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Sammanfattning

Autonoma fordon tas upp en hel del i nyhetsmedia. Det handlar frdmst om olyck-
sincidenter, diskussion gillande etik och moral och viktiga sikerhetsaspekter vilket
1 forldngningen kan {4 Sveriges befolkning att fordndra synen pa autonoma fordon.
Mainniskors synsitt baseras ndmligen i stort sétt pd hur media vinklar en hidndelse.
Syftet med denna studie &r att bidra med en mer djupare och nyanserad forstaelse
for hur autonoma fordon framstélls f6r Sveriges befolkning. Syftet leder till forsk-
ningsfragan ”Hur portrdtteras och konstrueras autonoma fordon i nyhetsmedia och
vilka diskurser framtrdder?”. Det teoretiska perspektiv som tillimpats i denna stu-
die dr den samhillsvetenskapliga socialkonstruktivismen och den kritiska diskursa-
nalysen. Som analytiskt verktyg har den tredimensionella modellen tilldimpats, ock-
sé en tillhorande del av diskursanalysen. Resultatet indikerar péa tre framtradande
diskurser: sdkerhet-, ansvar och miljédiskursen. Sékerheten konstrueras genom tva
perspektiv: 1) tekniken i sig 2) tekniken i ett ssmmanhang. Autonoma fordon por-
tritteras som ett oundvikligt fenomen for framtiden och konstrueras i nutida ny-
hetsmedia dels som ett filosofiskt dilemma som utretts under en lang period och
som idag @nnu &r under fortsatt utredning. Autonoma fordon konstrueras dven som
en losning pa de miljoproblem som finns idag. Sékerheten och ansvaret konstrueras
som en forutsdttning for genombrottet av autonoma fordon. Inom dessa tre diskur-
ser har det identifierats en koppling mellan sdkerhet och acceptans och mellan an-
svar och acceptans. Sidkerheten och ansvaret framstills som en forutséttning for
ménniskors acceptans. Jag har darfor utformat en modell som visar hur sdkerheten
och ansvaret trétt fram den 6verordnade diskursen acceptansen.

Nyckelord

Autonoma fordon, nyhetsmedia, socialkonstruktivismen, kritisk diskursanalys, tre-
dimensionella modellen, acceptans



Title

Portraying autonomous vehicles in news
media: A critical discourse analysis

Abstract

Autonomous vehicles are mentioned a lot in the news. What can be mentioned is
car incidents, discussions about ethics and morals and important safety aspects
which can make the Swedish population to change their view of autonomous ve-
hicles. Peoples approach is generally based on medias point of view. The aim of
this study is to contribute with a more deep and nuanced understanding for how
autonomous vehicles are constructed for the Swedish population. The purpose le-
ads to the research question "How is the autonomous vehicles portrayed and con-
structed in the news media and which discourses appear? ”. The theoretical per-
spective that are used in this study is the social constructivism and the critical di-
scourse analysis. The three-dimensional model has worked as an analytical tool,
which is an associated part of the discourse analysis. The result indicates for three
discourses: safety, responsibility and environment. The safety constructs in two
perspective 1) the technology itself 2) the technology in context. Autonomous ve-
hicles are portrayed as an inevitable phenomenon for the future and are constructed
in the contemporary both as a philosophical dilemma which have been investigated
a long period and as an ongoing process. Autonomous vehicles are also constructed
as a solution on the current environment problems. The safety and the responsibili-
ty are constructed as a presumption for the breakthrough of autonomous vehicles.
Within these three discourses a connection has been identified between safety and
acceptance and between responsibility and acceptance. The safety and the respon-
sibility are provided as a presumption for the peoples acceptance. I have for that
reason formed a model that shows how safety and responsibility has entered the
parent discourse acceptance.
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sis, three-dimensional model, acceptance



Forord

Jag vill rikta ett stort tack till handledare Urban Nuldén som varit behjélplig under
processen. Jedno posebno hvala mojoj porodici sto mi je bila velika podrska.



Innehallsforteckning

L INI@ANING ...ttt e e e e e e et e e snbaeeenbaeennreeennneeens 1
L L Sy ettt 2
1.2 DISPOSIEION ..eeeuevieeiiieeiieeeiteeeiteeeeteeesteeeesteeessbeeessaeeessseessseesseeesnseeesssesensseeennns 2

2.Bakgrund och relaterad forskning ............ccoeceevieiiiiiniiniieiee e 3
2.1 Autonoma fOrdON......cc.eeiiiiiiiiiiee e 3

2.1.1 Fordonsautonomi i SEX NIVACT.........eveeruerierieenieeienieenieneesieenieeiresieenee e 5
2.2 Media och nyhetSmedia..........cccueeeiiieiiiieeiieceece e e 6

K TR0 110 F OO OO U STV OUPTSORPUPI 8
3.1 SocialkonStruKtIVISIN ...c..iiiiiiiiiieicee e 8
3.2 Kritisk diSKUIrSanalys .........cceeviiiiiieniieiiieeie ettt 9

AUIMELOA ... ettt ettt e b ettt ebeea 11
4.1 Tredimensionell modell av diskursanalys ............ccccceeeieriiniieniiiiieieeene, 11

O I B 1o < SRS 12
4.1.1.1 MOAIEEE ..ot 12
4.1.2 Diskursiv praktik ..........ccocvieiiiieeiiieeiiie et 12
4.1.2.1 ANtaganden ........cocveeiiieeiieiieeie ettt 13
A.1.2.2 TEOMIL .ttt ettt ettt et e 13
4.1.3 Social Praktik.........cccieiiiiiiiiiieiie e 13
4.1.4 Sammanfattning av metod.........cccceeeviiieiiieeiiieeieeee e 13
4.2 Avgransning 0Ch UIval.........ccooociiiiiiiiiiiiieieciee e 14
4.3 ANAlYSMELOM......eiiiiiieeiie ettt e eaaeas 16
4.4 Kritik mot metodval ........ccoooviviiiiiiiiii e 17

S5.Resultat 0Ch analys ......ccceeeeiiiiiiiiiiecieece e 18
5.1 SEKEThetSAISKULS ......ovuiiiiiiiiiieieee e 18
5.2 ANSVATSAISKULS ...ooutiiiiiiiieiieeee ettt 21
5.3 MIlJOAISKULS ..ttt ettt ettt ettt ettt e e s eaeebeeennes 23

6. DISKUSSION ...ttt e 26
6.1 SEAKEThetSAISKULS......oruiiiiiiiiiieicee e 26
6.2 ANSVATSAISKULS ...ooutiiiiiiiieie ettt e 27



6.3 MILJOAISKULS ..cvevieiiieiiieiiece ettt ettt e 29

6.4 SamMMANTAtNING .....eeeiviieiiiieiiie et e e e e e s b e e snreeenabeeen 30
6.4.1 Overordnad diSKUTS............c.coeveveruerieereeieeieeeee e 30

T STULSALS ...ttt ettt ettt ettt ettt s 32
7.1 Forslag for framtida forskning ..........cccccoevieviiiiiiiniiiiieceeceeee e 33
B RETEIENISET ...ttt 34
8.1 ArtikelfOrteCkning ..........covuieiiiiiiiiieie et 35



1.Inledning

Ar 2018 omkom totalt 324 personer i vigtrafiken i Sverige, varav 77 personer om-
kom i motes- och omkorningsolyckor (Transportstyrelsen, u.a.). Enligt en under-
s0kning av WHO sker nédstan alla kollisioner pé grund av ménskliga reaktioner,
sasom lag reaktionsformaga och andra distraktioner (Andrén et al. 2017). Nollvi-
sionen dr en vision framstélld av trafikverket i Sverige som tar ett etiskt stéllnings-
tagande till att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken (Trafikverket,
2018). Autonoma, dven bendmnt sjalvkorande eller forarlosa, fordon kan vara en
bidragande faktor till att uppnd trafikverkets nollvision (Zarghampour, u.4.). En
forhoppning med autonoma fordon &r att antalet olyckor ska minska och flera liv
ska rdddas 1 trafiken (SOU, 2016:30). Den nya adoptionen av mobilitet utlovar
ménga positiva effekter, bl.a. miljo- och sékerhetseffekter. Autonoma fordon anses
vara bade sdkrare och mer kapabla och det utlovas dven en béttre korupplevelse
(Tesla, u.a; Volvocars, u.4.). Utvecklandet av autonoma fordon ar dock fortfarande i
sin linda.

Autonoma fordon dr bade ett hogaktuellt forskningsomrade och ett hogdebatterat
tema 1 medier idag. Det har visats finnas flera hinder pa vigen som i forsta hand
maste bekdmpas innan autonoma fordon blir mgjliga (Bierstedt et al. 2014). Nagra
av dessa hinder framgar handla om sdkerheten, acceptansen och infrastrukturen. I
medier idag skildras autonoma fordon i en mangd nyhetsartiklar dar det ofta hand-
lar om kollisioner orsakade av autonoma fordon eller om ansvarsfordelningen vid
olycksincidenter. Det har kunnat identifieras en kunskapslucka géllande hur auto-
noma fordon framstélls i media. Det anses vara av relevans att studera hur autono-
ma fordon framstélls i media eftersom det konstateras att medborgares uppfattning-
ar drivs av hur media vinklar en hindelse (Sdkerhetspolitik, 2016). Det kan med
andra ord innebéra att ménniskors acceptans gentemot autonoma fordon beror pé
hur media framstiller fenomenet.

Text har sa lange det existerat haft stort inflytande p4 ménniskor och ménniskors
liv. I ett historiskt perspektiv dr olika lagtexter och religidsa skrifter goda exempel
pa detta. I dagens samhille blir darfor mediers innehall och inflytande samt kon-
sumenters och producenters medieanvindning naturliga studiefenomen for hur tan-
kestromningar och idéer konstrueras (Blomberg, Kroll, Lundstrom & Swird,
2004). I takt med att digitaliseringen utvecklas har svenskar erhallit nya sitt att
konsumera medier. Idag kan vi ldsa nyheter oberoende av tid och plats (Mprt,
2018). Det anses vara svart att undvika nyhetsflodet dven for den minst samhaéllsin-
tresserade personen (Weibull & Wadbring, 2014). Utifran detta dger media en cen-



tral roll 1 individers uppfattning om olika hindelser i vérlden (Sdkerhetspolitik,
2016). Mot bakgrund av detta finns det ett stort behov av att studera hur autonoma
fordon portritteras och konstrueras i nyhetsmedia for att i forlingningen bidra till
en djupare och mer nyanserad forstéelse for hur autonoma fordon framstills for
Sveriges befolkning.

1.1. Syfte

Syftet med studien &r att bidra med en mer djupare och nyanserad forstaelse for hur
autonoma fordon framstélls for Sveriges befolkning. Med nyanserad forstéelse av-
ses akademisk insikt. Syftet ska uppfyllas genom att ta reda pa hur autonoma for-
don portritteras och konstrueras i nyhetsmedia. Mediekonsumenten ska med stod
av denna studie kunna sortera medieflodet kring autonoma fordon. Studien kom-
mer dven att presentera ett antal diskurser som kan urskiljas i analysen. Detta syfte
leder till f6ljande forskningsfraga:

Hur portrdtteras och konstrueras autonoma fordon i nutida nyhetsmedia och vilka
diskurser framtrdder?

Med autonoma fordon i denna studie avses personbilar som mandvreras automa-
tiskt. Det finns olika nivaer av fordonsautonomi, dessa kommer att presenteras vi-
dare i studien.

1.2 Disposition

Denna studie presenteras i sju avsnitt. I det forsta avsnittet presenteras en introduk-
tion till &mnet som sedan leder till ett syfte och en forskningsfraga. I det andra av-
snittet beskrivs socialkonstuktivismen och kritisk diskursanalys som teoretiska per-
spektiv for denna studie. Teorin kommer att utgora synsittet vid arbete av resulta-
tet. I det tredje avsnittet, tidigare forskning, kommer autonoma fordon introduceras
och tidigare forskning kring fenomenet. Vidare i tidigare forskning presenteras for-
donsautonomi i sex nivéer. Dérefter redogors for medias och nyhetsmedias miljo i
det svenska samhéllet. Dé det dr kring dessa fenomen studien utfors anses bade au-
tonoma fordon och media vara relevanta att presentera. Ldsarna kommer ddrmed ha
lattare for att forstd studiens huvudpodng. I studiens fjarde avsnitt redogors for stu-
diens metod, avgrdansning och urval, analysmetod och kritik mot metodval. Avsnitt
fem redovisar bade resultat och analys. I avsnitt sex presenteras studiens diskussion
och i avsnitt sju presenteras slutsatsen samt forslag for framtida forskning.



2. Bakgrund och relaterad forskning

Vid inlédsning av litteratur och forskning har det upptéickts en mycket begransad
forskning gillande diskursanalys om fenomenet autonoma fordon. Detta avsnitt
dmnar att presentera bakgrund och relaterad forskning. De fenomen som riktas in
pa dr autonoma fordon och media dé det dr kring dessa fenomen som studien ut-
fors. Inledningsvis presenteras fenomenet autonoma fordon, tidigare forskning
samt tillhdrande nivéer av autonomi. Dérefter redogors media i fokus pa nyhetsme-
dia for att ge lasaren en illustration av hur miljon ser ut i det svenska samhallet.

2.1 Autonoma fordon

Autonoma fordon introducerades redan tidigt pd 1900-talet. General Motors deltog
tillsammans med Norman Bel Geddes Futurama i ett samarbete dér det testades
elektromagnetiskt drivna bilar som mandvrerades genom radiosignaler. Redan da
betonade Bel Geddes 1 sin bok Magic Motorways (1940) att minniskor inte bor
manovrera fordon, istéllet bor styrningen ske autonomt (Trivector Traffic 2014). En
hel flora studier kring autonoma fordon, bade teoretiska och praktiska, har genom-
forts och det pagar ménga sddana idag bade hos biltillverkare och forskningsinsti-
tutioner. Det bedrivs framforallt forskning kring manniskors etiska och moraliska
intentioner i forhallande till de autonoma fordonen. I en rapport skriven av Hagman
och Pihlgren (2018) undersokes det ifall det finns 6nskvérda och icke-6nskvirda
beteenden i trafiken. Resultatet indikerar pé att det sannolikt finns 6nskvirda och
icke-Onskvirda beteenden i trafiken med hog grad av konsensus.

En annan del av forskningen bestar i begrénsad del, enligt Stenseke (2017) sjdlv, av
hur ménniskors tillit kan skapas gentemot de autonoma fordonen. I rapporten fram-
stélld av Stenseke (2017) undersokes det hur en tillrdcklig niva av tillit kan skapas
for forare gentemot autonoma fordon. I rapporten skrivs det att grafiska granssnitt
skulle kunna kommunicera med autonoma fordons intentioner och att det i forlang-
ningen kan paverka manniskors tillit positivt gentemot fordonet. Det formedlas
finnas en okad tillit gentemot fordon som informerar om fordonets intentioner, det
kan handla om att fordonet informerar niar den exempelvis ska bromsa. I en diskur-
sanalys har det undersokt hur autonoma fordon framstélls 1 reklam med syfte att
skildra hur ménniskor tillsammans med teknologi konstrueras (se Regtop, 2016).
Det podngteras att autonoma tekniker framstills 1 reklam som logiska och nédvén-
diga verktyg for framtiden. En av de framsta sdljargumenten som anvénds 1 reklam
har visats berora sdkerheten och kan lyda att ta sdkra beslut”. Ett annat argument



berdr miljon och kan lyda bli medveten om miljén”. Studien visar att autonoma
fordon framstills i1 reklam som en ny forarevolution som passar en mangfald.

Det pdgar samtidigt en del on-road tester i trafiken, dir det bland annat testas olika
trafikincidenter (Bierstedt et al. 2014). I samma rapport framgar det att Mercedes-
Benz, Audi, Nissan och Volvo samt andra biltillverkare planerar att borja silja au-
tonoma fordon 2020. Vidare visar samma forskning nagra hinder for utvecklingen
av autonoma fordon. Nagra av dessa hinder presenteras nedan.

Teknologin

Trots att teknologin ror sig snabbt mot nddvindiga funktionaliteter &r de autonoma
fordonen fortfarande inte mgjliga. Det krévs att kommunikationen mellan fordonen
och infrastrukturen blir kompatibelt. Den trafiksituation vi har idag &r langt ifrdn
den stadstratik som autonoma fordon kommer att generera.

Kostnader

Liksom alla nya teknologier kommer autonoma fordon i borjan vara en del kost-
samma och dérmed bara vara tillgdnglig for hoginkomsttagare. S& sméningom
kommer kostnaden minska men det uppges kunna ta upp till 20 &r.

Sdkerhet

Ett huvudsakligt hinder anses vara typgodkénnandet av autonoma fordon. Sékerhet
skrivs vara en av de fordelaktiga effekterna for autonoma fordon d& ménniskors
brister elimineras sasom lag reaktionsformaga. Autonoma fordon behover testas for
att det ska forsékras om att de dr sdkrare dn dagens fardmedel.

Infrastruktur

En annan typ av infrastruktur anses vara nédvéndigt for autonoma fordon. Det
skrivs bland annat att det sannolikt kommer behdvas separata korfélt for de tradi-
tionella och autonoma fordonen.

Juridiskt ansvar

Ett annat typ av hinder skulle vara ansvar vid en olycksincident. Fragor géillande
fordelningen av ansvar vid en olycka méiste besvaras och dr en forutsittning for ge-
nombrottet av autonoma fordon.

Personliga preferenser

Ett annat identifierat hinder &r ménniskors acceptans gentemot de autonoma fordo-
nen. Det skrivs att ménniskor kan vara resistenta mot automatisk kontroll éver sina
egna bilar och vigrummet.



2.1.1 Fordonsautonomi i sex nivaer

Graden av fordonsautonomi definieras hir for att ge en introduktion av rollen som
autonoma fordon har genom transportsystem. Nivderna av autonomi ar inte alltid
specificerade, sdrskilt i media, vilket kan emellertid leda till otvetydiga antaganden
om teknikens forméga (Solomou, Zigure, Sengupta, Kotsiopoulos & Hyde, 2018).
SAE International (2018) har introducerat sex autonoma nivéer (inrdknat med niva
0 som innehéller ingen autonomi) som fordon kan vara forsedda med. Fordons au-
tomationssystem utovar en del eller hela Dynamic Driving Tasks (DDT) genom att
beakta vigrummet. Vigrummet avser miljon som fordonet vistas i genom on-road
traffic, t.ex. vigmarkeringar, objekt pa végen, trafikanter och andra fordon. I denna
studie definieras graden av autonomi enligt SAE (Society of Automotive Engine-
ers) International, en organisation fran USA {6r personer verksamma med utveck-
ling av fordonsteknik (SAE International, 2018).

Driver Partial Conditional

Automation Assistance Automation Automation Automation Automation

Zero autonomy; the Vehicle is controlled by Vehicle has combined Driver is a necessity, but [ll The vehicle is capable of il The vehicle is capable of
driver performs all the driver, but some automated functions, is not required to monitor
driving tasks. driving assist features like acceleration and the environment. The
may be included in the steering, but the driver driver must be ready to

vehicle design. must remain engaged take control of the
with the driving task and vehicle at all times
monitor the environment with notice.

performing all driving performing all driving
functions under certain functions under all

conditions. The driver conditions. The driver

may have the option to may have the option to
control the vehicle. control the vehicle.

atall times.

Figur 1. SAE-nivéer av fordonsautonomi, kélla: https://www.nhtsa.gov/technology-
innovation/automated-vehicles-safety

Nivd 0 - Ingen autonomi

Utforandet av niva 0 innebér att en ménsklig forare dr nddvéndig och att denne
framfor fordonet fullt ut.

Nivd 1 - Funktionsspecifik autonomi

Foraren behdver i denna niva kontinuerligt utfora ldngsgaende eller laterala kor-
uppgifter. Andra koruppgifter utfors automatiskt genom DDT.

Niva 2 - Funktionskombinerad autonomi

I denna niva méste foraren 6vervaka DDT och kérmiljon under hela farden. Auto-
matiserinssystemet i denna niva utfor lingsgéende och laterala DDT i ett pa for-
hand beskrivet anvédndarfall.


https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety
https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety

Niva 3 - Begrdinsad autonom kérning

Denna niva mojliggor for foraren att 4gna sig at andra uppgifter medan bilen fors
framat. Foraren méste inte alltid 6vervaka DDT och inte heller vigrummet. Dére-
mot maste foraren behalla forarplatsen och rollen som forare for att kunna dterga

och kontrollera fordonet vid behov.

Niva 4 - Hég automation

Denna niva gor det genomforbart for en person att sitta i passagerarsitet vid utfo-
rande av pa forhand specificerade anvéndarfall.

Niva 5 - Fullstindig autonom kérning

I denna niva utfors alla DDT i alla situationer under hela resan. Det betyder att 1
denna niv4 dr ingen ménsklig forare nddvindig.

2.2 Media och nyhetsmedia

Medier har idag alltmer tilldelats en storre betydande roll for befolkningens vakna
tid. Dels har media fatt ett inflytande i samhéllet och formodligen en 6kad makt
over individers intellekt (Blomberg et al. 2004). Utredningar visar att det idag ar
svért att forestdlla sig ett svenskt samhaélle utan journalistik. Dagens medielandskap
mojliggdr savil for medier och manniskor att publicera, sprida, dela och ta del av
nyheter och annan samhéillsviktig information. Journalistiken berikar kollektivet
med positiva effekter for sdvil samhille som méanniskor (SOU, 2016:30). Enligt
medieforskare har medierna en agenda-setting eller ett problemformuleringsprivi-
legium som innebdr att medierna kan paverka vilka diskussioner som ska foras
samt inom vilka ramar dessa fors. I en storre utstrackning hivdas medierna kunna
uppta egna och nya problem, driva politiska kampanjer och dessutom skapa och
oka kénslighet och oron for vissa beteenden genom att kontinuerligt rapportera om
utvalda beteenden. Det hinder att vissa studier och reportage anklagas for att for-
skansa fordomar och saker som inte uppfyller majoritetssamhillets normalitet. Det
kan innebéra att medierna utfor overdrifter kring problemen eller att de véljer att
enbart rapportera om de mest dramatiska hindelserna (Blomberg et al. 2004).

Medieforetagen bedrivs idag privat, forutom public service, vilket medfor att de
dger makt fOr sitt egna innehall. I Sverige finns tva bade sammanfallande och mot-
sdgelsefulla principer som dven medier forhaller sig till, nimligen; yttrande- och
néringsfrihet. Dessa principer har forvisso ifragasatts eftersom det maste skapas en
balans mellan principerna, s att de negativa sidorna av niringsfriheten motverkas.
Staten har pekat pa olika funktioner som medierna 1 Sverige har och fullgor i da-
gens samhille, ndmligen 1) informera om vad som hénder i samhillet, 2) granska
makten 1 samhéllet och 3) fungera som forum f6r debatt mellan och inom olika



grupper. Dessa édr daremot inget medierna nddvindigtvis ska forhalla sig till. De
medier som staten daremot kan ha makten 6ver ar public service, sdsom Sveriges
Radio, Sveriges Television och Sveriges Utbildningsradio. Public service har som
maél att verka 1 ”samhéllets tjanst”. En huvudsaklig skillnad mellan de privata re-
spektive statliga medieforetagen ér att de privata ar vinstdrivande. Trots att vissa
privata medieforetag ger ut gratistidningar sa drivs foretagen istéllet av annonsdrer.
Andra privata mediefOretag tar betalt i form av prenumerationer (Weibull & Wad-
bring, 2014).



3. Teori

I detta avsnitt redogors for de teoretiska perspektiv som kommer att utgdra synsét-
tet vid tolkning av resultatet. Den teori som denna studie kommer utgéra dr den
samhillsvetenskapliga socialkonstuktivismen och den kritiska diskursanalysen som
bade ses som en teori och som metod. Socialkonstruktivismen som teoretiskt per-
spektiv kommer att vara utgdngspunkten for tolkningen av resultatet. Socialkon-
struktivismen anses vara bést ldmpad for att besvara studiens forskningsfraga. Burr
(u.d.) skriver att en del teorier bygger pa socialkonstruktivismen, en av dessa ar
diskursanalysen. Nedan presenteras teorins grunder.

3.1 Socialkonstruktivism

Begreppet social konstruktion introducerades via Peter L. Bergers och Thomas
Luckmans verk The Social Construction of Reality under 1960-talet. I deras vélre-
fererade verk skildrar de konstruktivismen som en social teori med avsikt att for-
tydliga ménniskans uppfattning och formande i sociala sammanhang. Burr (u.a.)
berittar att den sociala konstruktivismen definieras som en produkt av méinskliga
tankar, sprak och interaktion. I samma forskning sammanfattas socialkonstrukti-
vismen i tre premisser:

1) Inom den sociala konstruktivismen ifragasétter teoretiker manniskors uppfatt-
ningar om vad verkligheten egentligen &r. Ett tydligt exempel som skildrar den
subjektiva sociala konstruktivismen dr kategorierna man” och “kvinna”. Den
sociala konstruktivismen innebadr att ifrdgasétta om kategorierna i sjdlva verket
ar en aterspegling av "ménniska” och om kategorierna i sjilva verket ar kon-
struerade av ménniskor. Den sociala konstruktivismen argumenterar for att ut-
mana och ifrdgasitta existensen av naturliga kategorier sdisom konsidentitet och
rasfrgor for att demaskera och destabilisera antaganden som i forléingningen
bygger ojdmlika.

2) De kategorier, koncept och genom vilket sétt vi forstar virlden dr historia och
kultur och beror pa var vi befinner oss i viarlden och vid vilken tidpunkt. Det
betyder att vi inte kan betrakta vart synsétt som béttre 4n andras i hopp om att
komma ndrmare “sanningen” eftersom enligt den sociala konstruktivismen finns
det ingen sddan sanning.

3) Mainniskors kunskap hérror frén dagliga interaktioner mellan méanniskor, det
innebér att kunskapen inte harstammar fran naturen. Det betyder ocksa att den
sociala interaktionen och spraket dr oerhdrt intressant for den sociala konstruk-



tivismen. Den sociala interaktionen tillsammans med spréket mojliggor att kun-
skap konstrueras till kollektiva versioner.

Enligt ett konstruktivistiskt synsitt dr spraket och verkligheten tillsammans viktiga
och dess virde ér inte lika utan varandra. Det dr omgjligt for det konstruktivistiska
synsittet att konstruera ett spradk som avbildar verkligheten pa ett adekvat sétt. Det-
ta géller minniskor och det samhélle ménniskor lever i, det konstruktivistiska syn-
séttet hdvdas kan uppfattas som ett neutralt instrument (Boréus & Bergstrom,
2018).

3.2 Kritisk diskursanalys

Da denna studie undersoker nyhetsmedias framstéllning av autonoma fordon har
den kritiska diskursanalysen tillimpats som tolkningsstrategi. Kritisk diskursanalys
berittar Winther Jorgensen & Phillips (2000) dr den mest utvecklade teorin och
metoden for forskning inom bl.a. kommunikation och samhélle. Inom diskursana-
lysen slas teori och metod samman och ses som en helhet vilket ocksé betyder att
diskursanalysen tillhandahéller bade teori och metod. En diskurs definieras som

[...] ett system for skapande av en uppsdttning utsagor och praktiker som, genom
att fa fotfdste inom olika institutioner, kan framsta som mer eller mindre normala.
Systemet dr verklighetskonstituerande for sina bdrare och uppvisar en viss ordning
i sitt moénster av sociala relationer. (Neumann 2003).

Begreppet diskurs dger en allt viktigare roll i nutida samhaéllsvetenskap, dels dé
omrédet fatt allt storre tillimpning (Howarth 2007). Att utféra en diskursanalys in-
nebdr att studera mening och meningens framkomst, ndmligen spréket. Sprak be-
traktas som ett socialt system vilket skapar manniskans verklighet (Neumann
2003). Introduktionen av kritisk diskursanalys skedde av den brittiske Norman
Fairclough mellan ar 1985 och 1993. Enligt Fairclough (1995) sjélv dr fenomenet
uppbyggt av Language and Power som har kommit att bli en viktig del for bl.a.
sprékstudier. Enligt grundaren hirstammar fenomenet fran utforskningen av over-
lappningen mellan sprak och socialt-institutionella metoder samt mellan sociala
och politiska strukturer. Vid tillimpning av kritiska diskursanalyser analyseras oli-
ka inslag 1 texter, vilka dr; metaforer och annat bildsprik, ord och kategorier (lexi-
kala aspekter) samt grammatik och argumentation skriver Boréus och Brylla
(2018). Vidare skrivs det i samma verk att gemensamt for dessa fyra inslag &r att de
har en grund 1 sprakvetenskap, sdrskilt gdllande sprakbruk som handling.

Kritisk diskursanalys skiljer mellan en “’verklig domén” vilken &r oberoende av
ménniskors sinnen och en “empirisk domdn” som innefattar vad véra sinnen kan
uppfatta. Enligt Boréus och Brylla (2018) befinner sig de verkliga maktférhéllan-
dena i den "verkliga doménen”, oberoende av hur ménniskor forstdr dem och i den



“empiriska doméinen” befinner sig det innehall 1 texter som analyseras. Det kritiska
1 ’kritisk diskursanalys” handlar om granskning av texters och diskursers innehall,
placering av detta innehall i sociala sammanhang for att i forlangningen demaskera
samhilleliga maktrelationer samt att utfora en atgard for att reformera oréttfardiga
sociala forhallanden. Diskurser har tre funktioner: en ideationell funktion for mén-
niskor och for samhéllet genom att framstélla hur nagot 4r och hur nagot bor vara.
En relationell funktion, som dven &r en del av en interpersonell aspekt av text. Den
relationella funktionen bidrar till att bestdmda relationer etableras mellan olika
grupper i samhéllet, sdsom mellan ldrare och studenter. Tillsist en identitetsfunktion
som innebdr att identiteter framstélls som bidrar till att kritisk diskursanalys ses
som ett mer konstruktivistiskt synsitt (Boréus & Berylla, 2018).
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4. Metod

Som tidigare ndmnt, sérskiljs inte teorin och metoden inom diskursanalysen da des-
sa ska ses som en helhet. I teoriavsnittet (se 2.2) har darfor den kritiska diskursana-
lysen redovisats. I detta avsnitt kommer den tredimensionella metoden som an-
viands som analytiskt verktyg att presenteras. Den tredimensionella modellen ér ett
analysverktyg av Fairclough (1992) och en del av kritisk diskursanalys. Det dr med
hjilp av nedanstdende analytiska verktyg som resultatet kommer bearbetas. Déref-
ter presenteras avgransning och urval, analysmetod och kritik mot metodval.

4.1 Tredimensionell modell av diskursanalys

Text

Diskursiv praktik

(Produktion, distribution, konsumtion)

Social praktik

Figur 2. Tredimensionell modell av diskursanalys, killa: Fairclough (1992)

Modellen ovan representerar Faircloughs (1992) tredimensionella koncept av dis-
kursanalys. Modellen &r viktig i denna studie eftersom den speglar det analytiska
verktyg som tilldmpats. De diskurser som kunnat urskiljas i denna studie har med
stod av det tredimensionella analytiska verktyg utvecklats. Modellen har tre analy-
tiska dimensioner som representerar det tredimensionella konceptet av diskursana-
lys. Dessa tre dimensioner dr oumbérliga for det som kallas diskursanalys. Den tre-
dimensionella modellens dimensioner text och diskursiv praktik har placerats i re-
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lation till det socialkonstruktivistiska synséttet i enlighet med Fairclough (1992).
Texten fokuserar pa textens egenskaper, den diskursiva praktiken fokuserar pa
kommunikations- och produktionsprocesser som forknippas med texten och den
sociala praktiken behandlar ”orders of discourse” vilket skildras som ett nitverk av
sociala metoder 1 sin sprakaspekt (Fairclough, 2003). Nedan beskrivs dimensioner-
na narmare.

4.1.1 Text

I detta avsnitt beskrivs textdimensionen (text) som innebér att se pa textens egen-
skaper. Egenskaperna dr alla formella drag i texten sdsom vokabulér, grammatik
och sammanhang mellan satser. I denna studie ldggs fokuset pa grammatiken, vil-
ket innebdr att elementet modalitet kommer att utgora en del av studiens analytiska
verktyg.

4.1.1.1 Modalitet

Modalitet betyder ”sétt” och vid analys av modeliteten sitts fokuset pé talarens
samtycke i en sats. Ett exempel pa detta ges genom tre sitt att uttrycka sig om tem-
peraturen; “det dr kallt”, ”’jag tycker det ar kallt” och “’kanske ar det lite kallt”. I
dessa olika satser forbinds talaren pa olika sdtt med det uttryckta. Varje modalitet
som anvinds far konsekvenser, av bade sociala relationer och kunskaps- och bety-
delsesystem, for den diskurs som konstrueras. Ett “’sdtt” att uttrycka sig om négot
ar en sanning, det innebdr att varje modalitet 4r en sanning. Med andra ord betyder
detta att talaren samtycker om sitt uttryck. Satsen ’dderforkalkning angriper arté-
rerna i ndstan hela kroppen” ar ett uttryck i bestimd form som &r oomtvistlig me-
dan satsen “aderforkalkning kan angripa artdrerna i nistan hela kroppen” framstélls
som mindre sdkert dn det forsta uttrycket. Ett annat sétt att se modalitet pé dr ge-
nom intonation eller genom hedges. Hedges innebir att pastaendet 1 satsen moderas
och uttrycker 1ag affinitet” genom orden “’liksom” eller “lite”. Ett exempel pé det-
ta dr: “vetenskapen tar fel - ja, kanske lite”. (Winther Jorgensen & Phillips, 2000).
Fairclough (1992) skriver att olika diskurser anvénder sig av olika former av moda-
litet. Ett exempel av detta dr ndr massmedierna skildrar tolkningar som fakta, bland
annat genom att anvinda sig av kategoriska modaliteter och dels genom objektiva
modaliteter. Ett exempel pa detta skulle kunna vara: ”den éar farlig” (objektiv an-
sats) och “’vi anser att den ar farlig” (subjektiv ansats). (Winther Jorgensen &
Phillips, 2000).

4.1.2 Diskursiv praktik

Har beskrivs den diskursiva praktiken som dimension. Vid analys av denna parktik
ligger intresset pd textens produktion och konsumtion. Inom den diskursiva prakti-
ken &r intertextualitet ett viktigt element. Det som kallas for intertextualitet hanvi-
sar till texter som bygger pa existerande texter, och som i ndgon form reagerar pa
de tidigare skrivna texterna. Ett exempel pa detta &r manifest intertextualitet, som
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tydligt redovisar att en text bygger pa redan existerande texter med hjélp av hin-
visningar. Det finns olika former for att reagera pé andras texter menar Fairclough
(1992). I denna studie har foljande former tillimpats: antaganden och ironi.

4.1.2.1 Antaganden

Antaganden beskrivs som den implicita meningen av en text (Fairclough, 2003).
De satser som skildras av forfattaren som ett vedertaget pistdende dr det som kallas
for antaganden. Varifrdn informationen hérstammar ldmnas osagt och ldsaren bér
skyldigheten att tillforskaffa denna information. Antaganden skildras som ett effek-
tivt medel for att manipulera méanniskor. Ett exempel pa antagande dr ”Sovjethotet

ar en myt”, har skildras Sovjethotet som ett vedertaget pastdende (Fairclough,
1992).

4.1.2.2 Ironi

Ironi dr en annan form av intertextualitet som forenklat beskrivs som att en forfatta-
re uttrycker en sak men menar nigot annat. Genom ironi vill forfattare efterhdrma
ett existerat yttrande genom att uttrycka nagon sort av negativ attityd gentemot ytt-
randet (Fairclough, 1992).

4.1.3 Social praktik

Social praktik dr den yttersta dimensionen i tredimensionsmodellen. Denna dimen-
sion kan inte besvaras genom diskursanalysen utan en annan tillimpning maste an-
véindas sdsom sociologisk teori, som ska belysa den ifrdgasittande sociala prakti-
ken. Den sociala praktiken sammanfattas genom tva punkter enligt Fairclough
(1992):

1. Relationerna mellan den diskursiva praktiken samt den diskursordning som den
diskursiva praktiken ingér i ska belysas. Da undersoks bl.a. vilket ndt som dis-
kursiva praktiker ingar i och hur dessa fordelas och regleras.

2. Aven de icke-diskursiva sociala och kulturella relationerna samt strukturer ska
belysas, det dr dessa som skapar ramen for den diskursiva praktiken. D4 under-
sOks bl.a. vad det finns for institutionella och ekonomiska betingelser for den
ifragavarande dimensionen.

4.1.4 Sammanfattning av metod

Tredimensions modellen bestar av tre dimensioner, nimligen text, diskursiv praktik
och social praktik. Dessa dimensioner dr oumbérliga for det som kallas diskursana-
lys. Det innebdr att samtliga dimensioner behdver beaktas om denna metod ska
tillimpas. De tva innersta dimensionerna, text och diskursiv praktik, ska placeras i
forhallande till den yttersta, d.v.s. i forhdllande till den sociala praktiken menar
Fairclough (1992). Det innebér i denna studie att praktiken text och diskursiv prak-
tik (se avsnitt 4.1.1 & 4.1.2) placeras i relation till socialkonstruktivismen (se av-
snitt 2.1). [ avsnitt 5 presenteras den tredimensionella metoden tillsammans med
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resultatet. Vidare 1 avsnitt 6 presenteras diskussionen tillsammans med det social-
konstruktivistiska synsétt.

4.2 Avgransning och urval

Syftet med studien har varit att bidra med en mer djupare och nyanserad forstaelse
for hur autonoma fordon framstélls for Sveriges befolkning. Syftet ska uppfyllas
genom att ta reda pd hur autonoma fordon portritteras och konstrueras i nyhetsme-
dia. For att hitta representativa artiklar har mediearkivet anvénts som sokmotor. Vid
en sOkning pa fenomenet autonoma fordon resulterade det i féarre artiklar &n vid
s0kning pé sjdlvkorande bilar. Av den anledning anvénder sig denna studie av
sokordet sjdlvkorande bilar 1 mediearkivet men anvénder autonoma fordon genom-
géende i studien av akademiska motiv. Da det i forskningsfragan framgar att den
nutida diskursen skall studeras har dérfor en avgransning pa ar 2018 gjorts, som
genererade 1 totalt 7.232 artiklar (vid sokning 2019-04-23). Storstadspress ar ett
intresse att undersoka dé befolkningsméngden ar storre samt da tringseln ar storre,
vilket kan innebéra att inférandet av autonoma fordon kommer 1 forsta hand gélla
storstidder. Av den anledning filtrerades sokningen utefter storstadspress i mediear-
kivet. Vid sokning pa sokordet sjdlvkorande bilar i storstadspress ar 2018 generera-
de det i totalt 516 artiklar. Urvalet avgransades ytterligare till en specifik tid, da
malet var att undersoka diskursen under en viss tidsperiod. En sex manaders tidspe-
riod mellan 2018-01-01 och 2018-06-01 ringade in den styrande diskursen inom
detta utsnitt. Det var denna sex manaders period som genererade i mest artiklar un-
der 2018. En sokning pé denna tidsavgrinsning genererade i 261 nyhetsartiklar. De
mest dterkommande nyhetsblad utefter denna avgrénsning var 1) Svenska Dagbla-
det (SvD), 2) Dagens industri (Di) och 3) Goteborgs Posten (GP) som tillsammans
hade 156 artiklar under denna period. Denna studie dr av den anledning avgransad
till de tre ovanstdende nyhetsblad. Artiklar valdes ut selektivt med tidsaspekten i
atanke. Det var viktigt att artiklarna var representativa for sakomrédet darfor bort-
valdes artiklar med annat huvudomrade sasom nya partneravtal, bolagsrankning
och ledning och positionering for teknikbolag. Inriktningen 14g istéllet pa autono-
ma fordon 1 samhéllet. Totalt resulterade det i 16 nyhetsartiklar i antalet (se tabell
1). Urvalet soktes brett vilket resulterade i att artiklarna ar av olika karaktir, sdsom
morgontidning respektive dagstidning.

Texters dignitet baseras enligt Neumann (2003) pa vilken typ av medier de presen-
teras i. SvD grundades 1884 som en morgontidning som utges i Stockholm och
som betecknar sig som en obunden moderat. SvD har totalt 750 000 dagliga ldsare i
dagsliaget pa alla kanaler. DI &r 1 sin tur en dagstidning som &r politiskt oberoende.
Idag har DI 328.000 ldsare per dag. GP &r en morgontidning som politiskt beteck-
nar sig som en oberoende liberal och som nér 6 av 10 Goteborgare med omnejd
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varje dag bdde digitalt och via print. GP har idag mer dn 600.000 ldsare varje dag
(se respektive hemsida, hdmtat: 2019-05-02).

Artikel-id Tidning Titel pa Forfattare Datum for
artikel publicering

1 SvD Sjalstyrande  |John Hulten 1 januari 2018
bilar kriver att
samhdllet styr

2 SvD Fordonsdgare |Valdemar 8 mars 2018
blir ansvarig  |Lonnroth

3 Di Sjilvkorande |PM Nilsson 9 mars 2018
bilar behover
egna lagar

4 Di Laddar med Karin Olander (26 april 2018
mer el

5 GP Volvo Valdemar 12 januari
utvecklar Lonnroth 2018
sjdlvkorande
elbussar

6 GP Samakning Robert 6 januari 2018
snart ett maste |Lagerstrom

7 Di Mardrom for |Karin Olander |21 mars 2018
Volvo Cars

8 SvD Den jobbiga [Jonas Froberg |8 maj 2018
insatsen for att
rddda liv pa
sikt

9 GP Svéra frigor  |Alexander 18 januari
ndr bilen kér  |Piauger 2018
sjalv

10 SvD ’Biltillverkarn |Sam Sundberg |6 maj 2018
a ska inte fatta
de etiska
besluten”

11 SvD Den Tomas 7 maj 2018
sjdlvkorande | Augustsson
bilen maste
lara kdnna dig -
och du den
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Artikel-id Tidning Titel pa Forfattare Datum for
artikel publicering

12 SvD Jonas Froberg: |Jonas Froberg |23 mars 2018
Drommen om
den
sjdlvkorande
bilen &r langt
borta

13 SvD Olycka vécker |Katri Artta 6 april 2018
frdgor om Svarfvar
sjalvkorande
bilar

14 Di BMW kor sjélv [Karin Olander |19 april 2018
2021

15 GP Sa blev Anders Nordh |17 januari
Goteborg navet 2018

16 GP Sverige redo | Valdemar 23 januari
for Lonnroth 2018
sjalvkorande
bilar

Tabell 1. Artikeluppgifter.

4.3 Analysmetod

Forsta steget vid analys av resultatet innebar att skriva ut alla artiklar i pappersform
och dérefter ldsa alla artiklar flera gdnger om. Samtidigt som texterna lastes forsok-
tes texten dven tolkas samt att redan hir borjade sdkandet efter nyckelord och spe-
cifika &mnen. Enligt Bergstrom och Boréus (2018) innebér tolka att forstd innebor-
den av texten och finna betydelsen for det samhéllsproblem som analyseras. Det
framgar ocksa att diskurser tolkas genom att jamfora innebdrden hos en text med
andra texter inom samma diskurs. Tolkningen kan ocksa ske genom att diskursen
tolkas som helhet och uppfattas genom inldsning av manga enskilda texter. Inom
diskursanalysen studeras diskursen i relation till sin sociala kontext.

Andra steget innebar att stryka under ord och meningar som avbildade viktiga sat-
ser 1 enlighet med det analytiska verktyg som beskrivits ovan (se avsnitt 4.1). Un-
der samma sekvens soktes ytterligare efter viktiga nyckelord samt specifika &mnen
bland artiklarna. De nyckelord som kunde identifieras var: héallbarhet, pélitlighet,
skepticism och allménhetens fortroende for att nimna négra. Nyckelorden och dm-
nena kategoriserades dérefter tillsammans, vilket gjorde att det synliggjordes tre
tydliga diskurser: ansvarsdiskursen, sdkerhetsdiskursen och miljodiskursen. Dis-
kurserna placerades i tre hogar for att artiklarna till respektive diskurs skulle vara
lattdtkomliga. Under hela resultatarbetet lastes artiklar var for sig men ocksa paral-
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lellt vilket 6ppnade upp for nya intressanta kopplingar och monster. Sista steget 1
den tredimensionella metoden innebar att applicera en social praktik (Fairclough,
1992). I denna studie anvinds det socialkonstruktivistiska perspektivet som social
praktik. Kontinuerligt genom analysen av resultatet har det socialkonstruktivistiska
perspektivet atergatts till, eftersom detta perspektiv utgjorde synséttet for tolkning-
en av resultatet.

Vid resultatarbetet kunde det utldsas att nivierna av fordonsautonomi ndmndes yt-
terst séllan. Det dr av den anledning det enbart diskuteras kort om nivaerna i dis-
kussionen (se avsnitt 6.4). Trots att nivierna ndmns séllan beslutades det att de var
viktiga for denna studie da det undersoktes hur autonoma fordon portritteras och
konstrueras i nutida nyhetsmedia. Att nivderna ndmns séllan anses ndmligen vara
en del av hur autonoma fordon konstrueras i nyhetsmedia.

4.4 Kritik mot metodval

Eftersom diskursanalysen bade ses som en teori och metod (se avsnitt 2.2) kommer
kritik mot bade diskursanalysen och den tredimensionella metoden att presenteras.
Boréus och Brylla (2018) redogor for en del kritik som riktats mot kritisk diskursa-
nalys studier. Det riktas kritik gentemot kritisk diskursanalys studiers ovetenskapli-
ga och tendentiosa karaktér, utifran standpunkten att vetenskap ska vara objektiv
och deskriptiv. Enligt en forskningstradition bor forskare anvédnda sina “’kunskaper
och privilegierade positioner for att kritiskt granska samhélleliga maktforhallan-
den”. En annan kritikpunkt gillande tillampningen av kritisk diskursanalys handlar
om forskares val av teman samt undersokningsmaterial. En del forskare viljer att
analysera nutida politiska och sociala problem. Detta kan vara ett problem 1 ldng-
den da diskurser kan komma att bli cementerade och analysen kan representera ra-
sistiska eller sexistiska monster. Forskare av kritisk diskursanalys studier har en
tendens att utesluta intresset for aktorerna i diskursen till skillnad frdn den etnogra-
fiska diskursanalysen eller diskurslingvistiken, vilket ocksa kan vara ett problem 1
langden menar Boréus & Brylla (2018).

Det har dven uppvisats en del kritik géllande den tredimensionella metoden inom
diskursanalysen. Enligt Winther Jorgensen & Phillips (2000) finns det ett par
oklarheter kring kopplingen och grinserna mellan den diskursiva praktiken och den
sociala praktiken i1 den tredimensionella metoden. Det forfattarna menar ar att det
inte framstills nagra tydliga riktlinjer kring hur mycket av varje praktik som ska
tillimpas samt att det inte framstar tydligt vilka sociala praktiker som kan anvin-
das.
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5. Resultat och analys

I studiens analys av autonoma fordon i nyhetsmedia har det identifierats tre tydliga
framtradande mediala diskurser som kommer att presenteras i varsitt avsnitt. De
diskurser som tydligt kunde urskiljas ar diskursen: sdkerhet, ansvar och miljo. Dis-
kurserna har med stod av det tredimensionella analytiska verktyg utvecklats. Den
tredimensionella modellens dimensioner text och diskursiv praktik har placerats 1
relation till det socialkonstruktivistiska synsittet i enlighet med Fairclough (1992).
Det innebér att den tredimensionella modellens forsta tva praktiker (text och dis-
kursiv praktik) kommer att presenteras hér och den sociala praktiken (socialkon-
struktivismen) kommer att presenteras vidare i avsnitt 6. Tidigare har en tabell (se
tabell 1) med artiklarnas uppgifter presenterats, sisom artikel-id, artikelnamn etc. |
detta avsnitt kommer artiklarnas urklipp hédnvisa till artiklarnas id-nummer for att
undvika upprepningar av artikelnamn etc. Artikelinnehallet kommer att presenteras
1 tillhoérande diskurs, vilket innebar att artiklarna inte kommer att f6lja en kronolo-
gisk ordning. Detta har tillimpats for att hdlla en god struktur genom resultatet. De
urklipp fran artiklarna som redovisas nedan presenteras i kursiv stil samt inom cita-
tionstecken. Detta gors for att 6ka ldsbarheten och for att skilja pa resultatet och
studiens egna text.

5.1 Sakerhetsdiskurs

Sédkerhetsdiskursen dr den dominerande av samtliga identifierade diskurser. I denna
diskurs har det identifieras tva perspektiv av diskursen: 1) tekniken 1 sig 2) tekni-
ken 1 ett sammanhang. Sdkerheten skildras ofta tillsammans med kollisioner orsa-
kade av autonoma fordon. Artiklar inleds ofta genom att betona att det inte &r forsta
olyckan som skett och 1 viss grad framstills trafikolyckor orsakade av autonoma
fordon som en aning mirkligare och tragiska. I artikel 12 ges exempel pa perspek-
tiv 2):

“Det har nu skett dnnu en dodsolycka med en sjilvkorande bil. [ ...] olyckan dr
djupt tragisk.”

De autonoma fordonen ifragasétts huruvida dess system é&r sékra och palitliga. Det-
ta gors ofta genom att berdra en storre del av allménheten i form av kénsliga poten-
tiella scenarier. I samma artikel som ovan ges exempel pd bade perspektiv 1) och
2):

“En liten flicka kan plétsligt springa ut efter en fotboll nir eftermiddagssolen lig-
ger pd och blindar alla sensorer och kameror. Fragan skaver: kan vi nagonsin lita
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pd de sjdilvkorande systemen? [...] drémmen om den sjdilvkorande bilen dir dnnu

’

langt borta.’

I forsta meningen i satsen ovan kan vi se hur artikeln véljer att skildra de autonoma
fordonen tillsammans med sensorer och kameror, som tva komponenter av det au-
tonoma fordonet som ska forhindra olyckor. I uttrycket framgar det inte att det au-
tonoma fordonet bestar av flera komponenter. Ur perspektiv 1) pd ovanstdende sats
framstills tekniken inte vara fullbordad och ur perspektiv 2) framstills det som att
kamerorna och sensorerna inte kommer upptécka flickan i scenariet. Dessutom ut-
trycks det 1 sista meningen att det autonoma fordonet &nnu &r 14ngt borta. I sista
meningen 1 satsen ovanfor kan vi se hur satsen tar sig i uttryck genom ett pastaende
som en sanning genom verbet “dr” i det sammanhang. I detta sammanhang &r "af-
finiteten" hog i1 det modala verbet. I artikel 7 skildras sdkerheten som en extra vik-
tig aspekt nér det handlar om autonoma fordon:

“Branschen vet att genombrottet for sjilvkérande bilar handlar om allmdnhetens
fortroende [...] For varje olycka som sker med autonom teknik desto storre dr ris-
ken att det sprider sig en skepticism. Sa fungerar mdnniskor. Vi har en férmdga att

’

forlata ménskliga misstag. Men domen blir betydligt hardare mot en dator.’

I satsen ovan kan det konstateras att det finns en koppling mellan sékerheten och
ménniskans skepticism och fortroende. Sakerheten uttrycks vara extra viktig néir
det ror sig om de autonoma fordonen i jimforelse med privatbilismen, da det skrivs
att ménniskor forldter méinskliga misstag lattare 1 jimforelse med teknik. Nedansta-
ende sats kommer frén artikel 8 och som kan ses som perspektiv 1):

Vi maste acceptera sjdlvkorande bilar som kraschar. Forenklat hade forskarna tva
scenarier. Ett ddr sjdlvkorande bilar var 10 procent séikrare och ett ddr de var upp
mot 90 procent séikrare cin en ménniskostyrd bil. Slutsatsen: Aven om vi infor sjéilv-
korande bilar som bara dr 10 procent sdkrare kan vi i slutdndan rddda hundratu-
sentals liv.”

I artikeln skildras det tva scenario som i bada fallen innebar att de autonoma fordo-
nen bidrar till sékrare trafik, det berdr alltsé perspektiv 1) tekniken 1 sig. Det kan
utldsas att forfattaren menar att problemet inte ligger pa sdkerheten av fordonen, da
det oavsett vilket scenario kommer gynna trafiken, utan snarare pa en acceptans
frén allménheten. I artikel 12 skrivs det foljande:

“En sjdlvkorande bil kommer inte att vara olycksfri. Ddaremot kommer den att vara
betydligt sdkrare dn en manuell bil, sa att sdiga nej till teknikutvecklingen skulle

’

innebdra mdnga forlorade liv.’

I satsen ovanfor framstélls det autonoma fordonet vara en nddvéandighet for trafiken
eftersom det annars skulle innebdra manga forlorade liv. Detta belyses genom att
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det skrivs i saten att de autonoma fordonen kommer vara “’betydligt sékrare”. I arti-
kel 10 beréttas det foljande:

“Volvo menar att deras bilar ska vara sa sdkra att de aldrig hamnar i sadana hér
dilemman [...]. Yeah, right. Den rimliga versionen av det dr: vi ska géra allt vi kan

’

for att minimera risken for sdadana hdr situationer.’

I satsen ovanfor kan vi tydligt se hur artikeln framstiller en negativ attityd gente-
mot ett tidigare uttalande. Artikeln skildrar ett tidigare uttalande och sedan uttrycks
en negativ attityd gentemot det existerande uttalandet. Detta kallas ocksa for ironi.
Vidare 1 satsen kan det tolkas som att biltillverkaren lagger storst fokus pa tekniken
dé det skildras att de framtida autonoma fordonen ska vara “’sd sékra”. Andra delar
sasom om miljon eller om ansvar skildras inte. Ovanstaende sats skildras genom
perspektiv 1) tekniken 1 sig. I artikel 14 skildras foljande:

“Han tycker att olyckan dr mdrklig och sdger att befintlig teknik i BMW 5- och
7serien skulle ha forhindrat en sadan kollision. [...] med ett normalt nivd 2-system
skulle den olyckan inte ha hént.”

I ovan sats framstills den utrustade tekniken i det kolliderade fordonet vara mark-
ligt och onormalt. Detta antagande gors da orden normalt” och jamforelsen med
fordonsautonomi niva 2 skildras. Artikeln framstéller ett ironiskt uttalande genom
att skriva ”med ett normalt niva 2-system skulle den olyckan inte ha hint”. Det
skulle ocksé kunna ségas att det gors ett antagande géllande vad niva 2 innebér. Ar-
tikeln forutsatter att ldsaren vet vad det betyder. Genom att det modala verbet
”skulle” anvénds tillsammans med verbet “forhindrat” utrycks satsen dessutom
som ett pastaende i artikeln. I denna sats nimns nivéerna av fordonsautonomi for
forsta gangen. Satsen nedan ér ett urklipp ur artikel 11, dven identifierat ur perspek-
tiv 2):

”Men det finns vissa ldgen som kommer vara vdildigt svdra for en sjdlvkorande bil

att hantera. Det ldr till exempel dréja innan den pa egen hand kan ta sig fram ndr

snon vrdker ned och det varken gar att se var vigrenen borjar eller vad som kom-

mer tio meter ldngre fram. [...] det kommer att finnas sjdlvkérande bilar om ndagra
ar. Men de kommer bara att kunna kora i begrdnsade omraden [...].”

Enligt satsen ovan uttrycks det autonoma fordonet inte kunna hantera alla scenarier
1 trafiken till en borjan. I artikeln skildras ett exempel som handlar om vinterviglag
nér snon ligger nere och vigrenen dr tickt. Artikeln skildrar de autonoma fordonen
som en framtid. Ddremot kommer fordonen enbart da att foras i begrdnsad ut-
strackning. Det upplevs som att artikeln menar att det autonoma fordonet inte
kommer att vara helt ”autonomt” under alla omsténdigheter. I artikel 13 skrivs fol-
jande, ocksé ett exempel pd perspektiv 2):
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“Mdnniskan i kombination med tekniken dr en riskfaktor [...] Vi mdnniskor dr ex-
tremt ddliga pa att overvaka maskiner som fungerar bra ndéstan hela tiden [...]. Det
behovs fler varningssystem sa ldnge en maskin inte klarar av att losa en risksitua-
tion sjilv [...].”

Utifrdn ovanstaende sats kan det konstateras att det finns ett uttryckt problem gél-
lande tekniken tillsammans med ménniskan. Tekniken framstills hér i ett samman-
hang (perspektiv 2), det vill sdga tekniken tillsammans med méanniskan, som ett
problem. Enligt satsen ovan krévs det idag utokade varningssystem da tekniken
dnnu inte kan hantera alla tdnkbara och otidnkbara situationer sjdlv. Vidare kan det
konstateras att artikeln, med modal ton, pastar att manniskan inte &r kapabel till att
overvaka tekniken sjalv.

I en undersokning har Sverige kommit pa fjarde plats gédllande beredskap for revo-
lutionen inom autonoma fordonsteknologi. Nedanstaende sats ér ett urklipp fran
artikel 16:

”Ser man till lagstifining och politik dr vi allmdnt bra forberedda enligt undersck-
ningen, men hamnar samre ndr det gdller specifika fragor kopplade till den sjdlv-
kérande fordonstekniken.”

I satsen ovanfor framstélls det autonoma fordonet ur perspektiv 1) tekniken i si-
g.Utifran ovanstaende sats kan det konstateras att den autonoma fordonstekniken
annu ar 1 utvecklingsfasen i Sverige. Det framstélls finnas en del arbete kvar for att
tekniken ska bli bra. Det framgar dédremot inte vad det dr som inte &dr utvecklat
annu, ifall det exempelvis beror sikerheten. Det tolkas dock vara sikerhetsméssiga
aspekter. I ovrigt framstills lagstiftningen och politiken gillande autonoma fordon
vara pa god vag.

5.2 Ansvarsdiskurs

I flera av artiklarna framstélls ansvar vara en central fraga for de autonoma fordo-
nen. Autonoma fordon framstélls som en icke-fardigutvecklad teknik som bor be-
aktas av etiska och moraliska fragor. Artiklarna diskuterar ansvaret utifran 1) an-
svarsbéraren vid en olycka och 2) foraren som ansvarstagare infér moraliska beslut.
Perspektiv 1) presenteras i artikel 12:

“Men dédsolyckan stdller ndgra filosofiska fragor om den sjdlvkérande bilen pd
sin spets. Den storsta dr: vem bdr ansvaret? Tystnaden ekar.”

I satsen ovanfor kan det konstateras att ansvarsfrigan framstills som ett nytt omta-
lat tema innanfor ramen av fenomenet. Detta antagande gors da det i artikeln ifra-
gasitts vem som bir pa ansvaret och frigan besvaras genom “tystnaden ekar”. Per-
spektiv 1) skildras dven i artikel 2:
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” [...] forslaget for ansvaret dir att det i 6kad grad kommer att ligga pd dgaren av
ett sjdlvkorande fordon och inte bara pd foraren; dgaren dr ansvarig om fordonet
kors automatiskt, foraren dr ansvarig ndr fordonet styrs manuellt.”

Aven i denna sats framgar det att ansvarsfragan ér relativt ny och att det dnnu dis-
kuteras huruvida ansvaret ska fordelas. I satsen uttrycks det att fordonet kommer
kunna styras automatiskt men dven manuellt. Perspektiv 2) presenteras 1 artikel 10:

"Ska den autonoma bilen kora 6ver en tjuv eller en hemlos? En gravid kvinna eller
en manlig ldkare? Om du beséker moralmachine.mit.edu kommer du att fd vilja
mellan dylika alternativ, konstruerade for att utforska vara moraliska intentioner

1

kring sjdlvkorande bilar.’

Ovanstaende sats stiller nagra retoriska fragor till 1asaren som sedan ombeds att ga
in pé en internetsida dér de autonoma fordonen tillsammans med ménniskors mora-
liska intentioner ifrgasitts. I artikeln framstélls allmdnhetens moraliska intentioner
vara en del av ansvarsfragan. I samma artikel, artikel 10, skildras f6ljande:

“Folk visade sig vara dverens om att ur moralisk synvinkel borde bilar rddda sd
manga liv som mojligt - dven om det innebdr att det mdste offra sina passagerare.
Men tyvdrr vill de inte kopa en sddan bil, de vill képa en bil som rdddar sina pas-

’

sagerare.’

Satsen ovan sdger en del om hur ansvarsfragan diskuteras. Det framstélls som att

ménniskor enbart dr villiga att kopa en bil som rdddar passagerare i forsta hand. I

denna sats framstélls manniskors relation till varandra vara avgorande for hur fra-
gan besvaras. I samma artikel skildras dven vérde vara viktigt for ansvaret:

7 [...] folk féister olika stort viirde pa olika mdnniskors liv. Att offra ett barn for att
rddda flera vuxna sdg mdnga som problematiskt.”

I satsen ovan uttrycks ménniskors viarde vara en hog faktor till hur fragan besvaras.
Ett barn anses ha mer vérde dn flera vuxna tillsammans. Ménniskors intentioner
framstills ha ett stort inflytande pa hur liknande fragor ska besvaras. Detta antas
vara eftersom det dr ménniskor som ska kopa bilarna och utan deras accepterande
blir det ingen storre forsiljning. I artikel 9 skildras ansvarsfragan tillhora filosofin.
I en sats uttrycks:

?Olika samhdllen har nog olika svar pd de frdagorna. Den som eventuellt kan be-
svara filosofiska fragor, dr ju en filosof.”

I ovanstaende sats uttrycks olika samhéllen ha olika svar géllande ansvarsfragan.
Pastéendet dr daremot med 14g “affinitet” da talaren anvénder adverbet “nog”. Det
kan konstateras att tid och rum sannolikt spelar en viktig roll for ansvarsfragan. |
samma artikel som ovan skrivs det foljande:
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[...] de sjilvkorande bilarna kommer att stdlla vissa dilemman pad sin spets [...]
om det héinder ndagonting sa borde det ocksa kinnas bdttre att sitta i en bil som dr
sjdlvstyrande, ddr dr det inte jag som dr ansvarig till den skada jag vallat [...] den

>

bordan byfts fran forarens axlar i och med den sjdlvkérande tekniken’

I férsta meningen ovan kan vi se hur modalitet tar sig uttryck genom att artikeln
belyser pastaendet som sanning. Artikeln véljer att uttrycka sig genom verbet
”kommer” som belyser en sidker handling. Enligt satsen ovan innebér inférandet av
autonoma fordon en konsekvens till dilemman. Det framstélls vara battre att sitta i
ett manuellt fordon vid en olycka snarare 4n i en autonomt fordon. I samma artikel
skrivs det hur férdelningen av ansvarsfragan kommer att se ut:

“Det beror pd hur sofistikerad tekniken blir. Men om vi tdnker oss en absolut so-
fistikerad bil, sa kommer den utsdttas for tragiska valsituationer [...] det som verk-
ligen dr intressant dr ju att vi filosofer har diskuterat just detta i seminarierum un-
der hundratals ar, men vi dr dnda inte 6verens om vad ett korrekt svar pd fragan
ar”

Det kan slés fast att artikeln framstdller att ansvarsfragan kommer vara sirskilt vik-
tig om det autonoma fordonet blir sofistikerat. Detta utifran att artikeln skriver “om
vi tdnker oss en en absolut sofistikerad bil, sa kommer den utsittas for tragiska val-
situationer”. Det kan ocksa goras en tolkning géllande att artikeln framstéller satsen
som ett vedertaget pastdende. Det gors antaganden om att ldsarna vet vad en so-
fistikerad bil innebér. Vidare skrivs det hir att svaret pa ansvarsfragan dnnu ér obe-
arbetad och att det hittills krdvts hundratals ar utan nagot svar. I denna sats uttrycks
det finnas en hel del arbete kvar gillande ansvarsfragan pa det sitt artikeln uttryc-
ker sig.

5.3 Miljodiskurs

Miljoaspekten tas upp i mindre omfang i artiklarna i jimforelse med de tvé tidigare
diskurser. En av de viktigaste effekterna av autonoma fordon anses vara miljoa-
spekten enligt flera artiklar. Miljon har identifierats med nagra nyckelord: héllbar-
het, rena bilar, elektrifiering. Flera artiklar jamfor firdmedlet som anvéindes pa
1800-talet med dagens fairdmedel. Trots den stora utvecklingen, frdn hasttransport
till fordon anses det finnas likartade problem 1 trafiken, dd som nu. Ett exempel
skildras 1 artikel 1:

”I 1800-talets snabbt vixande stider var héstdragna vagnar ett dominerande
fardmedel. I slutet av arhundradet uppfattades det 6kande antalet hdsttransporter
alltmer som ett problem, framférallt i de stérre stiderna [ ...] men idag, mer dn
hundra dr senare, star mdanga stdder dnda infor likartade utmaningar med tring-
sel, olyckor, miljoproblem och transporter som skapar oattraktiva stadsmiljéer”
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I satsen ovanfor framstar den nuvarande trafiksituationen vara likartad en trafiksi-

tuation for mer dn 200 ar sedan. Det kan konstateras att det finns ett stort behov av
fordndring som skulle gynna bl.a. miljon, genom ovanstaende sats. I samma artikel
skildras vad som kan tdnkas ske vid inférande av autonoma fordon:

”En storre andel av resandet kan forvintas ske med bil jamfort med mer energief-
fektiva trafikslag som gang, cykel och kollektivtrafik.”

I satsen ovan uttrycks de autonoma fordonen ersétta i nagon utstrackning gang, cy-
kel och kollektivtrafik, som skrivs vara mer energieffektiva fairdmedel. Det fram-
stélls dock inte vara ett lika stort problem som miljéproblemen da det vidare inte
ndmns nagot mer géllande detta. Nedanstaende urklipp presenterar ett urklipp fran
artikel 6:

’Sjdlvkorande fordon skulle dven kunna komplettera kollektivtrafiken. Minibussar
kunde hdmta upp folk och transportera dem till pendeltdgsstationen, eller andra
bytespunkter. Det dr ett hallbart resande som skulle innebdra firre bilar pa gator-

2

na

I satsen ovan framstills de autonoma fordonen vara mer miljévénliga och bidra
med minskad trangsel. Detta da artikeln hdvdar att autonoma fordon skulle kom-
plettera kollektivtrafiken genom nagon form av bilpool som skulle framforallt in-
nebidra minskad trdngsel och i férlingningen minskat utslapp. Framtidens resande
uttrycks som hallbart. Nedanstaende urklipp kommer fran artikel 4:

“Pa bilmdssan i Peking haglade de kaxiga mdlen kring elektrifiering fran bilmdr-
kena i Geelykoncernen. [...] stack ut hakan och lovade att hdlften av bolagets for-
sdljning 2025 ska vara rena elbilar. Fast han sldngde in en brasklapp. Under forut-
sdttning att laddinfrastrukturen dr uppbygd ser vi att det dr ett realistiskt mal. An-

nars kan det bli svart, men vi far anta att det kommer finnas bra mdojligheter att
ladda 2025

I ovanstaende sats kan det tydligt ses att de autonoma fordonen ur ett miljoperspek-
tiv framstélls som lovande for kommande ar. Detta genom att det i forhoppningen
ska séljas mer rena elbilar, under forutsittning att laddinfrastrukturen hinger med 1
samma veva. Ett urklipp ur artikel 8 presenteras nedan:

“Fokus i framtiden kommer inte att ligga pa privatdgda bilar utan olika typer av
taxiflottor som Uber, Car2Go eller Didi i storstider - och mojligheterna till okad
effektivitet och minskade transportkostnader dr gigantiska. Aven det pekar mot ett

)

snabbt intrdde av sjdlvkorande fordon.’

I satsen ovan uttrycks forsta meningen som en sanning genom att det skrivs ’fokus
1 framtiden kommer inte”. I denna mening uttrycks pastdendet som en séker san-
ning. Vidare skrivs det ” [...] minskade transportkostnader ar gigantiska” vilket
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ocksa anses vara ett modalt uttryck. I ovanstadende sats framstélls de autonoma for-
donen som en tjanst. Det uttrycks handla om olika taxiflottor som gors mojligt med
autonoma fordon eftersom det bidrar till 6kad effektivitet och minskade transport-
kostnader. Genom detta tolkas det som att utan de autonoma fordonen ir detta inte
mojligt pd samma vis. Nedanstaende urklipp kommer fran artikel 15:

” [...] det dr flera olika teknikutvecklingskedjor som gjort att den verkligt sjdlvko-
rande bilen nu dr pa vdg att bli mojlig. Men en avgérande faktor dr att processor-
kraft blivit bdde billigare och mindre under de senaste decennierna. Det har ju
funnits datorkraft for att kunna jobba med autonoma fordon tidigare, men det har
dragit vildigt mycket strom och tagit upp hela bilen for att de varit sd stora. Nu
borjar chippen och sa vidare bli sa smd och dra sa lite effekt sd att man kan bérja
anvdnda dem i fordon for framtida system”

Utifran ovanstaende sats kan det goras en tolkning att nuvarande teknik gor de au-
tonoma fordonen mojliga. Det handlar bland annat om att processorkraften &r billi-
gare och mindre, som 1 forldingningen innebér att det dras mindre strom och att det
finns mer plats i bilen. Det kan konstateras att det autonoma fordonet har mdjlighe-
ter att etableras ur ett miljoperspektiv s& sminingom 1 jamforelse med tidigare &r.
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6. Diskussion

I det har avsnittet kommer studiens huvudsakliga delar tillsammans med det soci-
alkonstruktivistiska synséttet med utgdngspunkt i studiens forskningsfrdga ~hur
portrdtteras och konstrueras autonoma fordon i nutida nyhetsmedia och vilka dis-
kurser framtrdder?” att diskuteras.

Det resultatanalys som studien indikerar &r tre framtradande mediala diskurser,
namligen sdkerhet, ansvar och miljo. Dessa tre kunde tydligt urskiljas i resultatet
medan sdkerheten var den dominerande diskursen och miljon var den minst fram-
trddande diskursen. Nedan presenteras diskurserna i varsitt avsnitt.

6.1 Sakerhetsdiskurs

I storst utstrackning framstélls sdkerheten géllande de autonoma fordonen. Som
tidigare ndmnt (se avsnitt 5.2) har det kunnat urskiljas tva perspektiv pa sikerhet,
ndmligen 1) tekniken i sig 2) tekniken i ett sammanhang. Sékerheten framstélls
som en forutséttning for de autonoma fordonen och inte minst allménhetens accep-
tans av fordonen. Sdkerheten &r extra viktig nér det talas om de autonoma fordo-
nen, detta uttrycks vara eftersom méanniskor har littare att forldta ménniskors miss-
tag dn datorers misstag. Méanniskans kunskap héirrér frin dagliga interaktioner mel-
lan varandra enligt det socialkonstruktivistiska synsétt vilket kan vara anledningen
till att manniskor har ett kollektivt tdinkande géllande ménniskors misstag kontra
datorers misstag. Det ska dock inte tolkas som en enda sanning, d4 manniskors
varldsbild baseras pa tid och rum. Det podngteras vidare att oavsett om de autono-
ma fordonen leder till en 6kning pa 10% sékrare trafiksituation s kommer det bi-
dra med ménga besparade liv. Ett annat scenario som skildras dr en 6kning pa 90%
sakrare trafiksituation. Det framstdlls som oavsett vilket utfall sa kommer de auto-
noma fordon bidra med 6kad trafiksékerhet. Bierstedt et al. (2014) har tidigare
skrivit att sdkerheten dr en av de mest fordelaktiga effekterna av autonoma fordon.
Det framstélls dock finnas ett hinder gillande typgodkénnandet av autonoma for-
don. Det kan konstateras som att liknande hinder framstélls i nyhetsmedia.

I nyhetsmedia skrivs det ofta om olyckor orsakade av autonoma fordon. Vid flera
tillfallen skildras olyckorna som en aning mérkligare. En teori till detta kan vara att
det beror autonoma fordon. Som tidigare ndmnt, uttrycks méanniskor ha lattare att
forlata méanniskors misstag én datorers misstag. Det framtrader dven att det inte &r
forsta olyckan som ska ha skett med ett autonomt fordon. Det kan tyckas ge 14sare
en dalig bild av de autonoma fordonen. Frimst dd Blomberg et al. (2004) menar att
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media kan 6ka kénslighet och oro for vissa beteenden genom att kontinuerligt rap-
portera om utvalda beteenden. Det anses vara liknande problem nir nyhetsartiklar
skildrar potentiella scenarier med berdérande ord. I en av satserna uttrycks de auto-
noma fordonens kameror och sensorer vara blindade av solen da en liten flicka
springer over vigen. Ur perspektiv 1) framstélls det autonoma fordonet enbart vara
uppbyggt av kameror och sensorer som ska forhindra den potentiella olyckan. Ur
perspektiv 2) framstills de autonoma fordonen som osdkra och opalitliga da solen
skildras som ett hinder. Det kan konstateras som att det autonoma fordonet kon-
strueras som mindre komplext dn vad de faktiskt dr. Ur ett socialkonstruktivt syn-
satt kan méinniskans formande av autonoma fordon paverkas av hur artikeln viljer
att enbart skildra kameror och sensorer som forhindrande verktyg for olyckor.

I nyhetsmedia konstrueras autonoma fordon antingen vara moéjliga redan nu eller
inom framtida ar. Det skildras ndmligen olika i artiklarna. Enligt Bierstedt et al.
(2014) ska biltillverkare borja sélja fordonen nésta ar. I en artikel framtréder det att
de autonoma fordonen till en borjan inte kommer vara mojliga pé alla viglag,
sdsom vid vintervéglag. Tekniken kan konstateras vara ett hinder for utvecklingen
av autonoma fordon idag. Tekniken anses inte vara fullt utvecklad for alla tinkbara
och otéinkbara situationer. Aven Bierstedt et al. (2014) uttrycker tekniken som ett
hinder. Bierstedt et al. (2014) berittar att den trafiksituation som rader idag behover
forédndras for att det autonoma fordonet ska kunna vara mojligt. I en annan artikel
uttrycks tekniken tillsammans med méinniskan vara ett dilemma. Det uppmérk-
sammas finnas en del olika problem som inte mjliggér autonoma fordon i dagsla-
get. Det kan konstateras finnas problem géillande bade 1) tekniken i sig och 2) tek-
niken i ett ssmmanhang. Det papekas darfor att utdkade varningssystem krivs idag
for att manniskan ska kunna hantera dessa situationer. Det uttrycks ndmligen att
méinniskan inte dr kapabel att Overvaka tekniken sjdlv. En hel del arbete gillande
tekniken krévs idag i Sverige, eftersom det framstélls som att Sverige fortfarande ér
i1 utvecklingsfasen av de autonoma fordonen. Trots att det finns en hel del arbete
kvar framstills de autonoma fordonen som sékrare dn privatbilismen och ddrmed
oundvikliga for framtiden liksom som det framstr i Regtops (2016) studie, att au-
tonoma fordon dr logiska och nddvindiga verktyg for framtiden. Vidare ndmns det
i samma forskning att de autonoma fordonen framstalls som en ny forarevolution
som passar en méangfald. I denna studie kan det tydligt ses att sdkerheten med lik-
nande podng framstills som ett gynnande koncept for allménheten.

6.2 Ansvarsdiskurs

Ansvaret var den andra mest framtrddande diskursen inom nyhetsmedia. Autonoma
fordon stills infor dilemman da fordonet blir tillrickligt sofistikerat. De autonoma
fordonen framstills bland annat som en filosofisk utredning, da de filosofiska fra-
gorna idag framstills som ouppklarade. Tragiska valsituationer anses, i nyhetsme-
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dia, vara bland annat en filosofisk utredning, dér etiska och moraliska dilemman
behover utredas. Filosofer vidtalar dessa fragor och spekulerar kring vilket svar
som dr korrekt. Filosoferna pastds ha diskuterat dessa fragor i mer dn 200 ar. Det
framstills inte som att ett enat svar faststéllts &nnu. Det uttrycks vara en viktig fré-
ga da aterigen en minniska kan léttare forlatas &n en dator. I en artikel uttrycks an-
svarsfragan variera beroende pa olika samhillen. Det tolkas som att ansvarsfragan
besvaras olika beroende pé plats och tid. Olika kategorier och olika koncept samt
hur vi uppfattar varlden beror pa var i vérlden fragan upptas samt vid vilken tid-
punkt enligt ett socialkonstruktivistiskt synsitt. Det framkommer att olika samhél-
len har olika svar pd hur ansvaret bor fordelas. En skapad uppfattning om ansvaret
ska inte betraktas som béttre dn andras for att komma ndrmare ’sanningen” da det
inom socialkonstruktivismen inte finns en sddan ”sanning” (Burr, u.a.). Det uppfat

tas inte finnas ett rétt eller fel pa ansvarsfradgan. Det tolkas snarare som att olika
samhillen besvarar ansvarsfrdgorna pa olika sétt.

Det framstélls finnas en dkad skepticism for de autonoma fordonen da kollisioner
skildras 1 nyhetsmedia. En teori kan vara eftersom sdkerheten framstills vara extra
viktigt nir det berdr de autonoma fordonen. Aterigen, ménskliga misstag forlatas
lattare dn datorers misstag. I artiklarna framstélls allménhetens intentioner vara yt-
terst viktiga. Ménniskor &r inte villiga att ridda fler antal manniskor for att offra sin
passagerare. Det framstills som att relationer mellan ménniskor &r en del av avgo-
randet for hur fragan besvaras av ménniskor. Vidare framstills ménniskors vérde
vara av stor vikt. Ett barn anses ha mer virde dn flera vuxna tillsammans. Detta
formande bygger i sin tur ojamlika mellan manniskor. Om vi ponerar att manniskor
skulle fa bestimma etiska och moraliska beslut vid inférande av autonoma fordon
skulle sannolikt det i sin tur innebédra mycket debatter kring olika klassificeringar
och kategorier, sdsom man kontra kvinna. Inom det socialkonstruktivistiska synsit-
tet ifragasitts dessa olika kategorier. Vem &r det egentligen som skapat man och
kvinna och varfor anses inte det heta ménniska istéllet?

Mainniskors intentioner framstélls ha stort inflytande pd hur etiska och moraliska
frdgor besvaras. Ldsarna ombeds att klicka sig in pa en internetsida i en artikel dér
de autonoma fordonen tillsammans med méinniskans moraliska intentioner ifrdga-
satts. Autonoma fordon konstrueras i nyhetsmedia som bland annat ett filosofiskt
dilemma som utretts en lang tid och som idag ar under fortsatt utredning. Ansvars-
fragan har berort filosofer och gor én idag men fragorna framstills tillhéra ménni-
skors intentioner mer. Det dr trots allt ménniskorna som ska kdpa dessa bilar och
det ar trots allt deras asikter och accepterande som kommer avgora for hur bra for-
sdljningen gar.
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6.3 Miljodiskurs

Miljon skildras med hjilp av historiska fairdmedel i1 en jamforelse med dagens
fardmedel. Det pastas finnas likartade miljoproblem idag som da histtransport var
aktuellt. Det ror sig om trdngselproblem och stora méngder koldioxidutslépp. De
autonoma fordonen konstrueras som en 16sning pa det miljoproblem som idag finns
i trafiken. Autonoma fordon ur ett miljoperspektiv tolkas vara viktigt for att ridda
vérlden med de miljoproblem som rader. Parallellt framgér det att de autonoma
fordonen ska leda till att ménniskor anviander 1 mindre grad energieffektiva fard-
medel sdsom cykel, gang och kollektivtrafik. Det tolkas dock inte vara ett lika om-
talat problem som de miljoproblem som finns. Att ridda miljon fore manniskors
motion framstills vara viktigare. Det kan konstateras som att energieffektiva fard-
medel &r ett personligt val och som inte beror kollektivet.

Det kan konstateras att de autonoma fordonen framstills som en tjdnst snarare dn
som privatdgda bilar. Tjdnsterna kommer innebéra taxiflottor eller bilpooler. Att se
pa autonoma fordon som en tjanst ska oka effektiviteten och minska transportkost-
nader. Enligt Bierstedt et al. (2014) kommer autonoma fordon, liksom alla nya tek-
nologier, vara en del kostsamma. I borjan konstateras det enbart vara mojligt for de
hoginkomsttagarna att kdpa fordonen. Efterhand kommer kostnaderna minska men
det kommer ta upp till 20 ar. Det tolkas inte vara ett problem eftersom de autonoma
fordonen kommer ses som en tjanst, di det ar taxiflottor och bilpooler som finansi-
erar fordonen. Det lidr dédremot ta en lang tid tills trafiken ser ut som séddan da det i
artiklarna framstélls som att tekniken inte ar fullbordad, vilket 4ven Bierstedt et al.
(2014) papekar.

Det framgér att biltillverkare satsar pa att sdlja mer rena elbilar. Det kan goras an-
tagande om att det ror sig om miljovéinliga elbilar. Forutsittningen ndmns dock
vara att laddinfrastrukturen blir bittre. Det kan tolkas som att infrastrukturen gél-
lande el-laddningen &r i behov av fordndring. Det uppfattas som att infrastrukturen
kan vara ett hinder for utvecklingen av autonoma fordon ur ett miljoperspektiv. Bi-
erstedt et al. (2014) skriver att infrastrukturen dr en av de hinder som identifierats
for utvecklingen av autonoma fordon. I samma forskning ndmns det om autonoma
fordon ska vara mojliga i trafik krévs det bland annat att den typ av infrastruktur
som vi har idag byts ut. Autonoma fordon ur ett miljoperspektiv anses vara mojligt
eftersom att processorkraft blivit billigare och mindre i storlek. Det innebér att det
kommer forbrukas mindre strdm och att mer plats kommer frigoras i framtiden.
Autonoma fordon konstrueras i nyhetsmedia som en potentiell 16sning pa de mil-
joproblem som idag finns 1 trafiken, detta visar artikel 1, 6 och 8. Losningen inne-
bar antingen en komplettering till kollektivtrafiken eller som en tjadnst i form av
taxiflottor eller bilpooler. Ur ett miljoperspektiv framstélls de autonoma fordonen
vara mdjliga att utvecklas 1 forutsdttning att det sker en fordndring gillande den
nuvarande infrastrukturen.
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6.4 Sammanfattning

Det uppméarksammades att fordonens komplexitet bortses fran nyhetsmedia. De sex
nivéerna av fordonsautonomi nimns ytterst sillan, vilket &ven Solomou et al.
(2018) hivdar, och inte heller fordonens alla bestdende komponenter. Vid ett tillfal-
le ndmns det 1 artikel 12 ”sensorer” och “kameror” som verktyg for att forhindra en
olycka. Vilket da framstélls som att fordonet enbart bestar av dessa komponenter
for att forhindra olyckor. Vid ett annat tillfdlle ndmns niva 2 1 samband med en
olycka. Per resultatet gar det att utldsa att antaganden maste goras i nyhetsmedia
géllande hur autonomt ett fordon ar da det ytterst sdllan framgar.

De tydligt identifierade diskurser upptrader som parametrar som formar en verklig-
hetsuppfattning. Eftersom det inom socialkonstruktivismen inte finns en sddan
”sanning” kan inte heller detta resultat tolkas som en enda och sjilvklar ”sanning”.
Resultatet och diskurserna bildar en del av verkligheten som bidrar till en sanning
men som didremot &r en liten del av verkligheten. Denna del mojliggor dock att en
syn pé autonoma fordon skapas. Att autonoma fordon framstélls som mindre kom-
plexa dn vad de dr kan ge konsekvenser for hur allménheten uppfattar fenomenet.
Enligt Weibull och Wadbring (2014) har medier ett stort inflytande p& samhallet
och mest sannolikt en 6kad makt 6ver manniskors intellekt.

Inom sdkerhetsdiskursen och ansvarsdiskursen har det hittills diskuterats en del
gillande allménhetens acceptans gentemot de autonoma fordonen. Det har pdvisats
finnas en koppling mellan sdkerhet och acceptans samt mellan ansvar och accep-
tans. Det konstateras att sdkerheten och ansvaret dr forutsattningar for genombrottet
av autonoma fordon. Det leder oss in pd det som i denna studie bendmns som dver-
ordnad diskurs. Sdkerheten och ansvaret har trétt fram acceptansen, som ses som en
overordnad diskurs. Nedan beskrivs denna koppling mer.

6.4.1 Overordnad diskurs

Genom diskurserna sikerhet och ansvar har en 6verordnad diskurs tritt fram, ndm-
ligen acceptans. Acceptans kunde inte identifieras som en tydlig diskurs utan sna-
rare som en sammankoppling mellan sédkerhet och mellan ansvar. Acceptans har
identifierats utefter nyckelorden: fortroende, accepterande och skepticism. Det kan
konstateras att sakerhetsdiskursen &r en forutsattning for manniskors acceptans. Det
kan ocksé konstateras att ansvarsdiskursen dr en forutséttning for méanniskors ac-
ceptans. Genom att fordonets sidkerhet visar sig vara palitlig och genom att ansvaret
fordelas réttvist och enligt ménniskorna korrekt kan méanniskors acceptans bidra till
genombrottet av autonoma fordon. Det har upplevts som att minniskorna har makt
att uppratthalla utvecklingen av de autonoma fordonen genom acceptans. Utifran
detta har jag utformat en modell som visar hur kopplingen mellan sékerheten och
acceptansen sker och hur kopplingen mellan ansvaret och acceptansen sker. Da
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miljon inte kunde pévisa en koppling gentemot acceptansen star den utan linje. Sa-
kerheten och ansvaret har tritt fram en 6verordnad diskurs, ndmligen acceptansen.

Figur 3. Acceptans modellen
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7. Slutsats

Studiens syfte har varit att bidra med en mer djupare och nyanserad forstaelse for
hur autonoma fordon framstills for Sveriges befolkning. Den forskningsfrdga som
utformats ar ”Hur portritteras och konstrueras autonoma fordon i nutida nyhets-
media och vilka diskurser framtrdider?”.

Svar pé forsta del-fragan ”Hur portrdtteras autonoma fordon i nutida
nyhetsmedia?”, lyder att fenomenet autonoma fordon portrétteras som ett oundvik-
ligt fenomen for framtiden. Ett tecken pé detta dr d4 autonoma fordon framstills
innebéra sdkrare trafiksituation och miljévénligare och héllbarare resande. Det togs
upp att oavsett om de autonoma fordonen leder till en 6kning pa 10% sékrare tra-
fiksituation sd kommer det bidra med ménga besparade liv. Ett annat tecken pa att
fenomenet dr oundvikligt for framtiden ar eftersom trafikinfrastrukturen anses vara
1 stort behov av fordandring ur ett miljoperspektiv. Dagens fardmedel jamfors ofta
med det historiska fardmedlet hdsttransport som anvéndes for flera hundra ar se-
dan. Det uttrycks vara likartade problem idag som da bland annat géllande miljén
och tringseln. Mot bakgrund till detta, finns ett uttryckt behov av férdndring inom
trafikinfrastrukturen. De autonoma fordonen portrétteras som ett oundvikligt feno-
men for framtiden.

Som svar pa forskningsfrdgans andra delar namligen "Hur konstrueras autonoma
fordon i nutida nyhetsmedia och vilka diskurser framtrdder?” har det kunnat ur-
skiljas tre framtrddande och tydliga diskurser: sdkerhet-, ansvar- och miljédiskur-
sen. Sikerheten ar den dominerande, ansvaret dr den andra mest forekommande
och miljon framtrader minst. Sékerheten konstrueras genom tva tydliga perspektiv
1) tekniken 1 sig och 2) tekniken 1 ett ssmmanhang. Genom dessa perspektiv fram-
stdlls de autonoma fordonen inte kapabla till att hantera alla ténkbara och otidnkbara
situationer d&nnu. De autonoma fordonen framstélls som sidkrare dn dagens fardme-
del och kommer dirfor vara oundvikliga for framtiden. Sdkerheten framstills som
en forutséttning for de autonoma fordon och inte minst allménhetens acceptans.
Autonoma fordon konstrueras i nutida nyhetsmedia som dnnu outvecklat fenomen.
Sdkerheten dr en forutséttning for fordonen och allménhetens acceptans.

Idag utreds ansvaret som en filosofisk fraga. Beroende pa hur sofistikerat fordonet
blir kommer etiska och moraliska fragor vara nddvindiga att besvara. Médnniskors
intentioner anses ocksa vara en viktig del av utvecklingen. Eftersom det 4r méinni-
skorna som ska kdpa fordonen ér det viktigt att allménheten accepterar fordonets

etik och moral. Mianskliga relationer och ménskliga virden anses ha en betydande
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roll fo6r hur ménniskor besvarar etiska och moraliska frdgor géllande de autonoma
fordonen. Ansvaret framstélls som en forutsittning for de autonoma fordonen och
inte minst allménhetens acceptans. Autonoma fordon konstrueras i nyhetsmedia
som en 16sning pa de miljoproblem som idag rader. Det framstills finnas tva 16s-
ningar. De autonoma fordonen ses antingen som en tjdnst som dgs av olika taxiflot-
tor och bilpooler. Alternativt kompletterar de autonoma fordonen dagens kollektiv-
trafik. Det kan didremot ta flera &r innan de autonoma fordonen blir méjliga pé alla
vagar och véglag. De autonoma fordonen konstrueras som mojliga 1 dagsléget uti-
fran ett miljoperspektiv i1 forutsttning att det sker en forédndring gdllande den nuva-
rande infrastrukturen. Det behovs bland annat mer laddstationer.

Inom de identifierade tre diskurserna har det kunnat hitta en koppling mellan si-
kerhet och acceptans och mellan ansvar och acceptans. Sékerheten och ansvaret har
tratt fram en 6verordnad diskurs ndmligen acceptansen. Sékerheten och ansvaret
framstills som en forutsittning for manniskors acceptans. Manniskorna har makt
att upprétthalla utvecklingen av de autonoma fordonen genom acceptans. Genom
att sdkerheten visar sig vara palitlig och genom att ansvaret fordelas enligt méanni-
skorna korrekt kan ménniskors acceptans bidra till genombrottet av autonoma for-
don.

7.1 Forslag for framtida forskning

Det skulle kunna vara ett intresse att bygga vidare pd den modell som jag i denna
studie utformat. En intressant fraga skulle kunna vara ifall det gar att hitta ett sam-
band mellan miljon och acceptansen. Det skulle ocksa vara av intresse att titta pa
om det finns starkare samband mellan sékerhet och acceptans samt mellan ansvar
och acceptans. Vidare kan det vara av intressant att undersoka om fler relationer
som bygger pa acceptansen kan identifieras.
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