, alltså att de skulle känna sig trygga.

Fråga 10 och 12 innefattar inställning mot risk av dataintrång och kränkning mot integritet där
majoriteten på fråga 10 svara 4 (36,4%), alltså att respondenterna ser en risk med att
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självkörande bilar kan råka ut för dataintrång och att någon annan får kontroll över bilen.
Majoriteten svarade även 4 på fråga 12 (37,2%), alltså att majoriteten uppfattar det som
kränkande mot sin integritet att biltillverkaren kan se exakt vart ditt fordon befinner sig.

Figur 4: Cirkeldiagram för inställning till självkörande bilar i Sverige

4.3.1 Bivariat analys mellan ålder och inställning
För att se samband mellan ålder och hur respondenterna svarade kring deras inställning till
självkörande bilar samt hur de tyckte kring scenarierna jämförs de olika variablerna i form av
en bivariat analys.

Tabell 1: Bivariat analys fråga 6

På fråga 6 “Jag tycker att vi ska tillåta självkörande bilar i Sverige” var det flest som svarade
5, alltså instämmer helt, totalt sett 91 respondenter. Åldersgruppen med störst fördelning som
svarade “5” var 18-20 år där 10 av 12 (83,3%) svarade “5”. Åldersgruppen med störst
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fördelning som svarade “1”, alltså instämmer inte alls, var 71+ år där 3 av 7 (42,9%) svarade
“1”.

Tabell 2: Bivariat analys fråga 7

På fråga 7 “Skulle du sätta dig i en självkörande bil som drivs av autopilot med möjligheten
att kunna ta kontroll över fordonet vid behov (t.ex. använda broms & ratt) ?” svarade
majoriteten “Ja” (92,2%). Det var högst fördelning som svarade “Ja” i de yngre åldrarna där
åldersgruppen 18-20 år svarade (100%) “Ja”, åldersgruppen 21-30 svarade (94,7%) “Ja”,
medan åldersgruppen 51-60 svarade (80%) “Ja” och i åldersgruppen 70+ svarade (71,4%)
“Ja”.

Tabell 3: Bivariat analys fråga 8

På fråga 8 “Skulle du sätta dig i en självkörande bil som drivs av autopilot utan möjlighet att
ta kontroll över fordonet vid behov (bilen körs helt på egen hand) ?” svarade majoriteten
“Nej” (84,3%). Lägst fördelning som svarade “Nej” var åldersgrupp 18-20 år där 4 av 12
(33,3%) svarade “Nej” och åldersgrupp med högst fördelning som svarade “Nej” var 61-70 år
där 6 av 6 (100%) svarade “Nej”.

Tabell 4: Bivariat analys fråga 9

På fråga 9 “Jag skulle känna mig mer trygg till att dela trafiken med självkörande bilar
gentemot andra manuellt styrda bilar.” var det flest som svarade 3, alltså mittemellan
instämmer helt och instämmer inte alls, totalt sett 82 respondenter. Åldersgruppen med störst
fördelning som svarade “3” var 31-40 år där 24 av 55 (43,6%) svarade “3”. Åldersgruppen
med störst fördelning som svarade 1, alltså instämmer inte alls, var 71+ år där 4 av 7 (57,1%)
svarade 1. Åldersgruppen med störst fördelning som svarade 5, alltså instämmer helt, var
51-60 år där 4 av 41 (9,6%) svarade “5”.

Tabell 5: Bivariat analys fråga 10
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På fråga 10 “Alla datorsystem löper risk för dataintrång (även kallat "att bli hackad"). Vilket
kan leda till att utomstående personer kan få kontroll över din bil. Skulle du vara orolig över
detta ifall du införskaffar en självkörande bil?” var det flest som svarade 4 alltså, alltså
instämmer med påståendet, totalt sett 88 respondenter. Åldersgruppen med störst fördelning
som svarade “4” var 21-30 år där 52 av 96 (54,1%) svarade “4”. I åldersgruppen 18-20 år
svarade hela 8 av 12 (66,7%) “2” alltså, instämmer inte. I åldersgruppen 51-60 svarade en
relativt stor andel “5” alltså, instämmer helt, där 16 av 41 (39%) svarade “5”.

Tabell 6: Bivariat analys fråga 11

På fråga 11 “Tror du att införandet av självkörande bilar skulle minska antalet bilolyckor som
sker i Sverige?” svarade flest “Ja” (47,5%). Åldersgruppen med högst fördelning som svarade
“Ja” var 21-30 där 47 av 96 (48,9%) svarade “Ja”. Åldersgruppen med högst fördelning som
svarade “Nej” var 71+ år där 3 av 7 (42,9%) svarade “Nej”.

Tabell 7: Bivariat analys fråga 12

På fråga 12 “Tillverkaren av de självkörande bilarna kommer antagligen att kunna se exakt
vart ditt fordon befinner sig. Är detta något du skulle uppfatta som kränkande mot din
integritet?” svarade flest 4, alltså instämmer med påståendet, totalt sett 90 respondenter.
Åldersgruppen med störst fördelning som svarade “4” var 41-50 år där 18 av 24 (75%)
svarade “4”. Åldersgruppen med lägst fördelning som svarade “4” var 31-40 år där 12 av 55
(21,8%) svarade “4”. I åldersgruppen 18-20 svarade ingen respondent antingen “1” eller “2”,
alltså var det ingen i den åldersgruppen som inte instämde med påståendet.
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4.4 Scenarion

4.4.1 Scenario 1 där bilen inte hinner stanna och kör in i bilen framför
Fråga 13. “En självkörande bil med autopilot aktiverad (där föraren inte har någon kontroll
över fordonet och inte heller kan ta kontroll vid behov) närmar sig ett trafikljus. Bil nummer 1
har stannat för ljuset är rött. Den självkörande bilen bil nummer 2 uppfattar inte detta och kör
in i bil 1. Vem ska stå till svars?”

Figur 5: Cirkeldiagram för scenario 1

I figur 5 ser man resultatet för scenario 1 där en majoritet av respondenterna (57,4%) tyckte
att biltillverkaren av den autonoma bilen bar ansvaret för olyckan. (19,4%) tyckte att föraren i
bilen var ansvarig för olyckan och (17,4%) tyckte att mjukvaruutvecklaren för bilen bar
ansvaret.

4.4.2 Scenario 2 där en annan bil bryter mot högerregeln och den
autonoma bilen inte uppfattar det och kör in i den
Fråga 14. “En självkörande bil (bil 2) med autopilot aktiverad (där föraren inte har någon
kontroll över fordonet och inte heller kan ta kontroll vid behov) kör i en trevägskorsning där
högerregeln gäller. En manuellt driven bil (körs av en människa bil 1) ska enligt svensk lag
lämna företräde åt bilen som kör med autopilot (bil 2) som kommer från höger i korsningen.
Föraren i den manuellt drivna bilen (bil 1) tar inte hänsyn till högerregeln. Den
automatiserade bilen (bil 2) är förprogrammerad att köra då det inte finns någon bil på dennes
högra sida. Detta leder till att de två bilarna kolliderar. Som tur var fick båda förarna endast
lindriga skador. Dock skadades de båda bilarna av kollisionen. Vem ska stå till svars?”

29



Figur 6: Cirkeldiagram för scenario 2

I figur 6 ser man resultatet för scenario 2 där majoriteten (57,9%) tyckt eatt föraren i den
manuellt drivna bilen bar ansvaret för olyckan och (24,8%) tyckte att biltillverkaren för
självkörande bilen var ansvarig för olyckan. Endast (7,4%) ansåg att föraren i den manuellt
drivna bilen var ansvarig för olyckan.

4.4.3 Scenario 3 kör på en fotgängare vid röd trafiksignal och
övergångställe
Fråga 15. “En bil med autopilot aktiverad (där föraren inte har någon kontroll över fordonet
och inte heller kan ta kontroll vid behov) kör i 50 km/h. 20 meter framför finns ett
övergångställe. Den självkörande bilen får rött ljus men lyckas inte registrera det röda ljuset
och fortsätter köra. Vid övergångstället går en fotgängare som därmed går mot grönt ljus.
Bilen registrerar ett objekt vid övergångsstället men hinner inte bromsa i tid, utan kolliderar
med fotgängaren. Föraren i bilen undkommer utan några skador, förutom på sin bil.
Fotgängaren överlevde men fick allvarliga skador till följd av kollisionen. Vem ska stå till
svars?”
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Figur 7: Cirkeldiagram för scenario 3

I figur 7 ser man resultatet för scenario 3 där majoriteten (52,5%) tyckte att biltillverkaren för
den självkörande bilen var ansvarig för olyckan och (18,2%) ansåg att mjukvaruutvecklaren
för den självkörande bilen var ansvarig för olyckan. (18,2%) tyckte att det var föraren i den
självkörande bilen som var ansvarig och en mindre andel (6,2) tyckte att det var
bilåterförsäljaren av den självkörande bilen som var ansvarig.

4.4.4 Scenario 4 där två autonoma fordon frontalkrockar på en smal väg
Fråga 16. “Två bilar med autopilot aktiverad (där föraren inte har någon kontroll över
fordonet och inte heller kan ta kontroll vid behov) kör i 50 km/h på en smal väg. Ingen av
bilarna hinner registrera det mötande fordonet i tid och det resulterar i en krock. Båda förarna
råkar ut för allvarliga skador. Vem står till svars?”

Figur 8: Cirkeldiagram för scenario 4

I figur 8 ser man resultatet för scenario 4 där en stor majoritet (66,5%) ansåg att
biltillverkarna för båda bilarna var ansvariga för olyckan, (19%) ansåg att det var
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mjukvaruutvecklarna hos båda bilarna som var ansvarig och (12%) ansåg att det var förarna i
både bilarna som var ansvariga. Endast (2,5%) ansåg att det var bilåterförsäljarna som var
ansvariga för olyckan.

4.4.5 Scenario 5 där bilen behöver ta ett beslut av att antingen utsätta föraren
eller en fotgängare för skador
Fråga 17. “En bil med autopilot aktiverad får problem med bromsarna i följande scenario.
Bilen behöver göra ett beslut där antingen fotgängaren råkar ut för allvarliga skador eller där
föraren i bilen råkar ut för allvarliga skador. Vilket beslut anser du vara korrekt? Anta att
personskadorna är lika allvarliga i båda scenarion.”

Figur 9: Cirkeldiagram för scenario 5

I figur 9 ser man resultatet för scenario 5 där en majoritet (60,7%) av respondenterna tyckte
att bilen borde svänga av för att undvika skador hos fotgängaren och istället utsätta föraren för
skador. (39,3%) ansåg att bilen borde fortsätta framåt och utsätta fotgängaren för skador men
på så sätt undvika att utsätta föraren för skador.

4.4.6 Scenario 6 där bilen behöver ta ett beslut av att antingen utsätta två
vuxna människor eller ett barn för skador
Fråga 18. “En bil med autopilot aktiverad får problem med bromsarna i följande scenario.
Bilen behöver göra ett beslut där antingen två vuxna råkar ut för allvarliga skador eller ett litet
barn. Anta att personskadorna är lika allvarliga i båda scenarion. Vad ska den självkörande
bilen göra? (Självklart vill man ju inte att någon ska skadas, men detta är enda utvägen).”

Figur 10: Cirkeldiagram för scenario 6
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I figur 10 ser man resultatet för scenario 6 där en stor majoritet (86,8%) tyckte att bilen borde
fortsätta framåt och utsätta två vuxna fotgängare för skador vid en olycka istället för ett barn.
En mindre andel (13,2%) ansåg att bilen istället borde svänga av och utsätta ett barn för
skador istället för två vuxna fotgängare.
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5 Analys
Efter att resultatet sammanställts så delades analysen in i följande delar. Inställning till
självkörande bilar i Sverige, skillnader i tankesätt mellan åldersgrupper, nuvarande lagar
jämfört med respondenternas åsikter, ansvarsfördelning, etik och moral att beakta och
utveckling av självkörande bilar för att skapa acceptans.

5.1 Inställning till självkörande bilar i Sverige

Studien har påvisat att det finns en stor acceptans mot fenomenet självkörande bilar.
Majoriteten av de tillfrågade ser positivt till självkörande bilar. Detta går utläsa utifrån fråga
sex “jag tycker vi ska tillåta självkörande bilar i Sverige” i den kvantitativa enkäten. Där
svarade majoriteten fem vilket var den högsta acceptansen mot tekniken. Detta betyder dock
inte att alla respondenter var enade om självkörande bilar i Sverige då flertalet valde att vara
neutrala till fenomenet, några var tveksamma samt några få var helt tveksamma.
Skribenternas tolkning på det kan vara att respondenterna anser att det beror på vilken grad av
tillämpning (helt självkörande eller självkörande men där en människa kan ingripa) och i
vilken miljö fordonet framförs i. Hong, J.-W. et al. (2020) menar att människor har en
otrygghetskänsla över säkerheten och tillförlitligheten med den självkörande tekniken. The
IEEE Global Initiative (2017) menar att för störande teknologier, som självkörande bilar,
behövs en viss nivå av genomskinlighet för hela samhället för att bygga förtroende för
teknologin, främja säkrare metoder och underlätta bredare samhällsanvändning. Det var en
avvikelse kring respondenternas svar kring fenomenet hur stor kontroll föraren har. 92,1 % av
respondenterna ansåg sig positiva till att vara i en självkörande bil där de har möjlighet att
vidta åtgärder som till exempel ta över broms och ratt. Enbart 7,9 % av respondenterna
motsatte sig detta och ville inte vistas i en sådan bil. Det var 92,1 % som var villiga att sätta
sig i en självkörande bil med möjlighet att ta kontroll. Detta går att jämföra med 84,3 % av
respondenterna som inte var villiga att sätta sig i en självkörande bil där man inte själv kunde
ta kontroll över bilen. Hussain, Lee & Zeadally (2018) menar att när det kommer till att ta
viktiga beslut, litar människor mindre på maskiner än mänskliga förare. Svaren som inkommit
från enkäten visar på att den största delen av respondenterna inte skulle känna sig säkra av en
bil som kör helt själv. Däremot skulle de uppskatta manuell körning som ett komplement till
den autonoma körningen (bilen kör sig själv) genom att kunna ingripa och ta över bilen i
situationer där de inte känner sig säkra. Detta är något som redan finns i dagsläget. Till
exempel Volvo har en funktion där bilen kan i princip köra sig själv på vägar med bra linjer,
det förutsätter dock att föraren har händerna på ratten. Hussain, Lee & Zeadally (2018) menar
på att traditionellt var det bara människor som fick ta moraliska beslut och maskiner följde
mekaniskt steg för steg order från människor. Nu är maskiner inte beroende av människor
utan de kan ta egna beslut.

Fråga nio “ jag skulle känna mig mer trygg till att dela trafiken med självkörande bilar
gentemot andra manuellt styrda bilar ” var majoriteten neutrala. Det lutade dock ändå med en
ganska klar marginal mot fler som skulle känna sig mer trygga i trafiken med självkörande
bilar runt omkring än de som inte skulle känna sig trygga med självkörande bilar i trafiken.
Det går att dra slutsatsen att de två föregående frågorna är involverade i resultatet. Resultatet
på fråga nio skulle kunna bero på vilken uppfattning som respondenten har på om bilen är helt
självkörande eller om den bara är som ett komplement till den manuella körningen. De som är
positiva skulle kunna betrakta manuell körning som ett komplement till den artificiellt
intelligenta teknik som används i den självkörande bilen.
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Majoriteten var oroliga att någon utomstående skulle hacka och ta kontroll över bilen. Detta
visar på att majoriteten av respondenterna inte har tillit till tekniken i dagsläget. Detta kan
bero på omvärldssituationer då det blir allt vanligare att människor hackas inom andra
områden än självkörande bilar. Detta kan göra att man får en dålig bild kring säkerheten med
självkörande bilar, trots att den kanske är utvecklad så den är mer säker än din mobiltelefon.
The IEEE Global Initiative (2019) nämner att nya teknologier innebär större risker för
missbruk och detta gäller särskilt för A/IS. A/IS ökar risken för hacking, missbruk av
personuppgifter, utnyttjande och exploatering av sårbara användare. Dessa risker är inte bara
teoretiska utan har redan inträffat, som hackning av förarlösa bilar. EU:s
Dataskyddsförordning ger riktlinjer för att förhindra missbruk av personuppgifter. Ett exempel
är Microsoft Tay AI-chatbot som medvetet upprepade stötande kommentarer från användare.
Det finns ett behov av att medvetandegöra allmänheten om riskerna för missbruk av A/IS.
Ansvarsfull innovation kräver att designers engagerar användare av A/IS genom utbildning
och medvetenhet.

Artificiell intelligens-tekniken i de självkörande fordonen behöver kontrollera var fordonet är
och befinner sig, i och med detta kommer det vara möjligt att spåra fordonen. En stor
majoritet av respondenterna ansåg att detta skulle vara en kränkning mot deras integritet.
Även detta skulle kunna vara en anledning till den allmänna acceptansen till självkörande
bilar. För företaget att kunna spåra fordonet skulle kunna ses som en tänkbarhet vid framtida
stadsplaneringar där man skulle kunna få en överblick vilka vägar som är högt trafikerade
under vilka tider. Det skulle även vara en möjlighet för företaget att lära bilen att undvika
dessa vägar under vissa tidpunkter. Apples kartor visar en högt trafikerad väg som röd på
kartan och föreslår en annan väg istället. Uppenbarligen har Apple lyckats få användarnas
tillit till detta, så det borde inte vara omöjligt för företagen bakom de självkörande bilarna att
få det heller, de behöver bara sköta det snyggt. Hussain, Lee & Zeadally (2018) tar upp och
belyser att när leasingavtalet är över eller när bilen säljs till någon annan, vad händer då med
uppgifterna från den tidigare ägaren eller leasinggivaren? Det finns en del gråzoner i
lagstiftningen som behöver implementeras eller åtgärdas. Intel Corporation förutspår att en
självkörande bil kan generera 4000 gigabyte data varje dag från sina sensorer ombord. Skulle
sådan data missbrukas skulle det kunna leda till stora konsekvenser. En förändring i
lagstiftning tar tid och kan vara ganska omfattande, är teknologier som blockchain och
rättssystem viktiga för att hantera dessa ovannämnda frågor.

5.2 Skillnader i tankesätt mellan åldersgrupper

Utifrån resultatet av enkäten kan man se en viss skillnad i tankesättet kring självkörande bilar
mellan de olika åldersgrupperna. De yngre åldersgrupperna verkar ha en högre grad av
acceptans mot självkörande bilar i allmänhet medan de äldre åldersgrupperna verkar vara lite
mer mot fenomenet av självkörande bilar. Ifall man kollar på fråga 8 vilket innefattar huruvida
respondenten skulle vara villig att sätta sig i en självkörande bil med möjlighet att kunna ta
kontroll över fordonet vid behov, svarade 81 utav 96 “Ja” (84,4%) i åldersgruppen 21-30 år
medan 31 av 41 (75,6%) svarade “Ja” i åldersgruppen 51-60 år, 1 av 6 (16,7%) svarade “Ja” i
åldersgruppen 61-70 år och 2 av 7 (28,6%) svarade “Ja” i åldersgruppen 71+. Samma mönster
ser man på fråga 11 där respondenterna fick svara på ifall de trodde självkörande bilar i
trafiken skulle minska antalet trafikolyckor där en relativt låg andel svarade “Nej” i
åldersgruppen 21-30 år (17 av 96, 17,7%) medan 12 av 41 (29,3%) svarade “Nej” i
åldersgruppen 51-60 år och 3 av 7 (42,9%) svarade “Nej” i åldersgruppen 71+ år.

35



Dock angående risk av dataintrång och kränkning mot integritet som behandlas av fråga 10
och 12 ser man en ganska jämn statistik mellan åldersgrupperna. Utifrån resultatet av fråga 10
där respondenterna fick svara på ifall de ser en risk av dataintrång hos självkörande bilar och
att någon annan på så sätt kan få kontroll över ditt fordon svarade 62 av 96 (64,6%) i
åldersgruppen 21-30 år antingen 4 eller 5 på skalan 1-5 och håller alltså med påståendet
medan 22 av 41 (53,7%) svarade antingen 4 eller 5 i åldersgruppen 51-60 år. På fråga 12 där
respondenterna fick svara på ifall de uppfattade det kränkande mot sin integritet att
tillverkaren av självkörande bilar antagligen kan se exakt vart ditt fordon befinner sig svarade
54 av 96 (56%) i åldersgruppen 21-30 år 4 eller 5 på skalan 1-5 och höll alltså med påståendet
medan 26 av 41 (63,4%) i åldersgruppen 51-60 år.

Det finns alltså en viss högre grad av tillit mot självkörande bilar hos yngre personer gällande
personlig tillit, alltså ifall man själv skulle sätta sig i en självkörande bil, och självkörande
bilarnas påverkan i trafiken, alltså ifall självkörande bilar skulle minska totala antalet
bilolyckor. I och med att yngre personer har högre tillit mot självkörande bilar kan man dra
slutsatsen att den totala graden av tillit mot självkörande bilar i allmänhet kan öka i framtiden.
Detta är dock svårt att förutspå då flera faktorer spelar in såsom kunskap kring tekniken och
erfarenhet av fenomenet vilket kan öka i framtiden i och med att självkörande bilar blir allt
vanligare och hur detta påverkar graden av tillit mot självkörande bilar är svårt att säga.

Angående dataintrång och kränkning mot integritet såg majoriteten genom alla åldersgrupper
detta som en risk och vilket stärker IEEE’s riktlinjer där de konstaterar hur nya
A/IS-teknologier löper en risk av missbruk angående dataintrång samt missbruk av
personuppgifter. IEEE menar på att det finns behov av utbildning kring ämnet i allmänhet och
att man på så sätt ökar medvetenheten om riskerna.

5.3 Nuvarande lagar jämfört med respondenternas åsikter

Ifall ett intelligent system (A/IS) åstadkommer skada, ska det alltid vara möjligt att säkerställa
roten på problemet för att kunna åtgärda det (The IEEE Global Initiative 2017).

Transportstyrelsen menar på att allt ansvar kring framförandet av fordonet ligger på föraren
själv. I dagsläget har föraren ett flertal skyldigheter som att till exempel kontrollera bilens
olika funktioner innan den körs. Därav bland annat att kontrollera blinkers och bromsar innan
man kör iväg. Det som Transportstyrelsen styr är att förare är behörig i trafiken genom ett
körkort samt ser till att fordonen genomgått besiktning med jämna mellanrum. Dagens
lagstiftning håller föraren i bilen ansvarig för eventuella olyckor, både vid en manuell körning
samt när bilen kör sig själv (Transportstyrelsen 2014). The IEEE Global Initiative (2017)
säger att det finns några generella ramverk att överväga i implementationen av artificiell
intelligens som till exempel, autonoma system bör omfattas av tillämpliga bestämmelser i
äganderätten. Intressenter från industri och myndigheter bör ta fram vilka typer av operationer
samt beslut som aldrig bör tilldelas autonoma system och ge förslag till standarder och regler
som säkerställer att en människa kan ta kontroll över dessa beslut. Vidare menar The IEEE
Global Initiative (2019) att medborgare, advokater, regeringar, etc. har en roll att spela i att
utveckla ansvarsstrukturer och rikta tekniken mot fördelaktiga mål.

I dagsläget kör inte bilar helt själva, utan finns bara där som hjälp för föraren. Men tekniken
utvecklas mer och mer och när självkörande bilar börjar köra helt själva utan människor
tillsyn skulle det kunna leda till att dagens lagstiftning inte stämmer överens med den
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allmänna åsikten kring fenomenet i Sverige. Majoriteten av respondenterna ansåg att
biltillverkarna skulle stå till svars som berodde på bilen. Detta är ytterligare ett tecken på att
lagstiftningen inte ligger i linje med den allmänna åsikten kring fenomenet i Sverige i
dagsläget. Detta är något som Transportstyrelsen tar upp, den lagstiftning som finns i
dagsläget kan bli inaktuell i takt med att Sverige övergår till helt självkörande bilar. EU och
UNECE styr en stor del av den lagstiftning som finns för fordon i Sverige, detta kan leda till
att den framtida lagstiftningen för självkörande bilar inte efterliknar den allmänna åsikten
kring fenomenet i Sverige (Transportstyrelsen 2014). The IEEE Global Initiative (2017)
menar när designers och utvecklare arbetar med A/IS, är det viktigt att de tar hänsyn till den
mångfald av kulturella normer som finns bland användargrupperna. Detta kräver medvetenhet
och omtanke från utvecklarnas sida. Detta är även viktigt för de myndigheter som framställer
lagarna. Ta hänsyn till att kulturella normer kan se annorlunda ut i Sverige jämfört med EU.

Transportstyrelsen (2014) belyser att det behövs en förändring i lagen. Detta för att säkerställa
att de självkörande bilarna har en tillräckligt hög trafiksäkerhetsnivå för att vistas i trafiken.
Detta för att biltillverkarna måste känna ansvar ifall deras teknik fallerar och orsakar olyckor.
Detta betyder dock inte att all skuld skall läggas på biltillverkarna, detta kan hämma tekniken.
Samtidigt som om allt ansvar läggs på “förarna” kan det leda till att människor blir
tveksamma till tekniken och önskad genomslagskraften misslyckas. The IEEE Global
Initiative (2019) menar på att samtidigt kommer komplexiteten i A/IS-teknologin att göra det
svårt för användare av dessa system att förstå kapaciteterna och begränsningarna hos de
artificiellt intelligenta system de använder eller interagerar med. Denna oklarhet, i
kombination med den ofta decentraliserade utvecklingen av tekniken, kommer att försvåra
ansträngningarna att fastställa och tilldela ansvar när något går fel med ett artificiellt
intelligent system. Avsaknad av transparens ökar alltså både risken och graden av skada
(användare som inte förstår systemen de använder) och ökar svårigheterna med att säkerställa
ansvar (The IEEE Global Initiative 2017). Intressenter från industri och myndigheter bör ta
fram vilka typer av operationer samt beslut som aldrig bör tilldelas autonoma system och ge
förslag till standarder och regler som säkerställer att en människa kan ta kontroll över dessa
beslut (The IEEE Global Initiative 2017). Detta borde man göra enligt (The IEEE Global
Initiative 2017).

1. Styrningsramar, därav tillsynsorgan och standarder bör införrättas för att kontrollera att
användningen av intelligenta system (A/IS) inte kränker mänskliga rättigheter. Detta också
för att hjälpa till att bygga upp allmänhetens förtroende för systemet.

2. Det behöver finnas ett förfarande för att tolka kommande och nuvarande rättsliga
skyldigheter till genomtänkta policy- och tekniska överväganden. En metod i enlighet med
detta borde godkänna olika kulturella normer samt regulatoriska och rättsliga ramar.

3. Under den närmsta framtiden borde inte intelligenta system (A/IS) ges privilegier och
rättigheter som är likadana med människors rättigheter. Autonoma system borde alltid
vara underordnad mänsklig övervakning och förståelse (The IEEE Global Initiative 2017).

För undersökningen betyder detta att myndigheter i Sverige borde skapa ramverk som går att
använda till självkörande bilar i Sverige.

Hur kan man försäkra sig att operatörer, designers, ägare och tillverkare av intelligenta system
tar ansvar för sina produkter och handlingar är en väldigt viktig del för att konsumenter skall
kunna känna sig säkra vid dess implementering och användning. Myndigheter och människor
behöver i allmänhet en större tydlighet kring användningen och tillverkningen av
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A/IS-teknologier för att kunna ta ställning till vem och när som någon ska stå till svars för
skador tack vare tekniken. Tillverkarna av tekniken behöver kunna tillgodose
ansvarsskyldighet på en programmatisk nivå som visar på varför ett system verkar på vissa
sätt. Detta för att kunna handskas med juridiska frågor om skuld. För att eliminera motgångar
och rädsla med A/IS-teknologier bör skulden fördelas bland ansvariga designers, tillverkare,
operatörer och ägare om detta är nödvändigt (The IEEE Global Initiative 2017).

IEEE föreslår följande rekommendationer för A/IS-teknologier i allmänhet. Dessa går att
använda på självkörande bilar i Sverige.

1. När det gäller utveckling och distribution av A/IS, är det viktigt att lagstiftande
församlingar och domstolar tydligt definierar frågor om ansvar, skuld och skyldigheter. På
så sätt kan både tillverkare och användare förstå vilka rättigheter och skyldigheter som
gäller.

2. När designers och utvecklare arbetar med A/IS, är det viktigt att de tar hänsyn till den
mångfald av kulturella normer som finns bland användargrupperna. Detta kräver
medvetenhet och omtanke från utvecklarnas sida.

3. För att skapa normer för A/IS-orienterad teknik och dess effekter, som är för nya för
att ha etablerad praxis och lagar, krävs ett ekosystem med flera intressenter. Detta
inkluderar företrädare för det civila samhället, brottsbekämpande myndigheter,
försäkringsgivare, tillverkare, ingenjörer och advokater.

4. För att säkerställa att det alltid går att fastställa vem som har det juridiska ansvaret för
en specifik A/IS, behöver system för registrering och journalföring skapas. Dessa system
behöver vara tillgängliga för tillverkare och operatörer (The IEEE Global Initiative 2017).

5.4 Etik och moral att beakta

Vid utveckling av självkörande bilar blir det som sagt viktigt att beakta och ta hänsyn till etik
och moral. Självkörande bilar kan komma att behöva ta etiska och moraliska beslut i vissa
situationer. Exempel på sådana situationer kan man se i scenario 5 och 6 i enkäten.
Respondenterna fick alltså besvara hur de tycker att den självkörande bilen borde agera och
vilket beslut den borde ta och resultaten ger en god inblick i hur människor tänker och vilka
moraliska och etiska beslut de tycker är bäst anpassade för situationen. I scenario 5 där den
självkörande bilen är tvungen att välja mellan att utsätta föraren eller fotgängaren för skador
svarade majoriteten (60,7%) att bilen borde svänga för att undvika fotgängaren och istället
utsätta föraren för skador. Detta visar på hur befolkningen tycker att självkörande bilar borde
agera i moraliskt och etiskt komplexa situationer och kan vara en indikator på hur
beslutfattningen borde se ut hos självkörande bilar. Resultatet från enkäten motsäger dock det
Hussain, Lee & Zeadally (2018) beskriver angående huruvida förare föredrar mjukvara hos
självkörande bilar som ger förtur till förarens säkerhet framför andra trafikanter. Hussain, Lee
& Zeadally (2018) menar alltså att de flesta förare gillar mjukvara som sätter den egna
förarens säkerhet framför andra bilar och passagerare och att detta är en anledning till att
människor litar mer på mänskliga förare än maskiner. Resultatet från denna studiens enkät
visar istället på att en majoritet av respondenterna hellre ser att den självkörande bilen utsätter
bilens förare för skador i en situation där bilen behöver välja mellan bilens förare eller en
fotgängare. Liknande scenario visades i scenario 6 där den självkörande bilen måste välja
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mellan att utsätta två vuxna fotgängare eller ett barn. En stor majoritet av respondenterna
(86,8%) tyckte att bilen borde göra valet att undvika barnet och istället utsätta två vuxna för
skador. Även detta visar på hur befolkningen tycker självkörande bilar borde agera i en
specifik situation och kan också vara en indikator på hur man bör utveckla självkörande bilar
när det kommer till beslutfattningen av moraliskt och etiskt komplexa situationer.

5.5 Utveckling av självkörande bilar för att skapa acceptans

Vid utvecklandet och framtagandet av självkörande bilar finns det ett stort behov av att ta
hänsyn till etiska principer och grundläggande värderingar då detta innebär utvecklandet av
Autonomous Intelligent Systems (AIS). Det krävs både enligt The IEEE Global Initiative
(2017) riktlinjer kring utveckling av AIS och Leikas et al. (2019) ramverk för utveckling av
AIS att man lägger vikt på och identifierar etiska värderingar och principer. Som nämnt
tidigare under litteratur avsnittet syftar The IEEE Global Initiative (2019) riktlinjer dels på att
man behöver ta hänsyn till mänskliga rättigheter och inrätta standarder så att dessa inte kränks
och på så sätt även stärka allmänhetens förtroende för systemet. Utifrån resultaten i enkäten
ser man även hur allmänhetens åsikter ligger till huruvida man skulle känna sig tryggare i
trafiken med självkörande bilar kontra icke självkörande bilar. I fråga 9 med påståendet “Jag
skulle känna mig mer trygg till att dela trafiken med självkörande bilar gentemot andra
manuellt styrda bilar.” svarade den största delen av respondenterna neutralt med svaret 3 på en
skala 1-5 (33,9%). Detta visar på att det finns en grad av osäkerhet kring allmänhetens tillit
till självkörande bilar. Detta kan helt enkelt bero på att allmänheten inte känner till tekniken
tillräckligt bra och dess risker vilket även The IEEE Global Initiative (2017) riktlinjer syftar
på då de det enligt dessa krävs en ökad etisk utbildning inom området hos allmänheten genom
exempelvis sociala medier, trovärdiga forskningsinstitutioner och tankesmedjor. Denna
osäkerhet hos allmänheten går även att utläsa i enkätens resultat i fråga 10 och 12 där
respondenterna fick svara på ifall de ser en risk av dataintrång hos självkörande bilar och att
någon annan på så sätt kan få kontroll över ditt fordon respektive ifall de uppfattade det
kränkande mot sin integritet att tillverkaren av självkörande bilar antagligen kan se exakt vart
ditt fordon befinner sig. På fråga 10 svarade majoriteten antingen 4 eller 5 på en skala 1-5
(53,3% totalt) och höll alltså med påståendet och på fråga 12 svarade majoriteten 4 eller 5 på
en skala 1-5 (53,7%) och höll även där med påståendet. Även en relativt stor andel svarade
neutralt (3) på båda frågorna (23,1%) respektive (21,9%) vilket kan tolkas som att
respondenterna var osäkra på vad de tyckte om påståendena. Detta visar också på att det finns
en grad av osäkerhet kring riskerna av självkörande bilar. Då antalet självkörande bilar ökar
och utvecklingen sker kontinuerligt blir det därför viktigt att hålla en hög acceptans hos
allmänheten och det blir därför viktigt att förmedla allmänheten på något sätt vad det faktiskt
innebär vilket överensstämmer med The IEEE Global Initiative riktlinjer angående behovet av
en ökad etiskt utbildning inom användning avA/IS-teknik.

Vidare kan man utifrån resultaten i enkäten utläsa att respondenterna i stor utsträckning tycker
att ansvaret ligger på antingen biltillverkaren eller mjukvaruutvecklaren vid trafikolyckor med
självkörande bilar inblandade. I dessa scenarion har även föraren ingen kontroll över fordonet
och kan inte heller ta kontroll vid behov, alltså ligger ansvaret på att undvika olyckorna helt
på den självkörande bilen. Majoriteten svarade att det var biltillverkaren av den självkörande
bilen som bar ansvaret vid olyckorna i scenario 1,3 och 4. Även intressant att poängtera att i
scenario 3, där en manuellt framförd bil bryter mot högerregeln vilket resulterar i en krock, så
svarade (24,8%) att det ändå var biltillverkaren av den andra självkörande bilen som var
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ansvarig. Detta kan bero på hur scenariot var uppställt då föraren i den manuellt drivna bilen
inte hade någon kontroll och allt ansvar kring hur fordonet framfördes låg på den självkörande
bilen. Alltså kan resultaten bero på att föraren inte kan ingripa vid behov och att det på så sätt
blir tillverkaren av bilen som bär ansvaret. Detta visar på ett behov av möjligheten att ingripa
som förare vid nödsituationer och ta över framförandet av fordonet. Det är alltså viktigt att
biltillverkarna gör det möjligt att låta förarna ingripa och ta över framförandet av fordonet vid
behov.
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6 Diskussion och slutsatser
Dilemmat med vem som borde vara ansvarig för olyckor med självkörande bilar har drivit på
diskussioner om hur man ska programmera självkörande bilar för att minimera skador och
undvika olyckor. Men det finns inget enkelt svar på vem som borde vara ansvarig. Att
programmera en självkörande bil för att alltid undvika skador kan leda till att bilen är så
försiktig att den orsakar trafikstockningar eller andra problem. Å andra sidan, att
programmera bilen för att ta risker kan leda till farliga situationer. Detta är en komplicerad
fråga som kräver noggrann moralisk bedömning och teknisk expertis. Men en sak är säker:
med självkörande bilar kommer vår syn på ansvarighet och moraliskt ansvar att förändras. Vi
måste ta hänsyn till nya faktorer, som tillverkarnas ansvar och bilens egna förmågor och
begränsningar.

Vem tycker den svenska befolkningen kontra teorin egentligen borde bära ansvar när
tekniken i självkörande bilar brister och orsakar olyckor? I diskussionen om ansvar vid
bilolyckor med självkörande bilar står två perspektiv mot varandra. Enligt enkätstudien anser
Sveriges befolkning att biltillverkarna bör hållas ansvariga (se 4.4 Scenarion), medan lagen
för närvarande placerar ansvaret på förarna (se 3.3 Lagar och riktlinjer). Denna kluvenhet ger
upphov till en intressant diskussion om vem som bör ta det yttersta ansvaret i dessa
situationer.

Sveriges befolkning anser att biltillverkarna bör bära ansvaret eftersom det är de som har
utvecklat och implementerat teknologin för självkörande bilar. Enligt detta perspektiv är det
tillverkarnas ansvar att se till att deras fordon är tillförlitliga, säkra och följer gällande
trafikregler. Genom att placera det primära ansvaret på biltillverkarna kan man främja
incitamenten för att utveckla och producera säkrare självkörande bilar.

Å andra sidan följer den nuvarande lagen i Sverige, en traditionell modell där föraren bär det
yttersta ansvaret för använda fordonet. Enligt denna synpunkt förväntas föraren alltid vara
redo att ta kontroll över fordonet och vidta nödvändiga åtgärder för att förhindra olyckor, även
i en helt självkörande bil. Enligt befintliga trafiklagar är det förarens plikt att vara
uppmärksam och agera ansvarsfullt (Transportstyrelsen, 2014).

Det är tydligt att det finns en skillnad mellan allmänhetens åsikt och den nuvarande
lagstiftningen. För att komma fram till en slutsats är det viktigt att ta hänsyn till både tekniska
och juridiska aspekter. En möjlig lösning skulle kunna vara att uppdatera trafiklagstiftningen
för att tydliggöra biltillverkarnas ansvar och skapa ramverk för deras involvering i
olycksutredningar. Detta skulle kunna främja en rättvis fördelning av ansvar mellan förare och
tillverkare och säkerställa att de båda parterna tar ansvar för att förhindra olyckor med
självkörande bilar. Detta ramverk skulle även kunna ha en påverkan på
utvecklingsprocesserna för självkörande bilar där tyngd skulle kunna läggas på att framställa
system som identifierar faktorer vid olyckor som är viktiga för utredning av vem eller vad
som orsakade olyckan.

Ramverket för att utveckla Autonomous Intelligent Systems (AIS) som nämns av Leikas et al.
(se 3.2.1 Etiskt ramverk för att utveckla intelligenta system) är även en bra grund för att
applicera de insikterna framtagna från studien. Ramverket lägger tyngd på att identifiera och
analysera etiska värderingar som är kontextberoende och i detta fall kan allmänhetens åsikter
som framtagits utifrån enkätstudien användas för att identifiera samt applicera etiska
värderingar vid framtagning och utveckling av självkörande bilar.
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Myndigheter och människor behöver i allmänhet en större tydlighet kring användningen och
tillverkningen av A/IS-teknologier för att kunna ta ställning till vem och när som någon ska
stå till svars för skador tack vare tekniken. Tillverkarna av tekniken behöver kunna tillgodose
ansvarsskyldighet på en programmatisk nivå som visar på varför ett system verkar på vissa
sätt. Detta för att kunna handskas med juridiska frågor om skuld. För att eliminera motgångar
och rädsla med A/IS-teknologier bör skulden fördelas bland ansvariga designers, tillverkare,
operatörer och ägare om detta är nödvändigt (The IEEE Global Initiative 2017). För att
bevaka allas intressen och för en så säker teknik som möjligt är det viktigt att programmerare
jobbar jämsides med myndigheter och jurister för att säkerställa framtagningen av relevanta
lagar som förbättrar tekniken istället för att försämra den.

Sammanfattningsvis visar diskussionen att frågan om ansvar vid bilolyckor med självkörande
bilar är komplex och kräver en noggrann övervägning av olika perspektiv. En eventuell
framtid där biltillverkarna hålls ansvariga skulle kunna leda till ökad säkerhet och utveckling
av självkörande teknik. Genom att revidera lagstiftningen för att anpassa den till den tekniska
utvecklingen kan vi skapa en rättvis och ansvarsfull ram för självkörande bilar på vägarna.

Vilka etiska och moraliska beslut kan företaget bakom den självkörande bilen behöva ta
hänsyn till? Sammanfattningsvis är det uppenbart att företaget bakom den självkörande bilen
står inför en rad komplexa etiska och moraliska beslut. Genom att noggrant överväga
säkerhet, integritet, ansvarighet och samhällsimplikationer kan företaget bidra till en
ansvarsfull och hållbar implementering av självkörande teknik. Genom att involvera olika
intressenter, inklusive användare, lagstiftare och samhället i stort, kan företaget skapa en
dialog och gemensam förståelse som leder till bättre beslut och en positiv inverkan på
framtiden för självkörande bilar. Det är viktigt att företaget erkänner att dessa beslut inte kan
fattas enbart utifrån tekniska eller ekonomiska perspektiv, utan kräver ett bredare
hänsynstagande till de etiska och moraliska aspekterna. För att fatta välgrundade beslut
behöver företaget involvera etiska experter och moraliska filosofer i sin verksamhet. Genom
att inrätta etiska kommittéer eller rådgivande organ kan företaget dra nytta av olika perspektiv
och diskussioner för att analysera de moraliska dilemman som kan uppstå med självkörande
bilar. En annan viktig aspekt är att kommunicera med allmänheten och skapa medvetenhet om
de etiska överväganden som görs. Genom att vara transparent och öppen om de beslut som
fattas kan företaget bygga förtroende och skapa en känsla av delaktighet hos användarna och
samhället i stort. Detta kan leda till en större acceptans för självkörande bilar. Det är även
avgörande att företaget aktivt deltar i den pågående debatten och diskussionen om etiska och
moraliska frågor kring självkörande bilar. Genom att bidra till forskning och samarbeta med
andra intressenter, såsom myndigheter, akademiker och icke-statliga organisationer, kan
företaget bidra till att forma policyer och riktlinjer som främjar ansvarsfull och etisk
användning av denna teknik. Som slutsats kan vi säga att företaget bakom den självkörande
bilen står inför betydande etiska och moraliska beslut. Genom att engagera sig i dialog,
involvera olika intressenter och vara transparent i sin verksamhet kan företaget bidra till att
forma en etiskt hållbar framtid för självkörande bilar. Detta innebär att man balanserar
säkerhet och effektivitet, skyddar integritet, definierar ansvarsroller och tar hänsyn till de
bredare samhälls implikationerna. På så sätt kan självkörande bilar bli en positiv kraft för
transportsektorn och samhället som helhet.

Slutsatsen om ansvarsfrågan vid olyckor med självkörande bilar är högst relevant för ämnet
informatik, särskilt när det gäller utvecklingen och implementeringen av autonom teknik.
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Informatik handlar inte bara om att skapa tekniska lösningar utan även om att förstå de
djupgående konsekvenserna av dessa lösningar på samhället, individen och etiken.

Inom ämnet informatik finns flera områden där denna slutsats blir relevant:

Programmering och Algoritmer: Diskussionen kring hur självkörande bilar bör agera i
olyckssituationer involverar utveckling av komplexa algoritmer. Programmerare måste ta
hänsyn till etiska och moraliska överväganden när de kodar beslut som bilen tar i kritiska
situationer. Det handlar om att balansera människors liv, trafikflöde och skademinimering.

Artificiell Intelligens (AI) och Maskininlärning: Utvecklingen av självkörande bilar är starkt
kopplad till artificiell intelligens och maskininlärning. Informatiker behöver utforma och träna
artificiellt intelligenta-system med hänsyn till etiska principer för att säkerställa att de fattar
beslut som är i linje med mänskliga värderingar.

Etik och Samhälle: Informatik involverar inte bara teknik utan också dess inverkan på
samhället. Diskussionen om ansvarighet vid olyckor med självkörande bilar tangerar etiska
och samhälleliga frågor. Informatiker måste vara medvetna om hur tekniken de utvecklar
påverkar samhället och hur den bör implementeras på ett sätt som är etiskt och rättvist.

Juridiska och Policy-Aspekter: Diskussionen om vem som bär ansvaret har också juridiska
implikationer. Informatiker kan bidra genom att utforma teknik med hänsyn till befintliga och
potentiella framtida lagar och regler.

Användarinteraktion och Upplevelse: Hur självkörande bilar agerar i olyckssituationer
påverkar hur användarna upplever och interagerar med teknologin. Informatiker måste ta
hänsyn till användarnas förväntningar och känslor när de utvecklar gränssnitt och
interaktionsdesign.

Forskning och Utveckling: Forskning inom informatik måste rikta sig mot att lösa komplexa
problem, inklusive ansvarsfrågor vid olyckor med självkörande bilar. Detta kan innebära att
utveckla avancerade system som kan fatta beslut i realtid och minimera skador.

Slutsatsen om ansvarsfrågan belyser att informatik inte bara handlar om tekniska framsteg
utan också om att ta hänsyn till de moraliska, etiska och samhälleliga frågor som dessa
framsteg väcker. Informatiker måste arbeta tvärvetenskapligt och med olika intressenter för att
säkerställa en ansvarsfull och hållbar implementering av självkörande teknik. Det handlar om
att balansera teknikens fördelar med samhällets och individens välbefinnande och
förväntningar.
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7 Fortsatt forskning
Skribenterna har i denna studie kommit fram till att den lagstiftning som finns i dagsläget
gällande självkörande bilar inte överensstämmer med invånarnas åsikter kring vilken eller
vilka aktörer som bör stå till svars gällande olyckor med självkörande bilar. Därav anser
skribenterna att ytterligare studier inom ämnet borde utföras. Dessa studier skulle kunna
fokusera på i högre utsträckning hur biltillverkarna kan och borde arbeta för att undvika
olyckor med självkörande bilar. Skribenterna har identifierat att det är viktigt att ta hänsyn till
etisk och juridisk kompetens vid utveckling av självkörande bilar. Därav borde ytterligare
studier utföras inom dessa områden för att underlätta för biltillverkarna i framtagningen av
den självkörande bilen. En studie skulle även kunna utföras internationellt för att se hur
människor på andra platser i världen ställer sig till fenomenet självkörande bilar. Även en
studie för att jämföra olika länders lagar och regelverk för fenomenet självkörande bilar kan
vara aktuellt. Skribenterna har i denna studie upptäckt att graden av automation på bilen leder
till olika acceptans. Därav skulle en studie med kvalitativa intervjuer med invånare kunna
genomföras för att undersöka vad biltillverkarna behöver arbeta med för att vinna invånarnas
fulla tillit till även helt självkörande bilar. För fortsatt forskning hade det även varit intressant
att fördela en undersökning per roll. För att se vad en machine learning/AI engineer, data
scientist, software engineer, computer engineer, chefer, företagsledare, advokater och politiker
för sig har för roll i att ta fram etiska, moraliska samt säkra bilar.
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