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Förord

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Skyltfonden, Trafikverket. Ståndpunkter, slut-
satser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och överensstämmer inte med nöd-
vändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens 
ämnesområde.

Detta projekt har varit intressant och berikande att genomföra. Det har varit intressant att få 
förstahandsuppgifter om hur förarassistanssystem fungerar och används av ’vanliga användare’. 
Materialet är rikt och rapporten återger tyvärr inte alla aspekter och nyanser av allt från daglig 
irritation till glädje och lättnad när man fått hjälp att undvika allt från en lindrig parkeringsskada till 
en potentiellt svår olycka.

Rapporten blev mer omfattande än vad som initialt var avsikten, kapitel 3 innehåller generöst med 
citat från gruppdiskussionerna, för att illustrera det rika utgångsmaterialet. Läsare som har ont om tid 
får betrakta detta som referensmaterial att slå upp vid behov.

Jag vill passa på att rikta ett stort tack till alla som hjälpt till att genomföra detta projekt, inte minst 
alla glada och vänliga deltagare som så frikostigt delat med sig av sin tid och sina erfarenheter, samt 
personal på Trafikverket, VTI, Norstat, Språkservice, Science Park Jönköping och Eksjo.nu

Författaren
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Förkortningar och förklaringar

ABS – Anti Blocking System, låsningsfria bromsar

ADAS – Advanced Driver Assistance Systems, samlingsnamn på förarstödssystem som kan informera föraren 
(FCW, LDW), gripa in i dennes ställe (AEB, ELK) eller förstärka/förbättra förarens ingrepp (ABS, ESC)

AEB – Automatic Emergency Brake, bromsar fordonet om något upptäcks nära framför

AR – augmented reality – system som kan presentera information överlagrat på verkligheten genom t.ex. en 
reflektion i vindrutan i en siktlinjesindikator – se även HUD = Head-Up-Display

EDR – Event Data Recorder – krashminne/”svart låda” som spelar in manöverparametrar från bilen

ELK – Emergency Lane Keep, hjälper föraren att hålla sig kvar i sitt körfält

ESC – Electronic Stability Control, hjälper föraren att undvika sladd eller vältning genom att bromsa 
enskilda hjul och på så sätt korrigera kursen

FCW – Forward Collission Warning, larmar föraren med ljud eller ljussignal om bilen snabbt närmar sig 
annan trafik eller hinder

HUD – Head-Up-Display, en display som visar information överlagrat på t.ex. vägbanan, genom reflektion i 
vindrutan. Kan kombineras med AR för att visa relevant info överlagrat på t.ex. vägen. 

ISA – Intelligent Speed Adaption, olika former av stöd för att hålla rätt hastighet. Kan inkludera 
skyltavläsning och att ställa in ACC efter aktuell hastighet. 

LDW – varnar föraren med ljudsignal eller vibrationer i ratten om bilen är på väg att lämna sitt körfält. 
Numera mestadels ersatt av LKA

LED-Matrix belysning – en lösning för helljus som med hjälp av en kamera kan se mötande trafik och kan 
blända ner lokalt för den istället för att blända ner helt. Detta ger en förbättrad framåtsikt i mörker. 

LKA – Lane Keep Assist, hjälper föraren att hålla sig centrerad i körfältet genom att styra tillbaka in mot 
mitten av körfältet

NV – Night Vision, Ett system för att underlätta mörkerkörning. En värmekamera filmar väg och omgivning 
framför bilen. Bilden visas på en bildskärm i förarmiljön. Varmare objekt som fotgängare eller djur syns 
tydligt i bilden, och i vissa fall ges varningar för att uppmärksamma riskfyllda situationer. 

VRU – Vulnerable Road User, oskyddade trafikanter, till exempel cyklister och fotgängare

Automationsnivåer

L0: Ingen automation – Föraren utför all körning; systemet kan varna men varken styr eller reglerar hastighet.
L1: Förarassistans – Bilen reglerar hastighet eller riktning, föraren övervakar kontinuerligt och ansvarar för körningen.
L2: Partiell automation – Bilen reglerar hastighet och riktning, föraren övervakar kontinuerligt och ansvarar för körningen.
L3: Villkorad automation – Bilen kör själv inom vissa förhållanden, men föraren måste kunna ta över på uppmaning.
L4: Hög automation – Bilen kör själv och ansvarar inom en definierad operationell designdomän (ODD).
L5: Full automation – Bilen kör själv och hanterar alla vägar och väderförhållanden utan förarens inblandning.
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DET GÅR INTE ATT OPTIMERA FÖR SÄKERHET, 

FÖRARUPPLEVELSE OCH TILLIT SAMTIDIGT, 

UTAN ATT NÅGOT AV DEM BLIR LIDANDE
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Sammanfattning

Målet med projektet var att undersöka varför förare stänger av förarassistanssystem (ADAS), trots de 
säkerhetsfördelar som dessa ger – ett fundamentalt dilemma utan enkel teknisk lösning: effektiv säker-
het kräver tidiga ingrepp, men tidiga ingrepp upplevs ofta störande och får förare att stänga av systemen. 

Genom fokusgrupper och en enkät fångade vi användares erfarenheter och attityder. Sex teman sågs som 
viktiga för användarens upplevelse av ADAS, 1) Användarupplevelse, 2) Kunskap och mentala modeller, 
3) Tekniska begränsningar, 4) Tillit och förtroende, 5) Systemtransparens, och 6) Förarautonomi. 

Resultaten kring användarupplevelse pekar på att förare uppskattar avlastning vid rutinkörning, särskilt på 
motorvägar, där adaptiv farthållare (ACC) anses smidig och hjälpsam för att hålla avstånd och hastighet. 
Lane Keep Assist (LKA) däremot stängs ofta av på kurviga vägar, där det upplevs som ryckigt eller för 
påträngande. System som Blind Spot Information System (BLIS) och Night Vision upplevs positiva för sin 
förmåga att konsekvent bistå förarens situationsmedvetenhet. Negativ användarupplevelse innefattar 
pekskärmar som förarna anser distraherande och osäkra jämfört med taktila kontroller, eller varningar för 
att föraren inte har kontroll över körningen när styrassistans är inkopplad på raka vägar. Filhållnings-
system upplevs kritisera förarens avsiktliga spårval, till exempel vid vatten på vägen eller i kurvor.

Flera av dessa fenomen är kopplade till Tekniska begränsningar, och förarnas kunskap om systemen 
innefattar inte alltid orsakerna till sådana begränsningar. Detta påverkar i sin tur förarnas tillit, som är 
avgörande för användningen av ADAS. Tilliten byggs upp långsamt genom positiva erfarenheter men kan 
raseras snabbt av enstaka negativa händelser. ACC litar man generellt på mer än LKA, eftersom det anses 
enklare och mer förutsägbart. Detta synsätt återspeglas även i enkätresultaten.

Transparens och förutsägbarhet framstår som nyckelfaktorer för att upprätthålla förtroendet. Förare vill 
förstå hur och varför systemet gör som det gör, och känna sig i kontroll. Här finns brister: felmeddelanden 
visas ibland bara kort, och systemen förklarar sällan varför de ingriper. Förare efterfrågar därför mer 
detaljerad återkoppling, till exempel vilken sensor som är smutsig. Man efterfrågar mer och bättre 
information och utbildning kring systemen, t.ex. vill man gärna ha möjligheten att uppleva systemens 
ingrepp under kontrollerade former på testbana.

Slutligen är Förarautonomi ett viktigt tema. Majoriteten av förarna vill behålla kontrollen över bilen och 
ser systemen som stöd snarare än som något som tar över. Möjligheten att stänga av systemen ses av 
dessa förare som en nödvändighet, inte som ett fel. Ett fåtal av förarna är istället entusiastiska över 
självkörande bilar och ser fram emot möjligheten att fullt ut lämna ansvaret för körningen till bilen. 

Jämfört med en tidigare studie från 2013 (Nåbo et al.) är attityderna till automatiserad körning i stort sett 
oförändrade, men motivet för att använda automatisering har förskjutits. 2013 var säkerhet det primära 
skälet, medan bekvämlighet och avkoppling nu är de viktigaste drivkrafterna. Oro för tekniska problem 
och kostnader har också minskat, vilket tyder på att tekniken har blivit mer accepterad.

En kommentar till samtida diskurs om uppmärksamhetsstöd (ej studerade här) är att system som BLIS, 
Matrix headlights och Night Vision, som kan sägas utgöra perceptionsstöd, uppskattas av många del-
tagare. Dessa vidgar förarens informationsunderlag och situationsmedvetenhet, medan uppmärksamhets-
stöd snarare bedömer förarens engagemang. De två stödformerna kompletterar varandra och syftar till 
bättre stöd för situationsmedvetenhet genom tidigare och mer tillförlitlig information om vägen framför, 
en ansats som stöder förarens framförhållning och därigenom minskar arbetsbelastningen.

Framtida forskning bör bygga vidare på dessa erfarenheter genom att utveckla system som är mer 
anpassningsbara till förarnas preferenser och som tacklar utmaningar som att avläsa avsikter hos andra 
trafikanter. Följande rekommendationer ges: Öka transparens genom tydligare återkoppling om ingrepp 
och när systemen når sina begränsningar är. Respektera förarens autonomi, genom enklare möjligheter 
att bestämma när systemen ska användas. Sträva mot kalibrerad tillit, till exempel genom att visa vad 
systemet inte ser eller förklara vad systemet inte förmår. Förenkla vardagliga och ofta återkommande val 
genom att återgå till taktila kontroller för frekventa eller säkerhetskritiska funktioner.
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ANVÄNDBARHET OCH ANVÄNDARUPPLEVELSE SPELAR 

EN CENTRAL ROLL I HUR VI ANVÄNDER VERKTYG OCH 

HJÄLPMEDEL – DET SKA VARA LÄTT ATT GÖRA RÄTT
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 1 Inledning och bakgrund

Användbarhet och användarupplevelse spelar en central roll i hur vi använder verktyg och hjälpmedel 
– det ska vara lätt att göra rätt, och användaren ska inte behöva uppleva friktion som leder till att man 
väljer att stänga av säkerhetshöjande funktioner som ACC eller LKA. 

Denna studie är en del i en långsiktig strategi där slutmålet är att utveckla en genomtänkt UX-strategi 
i vilken assisterande system integreras i förarens övergripande uppgifter, något som ska ske på såväl 
strategisk som taktisk och operativ nivå. En tidigare studie, ”ADAPTIN –ADAPtiva INterventioner vid 
nedsatt förarförmåga, från vanliga scenarier vid dödsolyckor” (Karlsson, 2025) handlar primärt om 
ingripande system på operativ nivå vid nedsatt förarförmåga. I innevarande studie var avsikten att se 
över hur konsumenter tänker kring stöttande system och användarupplevelse för kontinuerligt 
förarstöd på operativ och taktisk nivå.

 1.1 Inspiration till studien 

Studien inspirerades av två enkätstudier från försäkringsbolaget Folksam (Klingegård, 2024, 2025), den 
första undersökte självrapporterad användning av förarstödssystem i Sverige, och den andra kartlade 
omfattningen av hur ofta och i vilka situationer förarstödssystem stängs av., och identifierade följande 
fyra fokusområden: 

1. Kunskap och medvetenhet: 23-30 % av respondenterna anger kunskapsbrist som orsak till att förarstödssystem inte används, 

främst kvinnor. 26-30 % upplever att de inte har behov av systemen.

2. System, infrastruktur och trafikförhållanden: Systemen och dess sensorer är känsliga för trafikmiljö och väder, vilket påverkar 

deras användbarhet.

3. Körupplevelse: Många förare väljer bort förarstödssystem på grund av aspekter

relaterade till körupplevelse och attityd. 

4. Systemtillgänglighet: En betydande del av respondenterna saknar en personbil utrustad med förarstödssystem.

Bland de respondenter som har tillgång till förarstödssystem fokuserar den uppföljande studien således 
på tre aspekter: Kunskap och medvetenhet, kontextparametrar samt körupplevelse: Totalt 23-30 % av 
respondenterna angav kunskapsbrist som orsak till att förarstödssystem inte används överhuvudtaget, 
främst kvinnor, och 26%-30% upplever att de inte ens har behov av förarstödsystem.

När det kommer till körupplevelse summerar författarna med följande text:  ”förare […] väljer vanligtvis 
bort det på grund av aspekter relaterat till körupplevelse och attityd [...]stänger av systemet för att de larmar 
och bilens positionering stämmer inte överens med personliga preferenser. Förarens körupplevelse är viktig för 
en ökad användning av förarstödssystem” (ibid) Med detta som utgångspunkt valde vi att undersöka 
närmare vilka aspekter av körupplevelse som påverkar användningen.

 1.2 Kunskapsläge förarassistanssystem

Förkortningen ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) används för att gruppera och beskriva 
tekniska system avsedda att hjälpa föraren med begränsade uppgifter, t.ex. system som hjälper till att 
styra (lateralt) och system som hjälper till med hastigheten (longitudinellt). Man kan vidare skilja på 
system som primärt ger information eller varningar till föraren (till exempel kollisionsvarning, FCW), 
eller de som ingriper i situationen (till exempel nödbroms AEB). Ytterligare kategorier utgörs av system 
som förstärker eller förbättrar förarens förmågor, t.ex. låsningsfria bromsar eller stabilitetskontroll, och 
system som bedömer förarens aktuella vakenhet eller uppmärksamhet (DMS). 

 1.2.1  Ingripande system

För ingripande system kan vi skilja på system som förbättrar förarens egna ingrepp (till exempel 
låsningsfria bromsar ABS eller antisladdsystem ESP) och system som ingriper självständigt, (till 
exempel AEB). Dessa ingriper vid enstaka tillfällen (intermittent) till skillnad från system som hjälper 
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föraren kontinuerligt (till exempel adaptiv farthållare ACC) som agerar kontinuerligt för att hålla 
avståndet och kan bromsa till stillastående.

Ingripande och informerande ADAS bygger en bild av situationen runt bilen via sensorer, och till 
skillnad från mänsklig kognition som tidsdelar och fördelar uppmärksamheten mellan olika processer, 
har ingripande system fördelen av att kontinuerligt kunna använda en specifik sensoruppsättning, eller 
åtminstone en egen process och algoritm för varje situationstyp de ska hantera. T.ex nödbroms för 
fordon eller fotgängare, dödavinkelvarnare, styrautomat och adaptiv farthållare har länge haft egna 
processorer, även om delar av sensorsystemen har kunnat delas mellan funktioner. Detta ger fördelen 
att de kan ägna kontinuerlig uppmärksamhet på en viss typsituation, men har svårigheter att bedöma 
situationer som går utanför den förutbestämda mallen, där har människan alltjämt en fördel. 

Automatiska nödbromssystem (AEB) ingriper vid nödsituationer som att man kommer ifatt en stilla-
stående bilkö eller en plötsligt uppdykande fotgängare. AEB är effektivt upp till en viss hastighet 
beroende på bl.a. sensorernas räckvidd och kvalitet. Dessa ingrepp sker därför vid gränsen av vad som 
är fysiskt möjligt, den kortaste tid/sträcka som gör det möjligt att undvika sammanstötning. Olycks-
undvikande system har agerat med fasta trösklar och fasta ingrepp. Det finns studier som utforskar 
möjligheterna utforskar möjligheterna och konsekvenserna av att anpassa ingreppen till t.ex. förarens 
estimerade förmåga (Karlsson, 2025) , och studier som utforskar hur utfallet av dödsolyckor skulle ha 
påverkats av ADAS om bilen varit utrustad och systemet aktivt (Rizzi and Strandroth, 2025). 

 1.2.2  System som förstärker förares förmågor

Det finns system som ligger som ett filter mellan förarens handlingar och bilens manövrering. 
Dessa kan sägas förbättra förarens förmågor och optimera manöverutfallet bortom vad föraren själv 
kan prestera. Ett exempel på detta är låsningsfria bromsar, hjulen låser sig inte oavsett hur kraftigt 
föraren bromsar och viss styrförmåga bibehålls i halt väglag, ett annat är elektronisk stabilitetskontroll 
som genom kontrollerade bromspulser på enskilda hjul kan förhindra sladd och rundslagning.

 1.2.3  Information och varningar

System som primärt ger information eller varningar hjälper föraren att förstå en situation eller ett 
behov av att agera, utan att själva ingripa. Kollisionsvarningssystem (FCW) uppmärksammar föraren på 
fordon framför via ljud- eller ljussignal, dödavinkelvarnare (BLIS) signalerar närvaron av fordon i det 
område som inte täcks av backspeglar. 

 1.2.4  System för att avläsa förarförmåga, engagemang och avsikt

Trötthetsvarningssystem bedömer förarens vakenhetsnivå och uppmanar till paus, ofta baserat på 
bedömning av hur väl föraren håller linjen inom sitt körfält och hur mikrokorrigeringar utförs. Nyare 
generationer av trötthetsvarning använder en kamera för att läsa av t.ex. ögonrörelser, ögonlocks-
öppning, blinkfrekvens och blinkhastighet. En sådan kamera används då ofta för att bedöma förarens 
uppmärksamhet på vägen, och kompletterar funktionen hos framför allt filhållningssystem (LKA). 
Tanken är att systemen läser av förarens engagemang och avsikt, enligt lagstadgade krav på att hjälpa 
föraren att återta kontrollen vid misstanke att föraren inte tar tillräckligt ansvar för köruppgiften. 
I nuläget finns inga tillförlitliga metoder att predicera eller detektera förarens engagemang och 
avsikter i den närmaste framtiden, och det forskas intensivt på metoder för att avgöra om föraren är 
kognitivt distraherad, dvs. upptagen i egna tankar trots att förarens blick är riktad mot körbanan. 
På senare tid har detta forskningsfält börjat röra sig från ett rent fokus på distraktionsmitigering mot 
ett bredare perspektiv på uppmärksamhetsstöd.  Reimer et al. (2026) föreslår ett ramverk som 
kontinuerligt bedömer om förarens uppmärksamhet är tillräckligt anpassad till situationens krav, och 
som vid behov ger aktivt stöd snarare än att enbart varna för distraktion i efterhand.
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 1.3 Kunskapsläge – användarupplevelse för förarassistanssystem 

Carsten and Martens (2019) beskriver parametrar som tillit, uppmärksamhet och automations-
överaskningar . Tillit definieras som förtroende för att systemet agerar som förväntat och ger faktiska 
fördelar — inte bara korrekta förväntningar. Kalibrerad tillit kräver att HMI:t gör systemet observerbart, 
förutsägbart och tidsrelevant.  Enligt författarna bör uppmärksamhet vid körning med automation på 
nivå 2 i praktiken vara lika hög som vid manuell körning — men de noterar att det finns en spänning 
mellan vad som formellt krävs och vad som är realistiskt att förvänta sig av förare.

Automationsöverraskningar delas i två kategorier: dels uteblivna förväntade ingrepp och dels oväntade 
ingrepp – det första kan leda till förvirring och det senare till stressreaktioner. Båda uppstår när 
systemets beteende avviker från förarens mentala modell — det vill säga kunskaper om och 
förväntningar på systemet — vilket betonar behovet av systemtransparens, föraren måste kunna förstå 
vad systemet ser och inte ser, annars kan varken tillit eller uppmärksamhet kalibreras rätt.

Den display som ger föraren överblick över situationen som i t.ex. Tesla komplicerar problemet: den ger 
föraren detaljerad information om vad systemet uppfattar, vilket bygger tillit — men på automations-
nivå L2 (se förkortningar) är det mer avgörande att förstå vad systemet inte ser, något som kräver 
slutledning snarare än direkt avläsning – displayen kan därför leda till ett onödigt stort förtroende för 
bilens förmåga utöver att utgöra en visuell distraktion.

För att ett HMI ska stödja ändamålsenlig kalibrering av tillit krävs enligt Carsten och Martens (ibid.):
1. Observerbarhet — HMI:t ska hjälpa föraren att förstå vad fordonet uppfattar och inte uppfattar, 

särskilt i situationer där systemet inte klarar av att hantera dem.

2. Förutsägbarhet — HMI:t ska göra det möjligt att bedöma om systemet klarar av en given situation.

3. Styrbarhet — HMI:t ska kunna påverka och påverkas av föraren för att uppnå bästa gemensamma prestanda.

4. Tidsrelevans — information ska ges tillräckligt tidigt för att kunna vidta adekvata åtgärder.

Inom litteraturen om tillit till automation utgör även Lee and See (2004) en central referenspunkt. 
Författarna argumenterar för att målet inte är maximal tillit utan lämpligt kalibrerad tillit, vilket 
innebär varken över- eller undertillit, något som förväntas ge en teoretisk grund för att förstå varför 
förare väljer att stänga av förarstödssystem även när dessa fungerar tekniskt. Vidare är det rimligt att 
en sund skepsis kan tillåta föraren att låta bilen och dess tekniska system slippa reda ut situationer de 
aldrig var designade för att klara av. 

Lee & See identifierar tre förutsättningar för tillit: förståelse för systemets syfte, transparenta processer, 
samt upplevd prestanda. Detta speglas i de kriterier som formulerades i kapitel 1.1 att system behöver 
vara begripliga, behjälpliga och förtroendeingivande. Även Lee & See ser transparens som en nyckel-
komponent: förståelse för systemets begränsningar är avgörande för att tillit ska kunna kalibreras på 
ett ändamålsenligt sätt. Detta stämmer väl överens med resonemanget från (Karlsson, 2025),   där 
övertro på egen förmåga eller underprestation, i termer av egen förmåga eller med avseende på ADAS-
system identifieras som potentiellt bidragande faktorer i olyckor, Målet bör vara kalibrerad tillit och 
kalibrerad självinsikt dvs att köra efter sin förmåga i samspel med bilen och dess förarassistanssystem.

 1.4 Kognition, kontroll och automation

Några ord om kognition, automation och bilkörning med relevans för att beskriva hur ADAS kan stötta 
bilförare, och hur brister i transparens och teknisk förståelse skapar onödig friktion för användare. 
Bilkörning är en komplex kognitiv uppgift som kan beskrivas hierarkiskt. Michon (1985) beskriver tre 
nivåer, operativ, taktisk och strategisk, där dagens ADAS primärt verkar på operativ nivå, ACC och ISA även 
i viss mån på taktisk nivå. Dock påverkar användning av ADAS förarens beteende på samtliga nivåer.

Hollnagels (2002) kontrollmodeller (COCOM/ECOM) lägger till en cyklisk kontrollmodell, där 
observation av världen påverkar hur vi reagerar och agerar, och tillför dessutom distinktionen mellan 
anticipatorisk och kompensatorisk kontroll: en kompetent och välinformerad förare planerar framåt i 
högre grad än att reagera på det som redan hänt. (Bainbridge (1983) visar i "Ironies of automation" att 
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ökad automatisering skapar en paradoxal situation där kraven på operatören vid manuell intervention 
ökar samtidigt som kompetensen minskar genom brist på övning.

(Gibson J J and Crooks L E, 1938) konceptualiserade i en numera klassisk artikel körskicklighet som 
förmågan att hålla fordonets hastighet och position inom ett imaginärt "område av säker framfart" ett 
fält vars form och utbredning kontinuerligt omformas som en reaktion på omgivningen med sina risker 
och möjligheter. (Johnson et al., 2025; Johnson, et al, 2026) operationaliserar detta som Field of Safe 
Motion via nåbarhetsanalys, vilket möjliggör en kvantitativ beskrivning av förarens tillgängliga 
handlingsutrymme i varje ögonblick. Poängen är central: förare reglerar sitt beteende i relation till 
upplevda affordanser, och vad ADAS behöver stödja är inte enbart kollisionsundvikande utan de 
perceptuella förutsättningarna för relevanta åtgärder. 

Novakazi, (2023) beskriver processen för hur förare bygger sin förståelse av automatiserade körsystem, 
och argumenterar för ett Joint Cognitive System-perspektiv där föraren, fordonet och trafikmiljön utgör 
ett gemensamt kognitivt system där kognitionen är distribuerad snarare än centraliserad hos föraren 
eller systemet var för sig. Genom fyra empiriska studier med varierande metodik identifierar hon tre 
återkommande frågor som förare ställer sig vid interaktion med ett ADAS: "När kan jag använda det?", 
"Vad gör fordonet?" och "Vad gör jag?"  - något vi tolkar som en analys av systemets kompetens och hur 
ansvarsfördelningen ser ut mellan förare och fordon. Detta ligger till grund för förarens mentala 
modell av systemet, som uppdateras kontinuerligt under användning. Implikationen för design är att 
system behöver stödja förarens aktiva förståelse av sin roll, snarare än att enbart kommunicera 
systemets egna begränsningar.

 1.5 Tidigare studier på förarassistans och automation 

Strand et al., (2011) genomförde en fokusgruppsstudie om förares upplevelse att köra med adaptiv 
farthållare (ACC) i allmänhet och vid 'cut-in-scenarier' i synnerhet. Studien tar upp ämnen som tillit, 
tekniska begränsningar och hur ACC påverkar körbeteendet. Man analyserar också i vilken mån 
deltagarnas mentala modell av systemet är korrekt och hur det i så fall påverkar deras användning av 
ACC. Deltagarna upplever att systemet är antingen för aggressivt eller för passivt, och att det inte 
matchar deras egen personliga körstil. Dessutom anmärker man på bristen på återkoppling när 
systemet når sina begränsningar. Deltagare efterfrågar en konstantfarthållarfunktion när sensorerna är 
ur spel och författarna konstaterar att det finns goda anledningar till att inte göra detta – då det ger en 
direkt ökad risk för ’mode-errors’ – att förarens förväntningar på systemet inte stämmer med det 
aktuella funktionssättet. 

Även Larsson (2013) studerar användaraspekter av ACC, och en av huvudteserna är ett resonemang 
kring hur förare delegerar en del av köruppgiften till ACC, och hur det i sin tur påverkar hur förare 
motiverar val kring vad man riktar sin uppmärksamhet mot. "Drivers not only have the opportunity to 
delegate parts of driving, they should also be affected by that delegation. As the system takes over part of the 
longitudinal control, such shared control of driving may also alter the drivers' motivation for looking at and 
responding to traffic and make them perceive the world differently."  Även skillnader kring användares 
attityder till uteslutande longitudinell jämfört med kombinationen av longitudinell och lateral 
automation tas upp: "There is little understanding of why drivers' attention strategies are different with 
lateral automation than longitudinal automation, and also what may be the mechanisms behind behavioural 
adaptation. Uncovering the workings behind any changes in tactical driver behaviour would enable a 
prediction of the effects of future systems and allow the design of systems better suited to human cognition.

I en fokusgruppstudie kring automatiserad körning undersöktes hur förare resonerar kring vid den 
tiden framtida automatiserade system (Nåbo et al., 2013). Fyra fokusgrupper genomfördes — med unga, 
äldre, kvinnor respektive män — totalt 28 deltagare, följt av en individuell enkät. Studien var uppdelad i 
två delar: en öppen diskussion följd av visning av filmklipp på specifika system, däribland ACC och LKA. 
Deltagarna var generellt mer positiva till system som redan fanns på marknaden än till mer avance-
rade framtida system, och spridningen i attityder var större ju mer avancerat systemet var. En grund-
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läggande skiljelinje framträdde mellan två motivationer: automation för säkerhet i svåra situationer, 
och automation för komfort vid tråkiga, långa körpass. Båda behoven bedömdes behöva tillgodoses.

I diskussionerna kring LKA lyftes specifikt risken för överdriven tillit, att förare kan komma att förlita sig 
på systemet i för hög grad och slappna av mer än vad som är säkert. Även kompetensförlust var ett åter-
kommande tema: en oro för att förare tappar körskicklighet när de inte behöver utöva den. 
(c.f. Bainbridge, 1983) Tillits- och ansvarsfrågor diskuterades också, framförallt i termer av vem som bär 
ansvar när ett automatiserat system misslyckas. (c.f. Novakazi, 2023)

Användbarhetsparametrar i egentlig mening behandlades inte i lika hög grad, även om man berörde vad 
som händer och bör hända om assistansen slutar fungera, plötsligt eller gradvis. Delar av enkäten 
återanvänds i föreliggande studie – frågor om vid vilka restyper man vill använda samt för- och nackdelar 
med automation. Detta ger en longitudinell jämförelse tretton år senare med ett förändrat ADAS-
landskap som kontext.

Leonardi and Distefano, (2025) beskriver en större enkätstudie på temat attityder till ADAS-teknologier. 
Ur användarperspektiv identifierades tre kategorier: tillfälligt triggade system (TPMS, BSD, ESC), 
adaptiva och reaktiva system (ACC och AEB) samt stabilitets- och förarövervakningssystem (LKA, FWS 
och LDW). Det mest framträdande fyndet är ett betydande gap mellan upplevd vikt och faktisk kunskap 
— 56,6% av respondenterna bedömde ADAS som mycket viktigt för trafiksäkerheten, medan endast 
35,1% visade en motsvarande hög kännedom om systemen. Studien visar också att egen erfarenhet av 
ADAS är det som bäst bygger förståelse och tillit.

Kim and Oviedo-Trespalacios, (2025)  genomförde en kvalitativ studie om varför förare väljer att inte 
använda ADAS. De identifierar genom tematisk analys nio teman fördelade på tre nivåer: fyra mänskliga 
faktorer (känsla av kontroll, kunskap, tillit och ansvar), tre köruppgiftsrelaterade (operationell, taktisk och 
strategisk nivå) samt två relaterade till trafikmiljö (trafiksituation och övriga trafikanter). Man  konstaterar 
att medan vissa hinder för automation kan lösas tekniskt, är mer grundläggande faktorer som tillit, 
interaktionsdynamik, komfort och psykologiskt motstånd svårare att adressera genom enbart tekniska 
förbättringar. Slutsatsen är att adaptiv, användarcentrerad design som prioriterar tillit, transparens och 
kontextkänsligt systembeteende är nödvändig för en säkrare och mer konsekvent användarupplevelse.

 1.6 Syften och målsättning för studien 

Projektets övergripande syfte var att generera hypoteser om hur man kan förbättra användbarhet och 
användarupplevelse av förarstödssystem, genom att undersöka om systemen är begripliga, hjälpsamma 
och betrodda. Vidare syften var att utforska hur system bör utformas framledes för att bättre matcha 
förares förväntningar och arbetsflöde. En nyckelfråga är att förstå vilka faktorer som får förare att välja 
att använda eller undvika dessa system.

Studiens syfte är att i sig själv vara hypotesgenererande, och en initial hypotes var att användare skulle 
vilja göra systemen mer flexibla i köruppgiften (DDT – dynamic driving task) och på ett tydligare sätt 
visualisera vilka begränsningar som föreligger i den aktuella trafikmiljön och situationen, till exempel 
kurvradier och vägkrön, saknade vägmarkeringar, sensorer som förblindats av nedsmutsning etc.
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 1.7 Teoretiskt ramverk

Med utgångspunkt från ovanstående har vi formulerat följande ramverk som grund för studien:

Tabell 1 – Teoretiskt ramverk

Tema/Dimension Vad fungerar idag När stängs stödet av Vad behöver förändras

Användarupplevelse (UX) Smidiga ADAS-gränssnitt Irriterande ADAS-beteenden Designidéer för bättre UX

Kunskap och mentala 
modeller

När systemet matchade 
förväntningarna

När systemet var förvirrande Hur fordonets förmågor och be-
gränsningar kommuniceras tydligt

Tekniska begränsningar När tekniken levererade När tekniken misslyckades 
eller överträdde gränser

Vilka tekniska förbättringar behövs

Tillit och förtroende Vad som bygger förtroende Vad som bryter förtroende Hur kalibrerat förtroende byggs

Systemtransparens När systemet 
kommunicerade tydligt

När systemet lämnade 
föraren i ovisshet

Hur systemet kommunicerar bättre

Förarautonomi När föraren kände 
sig i kontroll

När systemet tog 
över oönskat

Hur föraren behåller kontrollen i 
samspel med förarstödet

 1.8 Avgränsningar

Eftersom projektets avsikt var att studera metoder för att förbättra säkerhet inom manuell körning eller 
assisterad körning, automationsgrad upp till och med SAE L2, ej högre. (SAE International, 2021) har 
lösningar för L3 och högre ej beaktats, och projektet har fokuserat på förares upplevelse av dagens 
befintliga förarstödssystem. Avsikten är inte att lämna färdiga designrekommendationer eller föreslå 
tekniska lösningar, utan att skapa underlag för diskussion och uppslag för vidare forskning. 

 1.9 Etiska överväganden 

Studien är genomförd i linje med Helsingforsdeklarationen  (WMA General Assembly, 2024) för 
forskning med människor. Samtliga deltagare har i förväg delgetts information om studiens syfte och 
metod, samt sina rättigheter att avbryta medverkan, skriftligt informerat samtycke har lämnats, och alla 
personuppgifter är hanterade i enlighet med GDPR. 
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 2 Metod

Studien kombinerade fokusgruppsdiskussioner med en kompletterande enkät för att fånga både djup 
och bredd i deltagarnas erfarenheter av förarstödssystem.

 2.1 Fokusgrupper som metod

Fokusgrupper valdes för att fördjupa förståelsen av motiv och resonemang bakom användares beslut 
kring förarstödssystem, en frågeställning som drar nytta av just den typ av rika, kontextuella svar som 
metoden är känd för att generera (Vaughn, Schumm and Sinagub, 1996; Braun and Clarke, 2006, 2019). 
Metoden har även tillämpats framgångsrikt i liknande HMI-studier, bland annat för att undersöka 
förares tolkning av ADAS-gränssnitt och symboler (Richardson et al., 2020) Den tematiska analysen 
följde Braun och Clarkes reflexiva approach. Gruppdiskussionerna kompletterades med en enkät 
baserad på Nåbo et al. (2013), utvidgad med frågor specifikt relaterade till L2 ADAS-assistans.

 2.2 Deltagare

Studien genomfördes i Jönköping baserat på geografisk närhet till utförande forskare och att det är en 
större centralort i södra Sverige, samtidigt som inte är en del av fordonsindustiklustren i Stockholm 
och Göteborg. Detta förväntades minska bias kring förväntningar och förhandskunskaper kring ADAS. 
Vidare finns en bred rekryteringsbas bland användare som förväntas ha längre bilpendling, god 
teknikvana och köra bilar med den avsedda utrustningsnivån.

Fyra grupper om sex personer rekryterades av Norstat Nordic AB. Inkluderingskriterierna var att ha 
minst B-körkort sedan fem år,  en årlig körsträcka om minst 1500 mil samt daglig bilpendling över 
15 km enkel väg, och en bil utrustad med ACC och LKA, fristående eller kombinerade till ‘Travel assist’ 
eller liknande produktnamn. Exklusionskriterierna var: yrkesförare, trafiklärare och personer anställda 
inom fordonsindustrin. En begränsning sattes så att samma bilmärke fick representeras av högst två 
personer per grupp, för att inte diskussionen i enskilda grupper skulle överbelastas av tankar, åsikter 
och idéer som utgår från en enskild biltillverkares designfilosofi och utformning av system. 

Avsikten var initialt att ha ålders- och könsseparerade grupper, men då rekryteringen genomfördes 
förhållandevis sent inför gruppsessionerna blev utfallet inte helt som avsett: en grupp var nästan 
uteslutande män, en grupp nästan uteslutande kvinnor och de två övriga var blandade. 
Könsfördelningen jämnades ut av de två blandade grupperna, se tabell 2. 

Tabell 2 Ålders och könsfördelning i fokusgrupper 

Grupp Män Kvinnor Åldersintervall Medelålder (SD)

1 5 1 33–44 39,2 (3,9)
2 4 2 46–58 50,8 (4,7)
3 3 3 42–60 48,7 (6,7)
4 1 5 42–62 54,3 (7,1)

Totalt 13 11 33–62 48,2 (7,2)
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 2.2.1  Grupp 1

Detta var gruppen med de yngsta deltagarna. Diskussionen präglades av stort teknikintresse och stort 
fokus på tekniken bakom och hur systemen fungerar. Ett par av deltagarna kom mer till tals än andra, 
speciellt när ämnet var hur systemen fungerar för att etablera en bild av deltagarnas mentala modeller, 
vilket kanske hindrade den mer lekmannamässiga bilden av tekniken från att komma fram. 

Representerade bilmärken: Tesla, KIA, Volkswagen, Volkswagen, MG, Volvo

 2.2.2  Grupp 2

Denna grupp representerade de äldsta förarna. Diskussionen flöt på bra även i denna grupp. 
Man diskuterade bl.a. vems vilja som gäller – förarens eller bilens. Vidare om hur man ska kunna lära 
bilen sina egna preferenser och vad som händer om man byter tillbaka till en bil utan assistans. 

Representerade bilmärken: Toyota, Audi, Tesla, Tesla, Volvo, Volkswagen

 2.2.3  Grupp 3

Även detta var en av grupperna med yngre deltagare. Diskussionen i denna grupp präglades av 
samförstånd och nya idéer. Man utforskade tankar kring vad som blir möjligt när fordonen kan 
kommunicera mer och bättre med varandra, både för information till föraren och för ren kooperativ 
körning med automatiserade fordon. 

Representerade bilmärken: Volkswagen, BMW, Tesla, Lynk o Co, Volvo, Hyundai

 2.2.4  Grupp 4

Denna grupper var med övervägande medelålders kvinnor. Diskussionen var intensiv och hjärtlig. 
Många varierande åsikter kom till tals, och gruppen var genomgående mer fokuserad på upplevelsen av 
systemen och hur de påverkar oss i vardagen, snarare än bara den rent abstraherade tänkta funktionen. 

Representerade bilmärken: Volvo, Volvo, Audi, Volkswagen, MG, Audi

 2.3 Procedur

Gruppintervjuerna genomfördes vid fyra tillfällen i början av mars 2026 i ett konferensrum på Science 
Park Jönköping. Två grupper per eftermiddag på två olika dagar, en grupp kl 16 och en kl 18:30.  
Ljudet från diskussionerna spelades in med en flerkanals ljudinspelare (Zoom F8). För bästa ljudkvalitet 
användes en separat trådburen mikrofon/mygga på varje deltagare. En separat ljud- och bildinspelning 
för redundans om något skulle gå fel gjordes med en iPad pro, filmerna raderades därefter så snart 
ljudinspelningen säkerställts. 

Grupperna inleddes med att deltagarna erbjöds fika, gavs tid att läsa skriftlig information om projektet 
och deras medverkan samt att fylla i samtyckesformulär. Först därefter startades ljud- och video-
inspelning.  Diskussionsledaren gav en kort genomgång av procedur och förhållningsregler för 
deltagarna. Därefter spelades en film från Euro NCAP¹ upp som introduktion till ämnet förarassistans-
system, och diskussionen inleddes med en kort presentationsrunda där deltagarna fick berätta om sina 
fordon, körvanor och assistanssystem de har erfarenhet av.

Diskussionen fortsatte med utgångspunkt från ett manus med tre huvudsektioner: när ADAS hjälper, 
när stödet stängs av, och vad som behöver förändras eller förbättras. Progressionen var ett medvetet 
val — den inledande diskussionen om positiva erfarenheter fungerade som uppvärmning och gav 
deltagarna möjlighet att etablera positiva referenspunkter innan diskussionen rörde sig mot kritiska 
erfarenheter. Det avslutande temat avsåg att fånga upp idéer för eventuella framtida studier.

¹https://youtu.be/XLGv8V_c2o0?si=WqMhYLJ7PevZz-SE
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De sista 20 minuterna av varje gruppsession ägnades åt att fylla i en enkät om 42 frågor på papper. 
Enkätdata sammanställdes i ett kalkylark och importerades för analys i statistikpaketet R. Frågorna 
hade tre huvudgrupper, frågor 1-7 var demografi, frågor 8-22 handlade om användning och icke-
användning av ACC samt LKA, med koppling till Folksams studier (Klingegård 2024, 2025) medan 
frågorna 23-42 upprepade frågor från enkäten i (Nåbo et al. 2013) Resultatet sammanställdes i grafer 
för enkel jämförelse med tidigare studier. För frågorna 8-22 genomfördes en Wilcoxon signed-rank test  
på skattningarna av ACC/LKA, för övrigt har ingen djupare statistisk analys genomförts.

 2.4 Dataanalys

Varje gruppdiskussion dokumenterades genom ljudinspelning, som skickades för transkribering hos 
Språkservice AB, med vederbörlig hänsyn tagen till GDPR. De transkriberade och pseudonymiserade 
diskussionerna kodades därefter manuellt med utgångspunkt från det analysramverk som beskrivs i 
avsnitt 1.7.

Kodningen genomfördes i tre pass – 1, genomläsning, 2, kodning enligt det i förväg utarbetade 3×6 
teoretiska ramverket, och 3, sammanställning av emergenta teman.

 2.4.1  Användning av AI-verktyg

AI-verktyg (Claude, Anthropic) användes under projektets gång för textgranskning av och stöd för 
skapande av manus och rapportutkast. Dock var huvudansatsen att inte använda AI för kodning eller 
tematisk analys av data, i enlighet med överväganden från (Jowsey et al., 2025)
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 3 Resultatredovisning – Gruppdiskussioner

Baserat på studiens syfte och tidigare studier sammanställdes ett analysramverk med sex teman. 
Ramverket som presenteras i tabell 1 i kapitel 1.7 ligger till grund för manus för fokusgrupps-
diskussionerna och den initiala kodningen. I den tematiska analysen nedan redovisas fynden per tema, 
följt i kapitel 3.2  av några nya teman som framträtt under arbetets gång.

 3.1 Fokusgrupper –  Tematisk analys utifrån ramverk

Ramverkets sex teman är användarupplevelse, kunskap och mentala modeller, tekniska begränsningar, 
tillit och förtroende, systemtransparens samt förarautonomi. Dessa teman presenterades i 
diskussionerna under tre kontextuella huvudspår – a) Vad deltagarna upplever fungerar bra i nuläget, 
b) situationer när stödet stängs av, och c) plats för förbättringar i dagens system. Här följer utdrag från 
diskussionerna sorterat under respektive tema. 

 3.1.1  Användarupplevelse

Ett centralt begrepp för studien är användarupplevelsen och det sträcker sig över alla aspekter av 
bilkörning. Vi börjar med att se över vad våra deltagare har att säga om hur de upplever sina 
förarassistanssystem., t.ex. filhållning. Användare stänger av LKA på kurvig väg, eftersom det begränsar 
rörelsefriheten, men andvänder gärna på motorväg, 

Jag har ju en sportbil och tycker också det är roligt att köra när det är sådana vägar. 
Jag kör mycket på 195:an. Där tycker jag filhållningsassistenten är värdelös, för det är 
räcken och det är väldigt spårigt, så det blir en väldigt ryckig känsla. Men som sagt, 
ligger man och kör ute på motorväg, det är ju så tråkigt ändå, så då kan man lika gärna 
använda det som finns.

När det kommer till adaptiv farthållare så är man generellt entusiastisk, systemet ger bra stöd vid 
körning på landsväg och motorväg, och ger avlastning från köruppgiften som man säger att man kan 
använda till att få bättre omvärldsuppfattning och koll på trafiksituationen. 

Så det är väl lite grann det, ju fler positiva inputs man får på att det här verkligen 
hjälper mig som att vara en bättre förare, för jag skulle säga att de här systemen gör 
att man kan ju ha en annan fokus själv ute också. Man sätter på en adaptiv farthållare 
och filhållningssystem så kan man ju ha en helt annan överblick över trafiken när man 
sitter- när man slipper sitta och titta på hastighetsmätaren. 

Dock väljer man ibland att använda avlastningen till andra bisysslor

Men jag ser ju- jag har ju adaptiva farthållaren, gillar jag. När vägen är ren och det 
inte regnar och snöar alltså. När vägen är ren annars så är den där som filhållaren, den 
är- den styr åt lite var den vill i princip. Så jag brukar stänga av den att han får 
bromsa eller styra. Men sitta med adaptiv farthållaren, och ta upp och öppna upp, och så 
är ProPiloten med så kan man öppna en dricka och dricka, och så kan man släppa ratten i 
tio sekunder utan problem. Vi har ju ProPilots också som samarbetar med farthållaren, så 
den styr bilen någonstans mellan tio och femton sekunder innan han börjar klaga på att 
jag ska ha händerna på ratten. Och den svänger och hela köret, det är- jag har testat, 
att den får svänga, det var inga problem alls. Så har adaptiv farthållare när det är rent 
och snyggt och inte regnar och dylikt, då- och ProPilot. Det är då det är bra.

Dessutom finns det saker som skaver – vid upphinnande på motorväg anser många att bilen saktar in 
för tidigt, vilket tvingar fram att man får gasa manuellt, eller byta fil för att köra om tidigare än man 
hade gjort vid manuell körning. En förare är egentligen inte nöjd med inställningarna, men anser att 
det får vara som det är, det är för jobbigt att lära sig hur man ändrar. Någon tycker också att systemet 
bromsar för hårt. Ibland bromsar bilen in för långsammare trafik i angränsande körfält – detta gäller 
framför allt vid avfartsramper. Ett fabrikat (Tesla) får upprepad kritik för ’spökbromsningar’ – bilen 
bromsar in hårt och oförklarligt, utan att föraren har någon indikation på varför. Detta är källa till stark 
irritation hos många förare.

-Tesla är väl lite- de har väldigt många fördelar men de är väl också lite ökända för det här 
liksom spökbromsandet. De får för sig ibland att det är något i vägen som inte finns där.
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När det kommer till lateralt stöd, Lane Keep Assist eller Travel Assist,  är det många förare som ger 
uttryck för att man upplever att bilens spårval inte är rätt – man har ofta en anledning att hålla ut åt 
ena eller andra hållet, men bilen kritiserar förarens ofta medvetna spårval. I vissa fall knyter man det 
till kontextparametrar som mörker eller regn.

Och det kan ju vara att jag har ju en anledning till att så här, det kan vara vatten 
eller det kan vara att man precis har bytt fil eller att det är någonting i- alltså så 
där. Men då säger den ju ofta kör mitt i filen. 
Intervjuare - Ja, just det.
Och det är ju inte att den inte reder ut det, men den talar ju om för mig att den tycker 
att jag inte kör som jag ska.

Vidare är det flera förare som irriteras av att få påminnelser om att hålla i ratten eller ta över 
styrningen när, oftast på raka vägar, man faktiskt redan håller i ratten och fokuserar på körningen,

Ja, men i mitt fall att den inte varnar för att jag inte håller på ratten när det är rak 
motorväg. […]Men var tionde, femtonde sekund så piper den och varnar. ’Nej, men du måste 
hålla i ratten’. Ja, jag håller i ratten fortfarande!
Och då borde den också kunna fatta att här svänger inte [Man-12] så mycket. […] Ja, men 
att den varnar för att jag inte håller i ratten. Jag kan ju sitta där och hålla i ratten 
men jag svänger ingenting.

Flera deltagare uttrycker frustration över övergången från taktila kontroller till pekskärmar, och ser det 
som ett säkerhetsproblem snarare än bara en preferensfråga. En deltagare beskriver hur avsaknaden av 
taktila knappar dessutom skapar en paradox där systemet varnar för distraktion som det självt orsakat:

Ja, får göra det. Men du hörde också att den säger till när du tittar bort.
Ja och det är ju också, det är en nackdel i tekniken. Det är kanske inte det du vill veta 
om. Men jag har en display utan några taktila knappar där jag ska trycka på någonting. 
Jag har ju inte möjlighet att trycka och känna efter någon markering eller någonting. 
Utan jag måste titta på den här displayen och då, det är tillräckligt länge för den ska 
säga till. Happ, happ, happ, titta på vägen nu. Försöker bara starta en låt eller en 
karta eller någonting. Eller AC. 

Man funderar på om lagen mot handhållen mobiltelefon även borde tillämpas på inbyggda pekskärmar, 
resonemanget går att det ju i allt väsentligt är samma princip, en pekskärm som kräver visuell upp-
märksamhet för att använda.

Det måste ju vara i stort en trafikfara, avsaknaden av knappar. Och jag får inte hålla 
min telefon så här. Men det är precis samma sak jag har här egentligen.

Flera deltagare i en annan grupp efterlyser en återgång till direkt åtkomst för vanliga funktioner via 
knappar och vred, och noterar att farthållarens placering varierar mellan märken på ett sätt som 
försvårar inlärning vid byte av bil. Den kortaste sammanfattningen av temat kom spontant från en 
deltagare: "Alla dessa skärmar!" — en reaktion som samlade brett medhåll.

Alla dessa skärmar! Då är det ju knappandet eller den där lilla ratten där på 
BMW. Det är ju lite olika så där.

Man diskuterar pekskärmar och visuell distraktion,. Man konstaterar att det verkar vara en trend att allt 
ska vara på pekskärm och spekulerar i att det var Tesla som har startat trenden:

Ja, de följer ju Tesla där. De var ju först med det. 

En förare beskriver det så här:

Men det är lite intressant för att vi har en Audi till och den är verkligen, allting är 
på knappar, men i GT:en då som ska vara lite mer sportbil, den är fysiska reglage på 
temperaturanläggning och vissa sådana här grejer. Och det är som att jag vet ju var de 
sitter, jag kan sätta på stolsvärmen och allting utan att titta på det, för jag känner 
var knappen är någonstans. Och det är så underbart. Men i andra blir det nästan som du 
säger, man behöver ha en passagerare, alltså ska jag lägga in något nytt i navigatorn, 
jag kan knappt sitta och göra det själv! 

Några tycker att man ska prioritera att placera körrelaterade funktioner på egna primära kontroller,

Just det här att ha enkel tillgänglighet till de säkerhetshöjande funktionerna. Att de 
inte ligger i någon undermeny eller jag behöver leta eller någonting, utan det ska vara i 
förarmiljön på ratten eller något nära där. 
Så man inte behöver ta fokus från sin körning för att hantera de säkerhetssystemen. För 
då får det ju lite kontraproduktiv effekt.
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Någon drar paralleller till flygplan och hur man jobbar med säkerhetskritiska system där, och hur stor 
kontrasten är nu när en passagerare kan sitta och se på film i en inbyggd bildskärm:

[...] jag har ju kört i tjugo år utan och det har funkat jättebra, så varför ska jag ha 
all sådan här skit som jag ändå aldrig använder? Så att jag tror som du säger lite grann 
intresse men också att i vissa lägen så kan- att de överarbetar det för det ska vara så 
high tech så att det blir nästan farligt istället för då är det någon som sitter och ska 
koppla upp och den som sitter bredvid sitter och tittar på film på den skärmen. Jag bara, 
jaha!

Som motvikt bryter någon in med en att det redan finns variation i utbudet av kontroller och att man 
kan välja en bil som passar den egna stilen – om man vill ha en pekskärm eller individuella knappar. 

Men du pratar om förbättringar i hur man ska förbättra olika sådana system. Är det inte 
så att när man köper en ny bil eller leasar en ny bil eller hyr en bil. Är det inte 
väldigt mycket så att man provkör en bil och känner att nej, det här känns inte bra för 
mig för det är bara en stor skärm, det är inte bekvämt för mig. Eller, nu provkör jag den 
här bilen, här är det knappar, reglage, vad skönt. Är det inte ganska självhushållande 
att man väljer en bil utefter hur komfortabelt det är för sig själv att lära sig? 

Många deltagare funderar på om vad som skulle kunna vinnas på att standardisera mellan märken – 
skulle det gå snabbare att lära sig hur systemen fungerar när man hamnar i en ny bil, t.ex. en hyrbil?

Men så byter man inom samma fabrikat tror jag det går otroligt fort att vänja sig. För 
det är liksom samma tänk som återkommer, reglage finns på samma ställen och menyerna ser 
likadana ut om man ska avaktivera.

Samtidigt menar någon att det redan är tillräckligt lika mellan märken – det finns en begränsad mängd 
lösningar för kontroll och visualisering av olika hjälpmedel på marknaden.

- Var hittar jag det här? Var aktiverar jag farthållaren på den här?
- Sen är det är ju ganska likvärdigt med, det är inte så att det sitter i taket på någon 
bil, utan det är i ratten oftast antingen i en spak eller i ratten så.

När det kommer till varningar för trötthet eller bristande uppmärksamhet så känner sig flera förare 
tveksamma, man håller inte med om systemens bedömningar. En av förarna får varning för trötthet på 
morgonen när hen inte är trött, och saknar dem på eftermiddagen när hen ÄR trött. Någon tycker inte 
att hen känner sig ”aktivt trött” när trötthetsvarning kommer. och skulle gärna veta mer om vilka data 
som ligger till grund för bedömningen, vilket återkommer i nästa tema – kunskap och mentala modeller.

 3.1.2  Kunskap och mentala modeller

När det kommer till trötthetsvarning funderar man på hur systemet fungerar och resonerar – har det 
med geografi att göra, varningar kommer ofta på samma ställe? Går systemen enbart på tid på dygnet 
och/eller ackumulerad körtid? Är det mikrorörelser i ratten? Filhållning, eller en mix av allt? Man är 
överens om att det skulle vara lättare att bedöma allvarlighetsgraden i trötthetsbedömningen om man 
förstod vad den utgår ifrån.

Jag hade ju gärna velat veta vad det är den går på. För när den bara säger att jag är 
trött så- den blir ju så här, jaha, hur vet du det liksom? Är jag det verkligen? Så den 
tar man ju inte riktigt. Den kanske är jättebra, jag kanske faktiskt är trött och behöver 
pausa, men den lyssnar jag ju aldrig på. För då tänker jag att jag kan väl avgöra bättre 
själv om jag är trött eller inte.

En annan grupp beskriver det så här – man kommer in på att det skulle kunna vara flera olika sensorer 
i samarbete som utgör grunden för ett trötthetsvarningssystem.  

[...] Först trodde jag nog att det hade med kameran att göra när jag skaffade bilen. Att 
den tycker att jag blinkar mycket kanske eller någonting, och det kan ju vara en 
kombination med det och det här att göra någonting. Jag vet inte. Det skulle ju vara 
logiskt annars, jag sitter och gäspar. Den ser att nu gapar han. Han sjunger nog inte med 
i musiken här utan han är nog trött. Men det kanske snarare är som du säger.
Men jag tänkte, kan den samarbeta med andra system? Med filhållningssystemet, alltså den 
känner av att man, ja. Man har ju inte tänkt på hur den funkar egentligen. Jag trodde 
också det var ratten liksom, att man...

Första gången man skaffar sig en bil med förarassistanssystem kan man bli överväldigad, men man lär 
sig snabbt hur den nya bilen fungerar:
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Men mycket har man ju hjälp utav det här. Fast man tänker ju inte på det idag. Jag köpte 
ju den här bilen för ett och ett halvt år sedan. Och då var det liksom, oj, oj, oj, 
funkar det så? Allting var ju nytt. Jag hade ju en Caddy innan, en liten skåpbil. Och då 
hade man ju det vanliga, inte så avancerat, utan- Och så kommer man in i den här och man 
vänjer sig väldigt snabbt.

För vissa deltagare är systemen i bilen så integrerade och en så naturlig del av körningen att man inte 
längre tänker på dem. En del system använder man inte, och ingenting sticker egentligen ut och stör. 

Jag är inte så teknisk av mig egentligen. Jag vill bara att det ska funka. Jag går ju 
aldrig in och ändrar något utan jag räknar ju med att det är där. Sen kanske inte jag 
använder mig så mycket... Eller tänker på att jag använder egentligen. Farthållaren 
använder jag ju nästan aldrig. Jag håller ju alltid hastigheten också, så att...

Man lär sig genom erfarenhet, och systemen kan även påverka till att bli en bättre förare. 
Detta återkommer i flera grupper, och speciellt populärt är det för att fostra andra förare. 

man väljer att strunta i blinkersen kanske och dra ut och då känner man 
”Ah okej, där tar den emot. jag ska använda blinkersen för att köra om” 
- Jag tycker det är bra att man måste blinka när man ska byta fil. Kanske inte för mig 
men för mina medtrafikanter som kanske inte blinkar, då gillar jag att de har det 
inställt så de måste blinka innan de byter så de inte byter framför en.

Man menar att tillit bygger på kunskap som kunde man lättare kunde tillägna sig genom olika former 
av utbildning eller förklaring i olika led, kanske hos återförsäljaren:

Det gäller att bli trygg med systemet och är du inte trygg med systemet så kanske du 
väljer att inte använda det. Och då- en utbildning gör ju att du blir tryggare med det. 
Det är ju det som är syftet.

En del förare har kommit på att man borde kunna använda de mobiltelefonappar som ofta är kopplade 
till fordonen. Man pratar en del om hur man bättre och snabbare ska kunna lära sig den nya  tekniken i 
bilarna, allt ifrån genomgång vid leverans – där noterar man stora skillnader mellan bilmärken – till att 
ha inbyggda videokurser, och coachning, i bilen eller den mobiltelefonapp som ofta är kopplad dit.

Alla har ju en app till sin bil för det mesta. Och då kan man ju få en sammanställning i 
appen och den får man ju läsa om man vill eller inte. Sen kan man ju trycka i bilen men 
då får jag bara upp någon siffer- ja, du har kört åttiosju och du har bromsat bra och du 
har bromsat dåligt. Men det är bara någon mening, säger inte så mycket, men får jag en 
sammanställning att ”nu har du kört och du har legat kanske lite för nära den bilen 
tycker bilen och så vidare. Det är bara lite hintar. Tänk på detta.” Lite mer hands on. 

För att riktigt kunna lära sig hur bilen kommer att reagera föreslår någon dessutom att det skulle vara 
intressant att vara med om att testa AEB-funktionen eller olika varningar under kontrollerade former.

Som halkbanan när man tog körkortet, att man får testa på det här tvärbromset.

Man diskuterar om hur ADAS påverkar förarens skicklighet och attityder – att man börjar bli slarvigare 
när man känner att det finns ett skyddsnät.

att man blir lite för avslappnad och inte är så skärpt, det tror jag är en stor risk i 
helheten. Att man kanske slarvar och gör saker man inte borde, släpper ratten för man vet 
att man kan slippa hålla den i tre sekunder eller vad det är. Tar upp telefonen som man 
typ inte får göra och så vidare. Tar godis eller sådana saker.

Detta knyter an till Ironies of automation (Bainbridge, 1983)– att operatören presterar sämre över tid 
när man inför automation och det tyder på en viss självkännedom hos deltagarna.

En intressant twist är att man tänker sig att färden blir säkrare, även om föraren i sig inte blir det – att 
automation som finns tillgänglig över tid leder till att den egna förmågan försämras har man klart för 
sig, men att detta kanske leder till en oönskad konsekvens den dag som automationen fallerar är inte 
något man tänker på. Vi återkommer till detta under tillit och förtroende.

Ja, du kan ju inte bli bättre förare om bilen kör. [...] Ja, färden blir ju absolut 
säkrare, ja! Men du som person blir ju inte en bättre förare, men det kanske i och för 
sig hänger ihop? Du blir automatiskt bättre förare i och med att bilen hjälper till
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 3.1.3  Tekniska begränsningar och möjligheter

En av förarna beskriver hur filhållningsassistenten främst är användbar när väglaget är torrt och det är 
bra filmarkeringar, men att han stänger av den vid dåligt väder eftersom den ’motarbetar’ honom.

- Ja, alltså den är skön när vägen är hel och alltså ren och det. Då är den helt 
underbar. Men är det lite smutsigt, lite regnigt, då stänger jag av den för då får jag 
sitta mot- då motarbetar den mig. För då vill den ut i vägrenen känns det som. 

 Andra beskriver liknande problem med hur systemet verkar skifta beteende vid mörker. 

Ja, jag tror den behöver glasögon. Nej, men det är mörkret, alltså jag har problem med 
det i mörkret. För då vill den alltså, det är- jag kör ju mitten men han vill- och då 
säger han att du kör inte mittfältet, då börjar han skrika att du är för [ohörbart]. Och 
då vill han att jag ska lite närmare om man säger den andra filen, närmare strecken, 
mittenstrecken.

En av de viktigaste systembegränsningarna man uppmärksammar är att ACC/FCW inte alltid kan 
detektera stillastående fordon eller andra objekt på vägen - Slutligen berättar en man om hur han hade 
förväntat sig, eller åtminstone önskat sig att bilen gett en förvarning om en stillastående lastbil under 
en viadukt – han hade sett bilen, men inte att den stod still, och tycker att FCW-systemet skulle kunnat 
ge en tidigare ledtråd om att det fanns ett massivt hinder i hans körbana.

Jag kom åkande på motorvägen, […] Det var relativt mörkt och en lastbil har kört in och 
kilat fast sig i bron. Jag kommer där och kanske inte har jättebra fokus på vägen,[…] Och 
då hade jag ju, i det fallet, velat ha en heads-up tidigare. När den känner att den vill 
nödbromsa själv så kommer det ju upp röda varningar att nu är den nära kollision, så att 
säga […] som lekman tänker man ju att det borde vara rimligt att se att det är någonting 
[…] som står still och du kommer väldigt snabbt. Att den borde kunna lysa upp och varna 
innan. För det var väldigt nära […] jag kom så pass nära att först när man såg den, man 
tittade upp och så är det en lastbil som åker. Och när man tittar upp nästa gång så har 
den inte rört sig […]

En annan deltagare har varit med om ett liknande scenario

- Hade inte en adaptiv farthållare aktiv, den var inte aktiv då? Eller den hade inte 
reagerat på det? Jag har ju varit med om en olycka för några år sedan. En bil som... 
vanlig klassisk farthållare, en BMW. Och då var det en bil som stod helt still på väg, 
mitt på motorvägen utan varsellampor eller någonting. Alltså bara helt avstängd och jag 
hann ju inte reagera. Så att... Man tänker ju i första hand att den kör, alltså man bara 
tänker. Men sen när man väl förstår att den är ju helt still. Det var liksom mitt på 
vägen, den var inte i sidan. Då hade inte... Om jag hade haft en farthållare som bara 
reagerade, hade den reagerat på det ? Det är frågan om den hade hunnit det. Det är 
frågan. Jag vet inte.
 Borde det finnas ett avstånd där, i relation till hur snabbt du kör. Hur långt den kan 
se och komma till noll innan. 

Man identifierar ytterligare systembegränsningar, som att bilen inte kan analysera varken den egna 
förarens eller andra trafikanters avsikt för den närmaste framtiden, men antyder också att det kanske 
inte vore så svårt att kombinera information från sensorer med t.ex. kartdata och på det sättet avgöra 
hur mötande trafik i en kurva inte nödvändigtvis utgör ett hot eftersom det med stor sannolikhet 
kommer att följa det egna körfältet – här är ett exempel på hur dagens ADAS inte använder tillgänglig 
kontextuell information fullt ut:

så har den ju klivit in och assisterat fast det inte fanns ett behov. Det kan vara att 
man möter en lastbil i en kurva, då får den för sig att lastbilen är på väg mot mig.
Fast den liksom svänger ju. [...] det funkar ju, fast inte helt korrekt skulle jag säga. 
En kamera upplever sannolikt att den är på väg rakt emot mig, för det är den ju för en 
kort stund. Min tolkning är att den inte läser av- den har ju ändå filassistans till 
exempel. Så den borde ju kunna kombinera vad kameran ser och vad den visar för filer. Att 
den då skulle kunna tänka att den där lastbilen håller sig i sin fil, den svänger ju

En deltagare har svårt att lita på ACC eller andra system i svår halka, och föreställer sig att regleringen 
inte fungerar helt, eftersom bilen är bakhjulsdriven, och att det kan leda till incident/olycka. Det här 
avsnittet passar även in under tekniska begränsningar och förares kunskap/mentala modeller. 
Man frågar sig både om bilen vet att det är halt (så man kan använda ett annat reglerprogram?) och 
om det i så fall spelar någon roll för bilens prestanda. 
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Tanken på bilar som kommunicerar med varandra eller med infrastrukturen (V2X) introducerades i flera 
av grupperna av deltagarna själva - även om begreppet i sig inte nämndes, utan man pratade om att 
bilarna skulle kunna kommunicera med varandra, och vilka möjligheter detta skulle öppna upp. Man 
föreslår flera användningsområden, från att varna för blåljusfordon i god tid, eller dela information om 
väglag och vilt på vägen, till att skapa förutsättningar för bättre trafikflöde. Slutsatsen är att detta dels 
är lättast att dra nytta av i rent självkörande bilar, och dels rent av är en förutsättning för att dra 
maximal nytta av den självkörande tekniken.

Det kan bli farligt. Men tänk om de tar fram boxhandskarna!
En jämnare körstil, alltså det blir mer jämnt. Bilarna håller hastigheten. Det blir mer 
kommunikation. Ingen kör- inte blir tvingad att man måste köra men-

Det dök även upp en spontan reflektion kring cybersäkerhet, att ett uppkopplat fordon är ett potentiellt 
mål, och att konsekvenserna av en attack eller systemfel i ett sådant scenario skulle vara allvarligare 
än i dagens mer isolerade system. Grundinställningen var ändå positiv: man litar på att tekniken i 
grunden är robust, men är medveten om att uppkoppling öppnar nya sårbarheter. 

Jag menar, det skulle ju kunna vara om någon hackar min bil eller den som har gjort den 
och inte just nu är en kompis med vår population, så kan man ju hitta på bus med den 
istället.

Detta knyter an till nästa tema – tillit och förtroende.

 3.1.4  Tillit och förtroende

Att tillit är centralt för användning av förarstöden kom fram i flera grupper, och det är ganska tydligt 
att man har ett lite komplicerat förhållande till att lita på stödsystemen – man tror på att tekniken 
fungerar, men man är inte överens med inställningarna, det känns inte rätt. 

då känner jag ju så här att jag hinner ju liksom tänka att nu vill jag - nu borde den 
bromsa liksom. Och så tänker jag så här, den kommer göra det snart för att jag vet att 
den gör det. Men ändå så är det så här, nej, jag måste bromsa nu för att liksom... och då 
någonstans så litar jag ju - jag litar ju på den rent tekniskt men inte känslor liksom 

En deltagare delar hur det för henne även finns mer subtila signaler som kommunicerar trygghet – att 
en större tyngre bil ger ett mer solitt intryck, och även parametrar som ljuddesign, hur mer subtila 
ljudmarkörer ger andra signaler än gällare och skrikigare ljud, en slags tyst lågmält självförtroende 
som även signalerar att man kan lita på den här bilen.

Jag kan tycka att en, jag har ju två olika bilar. En är lätt och lite äldre och lite 
burkigare i sitt sätt att låta när man sitter i bilen. Och så har jag också en tung, ny, 
väldigt komfortabel. Det är väldigt olika att köra, att lita på sitt system. Så i den 
stora bilen, som man känner är tung, då vågar jag lita på alla saker som finns som vi 
pratar om här, alla förarsystem som finns. Men i den andra bilen som är så lätt och som 
då, som du pratar om, [Namn], att den piper hela tiden. Den gör väldigt höga ljud för 
allting. Då blir man nästan bara stressad av det. Men i den tyngre, större bilen, nyare 
bilen så är det små ljud när den tycker någonting. Det stöttar en lite grann i att "ja, 
jag vet".

En viktig parameter är att man upplever att systemen beter sig konsekvent över tid i situationer som 
liknar varandra, och att när man väl lärt sig hur den egna bilen beter sig kan det bli förvirrande om det 
ändrar sig. Det är även viktigt att kommunicera vad den gör, och varför. 

man har ju mer eller mindre kontrollbehov som människa liksom, och då handlar det ju mer 
om att man behöver- ja, vad man behöver för att släppa det.
Jag tänker konsekvens är viktigt, i alla fall för mig. Som jag sa innan, jag har lärt mig 
när min bil inte funkar. Det är i stort sett alltid så. I övrigt tycker jag det funkar 
jättebra.[…]
Men vi kom fram till det innan då, och jag tror att det stämmer, att skulle bilen 
kommunicera bättre vad den gör och varför så skulle man förstå det mer och ha mer 
förtroende för den. För då känner man liksom att den har koll.
Javisst, alltså det fanns en anledning, det var inte någonting som hände av en slump, 
utan den gjorde detta därför att den såg, den kände, den mätte, den beräknade

Det är skillnad mellan hur mycket man litar på de olika systemen, man kan tänka sig att lita på ACC i 
större utsträckning än LKA/TA bland annat för att den bygger på en enklare och robustare teknik

Den litar man ju på också. Den här LKAn litar man ju inte på egentligen. För den hjälper 
ju inte en på det sättet.
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Man-5 - 21:42 Det är väl också ett system som man vet... Eller, vad ska man säga, litar 
på att den fungerar just för att den säger till. Det är väldigt snabbt annars. Samma sak 
med om vi går till den automatiska farthållaren. Det känns som en sån enkel grej i 
förhållande till andra delar, alltså sett till datamässigt. Här har du liksom en 
avståndsberäkning till någonting framför dig. Till skillnad från utifall du ska ha döda 
vinkeln, du ska veta i vilken hastighet det kommer kanske och just de här kunna läsa av 
väglinjerna och sånt. Så känns det som att just den automatiska farthållaren är någonting 
som är, borde alltid fungera för att det är en sån enkel grej.
Den tekniken har ju funnits skitlänge, alltså den här med adaptiv... Jag hade en 2009, 
modell för länge sedan. Det fanns ju liksom redan där. Så det borde ju vara beprövat nu 
efter 15–16 år, eller vad det... Känns det som i alla fall.

En förare menar att hen litar på ACC men inte på filhållningen eftersom det upplevs som att bilen 
måste ”kalibreras in” mellan linjerna och att det är dålig återkoppling från systemet när linjerna och 
positionen är bra nog.

Nej, inte filhållningen för den... Det är som att man själv måste kalibrera den genom att 
vara inom linjerna och de blir gröna. Är du lite utanför så vet du inte att den är igång 
om du inte ser att den är grön. Så att säga. 

Grupp ett förde en diskussion om hur man stänger av filhållning eller travel assist om man inte kan lita 
på den, och att man över tid bygger upp en egen förväntad nivå för hur väl den ska fungera. 

[...] Men när du känner att du inte riktigt kan lita på den, till exempel som jag 
berättade på vissa vägar liksom att den hugger tag i ratten och så. Då väljer man ju att 
stänga av den för man känner att man inte litar på systemet. Så om man alltså känner att 
den fungerar till den nivån som man själv förväntar sig att den ska göra, då kommer man 
ju fortsätta ha den igång så att säga.

Man funderar på hur tillförlitliga systemen är, och vad konsekvenserna kan bli om en missad detektion 
på systemet inträffar samtidigt som man själv av någon anledning är ofokuserad: 

Det kunde ju ha varit den gången det hände något allvarligt. 

En uttrycklig fråga till deltagarna var om man kan lita för mycket på förarassistans – en intressant 
diskussion följde i flera av grupperna, och konsensus var till slut att det finns en påtaglig risk att man 
litar för mycket på tekniken – 

Man kan säkert lita för mycket på systemen...
Det raka svaret på frågan är ju "ja" för det kan ju faktiskt paja utan att du vet om det. 
- Det är väl om du slappnar av för mycket själv så att du faktiskt missar saker som 
bilens system inte heller hade upptäckt. Du tänker att jag behöver inte ha uppmärksamhet 
så mycket för att det kommer bilen ändå lösa. Sluta kolla efter älgar och grejer för att 
bilen kommer ändå hitta dem. 
Intervjuare: Men då har man ju letat lite för mycket— 
- Ja, men vi har fortfarande ett ansvar, vi som sitter där.

En deltagare gav uttryck för en stark teknikoptimism kring självkörande teknik och noterade även att 
tillit går åt två håll – han anser att tekniska förarstöd minskar antal och konsekvenser av olyckor, och 
att det även är så att bilen inte litar tillräckligt på honom: 

Tack vare de här systemen så minskar ju olyckorna, alltså är det ju ett bra system om man 
säger så, och den dagen vi kommer till helt autonoma bilar så kan man kanske föreställa 
sig att du kanske fortfarande har tre krockar av hundra situationer men utan systemet och 
med bara mänskliga faktorn så kanske du har tjugo krockar av hundra situationer istället. 
Det kommer ju alltid finnas de enstaka fallen då kanske ett mänskligt öga hade varit 
bättre. Men jag tror att de är mycket, mycket, mycket mindre. Det är vad jag tror. Jag 
hade en kompis som sa att litar ni inte på systemen? Jag tycker det är min bil som inte 
litar på mig. Den säger hela tiden att jag måste ta rast och att jag är för trött och jag 
kör fel.

Som vi tidigare har konstaterat i  3.1.1 så ger flera av de kontinuerliga stödsystemen bra avlastning, som 
frigör resurser bland annat för att skaffa sig bättre koll på omvärlden, eller kunna köra längre utan att bli 
trött, eller rent av att göra saker som nuvarande lagstiftning inte tillåter. Det är en frihet under ansvar

Lane Assist, om man är lite olydig och skickar något SMS, så är ju Lane Assist väldigt 
bra och hjälper en lite 
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 3.1.5  Systemtransparens

När det kommer till systemtransparens har man många exempel på hur bilen kommunicerar, ibland i 
klartext och ibland mer subtilt, dock har man över tid lärt sig vad som avses. Tillfällen när något helt 
oförklarligt har inträffat verkar förhållandevis ovanliga. I positivt ett exempel meddelar bilen (en Tesla) 
tydligt att ’assistans upphör’ när man har bromsat ur en inkopplad ACC – en egenskap som övriga 
deltagare inte känner igen för just ACC.

Då kan man ju få ett meddelande. Om vi säger att man kör med den här farthållaren då, och 
du själv väljer att bromsa. Då får jag ett meddelande. Nu kommer jag inte ihåg vad det 
står exakt, men "Nu kommer bilen inte bromsa mer". För nu har du liksom tagit över, för 
den känner av att föraren är aktiv. Så det är ett bra sätt. Den säger till mig att nu har 
den slutat. Då vet man ju att man har tagit över helt.

Man diskuterar hur bra bilen är på att förklara vad den just gjort – och det verkar skilja sig åt mellan 
märken. En sak man noterar är att det är ovanligt att bilen berättar orsaken till olika ingrepp. Hur 
mycket och vad som kommuniceras skiljer sig åt mellan märken. 

Volvon gör kanske inte det riktigt [ohörbart], men Teslan är ju väldigt kommunikativ. Det 
räcker med att solen ligger lite dumt till så säger den att nu är den här kameran bländad

En vanligare observation är att man t.ex. får meddelande om att ett system av någon anledning inte 
fungerar och den mer detaljerade informationen bara syns ett kort ögonblick, vilket leder till att man 
måste ägna uppmärksamheten åt att leta reda på vad felmeddelandet gäller. 

När någonting slutar fungera på grund av att det är smuts, nu till exempel på vintern, på 
sensorerna och de säger att den här funktionen fungerar inte. Så dyker den upp, att den 
säger att den här funktionen inte fungerar någon sekund. Och sen försvinner den och sen 
så finns det den här varningstriangeln. Så om man inte är uppmärksam på att den här, vad 
det var som var fel, utan man bara ser triangeln så måste man gå in och kolla i, alltså 
in i, ja infotainment. Och då tappar man ju fokus från körningen som mycket annat om man 
ska in och kolla. Och där kan det också vara flera saker. Man kanske såg den första och 
sen så tänker man "Ja men det är den". Och sen kanske det har kommit ett ytterligare fel 
som man har missat. Man vet inte om det är ett eller flera system som inte fungerar. Om 
man inte aktivt går in i infosystemet och ser vad den har varnat för. Att man bara ser 
att det är något som den varnar för, men inte vad det är.

En förare är väldigt nöjd med ’stop-and-go’-funktionen som hjälper till i kökörning, men är besviken på 
att den kopplas ur vid längre stillastående utan indikation eller förklaring – han kan förstå att det kan 
ha med någon form av säkerhetstänk att göra, men saknar att bilen meddelar detta när det sker. 

Att den i alla fall säger då att... Det skulle jag vilja ha, att den säger 
till. "Nu finns inte jag och hjälper dig här mer."

Samtidigt är det många som menar man att man ofta förstår vad bilen reagerar för genom kontexten, 
åtminstone efter en tid av inlärning. 

Men de är liksom pratsamma för det mesta och berättar vad som..?
Jag tycker alltid att det har varit ganska uppenbart varför den gör som den gör.
Så du menar att då behöver inte ens bilen säga till varför, för du förstår det från 
situationen?
Ja, men om jag byter fil utan att blinka och det liksom vibrerar till eller är trögt i 
ratten. Ja, men det är ganska uppenbart, det ser jag. Okej, jag glömde blinka. 
Hur lär man sig det här då? Hur går det till?
Det märker man ju ganska snabbt, tänker jag.

En grupp skojar om att om man inte förstår vad bilen har reagerat på så är man kanske lite dum. Detta 
är så klart lite roligt i gruppsituationen, men speglar möjligen även en otrygghet i att man inte alltid 
har koll på vad tekniken gör och varför. 

Då svär man lite åt bilen och ’vad fan håller du på med’?

Det är ett flertal förare som har upplevt både oförklarliga ryckningar i ratten och spökbromsningar dvs. 
att bilen bromsar hårt men det finns ingenting där att bromsa för. Detta kan kan räknas som 
’automation surprises’.  Som nämnts i kapitel  3.1.1  är det framför allt Tesla som verkar drabbad av 
detta, kanske på grund av teknikval och systembegränsningar, men även andra märken kan bjuda på 
överraskningar -  en förare var med om en hård inbromsning för en korsande lastbil på viadukt ovanför 
egen körbana. Det upplevdes som irriterande, men var ett enstaka isolerat fall och orsakade inte att 
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den föraren valde att stänga av varken då eller senare. Alla verkar ha erfarenhet av oförklarliga ryck i 
sidled, oavsett fabrikat. 

Man begriper ju aldrig varför den reagerade på det viset.
Samma erfarenhet av spökbromsning eller vad man ska säga. Det kan hända att den bromsar 
ibland, apropå ingenting. Det är inte så bra om man ligger på motorvägen tänker jag, om 
det ligger någon bakom. 

En användare skulle gärna ha bättre koll på var gränserna går för t.ex. autobroms och FCW, och vill 
gärna ha möjlighet att testa detta under kontrollerade former. En fortsättning på det kunde vara att 
kunna anpassa systemens ingrepp inom vissa gränser – idag finns detta främst för ACC men även i 
begränsad utsträckning för FCW, och såvitt vi vet inte alls för sidoposition i LKA/TA. 

Det vore intressant att veta just för den bilen man har. Vad den, vilka gränser eller 
riktlinjer som den går för. Sen vet jag inte om jag faktiskt hade kollat upp det om jag 
hade skaffat en ny bil. Men att veta att amen, är det på det här avståndet och det är en 
bil stilla så kommer automatbromsen att kicka in hårt. Och är det på det här avståndet så 
varnar den med ljus. Eller att man vet vilka olika steg det finns i systemen.
Man-5 - 1:15:44 Nej, jag tänkte mer bara till så man vet... Ibland kanske man vill, det 
är samma sak när man ställer in det här avståndet på automatiska farthållaren. Att man 
kanske också... Ibland vill man ha extra långt där för att man vill känna sig mer trygg. 
Man vill inte ligga för nära och det kanske är halt eller vad det kan tänkas vara. 
Detsamma kanske man vill ha med ett varningssystem. Till exempel för automatbromsen, den 
här nödbromsen. Oftast börjar den med att varna med, i alla fall min bil med röd lampa 
och att det lyser på instrumentpanelen. Och sen efter ett tag, eller en meter, så kickar 
den in med bromsen. Att man hade kunnat ställa in att amen varna med lyset x antal meter 
tidigare eller något sådant. Eller man vet när den gör det. Det hade varit... Då känner 
man att då blir man mer uppmärksam på att kunna förhindra en olycka än tidigare.

 3.1.6  Förarautonomi – att köra eller bli körd

Frågan om vem som bestämmer — föraren eller bilen — löper som en röd tråd genom diskussionerna. 
De flesta deltagare är överens om att det är viktigt att människan bakom ratten behåller kontrollen, 
och man har förstått att det är så systemet är tänkt att fungera. Men bakom den principiella enigheten 
döljer sig en mer grundläggande skiljelinje: för vissa förare är bilkörning en upplevelse i sig som man 
inte vill bli fråntagen, för andra är det ett nödvändigt ont där all avlastning är välkommen.

Ja, man lär sig efter ett tag när man ska, nej, nu är det jag som bestämmer. Så antingen 
stänger man av systemet eller så tar man pedalen och motarbetar, för att man vet, i det 
här läget så kommer du vilja en sak som jag inte vill.
Egentligen hela tiden, för oavsett om den tycker att den ska sakta ner farten för att du 
har en bil framför dig, så är det fortfarande jag som är chefen. [...]

En annan deltagare beskriver hur LKA:s spårval i mörker inte stämmer med hennes egna preferenser, 
och hur det leder till att hon stänger av – dessutom med lite emfas på att visa vem som bestämmer:

Jag kör ju mitten men han vill [...] och då säger han att du kör inte 
mittfältet [...] Jag vill köra själv, han ska inte få bestämma.

I grupp 1 är en förare milt upprörd över att inte få bestämma själv hur bilen ska köras i alla situationer 
– om man inte blinkar först så håller bilen emot vid filbyte, och anser att det är hens rättighet att låta 
bli blinkers – bisittande deltagare håller dock inte med:

- Ja, det är ju jag som gör fel. Men jag gör ju fel med flit. 
- Du är den där som jag stör mig på lite grann.

En förare vill i framtiden med en helt självkörande bil kunna lita på att bilen själv tar sig fram till 
destinationen – men vill också kunna stänga av och köra själv.

Sen kan man ju ändå kunna koppla av den och köra själv när man vill, men jag ska kunna 
lägga i det och lita på att den tar mig där jag vill.

Bland deltagarna framträder två tydligt skilda attityder till förarstöd, åtminstone för kontinuerligt 
lateralt stöd. Flera deltagare uttrycker att de vill göra sina egna val med avseende på sidoposition, 
körstil och körupplevelse och ser systemens ingrepp som ett intrång snarare än ett stöd. En deltagare 
beskriver hur han vid nybilsköpet aktivt valde bort det laterala assistanspaketet, inte för att han inte 
litar på det, men för att han inte tycker det tillför något:

Är det en fråga om tillit eller [...] när jag köpte bilen så frågade han ju, 
vill du ha den där självkörande tjofräset, skulle kosta en tusenlapp. Så sa jag 
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nej, jag vill inte. Om jag köper en rolig bil som jag vill köra så vill jag 
köra den och inte bli körd av den.

En annan deltagare illustrerar den motsatta attityden — en van långkörare som kör 6–7 000 mil om 
året och använder Pilot Assist i stort sett hela tiden:

Jag använder det för att jag ska kunna slappna av och orka köra så mycket. Jag 
litar på systemen [...] Ibland får den för sig [...] men jag litar på att jag 
är så bekväm i bilen så att jag märker det innan det händer någonting.

På frågan vad han uppskattar mest svarar han utan tvekan: "Det är självkörning då. Att jag inte behöver 
hålla i ratten, det är det jag gillar." På påminnelsen om att föraren fortfarande har fullt ansvar svarar han 
med ett skratt: "Det accepterar jag. Jag tar det ansvaret!" Skillnaden mellan dessa förare ligger inte i 
teknikskepsis utan i grundläggande inställning till vad bilkörning är, om det är ett mål eller en 
upplevelse i sig, eller ett nödvändigt ont för att ta sig från A till B
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 3.2 Emergenta teman - nya stöd och allmänna förbättringar
Två nya teman som inte kom med i det ursprungliga ramverket framträdde under analysen, dels hur 
förare vill ha bättre stöd för att förstå sin omvärld, tidigare varningar, information om vilt på vägen 
eller uppkommande blixthalka, varningar för stillastående fordon och liknande, dels några 
observationer kring hur man tänker när man stänger av sitt förarstöd.

 3.2.1  Stöd för varseblivning – BLIS, matrisbelysning, night vision

Många var entusiastiska kring de stöd de får från detektion från döda vinkeln, och för framförhållning 
under mörkerkörning, LED-Matrix-belysning och Night Vision. Man skulle kunna beteckna dessa som 
stöd för varseblivning/perception, eller kanske rent av som stöd för situationsöverblick, eller på 
engelska situation awareness (SA). Att Tesla har en display som visar trafiksituationen runt om bilen 
kommer upp vid flera tillfällen. Flera användare är entusiastiska, men antyder att man kan behöva lära 
sig att använda den.

- Så har väl Teslan det som är ditt just... Att du har... När du åker så ser du väl bilen 
och ser vad som händer runt omkring bilen? Du ser att det till exempel kommer en bil 
bakom eller att det är...
- Det ser man hela tiden. Det är 360 som man ser. Den är ganska bra om man väl vänjer sig 
för det. Alltså så, eller hyfsat så att man har ändå koll på trafiken runt om.

Information om fordon i döda vinkeln, ofta kallat BLIS (blind spot information system) får 
genomgående positiv kritik i alla grupper. Den enda kritiken som förekommer är från en förare av en 
Tesla som istället för en varning på bildskärmen i mitten av bilen hellre skulle ha den indikerad med 
en lampa vid ytterbackspegeln på samma sätt som majoriteten av övriga bilfabrikanter.  Flera deltagare 
anser att systemet är en fantastisk hjälp, att informationen presenteras från rätt riktning, och att den är 
konsekvent och pålitlig. En förare har svårt att vrida på huvudet och uppskattar den extra hjälpen. 
Några få har även varit med om ingrepp där bilen styr emot vid filbyte med bilar i döda vinkeln.

Ja, det var ju i söndags faktiskt, på E4. Så missade jag väl en som kom i sidan när jag 
kom, men den började ju blink- Ja, BLIS:en kom ju igång då i alla fall, så att den 
varnade ju mig för det då. Så det är, ja, den räddade mig.

För automatisk nerbländning av hel- till halvljus går åsikterna isär, någon tycker det är en bra funktion, 
medan andra har synpunkter både på hur timingen fungerar gentemot medtrafikanter (möter helljus-
blink när den egna bilen inte bländar ner) och hur det fungerar för en själv, för tidig nedbländning, för 
sen återgång till helljus efter möte eller inkonsekvent beteende vid stora reflekterande vägskyltar.

- Den funktionen slår jag av för att jag blir så fruktansvärt irriterad av den. Det 
räcker att du möter en ljus trafikskylt, så att ditt eget lyse reflekteras tillbaka, så 
slår den av så det blir mörkt framför. Och så slår den på igen då för att nu blev det 
mörkt. Och då tänds den här trafikskylten upp och reflekterar igen så den slår av alltså. 
Plus att en del bilar man möter då blir irriterade.

Då är tongångarna genomgående mer positiva till LED-matrix-belysning som bländar ner lokalt för 
mötande trafik och behåller så mycket av helljusets kägla som möjligt tänd.

Men så tycker jag den är väldigt bra nu, och det ser man ju tydligt på min bil, att den 
ja, men då flyttar den ut ljuset eller den kan liksom anpassa det så att det är 
fortfarande upplyst istället för att slå av och på. och det är ju mycket, mycket bättre, 
och jag tycker även när man kör på motorväg och så, där du kanske egentligen inte, du 
behöver inte helljuset, och det är automatiskt, och du har mycket möte, så den är ju inte 
på helljus, men det är ändå bättre ljus än om du skulle köra med halvljuset på och du 
lyser upp lite mer åt sidan till exempel.

En förare är dock missnöjd med hur denna funktion indikeras, och skulle önska mer transparens kring 
både att den är aktiverad, och för enskilda ingrepp – att få veta att lokal nedbländning sker. 

Nej, men den är ju en fantastiskt bra funktion, att slippa hålla på, det tycker jag, 
jättesmidigt. Men i Teslan är den lite dum, för att man vet ju inte om den är på eller 
inte. Det lyser ju hela tiden, så jag får inte ihop det riktigt. Är den på eller är den 
inte på? I andra bilar var det mycket tydligare. Alltså Q5 som jag hade, den var ju 
väldigt tydlig, och den lös och släcktes, alltså den- den här lyser hela tiden så att jag 
tycker det är jättejobbigt att veta. Men jag antar att den är på men samtidigt så-
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- Fast det är ju, nu vill jag inte vara bemästrande, men det är för att den inte släcker 
utan den adapterar sig. Så att den inte bländar, utan den lyser upp sidorna fortfarande. 
Och jag tycker det är en fantastiskt bra funktion. Du ser fortfarande skitbra på sidan om 
trafiken framför dig, men du bländar inte den du möter liksom.

Slutligen kom det fram exempel från Night vision,  ett system där en värmekamera ger en bild av värl-
den framför bilen. Framförallt varma fotgängare, djur och fordon framstår tydligt. Systemet ger även en 
bild av världen där vägen och omgivningarna syns för att guida och hjälpa föraren att förstå var de 
detekterade farorna befinner sig. En deltagare delar med sig av sina positiva upplevelser.

Har man haft det någon gång så vill man aldrig ha en bil utan sen. Tyvärr är det svårt 
att montera i efterhand. Men den är... Jag körde mellan Växjö och Jönköping i måndags 
morse. Det var två ställen där det var rådjur precis i kanten av vägen som jag aldrig 
hade sett, för det var precis i gryningen, som den direkt markerade och bromsade in för i 
förebyggande. Så kör man där det är mycket vilt så är den otroligt bra. 

Att koppla kameran till en algoritm som känner av vilt i skogen, och kanske ge en aktiv varning är 
också på önskelistan. Enligt vad författaren erfar är detta en existerande funktion för vissa night vision-
system, åtminstone i form av en varning för fotgängare. 

På något sätt att den känner att det där är något varmblodigt ute i skogen och det är på 
väg över vägen och jag vill hinna bromsa innan det.
Och den får gärna säga det också, att den- inte för många gånger då, men "varning för 
vilt". Att systemet, att det ropar det istället för tänder någonting. Både och. Särskilt 
när det är något sådant akut, att nu känns det som att det kan vara någonting 

 3.2.2  Mönster kring avstängning

Ett antal teman återkommer vid analys av hur förarstöd stängs av. Det handlar ofta om systeminitierad 
nerstängning på grund av blinda eller trasiga sensorer, något som trots att det är irriterande ändå 
tolkas som ett kompetent system – det har kompetensen att avgöra att allt inte står rätt till. 
Man önskar ibland att systemet kunde ge mer detaljerad återkoppling:  ’torka rent den här sensorn’ – 
men överlag är man nöjd.

Till exempel om man kommer ut och startar bilen och det är frostigt. Då fungerar ju inte 
farthållaren och då fungerar inte halvljusavbländning och lite ditten och datten innan 
det har värmts upp, för att kamerorna är lite så där. Men samtidigt så tycker jag att 
det blir också ett tecken på att systemet fungerar som det ska, för när den inte har 
tillräckligt bra input, då producerar den inte någon bild eller någon hjälp, utan då får 
jag faktiskt sköta det själv. 

I fallet med förarinitierad avstängning handlar det antingen om att man inte är överens med systemet 
om spårval eller någon annan parameter, eller att man helt enkelt vill ha mer körglädje och kunna köra 
mer aktivt på kurvig väg, det vill säga, ett aktivt val av en kompetent förare som känner sin bil och dess 
marginaler. Filhållningen är det stöd som oftast nämns när man diskuterar vad man stänger av, och 
man noterar också att LKA till skillnad från ACC aktiveras automatiskt, och på nyare årsmodeller också 
återaktiveras vid varje körcykel. En deltagare har en ide att man kunde låta föraren ge återkoppling vid 
ingrepp – så att förarstödet kan anpassas till förarens preferenser snarare än att stängas av helt.

Till exempel om jag känner att jag använder inte LKAn för att den vill att jag ska ligga 
för långt till höger eller för långt till vänster. Eller att den reagerar för snabbt, 
alltså att jag råkar komma för nära så kickar den in jättefort. Att man, när man väljer 
att ta av den, man kan göra en inställning till varför väljer du att stänga av den. "Nej 
men jag tycker den är för nära högerkanten eller för nära vänsterkanten" och sen kan den 
ta lärdom. Eller att man ställer in den på ett annat sätt, vilket gör att man då kommer 
använda den mer.
Ja precis, justeringar. För att få den att passa. För som sagt, får man den att funka 
utan att man tycker den är jobbig så kommer man ju använda den.

Någon har till och med skaffat sig en rutin att stänga av den funktion som kopplar ihop skyltavläsning 
med ACC varje gång bilen startas. 

Jag är väldigt medveten, kan jag säga, för att jag går manuellt varje gång jag startar in 
och stänger av den här farthållningen efter vägskyltarna.För den är liksom verkligen... 
Jag bor, det är fyrtio. Och kommer jag upp i fyrtioen, så pling, pling, pling. 
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Man antar att det nog är någon form av lagstiftning som reglerar detta, så att säkerhetsfrämjande 
system ska premieras och alltid vara på. 

Så där, den går jag in och stänger av varje gång, och så stänger jag av filhållningen. Så 
där, och så får man en symbol som blinkar att det här systemet är avstängt. Det ser man 
som en liten varning hela tiden, att den här funktionen är inaktiverad. Och så är det, 
bilen är inställd så att man kan inte inaktivera den permanent, utan varje nystart så 
nollställs den.
Stör du dig på det då när du kör, eller vänjer du dig?
Nej men jag tycker väl egentligen att det är bra, för då blir det inte att man... Då vet 
man att den här funktionen har jag stängt av, än att man gör det när man hämtar bilen. 
Och sen två år senare så byter man in den, och så har den varit avaktiverad hela tiden. 
Så jag tror att... Så var det inte från början på Audi vi har haft innan. Hade man 
avaktiverat det så var det avaktiverat tills man aktiverade igen. Men jag tror det är en 
ganska bra grej att det aktiveras varje gång. Då måste man verkligen fysiskt gå in och 
stänga av det.
Jag vet inte om det har kommit något EU-krav eller något på senare. Eller är det något 
internationellt? Att man får inte kunna stänga av det permanent. Kom på de nya bilarna. 
Ja om det är från 2025 eller nånting.

En förare noterar att orsaken till att man stänger av kanske inte alltid är en stor sak som gör att man 
tappar förtroendet för olika stödsystem, utan hur flera småsaker samverkar – att automatisk 
nerbländning inte ger tillräcklig återkoppling, att däcktryckssensorer varnar för lågt tryck vid 
minusgrader och så vidare.

Det är just som det där med helljuset, där tappar jag förtroendet för att jag vet ju inte 
om det fungerar eller inte.
Mm. Dålig kommunikation där alltså?
Ja, så är det väl de situationerna. Eller som det här med däcket med. Alltså då blir jag 
irriter- ja, men då kanske jag ska skita i det, är det så, och då blir det ju- Jag tappar 
lite förtroende för varför den varnar mig, men det finns ju säkert som sagt förklaringar.

En aspekt av tillit handlar om att man ibland även stänger av för att man inte litar på sig själv när förar-
stödet är aktivt, att stödet i sig gör att man tappar fokus. Man väljer att stänga av filhållningen eftersom 
man känner att stödet gör att man slappnar av och när man slappnar av blir man fortare sömnig, och det 
kan leda till oönskade konsekvenser. Detta är en helt annan aspekt av att stänga av ADAS, man ser det 
som att ta ansvar för sin egen körning när man upplever att stödet från bilen kan utgöra en fara. 

[...] jag har varit uppe klockan sex och jobbat ett tiotimmarspass, sen ska jag sätta mig 
och köra. Om jag skulle sätta i farthållare, adaptiv filhållningsassistent. Jag skulle 
somna på vägen hem! [...] Man ser ju de som åker med när man kör någonstans, det tar tio 
minuter innan de har somnat. Och om jag sitter där och har aktiverat allt det här och jag 
somnar och helt plötsligt så slutar systemet att fungera för det blir dimma eller det 
blir fukt på de här mättarna, så att den lägger av med sin förarassistent. Det är inte 
tillgängligt. Och var är jag då någonstans?
- Ja, jo men det har man ju lärt sig, exempelvis natt. Dåligt väglag, mörker och dylikt. 
Ja, men nu stänger jag av funktionen, nu har jag bara farthållarfunktionen. Nu styr jag. 
Och adaptivt, att han bromsar, men jag vill styra för att nu känner jag hur det är läge. 
Och jag har själv gjort det lite grann när jag kanske varit lite trött. Men då vill jag 
pigga upp mig själv genom att jag vill styra för då blir jag mer koncentrerad på vägen då 
stänger jag av den också för att då känner jag att jag vill ha mer kontroll och inte att 
jag vill slappna av.
- Ja, det gör jag med när man har haft farthållare för länge och det är mörkt. Man kan 
känna att då stänger jag av för att jag vill komma tillbaka från att det blir så 
monetativt [sic].
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 4 Resultatredovisning – Enkät

Resultaten från enkäten presenteras här som ett komplement till den tematiska analysen av 
gruppdiskussionerna. Enkäten utgjordes av sammanlagt 42 frågor, indelade i följande huvudblock.

1.  Frågorna 1-7 Demografisk information inklusive bilmärke och erfarenhet av olika förarstöd

2. Frågorna 8-16 kring användning av ACC

3. Frågorna 16-23 kring användning av filhållningsstöd

4 Frågorna 24-42 för jämförelse med Nåbo (2013)

Frågorna i block 2 och 3 var identiska, för att kunna jämföra förarnas inställning till ACC och LKA.
Använder du X i den bil du huvudsakligen kör?.

Tycker du att X kan användas i alla situationer som uppkommer?

Stänger du själv av X för att det bidrar negativt till din körupplevelse? 

Under vilka förutsättningar har du stängt av X?

Hur ofta får du meddelanden från X att det inte går att använda trots att du själv vill använda systemet? 

 I vilken mån håller du med om följande påståenden om X:

• Jag har tillräcklig kunskap om X för att använda det säkert

• X bidrar positivt till min körupplevelse

• X är lätt att förstå

• Jag litar på att X håller avstånd till framförvarande bil/mig inom linjerna

 4.1 Användning och avstängning av olika system

Första frågan (Figur 1) gäller hur ofta man använder respektive system. Frekvensskillnaden mellan ACC 
och LKA bör tolkas med försiktighet. Medan ACC kräver aktiv aktivering av föraren vid varje tillfälle — 
vanligtvis via en knapp eller reglage — är LKA i många fordon aktiverat som standard och förblir aktivt 
tills föraren väljer att stänga av det. Den högre andelen förare som uppger att de använder LKA “alltid”, 
återspeglar därför sannolikt systemets standardläge snarare än ett aktivt val, vilket gör en direkt 
jämförelse av användningsfrekvens mellan systemen missvisande
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Figur 1: Hur ofta deltagare använder ACC/LKA
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Andra frågan (Figur 2) gäller hur ofta man stänger av respektive system. På liknande sätt som i första 
frågan blir svaret beroende av vilket läge som är förvalt i bilen, och ACC kräver en manuell aktivering 
för att gå igång, följaktligen blir handlingen att ’stänga av’ den lite underordnad.

Enkätens tredje fråga (Figur 3) gäller hur ofta respektive system ej är tillgängligt när föraren faktiskt 
önskar använda det. Någon deltagare kan ej svara för LKA, kanske för att de för närvarande inte 
förfogar över en bil utrustad med LKA eller för att man ej önskar använda det. 
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Figur 3: Hur ofta ACC/LKA ej är tillgängligt enligt deltagare 

Figur 2: Hur ofta deltagare stänger av  ACC/LKA
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 4.2 Kunskap, upplevelse av och förtroende för ACC och LKA

Fyra frågor berörde hur användarna ställde sig till användning av ACC respektive LKA, och resultatet 
framgår av Figur 4. Wilcoxon signed-rank-test genomfördes för samtliga fyra frågeparen (ACC vs LKA) 
gällande kunskap, körupplevelse, begriplighet och förtroende. Endast förtroendefrågan visade en 
statistiskt signifikant skillnad (V = 114.5, p = .001), där ACC skattades högre än LKA. För körupplevelse 
noterades en trend i samma riktning som närmade sig signifikans (V = 63, p = .053). Ingen signifikant 
skillnad påvisades för kunskap (V = 18.5, p = .105) eller begriplighet (V = 28, p = .152).
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Figur 4: Användares inställning till ACC respektive LKA
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 4.3 Attityder till automatiserad körning – jämförelse med 2013

En stor del av enkäten var baserad på frågor från enkäten i Nåbo et al. (2013).  Det betyder att vi har 
möjlighet att göra en longitudinell jämförelse över tretton år. Här ser vi i Figur 5 att flera attityder 
generellt sett inte har förändrats,  likheten är nästan anmärkningsvärt stor. Det finns en viss ökning 
bland dem som inte vill ha automatiserad körning, och en viss minskning bland dem som skulle 
använda ett automatiserat fordon för att transportera någon som inte har körkort men skillnaderna är 
sannolikt inte statistiskt signifikanta.
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Figur 5: Attityder till helautomatiserad körning 2013 jämfört med 2026
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I frågan om vilka olika användningsfall man kan tänka sig för automatiserad körning så är det små 
skillnader mellan tidigare och nuvarande studie, se Figur 6. Man kan se en tendens till skillnad för system 
som ingriper i kritiska situationer, något som fler har egen erfarenhet av idag än 2013. Även två typer av 
helautomatiserad körning där föraren kan ägna sig åt annat har högre poäng idag än 2013, men där är 
spridningen fortfarande stor, antagligen dras medelvärdet upp något av några enstaka höga värden.
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Figur 6: Inställningar till olika användningsområden och typer av automatiserad körning
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När det kommer till skäl för att använda automatiserad körning (Figur 7.), framträder en intressant 
förändring, Det verkar som att det primära motivet för att vilja ha automatiserad körning förskjutits: 
från trafiksäkerhet 2013 till bekvämlighet, avkoppling och möjligheten att ägna sig åt annat i aktuell data.
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Figur 7: Skäl till att nyttja automatiserad körning - jämförelse 2013 och 2026. 
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När vi beaktar vilka för-och  nackdelar deltagarna ser med automatiserad körning framgår att 
deltagarna 2026 varken ser mer optimistiskt på möjligheterna till ökad trafiksäkerhet enklare körning, 
eller minskad bränsleförbrukning, däremot ser man ökade resemöjligheter, se Figur 8 och Figur 9.

Samtidigt är det färre som bekymrar sig om tekniska problem, kanske för att tekniken har större synlig-
het idag. Påståendet att kostnaden skulle bli för hög, som fick stort bifall 2013 verkar inte längre 
betraktas som en stor nackdel. Andra frågor där utfallet skiljer sig (om än högst marginellt) mellan 
studierna är om man tror det kan bli tråkigare att köra, svårt att lita på tekniken eller obehagligt att 
släppa kontrollen. Där kan man ana att exponeringen för och erfarenheten av tekniken spelar in. 
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Figur 9: Attityder kring nackdelar med automatiserad körning - jämförelse 2013 och 2026
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Figur 8: Attityder kring fördelar med automatiserad körning - jämförelse 2013 och 2026 
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 5 Diskussion

Huvudtemat för studien är vilka aspekter av användarupplevelse som påverkar att förare stänger av 
ADAS, med utgångspunkt från användarupplevelse. Vi ser en spänning som inte låter sig lösas rent 
tekniskt: ett system måste ingripa tidigt nog för att vara effektivt, samtidigt som detta upplevs som ett 
intrång som leder till att föraren stänger av systemet. Att göra ingreppet fullt ut tillförlitligt skulle 
kräva en situationsanalys i nivå med mänskligt omdöme, samtidigt som tillräckligt handlingsutrymme 
måste lämnas kvar för att föraren ska uppleva sig som den som har kontrollen. Det här är något av ett 
”wicked problem”: det går inte att optimera för säkerhet, förarupplevelse och tillit samtidigt utan att 
något av dem blir lidande. De följande avsnitten visar hur denna spänning återkommer i flera olika 
skepnader, i frågor om tillit, kunskap, autonomi, situationsuppfattning och tekniska begränsningar.

 5.1 Tillit – byggs långsamt och raseras snabbt

Tillit till ADAS byggs upp gradvis genom upprepade positiva erfarenheter, men kan raseras snabbt av 
enstaka händelser. Novakazi (2023) beskriver hur tidigare erfarenheter, både positiva och negativa, 
fungerar som top-down-filter på förarens perception av systemet vid varje ny interaktion. Detta är 
återkommande i materialet: förare som haft en mindre bra upplevelse med LKA i regn eller på spårigt 
väglag stänger av systemet, medan de som aldrig haft en negativ upplevelse fortsätter använda det 
utan att reflektera över dess begränsningar.

Lee & See (2004), men även Carsten och Martens (2019) ger var sina teoretiska ramverk för tillits-
kalibrering. Dock är båda primärt kognitiva och informationsorienterade. Den autonomidimension som 
framträder i vår studies material, att förare upplever ett behov av att systemen är underordnade 
förarens vilja snarare än tvärtom, utgör ett kompletterande perspektiv. Många av de störningsmoment 
som leder till att man stänger av har sin grund i systembegränsningar och skyddande designbarriärer — 
ett system gör inget ingrepp under ett visst internt konfidensvärde (som dock är osynligt för föraren), 
eller för att undvika att skada föraren med kraftiga rattrörelser begränsas möjligt styrmoment. Dessa är 
rationella designbeslut, men föraren saknar ofta informationen och tolkar beteendet som opålitlighet.

Här kan man tänka sig en parallell till signaldetektionsteori som beskriver samspelet mellan sanna 
detektioner, korrekta icke-detektioner, falska detektioner, och missade detektioner. Över tid erfar 
användarna hela detta spektrum och lyckas därmed om systemet är konsekvent i sitt beteende vid 
liknande situationer kalibrera sin tillit för assistanssystemen – men vid byte av bil nollställs 
kalibreringen och man får börja om delvis från början igen. 

 5.2 Kunskap, mentala modeller och systemtransparens

Flera deltagare kan inte klart beskriva skillnaden mellan LKA och Travel Assist (att LKA assisterar och 
styr tillbaka när man närmar sig vägkanten, medan TA kontinuerligt håller bilen i mitten av körfältet). 
Föraren behöver förstå systemets kompetens och ha en korrekt bild av ansvarsfördelningen mellan 
förare och fordon. Även andra gap syns tydligt i våra resultat: en förare letade länge efter aktivering av 
ACC i menysystemen, och hittade den till slut på ratten kanske för enkel att hitta. En annan vet inte om 
LED-matrix-funktionen är aktiv eller inte - indikeras bara genom sin funktion, i bästa fall en ikon som 
visar att funktionen är aktiv, men inte om den just för ögonblicket reglerar ljuset.

En jämförelse med enkätresultaten från Nåbo et al. (2013) visar att attityderna till automatiserad 
körning i stora drag är oförändrade idag, tretton år senare — användningsområden och grundläggande 
inställning liknar varandra påtagligt. Två förändringar framträder dock – det primära motivet för att 
vilja ha automation har förskjutits från trafiksäkerhet till bekvämlighet och möjligheten att ägna sig åt 
annat under körningen. Samtidigt har de tidigare dominerande nackdelarna — tekniska problem och 
kostnad — tappat i betydelse. Förare verkar ha internaliserat tekniken som en given del av fordonet 
snarare än en dyr och opålitlig nyhet.
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Vi ser i enkätsvaren att förtroendet för ACC är högre än för LKA, med en trend i samma riktning för kör-
upplevelse. Detta stämmer väl med utfallet i fokusgrupperna och även med Strand et al. (2011): ACC 
har hunnit bli bekant och något man vet när man kan lita på, medan LKA/TA fortfarande upplevs som 
mer opålitlig och nyckfull.  En förare efterfrågar möjlighet att få prova på ingrepp av FCW/AEB under 
kontrollerade former, vilket knyter an till Carsten and Martens, (2019) utsaga om vikten av 
observerbarhet och förutsägbarhet. Om förare vet vilka gränser som gäller ökar möjligheterna att 
förutse vad som kommer att hända och överraskningsmomentet vid ingrepp minskar. 

Förare utvecklar mentala modeller inte bara över sin omgivning, utan också över hur fordonets system 
fungerar: när det kan litas på och när det inte kan det. I linje med Hollnagel (2002) och det 
funktionella synsättet på kognition är resultatet ett gemensamt kognitivt system, förkroppsligat i 
samspelet mellan förare, fordon och ADAS. När modellen är otydlig eller felaktig uppstår de 
automationsöverraskningar som Carsten och Martens (2019) beskriver: antingen griper systemet in när 
föraren inte förväntar det, eller uteblir ett ingrepp som föraren räknade med. I båda fallen rubbas 
tilliten. Konsekvensen blir att föraren kalibrerar om sin tillit eller sin roll i det gemensamma systemet. 
Systemet stängs av — inte nödvändigtvis för att det fungerar dåligt, utan för att föraren inte förstår när 
och varför det fungerar som det gör. I vissa fall genomför man en ’override’ enbart motiverad med 
självbestämmande: ”han ska inte få bestämma” eller ”jag väljer ju att inte blinka” i situationer där man 
inte anser att systemets val är det enda rätta.

Materialet uppvisar även återkommande spontan antropomorfism i hur förare beskriver systemens 
beteende: 'då blir bilen jättearg', 'han ska inte få bestämma'. Fenomenet ligger nära Weizenbaum-
effekten, i det att förarna tillskriver bilen mänskliga egenskaper utan att det är en avsiktlig design. Det 
finns en parallell till (Arabian et al., 2026), som studerar designad antropomorfism och tillit, men den 
spontana varianten vi ser här kan förtjäna en egen, djupare analys vid ett senare tillfälle.

 5.3 Support eller ingrepp – användarupplevelse och förarautonomi

En central fråga är om ADAS upplevs som ett stöd eller ett ingrepp. Svaret beror helt på om systemet 
agerar i linje med förarens egna intentioner och förståelse av situationen. Upplevd kontroll är avgöran-
de: känner föraren att systemet är ett verktyg under förarens kontroll, eller agerar det på egna villkor?

Nåbo et al. (2013) visade att förare var mer positiva till system som redan fanns på marknaden än till 
mer avancerade framtida system, och att en grundläggande skiljelinje framträdde mellan två 
motivationer: automation för säkerhet i svåra situationer, och automation för komfort vid tråkiga 
körpass. Idag, tretton år senare speglar deltagarnas resonemang samma uppdelning.

En del av den dynamiken fångas i metaforen om piska eller morot – straffar systemet felhandlingar, 
eller belönar det när man gör rätt? Materialet pekar på det senare, men antyder även stöd för ett tredje 
alternativ. Förare som aldrig upplever systemet som meningsfullt väljer det heller inte aktivt. Det som 
fungerar är system som gör körningen i sig begriplig och engagerande — system som föraren väljer att 
använda för att de faktiskt hjälper, inte för att de tvingas eller lockas till det. Möjligheten att stänga av 
systemen ses av förarna som en nödvändighet, inte ett fel.

Konkreta exempel: en förare som kör 6–7 000 mil om året lovordar Pilot Assist för att den hjälper att 
orka med långa körpass. Samma system väljs bort av andra förare vid nattkörning, där man upplever en 
risk att fortare bli trött när man blir avlastad sent på kvällen. Skillnaden ligger i kontexten och i 
förarens upplevelse av vad systemet faktiskt tillför i just den situationen. Skillnaden är reell, och sedan 
tidigare dokumenterad av Ahlström et al., (2021).

Även körglädjen är viktig för våra förare. Flera deltagare väljer bort LKA/TA på kurvig väg för att de vill 
styra själva och systemens ingrepp upplevs som osmidiga, men använder den flitigt på motorväg där 
köruppgiften upplevs som tråkig. Föraren vill vara aktiv deltagare, och system som respekterar detta 
som låter föraren agera utan att ta över hela upplevelsen, har störst chans att användas konsekvent.

Flera deltagare uttrycker även önskemål om att kunna ägna sig åt andra uppgifter när körläget tillåter 
— att kolla telefonen, skriva ett meddelande. Carsten och Martens (2019) noterar spänningen mellan 
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formella krav på uppmärksamhet och vad som är realistiskt att förvänta sig - något som även relaterar 
till begreppet Minimum Required Attention (MiRA), den lägsta uppmärksamhetsnivå som krävs för att 
föraren ska kunna upprätthålla sin roll i systemet, som presenterats av Kircher & Ahlstrom (2017) och 
frågan om vad föraren faktiskt gör när LKA är aktivt, vägen är rak och köruppgiften därför relativt enkel. 
Det är i just dessa situationer som stöd för situationsmedvetenhet och framförhållning kan fylla en 
viktig funktion

 5.4 Stöd för situationsmedvetenhet och framförhållning 

Många deltagare uttrycker uppskattning över system som hjälper dem förstå omvärlden, eller i vissa 
fall önskemål om att de skulle ge bättre och tidigare förvarningar om oväntade situationer längs 
vägen, som i exemplet där en förare beskriver en situation där han skulle uppskattat en längre 
förvarning för en stillastående lastbil fastklämd under en viadukt.

Många deltagare beskriver hur BLIS och blind spot intervention (Tesla) har räddat ur potentiella 
situationer. LED-matris-belysning är generellt uppskattat av alla som har erfarenhet av dem, och 
slutligen uttrycker de som har Night vision hur mycket de uppskattar hur det systemen ger dem extra 
tid att reagera. Samtliga dessa är exempel på stöd för framförhållning och att tidigare uppdatera sitt 
perceptuella schema över situationen.

Detta är genomgående exempel på perceptionsstöd snarare än uppmärksamhetsstöd enligt 
Reimer et al. (2026) — systemen vidgar förarens informationsunderlag istället för att bedöma eller 
reglera hur mycket uppmärksamhet föraren ägnar situationen. Vi anser att dessa två stödformer bör ses 
som kompletterande snarare än konkurrerande spår: ett system kan hjälpa föraren att se mer, samtidigt 
som ett annat håller koll på om föraren faktiskt tar in det den ser.

Våra deltagare uttrycker även uppskattning för den översiktsbild som bilen ger över trafiksituationen 
och prisar den för att den ger en bättre bild än de själva kan skapa – men vi vill tolka denna optimism 
med en viss försiktighet. Som diskuteras i kapitel 1.3 riskerar detaljerade SA-displayer att bygga falsk 
tillit och vi anser i likhet med Carsten & Martens (2019) att dess funktion primärt bör vara att hjälpa 
föraren att förstå systemets begränsningar.

Då argumenterar vi hellre för att återinföra direkta/dedikerade och taktila kontroller för frekvent 
använda funktioner – även funktioner som inte är primärt relaterade till köruppgiften. Att slippa ta 
ögonen från vägen för att justera värme eller ljudvolym är ett indirekt stöd för perception och 
situationsmedvetenhet, och efterfrågas uttryckligen av flera deltagare. 

 5.5 Tekniska begränsningar

Det som systemen ännu inte klarar är att läsa av andra trafikanters avsikt, det är en fundamental 
begränsning som våra deltagare dock träffsäkert identifierar ( 3.1.3 ). Även om våra deltagare inte är 
tankeläsare så framgår det tydligt att man ofta litar på sina egna bedömningar om andra trafikanters 
framtida manövrer som utgår från egna tidigare erfarenheter och kontextinformation, snarare än 
enbart relativ position och hastighet. Även Johnson et al. (2025) visar att förare agerar på uppfattade 
handlingsmöjligheter i situationen snarare än abstrakt risk, vilket förklarar varför sensordata ensamt 
inte räcker för att återskapa den avsiktsavläsning som mänskliga förare gör intuitivt. Detta knyter an 
till Gibson & Crooks (1938) och “the field of safe travel”, den beskrivning av hur förare gör en mental 
visualisering inte bara av säker framkomlig väg, men även av risker, där även objekt med en negativ 
valens (=risk) får en spatial utsträckning.

AR-baserade HUD-lösningar (se förkortningar) diskuteras i litteraturen och används av vissa biltill-
verkare för navigationsinformation. Dessa skulle potentiellt kunna hjälpa till att visa även annan 
relevant information, se stöd för situationsmedvetenhet i 5.4 men dessa saknar ännu den robusthet och 
är utanför det kostnadsspann som krävs för bred adoption - och att visa vad systemet ser är inte samma 
sak som att visa vad som faktiskt är möjligt att göra.
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Tills vidare gäller "Use the Force, Luke" – att lita på egen direkt perception mer än en översiktsdisplay 
fungerar fortfarande bäst i komplexa situationer, och en kalibrerad teknikoptimism här är på sin plats 
då det är känt att förare vill ha informationen, samtidigt som det är känt att fel eller inkomplett 
information presenterad på fel sätt kan göra mer skada än nytta.

Det som efterfrågas av förarna är sällan mer avancerade system, utan system som är enkla, konse-
kventa och robusta i sitt beteende, som föraren kan lära sig lita på över tid, t.ex. BLIS, snarare än 
system vars gränser är svåra att förutse även efter lång erfarenhet.

Det finns alltså en symmetri i systemens begränsningar: precis som ADAS inte kan läsa av andra 
trafikanters avsikt (3.1.3), kan systemen inte heller läsa av den egna förarens avsikt eller faktiska 
engagemang i köruppgiften — en svårighet som ligger nära den uppmärksamhetsbedömning Reimer et 
al. (2026) adresserar (se 5.4). Konsekvensen är att samma stödfunktioner som hjälper föraren i en 
situation kan skapa utrymme för bristande engagemang i nästa. Flera deltagare beskriver hur BLIS och 
LKA räddat situationer de annars missat, men samma deltagare beskriver också hur de använder dessa 
system som stöd för att äta eller skicka meddelanden under körning.

Nettoeffekten av detta är okänd. Studier som Rizzi & Strandroth (2025) har studerat om ADAS hade 
kunnat förhindra eller lindra dödsolyckor givet att systemet fanns, var aktivt och ingrep i tid. Detta är 
dock delvis en annan fråga, om systemens prestanda i specifika scenarier. Vår fråga är bredare: i vilken 
utsträckning system som LKA och Travel Assist faktiskt minskar olycksrisk netto vid normal användning, 
jämfört med den risk som uppstår genom att de möjliggör nya typer av bristande uppmärksamhet. 

 5.6 Föraren som del i ett kognitivt system

Resultaten ger en sammanhängande bild: förare är selektiva i sin användning av ADAS. Det ska vara 
rätt väg, bra väder och rent av rätt trötthetsnivå. Novakazis (2023) tre frågor: "När kan jag använda 
det?", "Vad gör fordonet?", "Vad gör jag?", beskriver hur  föraren kontinuerligt kalibrerar sin roll i det 
gemensamma systemet och illustrerar att förståelse av systemet inte är ett engångsfenomen utan en 
pågående process.

ADAS agerar primärt på operativ nivå, men påverkar förarens beteende på de tre nivåer som Michon 
(1985) beskriver, och där uppstår en spänning. När ett system griper in utan att föraren förstår varför, 
störs inte bara kontrollen på operativ nivå, även förarens mentala modell av systemet uppdateras, och 
nästa interaktion med systemet färgas av den erfarenheten. Denna spänning är direkt synlig i 
materialet: förare som stänger av Travel Assist för att varningarna om rattgrepp upplevs som 
omotiverade på rak motorväg agerar rationellt utifrån sin bedömning av vad situationen kräver.

Konsekvensen är ibland att systemet stängs av även när det skulle kunna tillföra något i en 
körsituation. Dock är avstängning inte alltid nödvändigtvis ett misslyckande, det är ofta ett aktivt val av 
en kompetent förare som bedömer att systemet i den specifika situationen inte tillför vad det lovar. 
Den underliggande frågan är när och varför föraren väljer att använda systemet. Svaret som tonar fram 
är: när systemet är begripligt, förutsägbart och respekterar förarens roll. Föraren är inte en passiv 
övervakare som träder in när automatiken misslyckas — utan en aktiv kognitiv aktör i ett gemensamt 
system med fordonet och dess ADAS.
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 5.7 Sammanfattning av huvudfynd och syften

Studien inspirerades av forskning som visar att förare stänger av förarstödssystem, och syftade till att 
bättre förstå varför. Utgångspunkten var att bygga vidare på de tidigare fynden att förare vill ha 
begripliga, behjälpliga och förtroendeingivande system. Resultaten ger en sammanhängande bild av 
villkoren för användning, och genererar ett antal hypoteser för vidare forskning och design.

Den initiala hypotesen var att förare primärt skulle vilja ha mer flexibla system och bättre visualisering 
av systemets begränsningar. Resultaten bekräftar detta, man vill definitivt se mer flexibla system som 
ger möjlighet till egna spårval och att lära sig förarens preferenser, och att olika ingrepp förklaras på 
ett tydligt och konsekvent sätt, samt att förklaringar ligger kvar över tid tills föraren hunnit uppfatta 
dem. Carsten & Martens (2019) fyra kriterier — observerbarhet, förutsägbarhet, styrbarhet och 
tidsrelevans — återspeglas direkt i deltagarnas önskemål. Möjligheten att stänga av systemen ses av 
förarna som en nödvändighet, inte ett fel. Avstängning är ofta ett rationellt och kompetent beslut, inte 
ett tecken på att systemet misslyckats. Design som motverkar eller försvårar avstängning riskerar att 
skapa frustration snarare än säkerhet.

Huvudsyftet var att generera hypoteser om hur användbarhet och användarupplevelse kan förbättras, 
och studien identifierar här ett antal förslag, t.ex. att föraren bör ges möjlighet att kommunicera varför 
man stänger av ett system, så att systemet kan anpassa sig snarare än att stängas av helt. En annan 
hypotes är att trötthetsvarningens trovärdighet skulle öka om algoritmen gjordes synlig för föraren. 
Även LKA:s spårval i mörker och ACC:s inbromsning för trafik i angränsande körfält är exempel på 
situationer där systemets logik är osynlig för föraren och därmed svår att kalibrera tillit mot. Kunskaps-
gapet går åt båda hållen. Förare förstår inte alltid hur systemen fungerar, och systemen förstår inte 
alltid varken kontexten eller föraren – dock kan man ana att vissa framsteg kommer göras på dessa 
områden de närmaste åren. 

När det kommer till att hjälpa förare att göra rätt val har man traditionellt jobbat med att straffa 
felhandlingar, t.ex. med varningar, eller att gynna kloka val genom att gömma information. Vårt material 
pekar på ett tredje alternativ bortom piska och morot: när föraren förstår vad systemet kräver, varför, och 
har reellt handlingsutrymme att påverka ansvarsfördelningen, uppstår ett engagemang som varken tvång 
eller incitament kan skapa. Körningen och samspelet med fordonet blir meningsfullt i sig.

Det andra syftet – att utforska hur system bör utformas för att bättre matcha förares förväntningar och 
arbetsflöde – besvaras av den longitudinella jämförelsen med Nåbo et al. (2013): attityderna är i stort 
sett oförändrade tretton år senare, men motivet har förskjutits från säkerhet till bekvämlighet. Det 
innebär att system som utformas enbart kring säkerhetsargument riskerar att missa vad förare faktiskt 
värderar i vardagen.

 5.8 Framtida forskningsbehov

Vi ser några möjliga framtida forskningsspår. En öppen fråga som väckts men inte besvarats är vilken 
del av köruppgiften förare faktiskt vill överlåta till systemet, när, varför och i vilken grad. Det är en 
fråga vi upplever att branschen sällan ställer; istället presenteras ofta en färdig lösning, med ansvaret 
kvar hos föraren om något går fel. Det vi vill jobba vidare med är det studien pekar på: att förare 
varken behöver tvingas eller lockas till säkra val, utan att rätt utformade system kan skapa 
förutsättningar för ett genuint engagemang i köruppgiften. Framtida forskning kan alltså undersöka 
hur system kan designas för att göra ansvarsfördelningen mellan förare och fordon synlig och 
meningsfull. I fallet med adaptiva system som lär sig förarens preferenser över tid – när vill den här 
föraren ha stöd, och när vill hen köra själv?

Den spontana antropomorfism som noterades i materialet (5.2) kan förtjäna en närmare studie — 
särskilt hur den förhåller sig till forskningen om designad antropomorfism och tillit (t.ex. Arabian et al., 
2026), Om spontant upplevd agentskap påverkar kalibrerad tillit på andra sätt än system med avsiktligt 

 Cognitian AB 45 (48) 2026



SupportIN – slutrapport Diskussion  Skyltfonden 2025/26811

designade mänskliga drag gör, och kanske även vidare om det finns något att vinna på designad 
antropomorfism även i L2-automation.

Frågan om kognitiv distraktion - när förarens blick är riktad mot vägen men uppmärksamheten är 
någon annanstans är en utmaning för dagens DMS-system och förtjänar fortsatt forskning, särskilt i 
relation till LKA och Travel Assist där systemet är avgörande för säkerheten. Steget till attention 
support enligt Reimer et al. (2026) är kort, vidare fördjupning krävs både där och inom avsikts-
avläsning, som diskuteras i 5.5. Det arbete som Johnson et al. (2025, 2026) gör med Field of Safe 
Motion pekar mot en möjlig väg framåt, men kräver vidare validering i verkliga trafikmiljöer.

 5.9 Slutsatser

• Tillit byggs långsamt genom upprepade positiva erfarenheter men kan raseras av enstaka 
händelser; den måste kalibreras om vid varje ny bil eller kontext, inte bara byggas en gång (5.1). 

• Kunskapsgapet mellan förare och system går åt båda håll, och hör ihop med systemtransparens, 
man litar inte på det man inte förstår, och man förstår inte det man inte kan se (5.2).  Trötthets-
varningens okända algoritm, LKA:s spårval i mörker och ACC:s inbromsning för trafik i angrän-
sande körfält är exempel på situationer där systemets logik är osynlig för föraren och därmed 
svår att kalibrera tillit mot. 

• ADAS kan upplevas som stöd eller ingrepp beroende på om systemet respekterar förarens 
autonomi och egna intentioner; möjligheten att stänga av systemet upplevs därför vara en 
nödvändighet, inte ett designfel (5.3). Design som motverkar eller försvårar avstängning 
riskerar att skapa frustration snarare än säkerhet. 

• Förare uppskattar stöd för situationsmedvetenhet och framförhållning, men en alltför 
detaljerad översiktsbild riskerar att bygga falsk tillit snarare än faktisk förståelse (5.4). 

• Man ser positivt på en återgång till taktila kontroller från de pekskärmar som dominerat den 
senaste tiden. Pekskärmar upplevs som en säkerhetsrisk snarare än enbart en preferensfråga, 
särskilt för frekventa eller säkerhetskritiska funktioner (5.4). 

• Tekniska begränsningar, särskilt avsiktsavläsning och okänd nettoeffekt vid normal användning, 
sätter gränser för vad ADAS kan lösa, och talar för enkla, robusta system snarare än alltmer 
avancerad teknik (5.5). 
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