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Forord

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Skyltfonden, Trafikverket. Standpunkter, slut-
satser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och overensstammer inte med nod-
vandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens
amnesomrade.

Detta projekt har varit intressant och berikande att genomfora. Det har varit intressant att fa
forstahandsuppgifter om hur forarassistanssystem fungerar och anvands av 'vanliga anvandare’,
Materialet ar rikt och rapporten aterger tyvarr inte alla aspekter och nyanser av allt fran daglig
irritation till gladje och lattnad nar man fatt hjalp att undvika allt fran en lindrig parkeringsskada till
en potentiellt svar olycka.

Rapporten blev mer omfattande an vad som initialt var avsikten, kapitel 3 innehaller generdst med
citat fran gruppdiskussionerna, for att illustrera det rika utgangsmaterialet. Lasare som har ont om tid
far betrakta detta som referensmaterial att sla upp vid behov.

Jag vill passa pa att rikta ett stort tack till alla som hjalpt till att genomfora detta projekt, inte minst
alla glada och vanliga deltagare som sa frikostigt delat med sig av sin tid och sina erfarenheter, samt
personal pa Trafikverket, VTI, Norstat, Sprakservice, Science Park Jonkdping och Eksjo.nu

Forfattaren
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Forkortningar och forklaringar

ABS - Anti Blocking System, lasningsfria bromsar

ADAS - Advanced Driver Assistance Systems, samlingsnamn pa forarstédssystem som kan informera foraren
(FCW, LDW), gripa in i dennes stalle (AEB, ELK) eller forstarka/forbattra forarens ingrepp (ABS, ESC)

AEB - Automatic Emergency Brake, bromsar fordonet om nagot upptacks nara framfor

AR - augmented reality - system som kan presentera information overlagrat pa verkligheten genom t.ex. en
reflektion i vindrutan i en siktlinjesindikator - se aven HUD = Head-Up-Display

EDR - Event Data Recorder - krashminne/’svart lada” som spelar in mandverparametrar fran bilen
ELK - Emergency Lane Keep, hjalper foraren att halla sig kvar i sitt korfalt

ESC - Electronic Stability Control, hjalper foraren att undvika sladd eller valtning genom att bromsa
enskilda hjul och pa sa satt korrigera kursen

FCW - Forward Collission Warning, larmar foraren med ljud eller ljussignal om bilen snabbt narmar sig
annan trafik eller hinder

HUD - Head-Up-Display, en display som visar information overlagrat pa t.ex. vagbanan, genom reflektion i
vindrutan. Kan kombineras med AR for att visa relevant info overlagrat pa t.ex.vagen.

ISA - Intelligent Speed Adaption, olika former av stod for att hdlla ratt hastighet. Kan inkludera
skyltavlasning och att stalla in ACC efter aktuell hastighet.

LDW - varnar foraren med ljudsignal eller vibrationer i ratten om bilen ar pa vag att ldmna sitt korfalt.
Numera mestadels ersatt av LKA

LED-Matrix belysning — en Losning for helljus som med hjalp av en kamera kan se motande trafik och kan
blanda ner lokalt for den istdllet for att blanda ner helt. Detta ger en forbattrad framatsikt i morker.

LKA - Lane Keep Assist, hjalper foraren att halla sig centrerad i korfaltet genom att styra tillbaka in mot
mitten av korfaltet

NV - Night Vision, Ett system for att underlatta morkerkdrning. En varmekamera filmar vag och omgivning
framfor bilen. Bilden visas pa en bildskarm i forarmiljon. Varmare objekt som fotgangare eller djur syns
tydligt i bilden, och i vissa fall ges varningar for att uppmarksamma riskfyllda situationer.

VRU - Vulnerable Road User, oskyddade trafikanter, till exempel cyklister och fotgangare

Automationsnivaer

LO: Ingen automation - Foraren utfor all kérning; systemet kan varna men varken styr eller reglerar hastighet.

L1: Forarassistans - Bilen reglerar hastighet eller riktning, foraren dvervakar kontinuerligt och ansvarar for korningen.
L2: Partiell automation - Bilen reglerar hastighet och riktning, foraren dvervakar kontinuerligt och ansvarar for korningen.
L3: Villkorad automation - Bilen kor sjalv inom vissa forhallanden, men féraren maste kunna ta 6ver pa uppmaning.
L4: H6g automation - Bilen kor sjalv och ansvarar inom en definierad operationell designdoman (ODD).

L5: Full automation - Bilen kor sjalv och hanterar alla vagar och vaderforhdllanden utan forarens inblandning.
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DET GAR INTE ATT OPTIMERA FOR SAKERHET,
FORARUPPLEVELSE OCH TILLIT SAMTIDIGT,
UTAN ATT NAGOT AV DEM BLIR LIDANDE
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Sammanfattning

Malet med projektet var att undersoka varfor forare stanger av forarassistanssystem (ADAS), trots de
sakerhetsfordelar som dessa ger — ett fundamentalt dilemma utan enkel teknisk losning: effektiv saker-
het kraver tidiga ingrepp, men tidiga ingrepp upplevs ofta storande och far forare att stanga av systemen.

Genom fokusgrupper och en enkat fangade vi anvandares erfarenheter och attityder. Sex teman sags som
viktiga for anvandarens upplevelse av ADAS, 1) Anvandarupplevelse, 2) Kunskap och mentala modeller,
3) Tekniska begransningar, 4) Tillit och fortroende, 5) Systemtransparens, och 6) Forarautonomi.

Resultaten kring anvdndarupplevelse pekar pa att forare uppskattar avlastning vid rutinkorning, sarskilt pa
motorvagar, dar adaptiv farthallare (ACC) anses smidig och hjalpsam for att halla avstand och hastighet.
Lane Keep Assist (LKA) daremot stangs ofta av pa kurviga vagar, dar det upplevs som ryckigt eller for
patrangande. System som Blind Spot Information System (BLIS) och Night Vision upplevs positiva for sin
formaga att konsekvent bista forarens situationsmedvetenhet. Negativ anvandarupplevelse innefattar
pekskarmar som forarna anser distraherande och osdkra jamfort med taktila kontroller, eller varningar for
att foraren inte har kontroll Gver kdrningen nar styrassistans ar inkopplad pa raka vagar. Filhallnings-
system upplevs kritisera forarens avsiktliga sparval, till exempel vid vatten pa vagen eller i kurvor.

Flera av dessa fenomen ar kopplade till Tekniska begrdnsningar, och forarnas kunskap om systemen
innefattar inte alltid orsakerna till sddana begransningar. Detta paverkar i sin tur forarnas tillit, som ar
avgorande for anvandningen av ADAS. Tilliten byggs upp langsamt genom positiva erfarenheter men kan
raseras snabbt av enstaka negativa handelser. ACC litar man generellt pa mer an LKA, eftersom det anses
enklare och mer forutsagbart. Detta synsatt aterspeglas dven i enkdtresultaten.

Transparens och forutsagbarhet framstar som nyckelfaktorer for att uppratthalla fortroendet. Forare vill
forstd hur och varfor systemet gor som det gor, och kanna sig i kontroll. Har finns brister: felmeddelanden
visas ibland bara kort, och systemen forklarar sallan varfor de ingriper. Forare efterfragar darfor mer
detaljerad aterkoppling, till exempel vilken sensor som ar smutsig. Man efterfragar mer och battre
information och utbildning kring systemen, t.ex. vill man garna ha mdjligheten att uppleva systemens
ingrepp under kontrollerade former pa testbana.

Slutligen ar Férarautonomi ett viktigt tema. Majoriteten av forarna vill behalla kontrollen dver bilen och
ser systemen som stod snarare an som ndgot som tar over. Mojligheten att stanga av systemen ses av
dessa forare som en nodvandighet, inte som ett fel. Ett fatal av forarna ar istallet entusiastiska dver
sjalvkérande bilar och ser fram emot mojligheten att fullt ut ldmna ansvaret for korningen till bilen.

Jamfort med en tidigare studie fran 2013 (Nabo et al.) ar attityderna till automatiserad korning i stort sett
oférandrade, men motivet for att anvanda automatisering har forskjutits. 2013 var sakerhet det primdra
skalet, medan bekvamlighet och avkoppling nu ar de viktigaste drivkrafterna. Oro for tekniska problem
och kostnader har ocksa minskat, vilket tyder pa att tekniken har blivit mer accepterad.

En kommentar till samtida diskurs om uppmarksamhetsstod (ej studerade har) ar att system som BLIS,
Matrix headlights och Night Vision, som kan sdgas utgora perceptionsstod, uppskattas av manga del-
tagare. Dessa vidgar forarens informationsunderlag och situationsmedvetenhet, medan uppmarksamhets-
stod snarare bedomer forarens engagemang. De tva stodformerna kompletterar varandra och syftar till
battre stod for situationsmedvetenhet genom tidigare och mer tillforlitlig information om vagen framfor,
en ansats som stoder forarens framforhallning och darigenom minskar arbetsbelastningen.

Framtida forskning bor bygga vidare pa dessa erfarenheter genom att utveckla system som ar mer
anpassningsbara till forarnas preferenser och som tacklar utmaningar som att avldsa avsikter hos andra
trafikanter. F6ljande rekommendationer ges: Oka transparens genom tydligare dterkoppling om ingrepp
och nar systemen nar sina begransningar ar. Respektera forarens autonomi, genom enklare mojligheter
att bestamma nar systemen ska anvandas. Strava mot kalibrerad tillit, till exempel genom att visa vad
systemet inte ser eller forklara vad systemet inte formar. Forenkla vardagliga och ofta dterkommande val
genom att aterga till taktila kontroller for frekventa eller sakerhetskritiska funktioner.
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ANVANDBARHET OCH ANVANDARUPPLEVELSE SPELAR
EN CENTRAL ROLL | HUR VI ANVANDER VERKTYG OCH
HJALPMEDEL — DET SKA VARA LATT ATT GORA RATT
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1 Inledning och bakgrund

Anvandbarhet och anvandarupplevelse spelar en central roll i hur vi anvander verktyg och hjalpmedel
- det ska vara latt att gora rdtt, och anvandaren ska inte behdva uppleva friktion som leder till att man
valjer att stanga av sakerhetshdjande funktioner som ACC eller LKA.

Denna studie ar en del i en ladngsiktig strategi dar slutmalet ar att utveckla en genomtankt UX-strategi
i vilken assisterande system integreras i forarens dvergripande uppgifter, ndgot som ska ske pa saval
strategisk som taktisk och operativ niva. En tidigare studie,”ADAPTIN —ADAPtiva INterventioner vid
nedsatt forarférmaga, fran vanliga scenarier vid dodsolyckor” (Karlsson, 2025) handlar primart om
ingripande system pa operativ niva vid nedsatt forarférmdga. | innevarande studie var avsikten att se
over hur konsumenter tanker kring stottande system och anvandarupplevelse for kontinuerligt
forarstod pa operativ och taktisk niva.

1.1 Inspiration till studien

Studien inspirerades av tva enkatstudier fran forsakringsbolaget Folksam (Klingegard, 2024, 2025), den
forsta undersokte sjalvrapporterad anvandning av forarstodssystem i Sverige, och den andra kartlade
omfattningen av hur ofta och i vilka situationer forarstodssystem stangs av., och identifierade foljande
fyra fokusomraden:

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

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

2. System, infrastruktur och trafikforhdllanden: Systemen och dess sensorer dr kinsliga for trafikmiljé och vider, vilket paverkar

deras anvindbarhet.

3. Kérupplevelse: Mdnga forare viljer bort forarstodssystem pd grund av aspekter

relaterade till kérupplevelse och attityd.

4. Systemtillgdnglighet: En betydande del av respondenterna saknar en personbil utrustad med forarstodssystem.

Bland de respondenter som har tillgang till forarstodssystem fokuserar den uppféljande studien saledes
pa tre aspekter: Kunskap och medvetenhet, kontextparametrar samt korupplevelse: Totalt 23-30 % av
respondenterna angav kunskapsbrist som orsak till att forarstodssystem inte anvands éverhuvudtaget,
framst kvinnor, och 26%-30% upplever att de inte ens har behov av forarstodsystem.

Nar det kommer till kdrupplevelse summerar forfattarna med foljande text: “forare [...] vdljer vanligtvis
bort det pd grund av aspekter relaterat till korupplevelse och attityd [...]stdnger av systemet for att de larmar
och bilens positionering stdmmer inte 6verens med personliga preferenser. Forarens kérupplevelse dr viktig for
en okad anvindning av forarstddssystem” (ibid) Med detta som utgangspunkt valde vi att undersoka
narmare vilka aspekter av kdrupplevelse som paverkar anvandningen.

1.2 Kunskapsldage forarassistanssystem

Forkortningen ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) anvands for att gruppera och beskriva
tekniska system avsedda att hjalpa foraren med begransade uppgifter, t.ex. system som hjalper till att
styra (lateralt) och system som hjalper till med hastigheten (longitudinellt). Man kan vidare skilja pa
system som primart ger information eller varningar till foraren (till exempel kollisionsvarning, FCW),
eller de som ingriper i situationen (till exempel nodbroms AEB). Ytterligare kategorier utgors av system
som forstarker eller forbattrar forarens formagor, t.ex. ldsningsfria bromsar eller stabilitetskontroll, och
system som bedomer forarens aktuella vakenhet eller uppmarksamhet (DMS).

1.2.1 Ingripande system

For ingripande system kan vi skilja pa system som forbattrar forarens egna ingrepp (till exempel
ldsningsfria bromsar ABS eller antisladdsystem ESP) och system som ingriper sjalvstandigt, (till
exempel AEB). Dessa ingriper vid enstaka tillfallen (intermittent) till skillnad fran system som hjalper
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foraren kontinuerligt (till exempel adaptiv farthallare ACC) som agerar kontinuerligt for att halla
avstandet och kan bromsa till stillastdende.

Ingripande och informerande ADAS bygger en bild av situationen runt bilen via sensorer, och till
skillnad fran mansklig kognition som tidsdelar och férdelar uppmarksamheten mellan olika processer,
har ingripande system fordelen av att kontinuerligt kunna anvanda en specifik sensoruppsattning, eller
atminstone en egen process och algoritm for varje situationstyp de ska hantera. T.ex nodbroms for
fordon eller fotgangare, dodavinkelvarnare, styrautomat och adaptiv farthallare har lange haft egna
processorer, aven om delar av sensorsystemen har kunnat delas mellan funktioner. Detta ger fordelen
att de kan agna kontinuerlig uppmarksamhet pa en viss typsituation, men har svarigheter att bedéma
situationer som gar utanfor den férutbestamda mallen, dar har manniskan alltjamt en fordel.

Automatiska nddbromssystem (AEB) ingriper vid nddsituationer som att man kommer ifatt en stilla-
staende bilko eller en plotsligt uppdykande fotgangare. AEB ar effektivt upp till en viss hastighet
beroende pa bl.a. sensorernas rackvidd och kvalitet. Dessa ingrepp sker darfor vid gransen av vad som
ar fysiskt mojligt, den kortaste tid/stracka som gor det mojligt att undvika sammanstétning. Olycks-
undvikande system har agerat med fasta trosklar och fasta ingrepp. Det finns studier som utforskar
mojligheterna utforskar méjligheterna och konsekvenserna av att anpassa ingreppen till t.ex. forarens
estimerade formdaga (Karlsson, 2025) , och studier som utforskar hur utfallet av dédsolyckor skulle ha
paverkats av ADAS om bilen varit utrustad och systemet aktivt (Rizzi and Strandroth, 2025).

1.2.2 System som forstarker forares formagor

Det finns system som ligger som ett filter mellan forarens handlingar och bilens mandvrering.

Dessa kan sagas forbattra forarens férmagor och optimera mandverutfallet bortom vad foraren sjalv
kan prestera. Ett exempel pa detta ar lasningsfria bromsar, hjulen laser sig inte oavsett hur kraftigt
foraren bromsar och viss styrformdga bibehalls i halt vaglag, ett annat ar elektronisk stabilitetskontroll
som genom kontrollerade bromspulser pa enskilda hjul kan férhindra sladd och rundslagning.

1.2.3 Information och varningar

System som primart ger information eller varningar hjalper foraren att forsta en situation eller ett
behov av att agera, utan att sjalva ingripa. Kollisionsvarningssystem (FCW) uppmarksammar foraren pa
fordon framfor via ljud- eller ljussignal, dodavinkelvarnare (BLIS) signalerar narvaron av fordon i det
omrade som inte tacks av backspeglar.

1.2.4 System for att avlasa forarformaga, engagemang och avsikt

Trotthetsvarningssystem bedomer forarens vakenhetsniva och uppmanar till paus, ofta baserat pa
bedomning av hur val féraren haller linjen inom sitt korfalt och hur mikrokorrigeringar utfors. Nyare
generationer av trotthetsvarning anvander en kamera for att lasa av t.ex. dgonrorelser, 6gonlocks-
oppning, blinkfrekvens och blinkhastighet. En sddan kamera anvands da ofta for att bedoma forarens
uppmarksamhet pd vagen, och kompletterar funktionen hos framfor allt filhallningssystem (LKA).
Tanken ar att systemen laser av forarens engagemang och avsikt, enligt lagstadgade krav pa att hjalpa
foraren att aterta kontrollen vid misstanke att foraren inte tar tillrackligt ansvar for koruppgiften.

| nuldget finns inga tillforlitliga metoder att predicera eller detektera forarens engagemang och
avsikter i den narmaste framtiden, och det forskas intensivt pa metoder for att avgora om foraren ar
kognitivt distraherad, dvs. upptagen i egna tankar trots att forarens blick ar riktad mot kdrbanan.

Pa senare tid har detta forskningsfalt borjat rora sig fran ett rent fokus pa distraktionsmitigering mot
ett bredare perspektiv pd uppmarksamhetsstod. Reimer et al. (2026) foreslar ett ramverk som
kontinuerligt bedomer om forarens uppmarksamhet ar tillrackligt anpassad till situationens krav, och
som vid behov ger aktivt stdd snarare an att enbart varna for distraktion i efterhand.
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1.3 Kunskapsldge —anvandarupplevelse for forarassistanssystem

Carsten and Martens (2019) beskriver parametrar som tillit, uppmarksamhet och automations-
overaskningar . Tillit definieras som fortroende for att systemet agerar som forvantat och ger faktiska
fordelar — inte bara korrekta forvantningar. Kalibrerad tillit kraver att HMI:t gor systemet observerbart,
forutsagbart och tidsrelevant. Enligt forfattarna bor uppmdrksamhet vid kérning med automation pa
niva 2 i praktiken vara lika hog som vid manuell kdrning — men de noterar att det finns en spanning
mellan vad som formellt krévs och vad som ar realistiskt att férvinta sig av forare.

Automationsoverraskningar delas i tva kategorier: dels uteblivna forvantade ingrepp och dels ovantade
ingrepp - det forsta kan leda till forvirring och det senare till stressreaktioner. BAda uppstar nar
systemets beteende avviker fran forarens mentala modell — det vill sdga kunskaper om och
forvantningar pa systemet — vilket betonar behovet av systemtransparens, foraren maste kunna forsta
vad systemet ser och inte ser, annars kan varken tillit eller uppmarksamhet kalibreras ratt.

Den display som ger foraren overblick dver situationen som i t.ex. Tesla komplicerar problemet: den ger
foraren detaljerad information om vad systemet uppfattar, vilket bygger tillit — men pa automations-
niva L2 (se forkortningar) ar det mer avgorande att forstd vad systemet inte ser, nagot som kraver
slutledning snarare an direkt avlasning - displayen kan darfor leda till ett onddigt stort fortroende for
bilens formaga utover att utgora en visuell distraktion.

For att ett HMI ska stodja andamalsenlig kalibrering av tillit krdvs enligt Carsten och Martens (ibid.):
1. Observerbarhet — HMI:t ska hjdlpa foraren att forstd vad fordonet uppfattar och inte uppfattar,
sdrskilt i situationer ddr systemet inte klarar av att hantera dem.
2. Férutsdgbarhet — HMI.t ska géra det méjligt att bedoma om systemet klarar av en given situation.
3. Styrbarhet — HMI:t ska kunna pdverka och pdverkas av foraren for att uppnd bdsta gemensamma prestanda.
4. Tidsrelevans — information ska ges tillrdckligt tidigt for att kunna vidta adekvata dtgdrder.

Inom Llitteraturen om tillit till automation utgor aven Lee and See (2004) en central referenspunkt.
Forfattarna argumenterar for att malet inte ar maximal tillit utan lampligt kalibrerad tillit, vilket
innebadr varken over- eller undertillit, ndgot som férvantas ge en teoretisk grund for att forsta varfor
forare valjer att stanga av forarstodssystem aven nar dessa fungerar tekniskt. Vidare ar det rimligt att
en sund skepsis kan tillata foraren att lata bilen och dess tekniska system slippa reda ut situationer de
aldrig var designade for att klara av.

Lee & See identifierar tre forutsattningar for tillit: forstdelse for systemets syfte, transparenta processer,
samt upplevd prestanda. Detta speglas i de kriterier som formulerades i kapitel 1.1 att system behodver
vara begripliga, behjdlpliga och fortroendeingivande. Aven Lee & See ser transparens som en nyckel-
komponent: forstdelse for systemets begransningar ar avgorande for att tillit ska kunna kalibreras pa
ett andamalsenligt satt. Detta stammer val 6verens med resonemanget fran (Karlsson, 2025), dar
overtro pa egen formaga eller underprestation, i termer av egen formaga eller med avseende pa ADAS-
system identifieras som potentiellt bidragande faktorer i olyckor, Mdlet bor vara kalibrerad tillit och
kalibrerad sjalvinsikt dvs att kora efter sin formaga i samspel med bilen och dess forarassistanssystem.

1.4 Kognition, kontroll och automation

Nagra ord om kognition, automation och bilkdrning med relevans for att beskriva hur ADAS kan stotta
bilférare, och hur brister i transparens och teknisk forstaelse skapar onddig friktion for anvandare.
Bilkdrning ar en komplex kognitiv uppgift som kan beskrivas hierarkiskt. Michon (1985) beskriver tre
nivaer, operativ, taktisk och strategisk, dar dagens ADAS primart verkar pa operativ niva, ACC och ISA dven
i viss man pa taktisk niva. Dock paverkar anvandning av ADAS forarens beteende pa samtliga nivaer.

Hollnagels (2002) kontrollmodeller (COCOM/ECOM) lagger till en cyklisk kontrollmodell, dar
observation av varlden paverkar hur vi reagerar och agerar, och tillfor dessutom distinktionen mellan
anticipatorisk och kompensatorisk kontroll: en kompetent och valinformerad férare planerar framat i
hogre grad an att reagera pa det som redan hant. (Bainbridge (1983) visar i "Ironies of automation” att
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okad automatisering skapar en paradoxal situation dar kraven pa operatoren vid manuell intervention
okar samtidigt som kompetensen minskar genom brist pd évning.

(Gibson J J and Crooks L E, 1938) konceptualiserade i en numera klassisk artikel korskicklighet som
formagan att halla fordonets hastighet och position inom ett imaginart "'omrade av saker framfart” ett
falt vars form och utbredning kontinuerligt omformas som en reaktion pa omgivningen med sina risker
och mdjligheter. (Johnson et al., 2025; Johnson, et al, 2026) operationaliserar detta som Field of Safe
Motion via ndbarhetsanalys, vilket mojliggor en kvantitativ beskrivning av forarens tillgangliga
handlingsutrymme i varje dgonblick. Poangen ar central: forare reglerar sitt beteende i relation till
upplevda affordanser, och vad ADAS behdver stddja ar inte enbart kollisionsundvikande utan de
perceptuella forutsattningarna for relevanta atgarder.

Novakazi, (2023) beskriver processen for hur forare bygger sin forstdelse av automatiserade korsystem,
och argumenterar for ett Joint Cognitive System-perspektiv dar foraren, fordonet och trafikmiljon utgor
ett gemensamt kognitivt system dar kognitionen ar distribuerad snarare an centraliserad hos foraren
eller systemet var for sig. Genom fyra empiriska studier med varierande metodik identifierar hon tre
aterkommande fragor som forare staller sig vid interaktion med ett ADAS: "Nar kan jag anvanda det?’,
"Vad gor fordonet?" och "Vad gor jag?" - ndgot vi tolkar som en analys av systemets kompetens och hur
ansvarsfordelningen ser ut mellan forare och fordon. Detta ligger till grund for forarens mentala
modell av systemet, som uppdateras kontinuerligt under anvandning. Implikationen for design ar att
system behdver stodja forarens aktiva forstaelse av sin roll, snarare an att enbart kommunicera
systemets egna begrdnsningar.

1.5 Tidigare studier pa forarassistans och automation

Strand et al., (2011) genomforde en fokusgruppsstudie om forares upplevelse att kora med adaptiv
farthallare (ACC) i allmanhet och vid ‘cut-in-scenarier' i synnerhet. Studien tar upp amnen som tillit,
tekniska begransningar och hur ACC paverkar korbeteendet. Man analyserar ocksa i vilken man
deltagarnas mentala modell av systemet ar korrekt och hur det i sa fall paverkar deras anvandning av
ACC. Deltagarna upplever att systemet ar antingen for aggressivt eller for passivt, och att det inte
matchar deras egen personliga korstil. Dessutom anmarker man pa bristen pa aterkoppling nar
systemet nar sina begransningar. Deltagare efterfrdgar en konstantfarthallarfunktion nar sensorerna ar
ur spel och forfattarna konstaterar att det finns goda anledningar till att inte gora detta - da det ger en
direkt okad risk for 'mode-errors’ - att forarens forvantningar pa systemet inte stammer med det
aktuella funktionssattet.

Aven Larsson (2013) studerar anvandaraspekter av ACC, och en av huvudteserna &r ett resonemang
kring hur forare delegerar en del av koruppgiften till ACC, och hur det i sin tur paverkar hur forare
motiverar val kring vad man riktar sin uppmarksamhet 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.” Aven skillnader kring anvandares
attityder till uteslutande longitudinell jamfort 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.

| en fokusgruppstudie kring automatiserad korning undersoktes hur forare resonerar kring vid den
tiden framtida automatiserade system (Nabo et al., 2013). Fyra fokusgrupper genomférdes — med unga,
aldre, kvinnor respektive man — totalt 28 deltagare, foljt av en individuell enkat. Studien var uppdelad i
tva delar: en Oppen diskussion foljd av visning av filmklipp pa specifika system, daribland ACC och LKA.
Deltagarna var generellt mer positiva till system som redan fanns pa marknaden an till mer avance-
rade framtida system, och spridningen i attityder var storre ju mer avancerat systemet var. En grund-
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laggande skiljelinje framtradde mellan tvd motivationer: automation for sakerhet i svara situationer,
och automation for komfort vid trakiga, ldnga korpass. Bdda behoven bedomdes behova tillgodoses.

| diskussionerna kring LKA lyftes specifikt risken for dverdriven tillit, att forare kan komma att forlita sig
pa systemet i fér hog grad och slappna av mer n vad som ar sikert. Aven kompetensforlust var ett ater-
kommande tema: en oro for att forare tappar korskicklighet nar de inte behover utova den.

(c.f. Bainbridge, 1983) Tillits- och ansvarsfragor diskuterades ocksa, framforallt i termer av vem som bar

ansvar nar ett automatiserat system misslyckas. (c.f. Novakazi, 2023)

Anvandbarhetsparametrar i egentlig mening behandlades inte i lika h6g grad, aven om man berdrde vad
som hander och bor handa om assistansen slutar fungera, plotsligt eller gradvis. Delar av enkaten
ateranvands i foreliggande studie - fragor om vid vilka restyper man vill anvanda samt for- och nackdelar
med automation. Detta ger en longitudinell jamforelse tretton ar senare med ett forandrat ADAS-
landskap som kontext.

Leonardi and Distefano, (2025) beskriver en storre enkatstudie pa temat attityder till ADAS-teknologier.
Ur anvandarperspektiv identifierades tre kategorier: tillfalligt triggade system (TPMS, BSD, ESC),
adaptiva och reaktiva system (ACC och AEB) samt stabilitets- och forarovervakningssystem (LKA, FWS
och LDW). Det mest framtradande fyndet ar ett betydande gap mellan upplevd vikt och faktisk kunskap
— 56,6% av respondenterna bedomde ADAS som mycket viktigt for trafiksakerheten, medan endast
35,1% visade en motsvarande hog kainnedom om systemen. Studien visar ocksa att egen erfarenhet av
ADAS ar det som bast bygger forstdelse och tillit.

Kim and Oviedo-Trespalacios, (2025) genomforde en kvalitativ studie om varfor forare valjer att inte
anvanda ADAS. De identifierar genom tematisk analys nio teman fordelade pa tre nivaer: fyra manskliga
faktorer (kansla av kontroll, kunskap, tillit och ansvar), tre kdruppgiftsrelaterade (operationell, taktisk och
strategisk niva) samt tva relaterade till trafikmiljo (trafiksituation och Ovriga trafikanter). Man konstaterar
att medan vissa hinder for automation kan lsas tekniskt, ar mer grundlaggande faktorer som tillit,
interaktionsdynamik, komfort och psykologiskt motstand svarare att adressera genom enbart tekniska
forbattringar. Slutsatsen ar att adaptiv, anvandarcentrerad design som prioriterar tillit, transparens och
kontextkansligt systembeteende ar nédvandig for en sakrare och mer konsekvent anvandarupplevelse.

1.6 Syften och malsattning for studien

Projektets Overgripande syfte var att generera hypoteser om hur man kan forbattra anvandbarhet och
anvandarupplevelse av forarstodssystem, genom att undersoka om systemen ar begripliga, hjalpsamma
och betrodda. Vidare syften var att utforska hur system bor utformas framledes for att battre matcha
forares forvantningar och arbetsflode. En nyckelfraga ar att forstd vilka faktorer som far forare att valja
att anvanda eller undvika dessa system.

Studiens syfte ar att i sig sjalv vara hypotesgenererande, och en initial hypotes var att anvandare skulle
vilja gora systemen mer flexibla i koruppgiften (DDT - dynamic driving task) och pa ett tydligare satt

visualisera vilka begransningar som foreligger i den aktuella trafikmiljon och situationen, till exempel
kurvradier och vdgkron, saknade vagmarkeringar, sensorer som forblindats av nedsmutsning etc.
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Med utgdngspunkt fran ovanstdende har vi formulerat foljande ramverk som grund for studien:

Tabell 1 - Teoretiskt ramverk

Tema/Dimension

Vad fungerar idag

Nar stangs stodet av

Vad behover forandras

Anvandarupplevelse (UX)

Kunskap och mentala
modeller

Tekniska begransningar

Tillit och fortroende

Systemtransparens

Forarautonomi

Smidiga ADAS-granssnitt

Nar systemet matchade
forvantningarna

Nar tekniken levererade

Vad som bygger fortroende

N&r systemet
kommunicerade tydligt

Nar foraren kande
sig i kontroll

Irriterande ADAS-beteenden

N&r systemet var forvirrande

Nar tekniken misslyckades
eller dvertradde granser

Vad som bryter fortroende

N&r systemet ldmnade
foraren i ovisshet

Nar systemet tog
dver odnskat

Designidéer for battre UX

Hur fordonets formagor och be-
gransningar kommuniceras tydligt

Vilka tekniska forbattringar behovs

Hur kalibrerat fértroende byggs

Hur systemet kommunicerar battre

Hur foraren behaller kontrollen i
samspel med forarstodet

1.8 Avgransningar

Eftersom projektets avsikt var att studera metoder for att forbattra sakerhet inom manuell kdrning eller
assisterad korning, automationsgrad upp till och med SAE L2, ej hogre. (SAE International, 2021) har
losningar for L3 och hogre ej beaktats, och projektet har fokuserat pa forares upplevelse av dagens
befintliga forarstodssystem. Avsikten ar inte att lamna fardiga designrekommendationer eller foresla
tekniska losningar, utan att skapa underlag for diskussion och uppslag for vidare forskning.

1.9 Etiska 6vervaganden

Studien ar genomford i linje med Helsingforsdeklarationen (WMA General Assembly, 2024) for
forskning med manniskor. Samtliga deltagare har i forvag delgetts information om studiens syfte och
metod, samt sina rattigheter att avbryta medverkan, skriftligt informerat samtycke har lamnats, och alla
personuppagifter ar hanterade i enlighet med GDPR.
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2 Metod

Studien kombinerade fokusgruppsdiskussioner med en kompletterande enkat for att fdnga bade djup
och bredd i deltagarnas erfarenheter av forarstodssystem.

2.1 Fokusgrupper som metod

Fokusgrupper valdes for att fordjupa forstaelsen av motiv och resonemang bakom anvandares beslut
kring forarstodssystem, en fragestdllning som drar nytta av just den typ av rika, kontextuella svar som
metoden ar kand for att generera (Vaughn, Schumm and Sinagub, 1996; Braun and Clarke, 2006, 2019).
Metoden har aven tillampats framgdngsrikt i liknande HMI-studier, bland annat for att undersoka
forares tolkning av ADAS-granssnitt och symboler (Richardson et al., 2020) Den tematiska analysen
foljde Braun och Clarkes reflexiva approach. Gruppdiskussionerna kompletterades med en enkat
baserad pa Nabo et al. (2013), utvidgad med fragor specifikt relaterade till L2 ADAS-assistans.

2.2 Deltagare

Studien genomfordes i Jonkoping baserat pd geografisk narhet till utférande forskare och att det ar en
storre centralort i sodra Sverige, samtidigt som inte ar en del av fordonsindustiklustren i Stockholm
och Goteborg. Detta forvantades minska bias kring forvantningar och forhandskunskaper kring ADAS.
Vidare finns en bred rekryteringsbas bland anvandare som forvantas ha langre bilpendling, god
teknikvana och kora bilar med den avsedda utrustningsnivan.

Fyra grupper om sex personer rekryterades av Norstat Nordic AB. Inkluderingskriterierna var att ha
minst B-korkort sedan fem ar, en arlig korstracka om minst 1500 mil samt daglig bilpendling over

15 km enkel vag, och en bil utrustad med ACC och LKA, fristdende eller kombinerade till ‘Travel assist’
eller liknande produktnamn. Exklusionskriterierna var: yrkesforare, trafiklarare och personer anstdllda
inom fordonsindustrin. En begransning sattes sa att samma bilmarke fick representeras av hogst tva
personer per grupp, for att inte diskussionen i enskilda grupper skulle dverbelastas av tankar, asikter
och idéer som utgar fran en enskild biltillverkares designfilosofi och utformning av system.

Avsikten var initialt att ha alders- och konsseparerade grupper, men da rekryteringen genomfordes
forhallandevis sent infor gruppsessionerna blev utfallet inte helt som avsett: en grupp var nastan
uteslutande man, en grupp nastan uteslutande kvinnor och de tva ovriga var blandade.
Konsfordelningen jamnades ut av de tva blandade grupperna, se tabell 2.

Tabell 2 Alders och kénsférdelning i fokusgrupper

Grupp Man Kvinnor Aldersintervall Medelalder (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 praglades av stort teknikintresse och stort
fokus pa tekniken bakom och hur systemen fungerar. Ett par av deltagarna kom mer till tals an andra,
speciellt nar amnet var hur systemen fungerar for att etablera en bild av deltagarnas mentala modeller,
vilket kanske hindrade den mer lekmannamassiga bilden av tekniken fran att komma fram.

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

2.2.2 Grupp 2

Denna grupp representerade de aldsta forarna. Diskussionen flot pa bra dven i denna grupp.
Man diskuterade bl.a. vems vilja som galler - forarens eller bilens.Vidare om hur man ska kunna lara
bilen sina egna preferenser och vad som hander om man byter tillbaka till en bil utan assistans.

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

2.2.3 Grupp 3

Aven detta var en av grupperna med yngre deltagare. Diskussionen i denna grupp praglades av
samforstand och nya idéer. Man utforskade tankar kring vad som blir mojligt nar fordonen kan
kommunicera mer och battre med varandra, bade for information till foraren och fér ren kooperativ
kdrning med automatiserade fordon.

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

2.2.4 Grupp 4

Denna grupper var med dvervagande medelalders kvinnor. Diskussionen var intensiv och hjartlig.
Manga varierande asikter kom till tals, och gruppen var genomgaende mer fokuserad pa upplevelsen av
systemen och hur de pdverkar oss i vardagen, snarare an bara den rent abstraherade tankta funktionen.

Representerade bilmarken: Volvo, Volvo, Audi, Volkswagen, MG, Audi

2.3 Procedur

Gruppintervjuerna genomfordes vid fyra tillfallen i borjan av mars 2026 i ett konferensrum pa Science
Park Jonkoping. Tva grupper per eftermiddag pa tva olika dagar, en grupp kl 16 och en kl 18:30.

Ljudet fran diskussionerna spelades in med en flerkanals ljudinspelare (Zoom F8). For basta ljudkvalitet
anvandes en separat tradburen mikrofon/mygga pa varje deltagare. En separat ljud- och bildinspelning
for redundans om ndgot skulle ga fel gjordes med en iPad pro, filmerna raderades darefter sa snart
ljudinspelningen sakerstallts.

Grupperna inleddes med att deltagarna erbjods fika, gavs tid att lasa skriftlig information om projektet
och deras medverkan samt att fylla i samtyckesformular. Forst darefter startades ljud- och video-
inspelning. Diskussionsledaren gav en kort genomgang av procedur och férhallningsregler for
deltagarna. Darefter spelades en film fran Euro NCAP' upp som introduktion till &mnet forarassistans-
system, och diskussionen inleddes med en kort presentationsrunda dar deltagarna fick beratta om sina
fordon, kdrvanor och assistanssystem de har erfarenhet av.

Diskussionen fortsatte med utgangspunkt fran ett manus med tre huvudsektioner: nar ADAS hjalper,
nar stodet stangs av, och vad som behdver forandras eller forbattras. Progressionen var ett medvetet
val — den inledande diskussionen om positiva erfarenheter fungerade som uppvarmning och gav
deltagarna mojlighet att etablera positiva referenspunkter innan diskussionen rorde sig mot kritiska
erfarenheter. Det avslutande temat avsag att fanga upp idéer for eventuella framtida studier.

Lhttps.//youtu.be/XLGv8Y c200?si=WqMhYLJ7PevZz-SE
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De sista 20 minuterna av varje gruppsession dgnades at att fylla i en enkat om 42 fragor pa papper.
Enkatdata sammanstalldes i ett kalkylark och importerades for analys i statistikpaketet R. Fragorna
hade tre huvudgrupper, fragor 1-7 var demografi, fragor 8-22 handlade om anvandning och icke-
anvandning av ACC samt LKA, med koppling till Folksams studier (Klingegard 2024, 2025) medan
fragorna 23-42 upprepade fragor fran enkaten i (Nabo et al. 2013) Resultatet sammanstalldes i grafer
for enkel jamforelse med tidigare studier. For fragorna 8-22 genomfordes en Wilcoxon signed-rank test
pa skattningarna av ACC/LKA, for dvrigt har ingen djupare statistisk analys genomforts.

2.4 Dataanalys

Varje gruppdiskussion dokumenterades genom ljudinspelning, som skickades for transkribering hos
Sprakservice AB, med vederborlig hansyn tagen till GDPR. De transkriberade och pseudonymiserade
diskussionerna kodades darefter manuellt med utgangspunkt fran det analysramverk som beskrivs i
avsnitt 1.7.

Kodningen genomfordes i tre pass - 1, genomlasning, 2, kodning enligt det i forvag utarbetade 3x6
teoretiska ramverket, och 3, sammanstdllning av emergenta teman.

2.4.1 Anvandning av Al-verktyg

Al-verktyg (Claude, Anthropic) anvandes under projektets gang for textgranskning av och stod for
skapande av manus och rapportutkast. Dock var huvudansatsen att inte anvanda Al for kodning eller
tematisk analys av data, i enlighet med overvaganden fran (Jowsey et al., 2025)
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"MAN BEGRIPER JU ALDRIG VARFOR DEN
REAGERADE PA DET VISET”
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3 Resultatredovisning — Gruppdiskussioner

Baserat pa studiens syfte och tidigare studier sammanstalldes ett analysramverk med sex teman.
Ramverket som presenteras i tabell 1 i kapitel 1.7 ligger till grund for manus for fokusgrupps-
diskussionerna och den initiala kodningen. | den tematiska analysen nedan redovisas fynden per tema,
foljt i kapitel 3.2 av nagra nya teman som framtratt under arbetets gang.

3.1 Fokusgrupper — Tematisk analys utifran ramverk

Ramverkets sex teman ar anvandarupplevelse, kunskap och mentala modeller, tekniska begransningar,
tillit och fortroende, systemtransparens samt forarautonomi. Dessa teman presenterades i
diskussionerna under tre kontextuella huvudspar — a) Vad deltagarna upplever fungerar bra i nuldget,
b) situationer nar stodet stangs av, och c) plats for forbattringar i dagens system. Har foljer utdrag fran
diskussionerna sorterat under respektive tema.

3.1.1 Anvandarupplevelse

Ett centralt begrepp for studien ar anvandarupplevelsen och det stracker sig over alla aspekter av
bilkorning. Vi borjar med att se dver vad vara deltagare har att sdga om hur de upplever sina
forarassistanssystem., t.ex. filhallning. Anvandare stanger av LKA pa kurvig vdg, eftersom det begransar
rorelsefriheten, men andvander garna pa motorvag,

Jag har ju en sportbil och tycker ocksd det &r roligt att kdora nar det &r sddana vagar.

Jag kor mycket pd& 195:an. D&r tycker jag filh&llningsassistenten &r véardelés, for det &r

racken och det &r valdigt spérigt, s& det blir en valdigt ryckig k&nsla. Men som sagt,

ligger man och kér ute pd motorvag, det &r ju sd trdkigt &nda, sd dad kan man lika gé&rna

anvanda det som finns.
Nar det kommer till adaptiv farthallare sa ar man generellt entusiastisk, systemet ger bra stéd vid
korning pa landsvag och motorvag, och ger avlastning fran kéruppgiften som man sager att man kan
anvanda till att fa battre omvarldsuppfattning och koll pa trafiksituationen.

S& det &r vdl lite grann det, ju fler positiva inputs man far pa att det har verkligen

hjalper mig som att vara en battre forare, for jag skulle sdga att de har systemen gor

att man kan ju ha en annan fokus sjdlv ute ocksd. Man sdtter pd en adaptiv farthallare

och filhdllningssystem sa& kan man ju ha en helt annan dverblick &dver trafiken nar man
sitter- ndr man slipper sitta och titta p& hastighetsmataren.

Dock valjer man ibland att anvanda avlastningen till andra bisysslor

Men jag ser ju- jag har ju adaptiva farthdllaren, gillar jag. Nar vdgen &r ren och det

inte regnar och snéar allts&. Nar vagen ar ren annars s& ar den dar som filhdllaren, den

ar- den styr &t lite var den vill i princip. S& jag brukar stdnga av den att han féar

bromsa eller styra. Men sitta med adaptiv farthallaren, och ta upp och 6ppna upp, och s&

ar ProPiloten med s& kan man Gppna en dricka och dricka, och s& kan man slédppa ratten i

tio sekunder utan problem. Vi har ju ProPilots ocks& som samarbetar med farthdllaren, sa

den styr bilen ndgonstans mellan tio och femton sekunder innan han bérjar klaga pa att

jag ska ha hénderna pa ratten. Och den svédnger och hela kéret, det &r- jag har testat,

att den far svédnga, det var inga problem alls. S& har adaptiv farth&llare nar det &r rent

och snyggt och inte regnar och dylikt, d&- och ProPilot. Det &r d& det &r bra.
Dessutom finns det saker som skaver - vid upphinnande pa motorvag anser manga att bilen saktar in
for tidigt, vilket tvingar fram att man far gasa manuellt, eller byta fil for att kora om tidigare an man
hade gjort vid manuell kérning. En forare ar egentligen inte ndjd med installningarna, men anser att
det far vara som det ar, det ar for jobbigt att lara sig hur man andrar. Ndgon tycker ocksa att systemet
bromsar for hart. Ibland bromsar bilen in for ldngsammare trafik i angransande korfalt - detta galler
framfor allt vid avfartsramper. Ett fabrikat (Tesla) far upprepad kritik for 'spokbromsningar’ - bilen
bromsar in hart och oforklarligt, utan att foraren har nagon indikation pa varfor. Detta ar kalla till stark
irritation hos manga forare.

-Tesla &r v&l lite- de har vdldigt ménga foérdelar men de &r v&l ocksd lite 6kanda for det hér
liksom spokbromsandet. De far for sig ibland att det &r ndgot i vagen som inte finns dar.
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Nar det kommer till lateralt stod, Lane Keep Assist eller Travel Assist, ar det manga forare som ger
uttryck for att man upplever att bilens sparval inte ar ratt — man har ofta en anledning att halla ut at
ena eller andra hallet, men bilen kritiserar forarens ofta medvetna sparval. | vissa fall knyter man det
till kontextparametrar som morker eller regn.

Och det kan ju vara att jag har ju en anledning till att s& h&r, det kan vara vatten

eller det kan vara att man precis har bytt fil eller att det &r ndgonting i- alltsd sé

dér. Men da sdger den ju ofta kor mitt i filen.

Intervjuare - Ja, just det.

Och det ar ju inte att den inte reder ut det, men den talar ju om foér mig att den tycker

att jag inte kor som jag ska.
Vidare ar det flera forare som irriteras av att fa pdminnelser om att halla i ratten eller ta dver
styrningen nar, oftast pa raka vagar, man faktiskt redan haller i ratten och fokuserar pa korningen,

Ja, men i mitt fall att den inte varnar for att jag inte hdller pd ratten nédr det &r rak

motorvag. [..]Men var tionde, femtonde sekund s& piper den och varnar. ’Nej, men du maste

hdlla i ratten’. Ja, jag hdller i ratten fortfarande!

Och d& borde den ocksd kunna fatta att har svanger inte [Man-12] s& mycket. [..] Ja, men

att den varnar foér att jag inte hdller i ratten. Jag kan ju sitta d&r och hdlla i ratten

men jag svanger ingenting.
Flera deltagare uttrycker frustration over dvergangen fran taktila kontroller till pekskarmar, och ser det
som ett sakerhetsproblem snarare an bara en preferensfraga. En deltagare beskriver hur avsaknaden av
taktila knappar dessutom skapar en paradox dar systemet varnar for distraktion som det sjalvt orsakat:

Ja, far gdra det. Men du horde ocksd att den sdger till nar du tittar bort.

Ja och det ar ju ocksd, det ar en nackdel i tekniken. Det &r kanske inte det du vill veta

om. Men jag har en display utan nagra taktila knappar dir jag ska trycka pd nagonting.

Jag har ju inte m6jlighet att trycka och kanna efter ndgon markering eller ndgonting.

Utan jag maste titta pd den hér displayen och d&, det &r tillrdckligt 1&nge for den ska

sdga till. Happ, happ, happ, titta p& védgen nu. Forsdker bara starta en 13t eller en

karta eller ndgonting. Eller AC.
Man funderar pa om lagen mot handhallen mobiltelefon dven borde tillampas pa inbyggda pekskarmar,
resonemanget gar att det ju i allt vasentligt ar samma princip, en pekskarm som kraver visuell upp-
marksamhet for att anvanda.

Det madste ju vara i stort en trafikfara, avsaknaden av knappar. Och jag far inte halla

min telefon s& h&r. Men det ar precis samma sak jag har har egentligen.
Flera deltagare i en annan grupp efterlyser en dtergang till direkt dtkomst for vanliga funktioner via
knappar och vred, och noterar att farthallarens placering varierar mellan marken pa ett satt som
forsvarar inlarning vid byte av bil. Den kortaste sammanfattningen av temat kom spontant fran en
deltagare: ‘Alla dessa skdrmar!" — en reaktion som samlade brett medhall.

Alla dessa skdrmar! D& ar det ju knappandet eller den dar lilla ratten dar pd

BMW. Det &r ju lite olika s& dar.
Man diskuterar pekskarmar och visuell distraktion,. Man konstaterar att det verkar vara en trend att allt
ska vara pa pekskarm och spekulerar i att det var Tesla som har startat trenden:

Ja, de foljer ju Tesla dar. De var ju forst med det.
En forare beskriver det sa har:

Men det ar lite intressant for att vi har en Audi till och den &r verkligen, allting &r
péd knappar, men i GT:en d& som ska vara lite mer sportbil, den &r fysiska reglage péa
temperaturanlédggning och vissa sadana har grejer. Och det &r som att jag vet ju var de
sitter, jag kan s&tta pd stolsvdrmen och allting utan att titta pd det, for jag kanner
var knappen &r nagonstans. Och det &r s& underbart. Men i andra blir det ndstan som du
sdger, man behdver ha en passagerare, alltsd ska jag ldgga in nagot nytt i navigatorn,
jag kan knappt sitta och gora det sjalv!

Nagra tycker att man ska prioritera att placera kdrrelaterade funktioner pa egna primara kontroller,

Just det har att ha enkel tillgadnglighet till de sdkerhetshdjande funktionerna. Att de
inte ligger i n&gon undermeny eller jag behdver leta eller ndgonting, utan det ska vara i
forarmiljon pé& ratten eller ndgot nara déar.

S& man inte behdver ta fokus fran sin kérning for att hantera de sdkerhetssystemen. For
déd f&r det ju lite kontraproduktiv effekt.
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Nagon drar paralleller till flygplan och hur man jobbar med sakerhetskritiska system dar, och hur stor
kontrasten ar nu nar en passagerare kan sitta och se pa film i en inbyggd bildskarm:

[...] jag har ju k6ért i tjugo &r utan och det har funkat jattebra, sd varfor ska jag ha

all s&dan hdr skit som jag &ndd aldrig anvdnder? S& att jag tror som du sdger lite grann

intresse men ocksd att i vissa l&dgen sd kan- att de Gverarbetar det for det ska vara s&

high tech s& att det blir n&stan farligt ist&llet f6r d& &r det ndgon som sitter och ska

koppla upp och den som sitter bredvid sitter och tittar p& film pa& den skdrmen. Jag bara,

jaha!
Som motvikt bryter nagon in med en att det redan finns variation i utbudet av kontroller och att man
kan valja en bil som passar den egna stilen — om man vill ha en pekskarm eller individuella knappar.

Men du pratar om forbattringar i hur man ska forbattra olika sadana system. Ar det inte

s att nar man képer en ny bil eller leasar en ny bil eller hyr en bil. Ar det inte

valdigt mycket s& att man provkér en bil och k&nner att nej, det har kdnns inte bra for

mig fér det &r bara en stor skdrm, det &r inte bekvamt fér mig. Eller, nu provkér jag den

har bilen, h&r &r det knappar, reglage, vad skont. Ar det inte ganska sj&alvhush&llande

att man valjer en bil utefter hur komfortabelt det &r for sig sjalv att lara sig?
Manga deltagare funderar pa om vad som skulle kunna vinnas pa att standardisera mellan marken -
skulle det ga snabbare att lara sig hur systemen fungerar nar man hamnar i en ny bil, t.ex. en hyrbil?

Men s& byter man inom samma fabrikat tror jag det gér otroligt fort att vanja sig. For

det &r liksom samma t&nk som &terkommer, reglage finns p& samma st&llen och menyerna ser

likadana ut om man ska avaktivera.
Samtidigt menar ndgon att det redan ar tillrackligt lika mellan marken - det finns en begransad mangd
losningar for kontroll och visualisering av olika hjalpmedel pd marknaden.

- Var hittar jag det har? Var aktiverar jag farthallaren pa den har?

- Sen &ar det &r ju ganska likvardigt med, det &r inte s& att det sitter i taket p& négon

bil, utan det &r i ratten oftast antingen i en spak eller i ratten sa.
Nar det kommer till varningar for trotthet eller bristande uppmarksamhet sa kanner sig flera forare
tveksamma, man haller inte med om systemens bedomningar. En av férarna far varning for trotthet pa
morgonen nar hen inte ar trott, och saknar dem pa eftermiddagen nar hen AR trott. Nagon tycker inte
att hen kanner sig "aktivt trott” nar trotthetsvarning kommer. och skulle garna veta mer om vilka data
som ligger till grund for bedomningen, vilket aterkommer i nasta tema - kunskap och mentala modeller.

3.1.2 Kunskap och mentala modeller

Nar det kommer till trotthetsvarning funderar man pa hur systemet fungerar och resonerar - har det
med geografi att gora, varningar kommer ofta pd samma stalle? Gar systemen enbart pa tid pa dygnet
och/eller ackumulerad kortid? Ar det mikrororelser i ratten? Filhallning, eller en mix av allt? Man ar
Overens om att det skulle vara lattare att beddma allvarlighetsgraden i trotthetsbeddmningen om man
forstod vad den utgar ifran.

Jag hade ju gédrna velat veta vad det &r den g&r p&. Fér ndr_den bara sédger att jag &r

trétt sd- den blir ju s& har, jaha, hur vet du det liksom? Ar jag det verkligen? S& den

tar man ju inte riktigt. Den kanske ar jattebra, jag kanske faktiskt &ar trétt och behdver

pausa, men den lyssnar jag ju aldrig p&. For d& ténker jag att jag kan val avgdra battre

sjalv om jag ar trott eller inte.
En annan grupp beskriver det sa har — man kommer in pa att det skulle kunna vara flera olika sensorer
i samarbete som utgor grunden for ett trotthetsvarningssystem.

[...] Férst trodde jag nog att det hade med kameran att g6ra ndr jag skaffade bilen. Att

den tycker att jag blinkar mycket kanske eller nagonting, och det kan ju vara en

kombination med det och det hdr att g6ra ndgonting. Jag vet inte. Det skulle ju vara

logiskt annars, jag sitter och gaspar. Den ser att nu gapar han. Han sjunger nog inte med

i musiken har utan han ar nog trott. Men det kanske snarare ar som du sager.

Men jag tdnkte, kan den samarbeta med andra system? Med filh&llningssystemet, alltsa den

kdnner av att man, ja. Man har ju inte tdnkt pd& hur den funkar egentligen. Jag trodde

ocksd det var ratten 1liksom, att man...
Forsta gangen man skaffar sig en bil med forarassistanssystem kan man bli dvervaldigad, men man Lar

sig snabbt hur den nya bilen fungerar:
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Men mycket har man ju hjalp utav det har. Fast man tanker ju inte p& det idag. Jag kopte

ju den hér bilen for ett och ett halvt &r sedan. Och d& var det liksom, oj, oj, o3,

funkar det s&? Allting var ju nytt. Jag hade ju en Caddy innan, en liten ska&pbil. Och da

hade man ju det vanliga, inte s& avancerat, utan- Och s& kommer man in i den hdr och man

vanjer sig valdigt snabbt.
For vissa deltagare ar systemen i bilen sa integrerade och en sa naturlig del av kérningen att man inte
langre tanker pa dem. En del system anvander man inte, och ingenting sticker egentligen ut och stor.

Jag ar inte s& teknisk av mig egentligen. Jag vill bara att det ska funka. Jag gar ju

aldrig in och &ndrar ndgot utan jag rdknar ju med att det &r dir. Sen kanske inte jag

anvander mig s& mycket... Eller ténker pd att jag anvénder egentligen. Farthallaren

anvander jag ju ndstan aldrig. Jag h&ller ju alltid hastigheten ocksd, sd att...
Man lar sig genom erfarenhet, och systemen kan aven paverka till att bli en battre forare.
Detta aterkommer i flera grupper, och speciellt populart ar det for att fostra andra forare.

man véljer att strunta i blinkersen kanske och dra ut och d& k&nner man

"Ah okej, dar tar den emot. jag ska anvanda blinkersen for att kora om”

- Jag tycker det &r bra att man mdste blinka ndr man ska byta fil. Kanske inte f6r mig

men for mina medtrafikanter som kanske inte blinkar, d& gillar jag att de har det

instd1lt sd de mdste blinka innan de byter sd de inte byter framfor en.
Man menar att tillit bygger pa kunskap som kunde man lattare kunde tilldgna sig genom olika former
av utbildning eller forklaring i olika led, kanske hos aterforsaljaren:

Det g&ller att bli trygg med systemet och &r du inte trygg med systemet s& kanske du

vdljer att inte anvédnda det. Och da- en utbildning g6r ju att du blir tryggare med det.

Det ar ju det som ar syftet.
En del forare har kommit pa att man borde kunna anvanda de mobiltelefonappar som ofta ar kopplade
till fordonen. Man pratar en del om hur man battre och snabbare ska kunna lara sig den nya tekniken i
bilarna, allt ifrdn genomgang vid leverans — dar noterar man stora skillnader mellan bilmarken - till att
ha inbyggda videokurser, och coachning, i bilen eller den mobiltelefonapp som ofta ar kopplad dit.

Alla har ju en app till sin bil f6r det mesta. Och dé& kan man ju f& en sammanstdllning i

appen och den f&r man ju l&dsa om man vill eller inte. Sen kan man ju trycka i bilen men

d& f&r jag bara upp ndgon siffer- ja, du har koért &ttiosju och du har bromsat bra och du

har bromsat d&ligt. Men det &r bara nagon mening, sdger inte s& mycket, men fé&r jag en

sammanstdllning att ”nu har du kort och du har legat kanske lite for nara den bilen

tycker bilen och sd vidare. Det &r bara lite hintar. Tank pé& detta.” Lite mer hands on.
For att riktigt kunna lara sig hur bilen kommer att reagera foreslar nagon dessutom att det skulle vara
intressant att vara med om att testa AEB-funktionen eller olika varningar under kontrollerade former.

Som halkbanan n&r man tog korkortet, att man far testa pd det har tvarbromset.

Man diskuterar om hur ADAS paverkar forarens skicklighet och attityder — att man borjar bli slarvigare
nar man kanner att det finns ett skyddsnat.

att man blir lite for avslappnad och inte &r s& skérpt, det tror jag &r en stor risk i
helheten. Att man kanske slarvar och gor saker man inte borde, sldpper ratten for man vet
att man kan slippa halla den i tre sekunder eller vad det &r. Tar upp telefonen som man
typ inte f&r gbra och s& vidare. Tar godis eller sadana saker.
Detta knyter an till Ironies of automation (Bainbridge, 1983)- att operatdren presterar samre over tid
nar man infor automation och det tyder pa en viss sjalvkannedom hos deltagarna.

En intressant twist ar att man tanker sig att fdrden blir sakrare, aven om foraren i sig inte blir det - att
automation som finns tillganglig over tid leder till att den egna formagan forsamras har man klart for
sig, men att detta kanske leder till en oonskad konsekvens den dag som automationen fallerar ar inte
ndgot man tanker pa. Vi dterkommer till detta under tillit och fortroende.

Ja, du kan ju inte bli battre férare om bilen kér. [...] Ja, férden blir ju absolut
sakrare, ja! Men du som person blir ju inte en battre forare, men det kanske i och for
sig hanger ihop? Du blir automatiskt battre forare i och med att bilen hjalper till
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3.1.3 Tekniska begransningar och mojligheter

En av forarna beskriver hur filhallningsassistenten framst ar anvandbar nar vaglaget ar torrt och det ar
bra filmarkeringar, men att han stanger av den vid daligt vader eftersom den 'motarbetar’ honom.

- Ja, alltsd den &r skon nar véagen &r hel och alltsd ren och det. D& &r den helt
underbar. Men &r det lite smutsigt, lite regnigt, dd stdnger jag av den for d& far jag
sitta mot- d& motarbetar den mig. Fér d& vill den ut i végrenen kanns det som.

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

Ja, jag tror den behdver glasdgon. Nej, men det &r mérkret, alltsd jag har problem med
det i mérkret. FOor dd vill den alltsd, det &r- jag kor ju mitten men han vill- och d&
sdger han att du kor inte mittf&ltet, d& bdrjar han skrika att du &r for [ohGrbart]. Och
dd vill han att jag ska lite narmare om man s&ger den andra filen, narmare strecken,
mittenstrecken.

En av de viktigaste systembegransningarna man uppmarksammar ar att ACC/FCW inte alltid kan
detektera stillastaende fordon eller andra objekt pa vagen - Slutligen berattar en man om hur han hade
forvantat sig, eller dtminstone onskat sig att bilen gett en forvarning om en stillastdende lastbil under
en viadukt — han hade sett bilen, men inte att den stod still, och tycker att FCW-systemet skulle kunnat
ge en tidigare ledtrad om att det fanns ett massivt hinder i hans kérbana.

Jag kom akande pa& motorvdgen, [..] Det var relativt mérkt och en lastbil har kért in och
kilat fast sig i bron. Jag kommer d&r och kanske inte har j&attebra fokus p& végen,[..] Och
dd hade jag ju, i det fallet, velat ha en heads-up tidigare. N&r den k&nner att den vill
nédbromsa sjadlv s& kommer det ju upp rdda varningar att nu &r den néra kollision, s& att
sdga [..] som lekman t&nker man ju att det borde vara rimligt att se att det &r ndgonting
[..] som stédr still och du kommer v&ldigt snabbt. Att den borde kunna lysa upp och varna
innan. For det var valdigt ndra [..] jag kom sd pass ndra att forst ndr man sdg den, man
tittade upp och sd &r det en lastbil som &ker. Och nar man tittar upp nasta géng s& har
den inte rért sig [..]

En annan deltagare har varit med om ett liknande scenario

- Hade inte en adaptiv farthdllare aktiv, den var inte aktiv da? Eller den hade inte
reagerat pd det? Jag har ju varit med om en olycka for ndgra ar sedan. En bil som...
vanlig klassisk farthdllare, en BMW. Och d& var det en bil som stod helt still pd véag,
mitt pd& motorvagen utan varsellampor eller ndgonting. Alltsd bara helt avstédngd och jag
hann ju inte reagera. S& att... Man tanker ju i fdrsta hand att den kor, alltsd man bara
tanker. Men sen ndr man val forstdr att den &r ju helt still. Det var liksom mitt pa
vdgen, den var inte i sidan. D& hade inte... Om jag hade haft en farthallare som bara
reagerade, hade den reagerat pad det ? Det &r frdgan om den hade hunnit det. Det &r
frégan. Jag vet inte.

Borde det finnas ett avstadnd dar, i relation till hur snabbt du kor. Hur 1angt den kan
se och komma till noll innan.

Man identifierar ytterligare systembegransningar, som att bilen inte kan analysera varken den egna
forarens eller andra trafikanters avsikt for den narmaste framtiden, men antyder ocksa att det kanske
inte vore sa svart att kombinera information fran sensorer med t.ex. kartdata och pa det sdttet avgora
hur motande trafik i en kurva inte nddvandigtvis utgor ett hot eftersom det med stor sannolikhet
kommer att folja det egna korfaltet — har ar ett exempel pa hur dagens ADAS inte anvander tillganglig
kontextuell information fullt ut:

sd har den ju klivit in och assisterat fast det inte fanns ett behov. Det kan vara att

man moter en lastbil i en kurva, dd far den for sig att lastbilen &r p& vag mot mig.

Fast den liksom svanger ju. [...] det funkar ju, fast inte helt korrekt skulle jag sé&ga.

En kamera upplever sannolikt att den &r pd vag rakt emot mig, for det &r den ju for en

kort stund. Min tolkning &r att den inte 1l&ser av- den har ju &ndd filassistans till

exempel. S& den borde ju kunna kombinera vad kameran ser och vad den visar for filer. Att

den da& skulle kunna ténka att den dar lastbilen haller sig i sin fil, den svénger ju
En deltagare har svart att lita pa ACC eller andra system i svar halka, och forestaller sig att regleringen
inte fungerar helt, eftersom bilen ar bakhjulsdriven, och att det kan leda till incident/olycka. Det har
avsnittet passar aven in under tekniska begransningar och forares kunskap/mentala modeller.
Man fragar sig bade om bilen vet att det ar halt (sa man kan anvanda ett annat reglerprogram?) och

om det i sa fall spelar nagon roll for bilens prestanda.
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Tanken pa bilar som kommunicerar med varandra eller med infrastrukturen (V2X) introducerades i flera
av grupperna av deltagarna sjalva - dven om begreppet i sig inte namndes, utan man pratade om att
bilarna skulle kunna kommunicera med varandra, och vilka mojligheter detta skulle dppna upp. Man
foreslar flera anvandningsomraden, fran att varna for blaljusfordon i god tid, eller dela information om
vdglag och vilt pa vdgen, till att skapa forutsattningar for battre trafikflode. Slutsatsen ar att detta dels
ar lattast att dra nytta av i rent sjalvkdrande bilar, och dels rent av ar en forutsattning for att dra
maximal nytta av den sjalvkdrande tekniken.

Det kan bli farligt. Men tdnk om de tar fram boxhandskarna!

En jamnare korstil, alltsd det blir mer jamnt. Bilarna h&ller hastigheten. Det blir mer

kommunikation. Ingen kér- inte blir tvingad att man méste kora men-
Det dok aven upp en spontan reflektion kring cybersakerhet, att ett uppkopplat fordon ar ett potentiellt
mal, och att konsekvenserna av en attack eller systemfel i ett sddant scenario skulle vara allvarligare
an i dagens mer isolerade system. Grundinstadllningen var anda positiv: man litar pa att tekniken i
grunden ar robust, men ar medveten om att uppkoppling 6ppnar nya sarbarheter.

Jag menar, det skulle ju kunna vara om n&gon hackar min bil eller den som har gjort den

och inte just nu &r en kompis med var population, s& kan man ju hitta p& bus med den
istallet.

Detta knyter an till nasta tema - tillit och fortroende.

3.1.4 Tillit och Fortroende

Att tillit ar centralt for anvandning av forarstoden kom fram i flera grupper, och det ar ganska tydligt
att man har ett lite komplicerat forhallande till att lita pa stodsystemen - man tror pa att tekniken
fungerar, men man ar inte éverens med installningarna, det kdnns inte ratt.

d& ké&nner jag ju s& har att jag hinner ju liksom t&nka att nu vill jag - nu borde den
bromsa liksom. Och s& tanker jag s& har, den kommer gora det snart foér att jag vet att
den gor det. Men &ndd sd &r det s& hér, nej, jag méste bromsa nu for att liksom... och d&
nagonstans sd litar jag ju - jag litar ju pd den rent tekniskt men inte kdnslor 1iksom

En deltagare delar hur det for henne aven finns mer subtila signaler som kommunicerar trygghet - att
en storre tyngre bil ger ett mer solitt intryck, och aven parametrar som ljuddesign, hur mer subtila
ljudmarkorer ger andra signaler an gallare och skrikigare ljud, en slags tyst ldgmalt sjalvfortroende
som aven signalerar att man kan lita pa den har bilen.

Jag kan tycka att en, jag har ju tva olika bilar. En &r 14tt och lite &ldre och lite
burkigare i sitt s&tt att 1&ta n&r man sitter i bilen. Och s& har jag ocksd en tung, ny,
vdldigt komfortabel. Det &r v&ldigt olika att kdra, att lita pd sitt system. S& i den
stora bilen, som man k&nner &r tung, dé vagar jag lita pa alla saker som finns som vi
pratar om har, alla forarsystem som finns. Men i den andra bilen som &r s& 1&tt och som
d&, som du pratar om, [Namn], att den piper hela tiden. Den gor valdigt héga 1jud for
allting. D& blir man n&stan bara stressad av det. Men i den tyngre, stérre bilen, nyare
bilen s& &r det smd 1jud nédr den tycker ndgonting. Det stdttar en lite grann i att "ja,
jag vet".

En viktig parameter dar att man upplever att systemen beter sig konsekvent dver tid i situationer som
liknar varandra, och att nar man val lart sig hur den egna bilen beter sig kan det bli forvirrande om det
andrar sig. Det ar aven viktigt att kommunicera vad den gor, och varfor.

man har ju mer eller mindre kontrollbehov som m&nniska liksom, och d& handlar det ju mer
om att man behdver- ja, vad man behover for att slappa det.

Jag tanker konsekvens ar viktigt, i alla fall for mig. Som jag sa innan, jag har 1lart mig
ndr min bil inte funkar. Det &r i stort sett alltid s&. I 6vrigt tycker jag det funkar
jattebra.[..]

Men vi kom fram till det innan d&, och jag tror att det st&mmer, att skulle bilen
kommunicera battre vad den gér och varfor s& skulle man forstd det mer och ha mer
fértroende for den. For d& kadnner man liksom att den har koll.

Javisst, alltsd det fanns en anledning, det var inte ndgonting som hénde av en slump,
vtan den gjorde detta darfor att den sdg, den kdnde, den matte, den berdknade

Det ar skillnad mellan hur mycket man litar pa de olika systemen, man kan tanka sig att lita pa ACC i
storre utstrackning an LKA/TA bland annat for att den bygger pad en enklare och robustare teknik

Den litar man ju pé& ocks&. Den h&dr LKAn litar man ju inte p& egentligen. F6r den hj&lper
ju inte en pé& det séattet.
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Man-5 - 21:42 Det &r v&l ocksd ett system som man vet... Eller, vad ska man sdga, litar
pd att den fungerar just for att den sdger till. Det &r valdigt snabbt annars. Samma sak
med om vi g&r till den automatiska farth&llaren. Det k&nns som en s&n enkel grej i
forhadllande till andra delar, alltsd sett till datamdssigt. H&r har du liksom en
avstandsberdkning till nagonting framfor dig. Till skillnad frén utifall du ska ha ddéda
vinkeln, du ska veta i vilken hastighet det kommer kanske och just de har kunna ldsa av
vdglinjerna och sant. S& kanns det som att just den automatiska farthallaren &r ndgonting
som &r, borde alltid fungera for att det &r en san enkel grej.

Den tekniken har ju funnits skitldnge, alltsd den har med adaptiv... Jag hade en 2009,
modell f&ér l&nge sedan. Det fanns ju liksom redan dar. S& det borde ju vara beprévat nu
efter 15-16 ar, eller vad det... Kanns det som i alla fall.

En forare menar att hen litar pa ACC men inte pa filhallningen eftersom det upplevs som att bilen
maste "kalibreras in” mellan linjerna och att det ar dalig aterkoppling fran systemet nar linjerna och
positionen ar bra nog.

Nej, inte filhdllningen for den... Det &r som att man sj&dlv mdste kalibrera den genom att

vara inom linjerna och de blir grdna. Ar du lite utanfor sd vet du inte att den &r igéng

om du inte ser att den &r gron. S& att sé&ga.
Grupp ett forde en diskussion om hur man stanger av filhdllning eller travel assist om man inte kan lita
pa den, och att man over tid bygger upp en egen forvantad niva for hur val den ska fungera.

[...] Men nédr du kédnner att du inte riktigt kan lita pé& den, till exempel som jag

berdttade pd vissa vagar liksom att den hugger tag i ratten och sa. D& valjer man ju att

stadnga av den f6r man kanner att man inte litar p& systemet. S& om man alltsd kadnner att

den fungerar till den nivan som man sjalv forvantar sig att den ska géra, dd kommer man

ju forts&dtta ha den igédng sd att s&ga.
Man funderar pa hur tillforlitliga systemen ar, och vad konsekvenserna kan bli om en missad detektion
pa systemet intraffar samtidigt som man sjalv av ndgon anledning ar ofokuserad:

Det kunde ju ha varit den gdngen det h&nde ndgot allvarligt.

En uttrycklig fraga till deltagarna var om man kan lita for mycket pa forarassistans — en intressant
diskussion foljde i flera av grupperna, och konsensus var till slut att det finns en pataglig risk att man
litar for mycket pa tekniken -

Man kan sdkert lita for mycket p& systemen...

Det raka svaret p& frégan ar ju "ja" for det kan ju faktiskt paja utan att du vet om det.
- Det &r v&l om du slappnar av for mycket sjdlv s& att du faktiskt missar saker som
bilens system inte heller hade upptackt. Du tanker att jag behover inte ha uppmarksamhet
s& mycket for att det kommer bilen &nd& 16sa. Sluta kolla efter &lgar och grejer for att
bilen kommer &ndd hitta dem.

Intervjuare: Men d& har man ju letat lite f6r mycket—

- Ja, men vi har fortfarande ett ansvar, vi som sitter dar.

En deltagare gav uttryck for en stark teknikoptimism kring sjalvkorande teknik och noterade aven att
tillit gar at tva hall - han anser att tekniska forarstod minskar antal och konsekvenser av olyckor, och
att det dven ar sa att bilen inte litar tillrackligt pa honom:

Tack vare de har systemen s& minskar ju olyckorna, alltsd &r det ju ett bra system om man

sdger sa, och den dagen vi kommer till helt autonoma bilar sa kan man kanske férestédlla

sig att du kanske fortfarande har tre krockar av hundra situationer men utan systemet och

med bara manskliga faktorn sd kanske du har tjugo krockar av hundra situationer istdllet.

Det kommer ju alltid finnas de enstaka fallen d& kanske ett mdnskligt dga hade varit

battre. Men jag tror att de ar mycket, mycket, mycket mindre. Det ar vad jag tror. Jag

hade en kompis som sa att litar ni inte pd systemen? Jag tycker det &r min bil som inte

litar pd mig. Den s&dger hela tiden att jag mdste ta rast och att jag ar for trétt och jag

kor fel.
Som vi tidigare har konstaterat i 3.1.1 sa ger flera av de kontinuerliga stodsystemen bra avlastning, som
frigor resurser bland annat for att skaffa sig battre koll pa omvarlden, eller kunna kora langre utan att bli
trott, eller rent av att gora saker som nuvarande lagstiftning inte tilldter. Det ar en frihet under ansvar

Lane Assist, om man &r lite olydig och skickar n&got SMS, s& &r ju Lane Assist valdigt
bra och hjalper en lite

@ Cognitian AB 25 (48) 2026



SupportIN - slutrapport Resultatredovisning — Gruppdiskussioner Skyltfonden 2025/26811

3.1.5 Systemtransparens

Nar det kommer till systemtransparens har man manga exempel pa hur bilen kommunicerar, ibland i
klartext och ibland mer subtilt, dock har man dver tid lart sig vad som avses. Tillfallen nar nagot helt
oforklarligt har intraffat verkar forhallandevis ovanliga. | positivt ett exempel meddelar bilen (en Tesla)
tydligt att ‘assistans upphor’ nar man har bromsat ur en inkopplad ACC - en egenskap som Ovriga
deltagare inte kanner igen for just ACC.

D@ kan man ju fa ett meddelande. Om vi sdger att man kor med den har farthallaren da, och

du sjalv valjer att bromsa. D& far jag ett meddelande. Nu kommer jag inte ihdg vad det

stdr exakt, men "Nu kommer bilen inte bromsa mer". F6r nu har du liksom tagit 6ver, for

den kédnner av att foraren &r aktiv. S& det &r ett bra satt. Den s&ger till mig att nu har

den slutat. D& vet man ju att man har tagit over helt.
Man diskuterar hur bra bilen ar pa att forklara vad den just gjort - och det verkar skilja sig at mellan
marken. En sak man noterar ar att det ar ovanligt att bilen berdttar orsaken till olika ingrepp. Hur
mycket och vad som kommuniceras skiljer sig at mellan marken.

Volvon gor kanske inte det riktigt [ohdrbart], men Teslan &r ju vdldigt kommunikativ. Det

rdcker med att solen ligger lite dumt till s& sager den att nu &r den har kameran bl&ndad
En vanligare observation ar att man t.ex. far meddelande om att ett system av nagon anledning inte
fungerar och den mer detaljerade informationen bara syns ett kort dgonblick, vilket leder till att man
maste dgna uppmarksamheten at att leta reda pa vad felmeddelandet galler.

N&r ndgonting slutar fungera pd grund av att det &r smuts, nu till exempel pad vintern, pa

sensorerna och de s&ger att den hadr funktionen fungerar inte. S& dyker den upp, att den

sdger att den h&dr funktionen inte fungerar ndgon sekund. Och sen férsvinner den och sen

sd finns det den h&r varningstriangeln. S& om man inte &r uppmarksam pd att den h&r, vad

det var som var fel, utan man bara ser triangeln s& méste man gd in och kolla i, alltsa

in i, ja infotainment. Och d& tappar man ju fokus fran kérningen som mycket annat om man

ska in och kolla. Och dar kan det ocksd vara flera saker. Man kanske sdg den fdérsta och

sen sd tédnker man "Ja men det &r den". Och sen kanske det har kommit ett ytterligare fel

som man har missat. Man vet inte om det ar ett eller flera system som inte fungerar. Om

man inte aktivt gdr in i infosystemet och ser vad den har varnat fér. Att man bara ser

att det &r ndgot som den varnar for, men inte vad det &r.
En forare ar valdigt nojd med 'stop-and-go-funktionen som hjalper till i kokorning, men ar besviken pa
att den kopplas ur vid langre stillastdende utan indikation eller forklaring — han kan forsta att det kan
ha med nagon form av sakerhetstank att gora, men saknar att bilen meddelar detta nar det sker.

Att den 1 alla fall sdger da att... Det skulle jag vilja ha, att den sé&ger

till. "Nu finns inte jag och hjdlper dig hér mer."
Samtidigt ar det manga som menar man att man ofta forstar vad bilen reagerar for genom kontexten,
atminstone efter en tid av inldarning.

Men de ar liksom pratsamma for det mesta och berdttar vad som..?

Jag tycker alltid att det har varit ganska uppenbart varfor den gor som den gor.

S& du menar att dd behdver inte ens bilen s&dga till varfér, for du férstar det fran

situationen?

Ja, men om jag byter fil utan att blinka och det liksom vibrerar till eller &r trogt i

ratten. Ja, men det ar ganska uppenbart, det ser jag. Okej, jag glomde blinka.

Hur 1&r man sig det h&r da? Hur gar det till?

Det marker man ju ganska snabbt, tanker jag.
En grupp skojar om att om man inte forstar vad bilen har reagerat pa sa ar man kanske lite dum. Detta
ar sa klart lite roligt i gruppsituationen, men speglar mojligen dven en otrygghet i att man inte alltid

har koll pa vad tekniken gor och varfor.

D& svar man lite &t bilen och ’vad fan haller du pd med’?

Det ar ett flertal forare som har upplevt bade oforklarliga ryckningar i ratten och spékbromsningar dvs.
att bilen bromsar hart men det finns ingenting dar att bromsa for. Detta kan kan raknas som
‘automation surprises. Som namnts i kapitel 3.1.1 ar det framfor allt Tesla som verkar drabbad av
detta, kanske pa grund av teknikval och systembegransningar, men aven andra marken kan bjuda pa
overraskningar - en forare var med om en hard inbromsning for en korsande lastbil pa viadukt ovanfor
egen korbana. Det upplevdes som irriterande, men var ett enstaka isolerat fall och orsakade inte att
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den foraren valde att stanga av varken da eller senare. Alla verkar ha erfarenhet av oforklarliga ryck i
sidled, oavsett fabrikat.

Man begriper ju aldrig varfor den reagerade pd det viset.

Samma erfarenhet av spokbromsning eller vad man ska sdga. Det kan handa att den bromsar

ibland, apropd ingenting. Det &r inte s& bra om man ligger p& motorvégen ténker jag, om

det ligger ndgon bakom.
En anvandare skulle garna ha battre koll pa var granserna gar for t.ex. autobroms och FCW, och vill
garna ha mojlighet att testa detta under kontrollerade former. En fortsattning pa det kunde vara att
kunna anpassa systemens ingrepp inom vissa granser — idag finns detta framst for ACC men aven i
begransad utstrackning for FCW, och sdvitt vi vet inte alls for sidoposition i LKA/TA.

Det vore intressant att veta just for den bilen man har. Vad den, vilka granser eller

riktlinjer som den gar for. Sen vet jag inte om jag faktiskt hade kollat upp det om jag

hade skaffat en ny bil. Men att veta att amen, &r det pd det h&r avstdndet och det &r en

bil stilla sd kommer automatbromsen att kicka in hdrt. Och &r det pd det har avstandet sa

varnar den med 1jus. Eller att man vet vilka olika steg det finns i systemen.

Man-5 - 1:15:44 Nej, jag tédnkte mer bara till s& man vet... Ibland kanske man vill, det

ar samma sak nar man stdller in det har avstadndet pd automatiska farthallaren. Att man

kanske ocksa... Ibland vill man ha extra 1l&ngt dar fo6r att man vill k&nna sig mer trygg.

Man vill inte 1ligga for ndra och det kanske &ar halt eller vad det kan ténkas vara.

Detsamma kanske man vill ha med ett varningssystem. Till exempel for automatbromsen, den

har nodbromsen. Oftast borjar den med att varna med, i alla fall min bil med rod lampa

och att det lyser pé& instrumentpanelen. Och sen efter ett tag, eller en meter, sa kickar

den in med bromsen. Att man hade kunnat stdlla in att amen varna med lyset x antal meter

tidigare eller nagot sddant. Eller man vet n&dr den gér det. Det hade varit... D& Kké&nner
man att d& blir man mer uppmarksam p& att kunna férhindra en olycka &n tidigare.

3.1.6 Forarautonomi - att kora eller bli kord

Fragan om vem som bestammer — foraren eller bilen — loper som en rod trad genom diskussionerna.
De flesta deltagare ar Gverens om att det ar viktigt att manniskan bakom ratten behaller kontrollen,
och man har forstatt att det ar sa systemet ar tankt att fungera. Men bakom den principiella enigheten
doljer sig en mer grundlaggande skiljelinje: for vissa forare ar bilkorning en upplevelse i sig som man
inte vill bli frantagen, for andra ar det ett nédvandigt ont dar all avlastning ar valkommen.

Ja, man 1&r sig efter ett tag ndr man ska, nej, nu ar det jag som bestammer. S& antingen
stdnger man av systemet eller sd tar man pedalen och motarbetar, for att man vet, i det
har l3get s& kommer du vilja en sak som jag inte vill.
Egentligen hela tiden, for oavsett om den tycker att den ska sakta ner farten for att du
har en bil framfér dig, s& &r det fortfarande jag som &r chefen. [...]
En annan deltagare beskriver hur LKA:s sparval i morker inte stammer med hennes egna preferenser,

och hur det leder till att hon stdanger av — dessutom med lite emfas pa att visa vem som bestammer:

Jag kor ju mitten men han vill [...] och d& s&ger han att du kér inte

mittfaltet [...] Jag vill koéra sjalv, han ska inte f& bestdmma.
| grupp 1 ar en forare milt upprord dver att inte fa bestamma sjalv hur bilen ska koras i alla situationer
- om man inte blinkar forst s haller bilen emot vid filbyte, och anser att det ar hens rattighet att lata
bli blinkers - bisittande deltagare haller dock inte med:

- Ja, det ar ju jag som gor fel. Men jag gor ju fel med flit.

- Du &r den d&ér som jag stor mig pd lite grann.
En forare vill i framtiden med en helt sjalvkorande bil kunna lita pa att bilen sjalv tar sig fram till
destinationen - men vill ocksa kunna stanga av och kora sjalv.

Sen kan man ju &ndd kunna koppla av den och kéra sjadlv ndr man vill, men jag ska kunna

1l8gga i det och lita pd att den tar mig d&ér jag vill.
Bland deltagarna framtrader tva tydligt skilda attityder till forarstdd, atminstone for kontinuerligt
lateralt stod. Flera deltagare uttrycker att de vill gora sina egna val med avseende pa sidoposition,
korstil och kérupplevelse och ser systemens ingrepp som ett intrang snarare an ett stod. En deltagare
beskriver hur han vid nybilskopet aktivt valde bort det laterala assistanspaketet, inte for att han inte
litar pa det, men for att han inte tycker det tillfor nagot:

Ar det en frdga om tillit eller [...] ndr jag kopte bilen sd frégade han ju,
vill du ha den dar sjdlvkdrande tjofrdset, skulle kosta en tusenlapp. S& sa jag
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nej, jag vill inte. Om jag koper en rolig bil som jag vill kora sd vill jag

kdéra den och inte bli kord av den.
En annan deltagare illustrerar den motsatta attityden — en van langkorare som kor 6-7 000 mil om
aret och anvander Pilot Assist i stort sett hela tiden:

Jag anvidnder det for att jag ska kunna slappna av och orka kdéra sd mycket. Jag

litar pd systemen [...] Ibland far den for sig [...] men jag litar pa att jag

ar sd bekvam i bilen sd att jag médrker det innan det h&nder nagonting.
Pa fragan vad han uppskattar mest svarar han utan tvekan: "Det dr sjdlvkorning dd. Att jag inte behdver
hdlla i ratten, det dr det jag gillar.” P4 paminnelsen om att foraren fortfarande har fullt ansvar svarar han
med ett skratt: "Det accepterar jag. Jag tar det ansvaret!” Skillnaden mellan dessa forare ligger inte i
teknikskepsis utan i grundlaggande installning till vad bilkdrning ar, om det ar ett mal eller en
upplevelse i sig, eller ett nodvandigt ont for att ta sig fran A till B

"OM JAG KOPER EN ROLIG BIL SOM JAG VILL KORA,
SA VILL JAG KORA DEN OCH INTE BLI KORD AV DEN”
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3.2 Emergenta teman - nya stdd och allmanna forbattringar

Tva nya teman som inte kom med i det ursprungliga ramverket framtradde under analysen, dels hur
forare vill ha battre stod for att forsta sin omvarld, tidigare varningar, information om vilt pa vagen
eller uppkommande blixthalka, varningar for stillastdaende fordon och liknande, dels nagra
observationer kring hur man tanker nar man stanger av sitt forarstod.

3.2.1 Stod for varseblivning — BLIS, matrisbelysning, night vision

Manga var entusiastiska kring de stod de far fran detektion fran doda vinkeln, och for framforhallning
under morkerkorning, LED-Matrix-belysning och Night Vision. Man skulle kunna beteckna dessa som
stod for varseblivning/perception, eller kanske rent av som stdd for situationsdverblick, eller pa
engelska situation awareness (SA). Att Tesla har en display som visar trafiksituationen runt om bilen
kommer upp vid flera tillfallen. Flera anvandare ar entusiastiska, men antyder att man kan behova lara
sig att anvanda den.

- S& har v&l Teslan det som &r ditt just... Att du har... N&r du &ker sd ser du val bilen

och ser vad som hander runt omkring bilen? Du ser att det till exempel kommer en bil

bakom eller att det ar...

- Det ser man hela tiden. Det ar 360 som man ser. Den ar ganska bra om man val vanjer sig

for det. Alltsd sd, eller hyfsat s& att man har dndd koll pd trafiken runt om.
Information om fordon i doda vinkeln, ofta kallat BLIS (blind spot information system) far
genomgaende positiv kritik i alla grupper. Den enda kritiken som forekommer ar fran en forare av en
Tesla som istdllet for en varning pa bildskarmen i mitten av bilen hellre skulle ha den indikerad med
en lampa vid ytterbackspegeln pa samma satt som majoriteten av ovriga bilfabrikanter. Flera deltagare
anser att systemet ar en fantastisk hjalp, att informationen presenteras fran ratt riktning, och att den ar
konsekvent och palitlig. En forare har svart att vrida pa huvudet och uppskattar den extra hjalpen.
Nagra fa har dven varit med om ingrepp dar bilen styr emot vid filbyte med bilar i doda vinkeln.

Ja, det var ju i s6ndags faktiskt, pd E4. S& missade jag v&dl en som kom i sidan nar jag

kom, men den bdrjade ju blink- Ja, BLIS:en kom ju igdng dd i alla fall, s& att den

varnade ju mig for det da. Sa det ar, ja, den r&dddade mig.
For automatisk nerblandning av hel- till halvljus gar asikterna isar, ndgon tycker det ar en bra funktion,
medan andra har synpunkter bade pa hur timingen fungerar gentemot medtrafikanter (moter helljus-
blink nar den egna bilen inte blandar ner) och hur det fungerar for en sjaly, for tidig nedblandning, for
sen atergang till helljus efter mote eller inkonsekvent beteende vid stora reflekterande vagskyltar.

- Den funktionen sl&r jag av for att jag blir sd fruktansvart irriterad av den. Det

radcker att du moter en 1ljus trafikskylt, sd att ditt eget 1lyse reflekteras tillbaka, sa

slér den av sd det blir mérkt framfér. Och s& slar den pd igen da f6r att nu blev det

morkt. Och d& t&dnds den h&r trafikskylten upp och reflekterar igen sd den slé&r av alltsa.

Plus att en del bilar man méter da blir irriterade.
Da ar tongangarna genomgaende mer positiva till LED-matrix-belysning som blandar ner lokalt for
motande trafik och behaller sa mycket av helljusets kdagla som mojligt tand.

Men s& tycker jag den &r valdigt bra nu, och det ser man ju tydligt pd min bil, att den

ja, men d& flyttar den ut ljuset eller den kan liksom anpassa det s& att det &r

fortfarande upplyst istdllet foér att s1d av och pd. och det &r ju mycket, mycket battre,

och jag tycker &ven nar man kér pd motorvdg och sa, dar du kanske egentligen inte, du

behdver inte helljuset, och det &r automatiskt, och du har mycket méte, s& den &r ju inte

pd helljus, men det &r &ndd battre 1jus &n om du skulle kéra med halvljuset p& och du

lyser upp lite mer &t sidan till exempel.
En forare ar dock missndjd med hur denna funktion indikeras, och skulle dnska mer transparens kring
bade att den ar aktiverad, och for enskilda ingrepp - att fa veta att lokal nedblandning sker.

Nej, men den &r ju en fantastiskt bra funktion, att slippa h&lla p&, det tycker jag,

jéttesmidigt. Men i Teslan &r den lite dum, for att man vet ju inte om den &r pd eller

inte. Det 1lyser ju hela tiden, s& jag far inte ihop det riktigt. Ar den pad eller &r den

inte pd? I andra bilar var det mycket tydligare. Alltsd Q5 som jag hade, den var ju

vdldigt tydlig, och den 16s och slicktes, alltsd den- den har lyser hela tiden sd att jag
tycker det ar jattejobbigt att veta. Men jag antar att den &r pd men samtidigt sa-
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- Fast det ar ju, nu vill jag inte vara bemastrande, men det ar for att den inte slacker

utan den adapterar sig. S& att den inte bl&ndar, utan den lyser upp sidorna fortfarande.

Och jag tycker det &r en fantastiskt bra funktion. Du ser fortfarande skitbra pd sidan om

trafiken framfor dig, men du blandar inte den du moter liksom.
Slutligen kom det fram exempel fran Night vision, ett system dar en varmekamera ger en bild av varl-
den framfor bilen. Framforallt varma fotgangare, djur och fordon framstar tydligt. Systemet ger dven en
bild av varlden dar vagen och omgivningarna syns for att guida och hjadlpa foraren att forsta var de
detekterade farorna befinner sig. En deltagare delar med sig av sina positiva upplevelser.

Har man haft det ndgon géng s& vill man aldrig ha en bil utan sen. Tyvarr &r det svart

att montera i efterhand. Men den &r... Jag kérde mellan V&xjd och Jonkdping i méndags

morse. Det var tva stdllen dar det var radjur precis i kanten av végen som jag aldrig

hade sett, for det var precis i gryningen, som den direkt markerade och bromsade in for i

forebyggande. S& kor man dér det &r mycket vilt sd &r den otroligt bra.
Att koppla kameran till en algoritm som kanner av vilt i skogen, och kanske ge en aktiv varning ar
ocksa pa onskelistan. Enligt vad forfattaren erfar ar detta en existerande funktion for vissa night vision-
system, atminstone i form av en varning for fotgangare.

P& ndgot s&att att den kdnner att det dar &r ndgot varmblodigt ute i skogen och det &r pé

vag over vdgen och jag vill hinna bromsa innan det.

Och den far gérna sdga det ocksd, att den- inte f6r ménga ganger da, men "varning for

vilt". Att systemet, att det ropar det ist&llet for ténder ndgonting. B&de och. S&rskilt
nar det &r ndgot sddant akut, att nu kdnns det som att det kan vara ndgonting

3.2.2 Monster kring avstangning

Ett antal teman aterkommer vid analys av hur forarstod stangs av. Det handlar ofta om systeminitierad
nerstangning pa grund av blinda eller trasiga sensorer, ndgot som trots att det ar irriterande anda
tolkas som ett kompetent system - det har kompetensen att avgodra att allt inte star ratt till.
Man onskar ibland att systemet kunde ge mer detaljerad aterkoppling: 'torka rent den hdr sensorn’ -
men Overlag ar man nojd.

Till exempel om man kommer ut och startar bilen och det &r frostigt. D& fungerar ju inte

farthdllaren och da fungerar inte halvljusavblandning och lite ditten och datten innan

det har varmts upp, for att kamerorna ar lite s& d&ar. Men samtidigt sd tycker jag att

det blir ocksd ett tecken pd att systemet fungerar som det ska, for ndr den inte har

tillrdckligt bra input, d& producerar den inte négon bild eller né&gon hjalp, utan d& féar

jag faktiskt skota det sjalv.
| fallet med forarinitierad avstangning handlar det antingen om att man inte ar dverens med systemet
om sparval eller ndgon annan parameter, eller att man helt enkelt vill ha mer kérgladje och kunna kéra
mer aktivt pa kurvig vag, det vill saga, ett aktivt val av en kompetent férare som kanner sin bil och dess
marginaler. Filhdllningen ar det stod som oftast namns nar man diskuterar vad man stanger av, och
man noterar ocksa att LKA till skillnad fran ACC aktiveras automatiskt, och pa nyare arsmodeller ocksa
ateraktiveras vid varje korcykel. En deltagare har en ide att man kunde Lata féraren ge aterkoppling vid
ingrepp - sa att forarstodet kan anpassas till forarens preferenser snarare an att stangas av helt.

Till exempel om jag kanner att jag anvander inte LKAn for att den vill att jag ska ligga

for 1&ngt till hoger eller for 1langt till vénster. Eller att den reagerar for snabbt,

alltsd att jag rdkar komma for nédra sd kickar den in jattefort. Att man, n&r man valjer

att ta av den, man kan gora en installning till varfor valjer du att stdnga av den. "Nej

men jag tycker den ar for nara hdgerkanten eller for nara vansterkanten" och sen kan den

ta lardom. Eller att man st&ller in den pd& ett annat s&tt, vilket g6r att man d& kommer

anvanda den mer.

Ja precis, justeringar. F6r att f& den att passa. For som sagt, far man den att funka

vtan att man tycker den ar jobbig s& kommer man ju anvénda den.
Nagon har till och med skaffat sig en rutin att stanga av den funktion som kopplar ihop skyltavlasning
med ACC varje gang bilen startas.

Jag &r valdigt medveten, kan jag s&ga, for att jag gdr manuellt varje géng jag startar in

och stdnger av den hdr farthdllningen efter vagskyltarna.For den &r liksom verkligen...
Jag bor, det &r fyrtio. Och kommer jag upp i fyrtioen, sd pling, pling, pling.
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Man antar att det nog ar ndgon form av lagstiftning som reglerar detta, sa att sakerhetsframjande
system ska premieras och alltid vara pa.

S& dar, den gar jag in och stanger av varje géng, och sd stdnger jag av filhdllningen. S&
dar, och s& far man en symbol som blinkar att det har systemet &r avstdngt. Det ser man
som en liten varning hela tiden, att den hdr funktionen ar inaktiverad. Och s& &r det,
bilen &r instdlld sd att man kan inte inaktivera den permanent, utan varje nystart s
nollstalls den.

Stor du dig pa det dé& ndr du kér, eller vénjer du dig?

Nej men jag tycker val egentligen att det &r bra, for dé blir det inte att man... D& vet
man att den har funktionen har jag sténgt av, an att man gdér det nar man hamtar bilen.
Och sen tvd ar senare sa byter man in den, och sd har den varit avaktiverad hela tiden.
S& jag tror att... S& var det inte frén bdrjan pad Audi vi har haft innan. Hade man
avaktiverat det sd var det avaktiverat tills man aktiverade igen. Men jag tror det &r en
ganska bra grej att det aktiveras varje gdng. D& mdste man verkligen fysiskt g& in och
stanga av det.

Jag vet inte om det har kommit ndgot EU-krav eller ndgot p& senare. Eller &r det ndgot
internationellt? Att man f&r inte kunna stdnga av det permanent. Kom pd de nya bilarna.
Ja om det &r frdn 2025 eller nénting.

En forare noterar att orsaken till att man stanger av kanske inte alltid dr en stor sak som gor att man
tappar fortroendet for olika stodsystem, utan hur flera smdsaker samverkar - att automatisk
nerblandning inte ger tillracklig aterkoppling, att dacktryckssensorer varnar for lagt tryck vid
minusgrader och sa vidare.

Det ar just som det dar med helljuset, dar tappar jag fortroendet for att jag vet ju inte
om det fungerar eller inte.

Mm. D&lig kommunikation d&r alltsé&?

Ja, s& &r det val de situationerna. Eller som det h&r med dicket med. Alltsd d& blir jag
irriter- ja, men d& kanske jag ska skita i det, &r det s&, och d& blir det ju- Jag tappar
lite fortroende for varfor den varnar mig, men det finns ju sdkert som sagt forklaringar.

En aspekt av tillit handlar om att man ibland daven stanger av for att man inte litar pa sig sjalv nar forar-
stodet ar aktivt, att stodet i sig gor att man tappar fokus. Man valjer att stanga av filhallningen eftersom
man kanner att stodet gor att man slappnar av och ndr man slappnar av blir man fortare somnig, och det
kan leda till oonskade konsekvenser. Detta ar en helt annan aspekt av att stanga av ADAS, man ser det
som att ta ansvar for sin egen korning nar man upplever att stodet fran bilen kan utgodra en fara.

[...] jag har varit uppe klockan sex och jobbat ett tiotimmarspass, sen ska jag s&tta mig
och kora. Om jag skulle s&dtta i farthdllare, adaptiv filhdllningsassistent. Jag skulle
somna pa& védgen hem! [...] Man ser ju de som aker med ndr man kor ndgonstans, det tar tio
minuter innan de har somnat. Och om jag sitter dar och har aktiverat allt det har och jag
somnar och helt plotsligt sd slutar systemet att fungera for det blir dimma eller det
blir fukt pd de h&ar mattarna, sd att den l&gger av med sin forarassistent. Det &r inte
tillgangligt. Och var &r jag d& nagonstans?

- Ja, jo men det har man ju lart sig, exempelvis natt. D&ligt vadglag, morker och dylikt.
Ja, men nu stédnger jag av funktionen, nu har jag bara farthdllarfunktionen. Nu styr jag.
Och adaptivt, att han bromsar, men jag vill styra for att nu kdnner jag hur det ar léage.
Och jag har sjalv gjort det lite grann ndr jag kanske varit lite trott. Men d& vill jag
pigga upp mig sjalv genom att jag vill styra for d& blir jag mer koncentrerad pd vagen da
stidnger jag av den ocksd for att dd kanner jag att jag vill ha mer kontroll och inte att
jag vill slappna av.

- Ja, det g6r jag med ndr man har haft farth&llare for 1l3dnge och det &r morkt. Man kan
kdnna att d& stdnger jag av for att jag vill komma tillbaka frén att det blir sa
monetativt [sic].
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” .. OM JAG HAR VARIT UPPE KLOCKAN SEX OCH JOBBAT
ETT TIOTIMMARSPASS, SEN SKA JAG SATTA MIG OCH KORA.
OM JAG SKULLE SATTA | FARTHALLARE, ADAPTIV
FILHALLNINGSASSISTENT —

JAG SKULLE SOMNA PA VAGEN HEM!”
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4 Resultatredovisning — Enkat

Resultaten fran enkaten presenteras har som ett komplement till den tematiska analysen av
gruppdiskussionerna. Enkadten utgjordes av sammanlagt 42 fragor, indelade i foljande huvudblock.
1. Fragorna 1-7 Demografisk information inklusive bilmdrke och erfarenhet av olika forarstod
2. Fragorna 8-16 kring anvindning av ACC
3. Frdgorna 16-23 kring anvidndning av filhdllningsstod
4 Fragorna 24-42 for jamforelse med Ndbo (2013)

Fragorna i block 2 och 3 var identiska, for att kunna jamfora forarnas installning till ACC och LKA.
Anviénder du X i den bil du huvudsakligen kor?.
Tycker du att X kan anvindas i alla situationer som uppkommer?
Stdnger du sjdlv av X for att det bidrar negativt till din kérupplevelse?
Under vilka forutsdttningar har du stingt av X?
Hur ofta far du meddelanden frdn X att det inte gdr att anvinda trots att du sjdlv vill anvdnda systemet?
I vilken mdn hdller du med om foljande pdstdenden om X:
*  Jag har tillrdcklig kunskap om X fér att anvdnda det sékert
*  Xbidrar positivt till min kdrupplevelse
e Xdr ldtt att forstd
*  Jag litar pa att X hdller avstdnd till framfoérvarande bil/mig inom linjerna

4.1 Anvandning och avstangning av olika system

Forsta fragan (Figur 1) galler hur ofta man anvander respektive system. Frekvensskillnaden mellan ACC
och LKA bor tolkas med forsiktighet. Medan ACC kraver aktiv aktivering av foraren vid varje tillfalle —
vanligtvis via en knapp eller reglage — ar LKA i manga fordon aktiverat som standard och forblir aktivt
tills foraren valjer att stanga av det. Den hogre andelen forare som uppger att de anvander LKA “alltid”,
aterspeglar darfor sannolikt systemets standardldage snarare an ett aktivt val, vilket gor en direkt
jamforelse av anvdndningsfrekvens mellan systemen missvisande

Hur ofta anvander du systemet?

Antal
>
(@]
(@]

. ]

1 1 1 1 1
Alltid Ofta Ibland Sallan Nastan aldrig

Figur 1: Hur ofta deltagare anvinder ACC/LKA
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Andra fragan (Figur 2) galler hur ofta man stanger av respektive system. Pa liknande satt som i forsta
fragan blir svaret beroende av vilket ldge som ar forvalt i bilen, och ACC kraver en manuell aktivering
for att ga igang, foljaktligen blir handlingen att 'stanga av’ den lite underordnad.

Stanger du av systemet?

10.0-
System
| Acc
B
]

Antal

7.5=
5.0-
2.5-
0.0-

Aldrig Séllan Ibland Ofta Alltid

Figur 2: Hur ofta deltagare stdnger av ACC/LKA

Enkatens tredje fraga (Figur 3) galler hur ofta respektive system ej ar tillgangligt nar foraren faktiskt

onskar anvanda det. Nagon deltagare kan ej svara for LKA, kanske for att de for narvarande inte
forfogar over en bil utrustad med LKA eller for att man ej onskar anvanda det.

Systemet gj tillgangligt trots dnskemal
12.5-

10.0-
7.5-

Antal

5.0-
2.5-

Figur 3: Hur ofta ACC/LKA € dr tillgdngligt enligt deltagare
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4.2 Kunskap, upplevelse av och fortroende for ACC och LKA

Fyra frdgor berdrde hur anvandarna stallde sig till anvandning av ACC respektive LKA, och resultatet
framgar av Figur 4. Wilcoxon signed-rank-test genomférdes for samtliga fyra frageparen (ACC vs LKA)
gallande kunskap, korupplevelse, begriplighet och fortroende. Endast fortroendefrdgan visade en
statistiskt signifikant skillnad (V = 114.5, p =.001), dar ACC skattades hogre an LKA. For korupplevelse
noterades en trend i samma riktning som narmade sig signifikans (V = 63, p =.053). Ingen signifikant
skillnad pavisades for kunskap (V = 18.5, p =.105) eller begriplighet (V = 28,p =.152).

Installning till ACC och LKA
ACC: Tillracklig kunskap-
LKA: Tillracklig kunskap- A
ACC: Positiv kérupplevelse-

LKA: Positiv kdrupplevelse- A
ACC: Létt att forsta- A :E:
LKA: Latt att forsta- /s
ACC: Litar pa systemet-
LKA: Litar pa systemet- A
3.0 3.5 4.0 45 5.0

Medelvarde (1=Tar helt avstand, 5=Instammer helt)
Felstaplar = +1 SD

Figur 4: Anvdndares instdllning till ACC respektive LKA
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4.3 Attityder till automatiserad korning —jamforelse med 2013

En stor del av enkaten var baserad pa fragor fran enkaten i Nabo et al. (2013). Det betyder att vi har
mojlighet att gora en longitudinell jamforelse Over tretton ar. Har ser vi i Figur 5 att flera attityder
generellt sett inte har férandrats, likheten ar nastan anmadrkningsvart stor. Det finns en viss dkning
bland dem som inte vill ha automatiserad korning, och en viss minskning bland dem som skulle
anvanda ett automatiserat fordon for att transportera nagon som inte har kérkort men skillnaderna ar
sannolikt inte statistiskt signifikanta.

Instéallning till helautomatiserad kérning
Felstaplar = £1 SD

Leder till 6kad trafiksakerhet _
och farre olyckor

Bor inte tillatas - ®

Kommer att gora det trakigare _
att kora bil

Leder till minskad tréngsel - S

Foéraren ska ha ansvar &ven nar _
fordonet kér automatiserat

Leder till 6kad trafik _

eftersom fler véljer bil ®

Ska f& anvandas av personer _
som idag inte far kora

Kommer att vara mer _

branslesnal an manuell kdrning ®

1 2 3 4 5
Medelvérde (1=Instammer inte alls, 5=Instammer helt)

@ Nabo etal. 2013 (n=28) 4 SupportiN 2026 (n=24)

Figur 5: Attityder till helautomatiserad kdrning 2013 jamfort med 2026
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| fragan om vilka olika anvandningsfall man kan tanka sig for automatiserad korning sa ar det sma
skillnader mellan tidigare och nuvarande studie, se Figur 6. Man kan se en tendens till skillnad for system
som ingriper i kritiska situationer, ndgot som fler har egen erfarenhet av idag dn 2013. Aven tva typer av
helautomatiserad korning dar foraren kan agna sig at annat har hogre podng idag an 2013, men dar ar
spridningen fortfarande stor, antagligen dras medelvardet upp nagot av ndgra enstaka hoga varden.

Instélining till olika typer av automatisering
Felstaplar = +1 SD

Parkeringshjalp - o

Farthallare - ——

Automatisk anpassning av hastigheten (ISA) - @

Funktioner som ingriper i kritiska situationer = —

Automatisk fart- och avstandshalining - ®

Fordonstag, _
féraren dvervakar ®
Fordonstag, _
foraren agnar sig at annat @
Helautomatiserad i vissa situationer, _
féraren évervakar @
Helautomatiserad i vissa situationer, _
féraren agnar sig at annat o
Helautomatiserad, _
foraren dvervakar @
Helautomatiserad, _
féraren agnar sig at annat @
1 1 L} 1 1

1 2 3 4 5
Medelvéarde (1=Mycket negativ, 5=Mycket positiv)

+ Nabo et al. 2013 (n=28) 4» SupportiN 2026 (n=24)

Figur 6: Instdllningar till olika anvindningsomrdden och typer av automatiserad kdrning
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Nar det kommer till skal for att anvanda automatiserad korning (Figur 7.), framtrader en intressant
forandring, Det verkar som att det primara motivet for att vilja ha automatiserad korning forskjutits:
fran trafiksdkerhet 2013 till bekvdmlighet, avkoppling och méjligheten att dgna sig dt annat i aktuell data.

Av vilka skal skulle du vilja kunna utnyttja automatiserad kérning?

100 %
B HMI4AS
80 %
60 % B SupportIN
40 %
05 0 -
& & & g . &
) Q\ ‘_dx\ & O(;" & ’\‘ 6\0\0 Qfo \?S‘o
& Q > X N @ &
2 N ¥ Xe) &F < A
& < o <2 ©
. Q \l_o
v v

Figur 7: Skdl till att nyttja automatiserad kérning - jdmfdrelse 2013 och 2026.
(HMI4AS avser Ndbo 2013)
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Nar vi beaktar vilka for-och nackdelar deltagarna ser med automatiserad korning framgar att
deltagarna 2026 varken ser mer optimistiskt pa mojligheterna till 6kad trafiksakerhet enklare korning,
eller minskad bransleforbrukning, daremot ser man ckade resemojligheter, se Figur 8 och Figur 9.

Samtidigt ar det farre som bekymrar sig om tekniska problem, kanske for att tekniken har storre synlig-
het idag. Pastaendet att kostnaden skulle bli for hog, som fick stort bifall 2013 verkar inte langre
betraktas som en stor nackdel. Andra fragor dar utfallet skiljer sig (om an hogst marginellt) mellan
studierna ar om man tror det kan bli trakigare att kora, svart att lita pa tekniken eller obehagligt att
slappa kontrollen. Dar kan man ana att exponeringen for och erfarenheten av tekniken spelar in.

Generellt sett, ser du nagra férdelar
med automatiserad kérning?

100 % B HMI4AS
80 % SupportIN
60 %
40 %
20 % I
0 % |
\@V\\é ) é@é &\,&e g %{’ée Qé\& .@&&é ’bé\,b &%\\‘) ‘r“&;\
& S «° & N & & ©
& ¢ & & W& & &9
& & & & & &
@‘ &@ S ',\*\QQ,
%'\0
Figur 8: Attityder kring fordelar med automatiserad kdrning - jamforelse 2013 och 2026
(HMI4AS avser Nabo 2013)
Generellt sett, ser du nagra nackdelar
med automatiserad korning?

100 % B HMI4AS
80 % SupportIN
60 %

40 %
20 % I
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Figur 9: Attityder kring nackdelar med automatiserad kérning - jimférelse 2013 och 2026
(HMI4AS avser Nabo 2013)
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"DA BLIR BILEN JATTEARG"

"MAN BEGRIPER JU ALDRIG VARFOR DEN
REAGERADE PA DET VISET”
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5 Diskussion

Huvudtemat for studien ar vilka aspekter av anvandarupplevelse som paverkar att forare stanger av
ADAS, med utgangspunkt fran anvandarupplevelse. Vi ser en spanning som inte later sig losas rent
tekniskt: ett system maste ingripa tidigt nog for att vara effektivt, samtidigt som detta upplevs som ett
intrdng som leder till att foraren stanger av systemet. Att gora ingreppet fullt ut tillforlitligt skulle
krdva en situationsanalys i nivd med manskligt omdome, samtidigt som tillrackligt handlingsutrymme
maste lamnas kvar for att foraren ska uppleva sig som den som har kontrollen. Det har ar nagot av ett
"wicked problem”: det gdr inte att optimera for sakerhet, forarupplevelse och tillit samtidigt utan att
nagot av dem blir lidande. De foljande avsnitten visar hur denna spanning aterkommer i flera olika
skepnader, i fragor om tillit, kunskap, autonomi, situationsuppfattning och tekniska begransningar.

5.1 Tillit - byggs langsamt och raseras snabbt

Tillit till ADAS byggs upp gradvis genom upprepade positiva erfarenheter, men kan raseras snabbt av
enstaka handelser. Novakazi (2023) beskriver hur tidigare erfarenheter, bade positiva och negativa,
fungerar som top-down-filter pa forarens perception av systemet vid varje ny interaktion. Detta ar
aterkommande i materialet: forare som haft en mindre bra upplevelse med LKA i regn eller pa sparigt
vaglag stanger av systemet, medan de som aldrig haft en negativ upplevelse fortsatter anvanda det
utan att reflektera dver dess begransningar.

Lee & See (2004), men dven Carsten och Martens (2019) ger var sina teoretiska ramverk for tillits-
kalibrering. Dock ar bada primart kognitiva och informationsorienterade. Den autonomidimension som
framtrader i var studies material, att forare upplever ett behov av att systemen ar underordnade
forarens vilja snarare an tvartom, utgor ett kompletterande perspektiv. Manga av de stérningsmoment
som leder till att man stanger av har sin grund i systembegransningar och skyddande designbarriarer —
ett system gor inget ingrepp under ett visst internt konfidensvarde (som dock ar osynligt for foraren),
eller for att undvika att skada foraren med kraftiga rattrorelser begransas mojligt styrmoment. Dessa ar
rationella designbeslut, men foraren saknar ofta informationen och tolkar beteendet som opalitlighet.

Har kan man tanka sig en parallell till signaldetektionsteori som beskriver samspelet mellan sanna
detektioner, korrekta icke-detektioner, falska detektioner, och missade detektioner. Over tid erfar
anvandarna hela detta spektrum och lyckas darmed om systemet ar konsekvent i sitt beteende vid
liknande situationer kalibrera sin tillit for assistanssystemen — men vid byte av bil nollstalls
kalibreringen och man far bérja om delvis fran bérjan 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 nar man narmar sig vagkanten, medan TA kontinuerligt haller bilen i mitten av korfaltet).
Foraren behover forsta systemets kompetens och ha en korrekt bild av ansvarsfordelningen mellan
forare och fordon. Aven andra gap syns tydligt i vara resultat: en forare letade linge efter aktivering av
ACC i menysystemen, och hittade den till slut pa ratten kanske for enkel att hitta. En annan vet inte om
LED-matrix-funktionen ar aktiv eller inte - indikeras bara genom sin funktion, i basta fall en ikon som
visar att funktionen ar aktiv, men inte om den just for 6gonblicket reglerar ljuset.

En jamforelse med enkatresultaten fran Nabo et al. (2013) visar att attityderna till automatiserad
korning i stora drag ar oforandrade idag, tretton ar senare — anvandningsomraden och grundldaggande
installning liknar varandra patagligt. Tva forandringar framtrader dock — det primara motivet for att
vilja ha automation har forskjutits fran trafiksakerhet till bekvamlighet och mojligheten att dgna sig at
annat under korningen. Samtidigt har de tidigare dominerande nackdelarna — tekniska problem och
kostnad — tappat i betydelse. Forare verkar ha internaliserat tekniken som en given del av fordonet
snarare an en dyr och opalitlig nyhet.
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Vi ser i enkdtsvaren att fortroendet for ACC ar hogre an for LKA, med en trend i samma riktning for kor-
upplevelse. Detta stammer val med utfallet i fokusgrupperna och aven med Strand et al. (2011): ACC
har hunnit bli bekant och ndgot man vet nar man kan lita pa, medan LKA/TA fortfarande upplevs som
mer opalitlig och nyckfull. En forare efterfragar mojlighet att fa prova pa ingrepp av FCW/AEB under
kontrollerade former, vilket knyter an till Carsten and Martens, (2019) utsaga om vikten av
observerbarhet och forutsagbarhet. Om forare vet vilka granser som galler 6kar mojligheterna att
forutse vad som kommer att handa och dverraskningsmomentet vid ingrepp minskar.

Forare utvecklar mentala modeller inte bara dver sin omgivning, utan ocksa éver hur fordonets system
fungerar: ndar det kan litas pa och nar det inte kan det. | linje med Hollnagel (2002) och det
funktionella synsattet pa kognition ar resultatet ett gemensamt kognitivt system, forkroppsligat i
samspelet mellan forare, fordon och ADAS. Nar modellen ar otydlig eller felaktig uppstar de
automationsdverraskningar som Carsten och Martens (2019) beskriver: antingen griper systemet in nar
foraren inte forvantar det, eller uteblir ett ingrepp som foraren raknade med. | bada fallen rubbas
tilliten. Konsekvensen blir att foraren kalibrerar om sin tillit eller sin roll i det gemensamma systemet.
Systemet stangs av — inte nddvandigtvis for att det fungerar daligt, utan for att foraren inte forstar nar
och varfor det fungerar som det gor. | vissa fall genomfér man en ‘override’ enbart motiverad med
sjalvbestammande: "han ska inte fd bestimma” eller "jag vdljer ju att inte blinka” i situationer dar man
inte anser att systemets val ar det enda ratta.

Materialet uppvisar dven aterkommande spontan antropomorfism i hur forare beskriver systemens
beteende: 'da blir bilen jattearg,, 'han ska inte fa bestamma’ Fenomenet ligger nara Weizenbaum-
effekten, i det att forarna tillskriver bilen manskliga egenskaper utan att det ar en avsiktlig design. Det
finns en parallell till (Arabian et al., 2026), som studerar designad antropomorfism och tillit, men den
spontana varianten vi ser har kan fortjana en egen, djupare analys vid ett senare tillfalle.

5.3 Supporteller ingrepp —anvandarupplevelse och férarautonomi

En central frdga ar om ADAS upplevs som ett stod eller ett ingrepp. Svaret beror helt pd om systemet
agerar i linje med férarens egna intentioner och forstdelse av situationen. Upplevd kontroll ar avgoran-
de: kanner foraren att systemet ar ett verktyg under forarens kontroll, eller agerar det pa egna villkor?

Nabo et al. (2013) visade att forare var mer positiva till system som redan fanns pa marknaden an till
mer avancerade framtida system, och att en grundlaggande skiljelinje framtradde mellan tva
motivationer: automation for sakerhet i svara situationer, och automation fér komfort vid trakiga
korpass. Idag, tretton ar senare speglar deltagarnas resonemang samma uppdelning.

En del av den dynamiken fangas i metaforen om piska eller morot - straffar systemet felhandlingar,
eller belonar det nar man gor ratt? Materialet pekar pa det senare, men antyder dven stod for ett tredje
alternativ. Forare som aldrig upplever systemet som meningsfullt valjer det heller inte aktivt. Det som
fungerar ar system som gor kérningen i sig begriplig och engagerande — system som foraren valjer att
anvanda for att de faktiskt hjdlper, inte for att de tvingas eller lockas till det. Mojligheten att stanga av
systemen ses av forarna som en nodvandighet, inte ett fel.

Konkreta exempel: en forare som kor 6-7 000 mil om aret lovordar Pilot Assist for att den hjalper att
orka med langa korpass. Samma system valjs bort av andra forare vid nattkdrning, dar man upplever en
risk att fortare bli trott nar man blir avlastad sent pa kvallen. Skillnaden ligger i kontexten och i
forarens upplevelse av vad systemet faktiskt tillfor i just den situationen. Skillnaden ar reell, och sedan
tidigare dokumenterad av Ahlstrom et al., (2021).

Aven korgladjen &r viktig for vara forare. Flera deltagare valjer bort LKA/TA p& kurvig vag for att de vill
styra sjalva och systemens ingrepp upplevs som osmidiga, men anvander den flitigt pd motorvag dar
koruppgiften upplevs som trakig. Foraren vill vara aktiv deltagare, och system som respekterar detta
som later foraren agera utan att ta 6ver hela upplevelsen, har storst chans att anvandas konsekvent.

Flera deltagare uttrycker dven dnskemal om att kunna dgna sig at andra uppgifter nar korlaget tillater
— att kolla telefonen, skriva ett meddelande. Carsten och Martens (2019) noterar spanningen mellan
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formella krav pd uppmarksamhet och vad som ar realistiskt att forvanta sig - nagot som aven relaterar
till begreppet Minimum Required Attention (MiRA), den lagsta uppmarksamhetsniva som kravs for att
foraren ska kunna uppratthalla sin roll i systemet, som presenterats av Kircher & Ahlstrom (2017) och
fragan om vad foraren faktiskt gor nar LKA ar aktivt, vagen ar rak och kéruppgiften darfor relativt enkel.
Det ar i just dessa situationer som stdd for situationsmedvetenhet och framférhadllning kan fylla en
viktig funktion

5.4 Stod for situationsmedvetenhet och framfoérhallning

Manga deltagare uttrycker uppskattning éver system som hjalper dem forsta omvarlden, eller i vissa
fall onskemal om att de skulle ge battre och tidigare forvarningar om ovantade situationer langs
vagen, som i exemplet dar en forare beskriver en situation dar han skulle uppskattat en langre
forvarning for en stillastaende lastbil fastklamd under en viadukt.

Manga deltagare beskriver hur BLIS och blind spot intervention (Tesla) har raddat ur potentiella
situationer. LED-matris-belysning ar 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 ar exempel pa stod for framforhdllning och att tidigare uppdatera sitt
perceptuella schema over situationen.

Detta ar genomgaende exempel pa perceptionsstdd snarare an uppmarksamhetsstod enligt

Reimer et al. (2026) — systemen vidgar forarens informationsunderlag istdllet for att bedoma eller
reglera hur mycket uppmarksamhet foraren agnar situationen. Vi anser att dessa tva stodformer bor ses
som kompletterande snarare an konkurrerande spar: ett system kan hjalpa foraren att se mer, samtidigt
som ett annat haller koll pa om foraren faktiskt tar in det den ser.

Vara deltagare uttrycker dven uppskattning for den oversiktsbild som bilen ger 6ver trafiksituationen
och prisar den for att den ger en battre bild an de sjalva kan skapa - men vi vill tolka denna optimism
med en viss forsiktighet. 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 primart bor vara att hjalpa
foraren att forstd systemets begransningar.

Da argumenterar vi hellre for att aterinfora direkta/dedikerade och taktila kontroller for frekvent
anvanda funktioner — daven funktioner som inte ar primart relaterade till kdruppgiften. Att slippa ta
ogonen fran vagen for att justera varme eller ljudvolym &r ett indirekt stod for perception och
situationsmedvetenhet, och efterfragas uttryckligen av flera deltagare.

5.5 Tekniska begransningar

Det som systemen dnnu inte klarar ar att lasa av andra trafikanters avsikt, det ar en fundamental
begransning som vara deltagare dock traffsakert identifierar ( 3.1.3 ). Aven om vara deltagare inte ar
tankelasare sa framgar det tydligt att man ofta litar pa sina egna bedomningar om andra trafikanters
framtida manovrer som utgar fradn egna tidigare erfarenheter och kontextinformation, snarare an
enbart relativ position och hastighet. Aven Johnson et al. (2025) visar att férare agerar p& uppfattade
handlingsmojligheter i situationen snarare an abstrakt risk, vilket forklarar varfor sensordata ensamt
inte racker for att aterskapa den avsiktsavlasning som manskliga forare gor intuitivt. Detta knyter an
till Gibson & Crooks (1938) och “the field of safe travel”, den beskrivning av hur forare gor en mental
visualisering inte bara av saker framkomlig vag, men aven av risker, dar aven objekt med en negativ
valens (=risk) far en spatial utstrackning.

AR-baserade HUD-LlGsningar (se forkortningar) diskuteras i litteraturen och anvands av vissa biltill-
verkare for navigationsinformation. Dessa skulle potentiellt kunna hjdlpa till att visa dven annan
relevant information, se stod for situationsmedvetenhet i 5.4 men dessa saknar annu den robusthet och
ar utanfor det kostnadsspann som kravs for bred adoption - och att visa vad systemet ser ar inte samma
sak som att visa vad som faktiskt ar mojligt att gora.
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Tills vidare galler "Use the Force, Luke" - att lita pa egen direkt perception mer an en oversiktsdisplay
fungerar fortfarande bast i komplexa situationer, och en kalibrerad teknikoptimism har ar pa sin plats
da det ar kant att forare vill ha informationen, samtidigt som det ar kant att fel eller inkomplett
information presenterad pa fel satt kan gora mer skada an nytta.

Det som efterfragas av forarna ar sallan mer avancerade system, utan system som ar enkla, konse-
kventa och robusta i sitt beteende, som foraren kan lara sig lita pa over tid, t.ex. BLIS, snarare an
system vars granser ar svara att forutse aven efter lang erfarenhet.

Det finns alltsa en symmetri i systemens begransningar: precis som ADAS inte kan ldsa av andra
trafikanters avsikt (3.1.3), kan systemen inte heller lasa av den egna forarens avsikt eller faktiska
engagemang i kdruppgiften — en svdrighet som ligger nara den uppmarksamhetsbedémning Reimer et
al. (2026) adresserar (se 5.4). Konsekvensen ar att samma stodfunktioner som hjalper foraren i en
situation kan skapa utrymme for bristande engagemang i nasta. Flera deltagare beskriver hur BLIS och
LKA raddat situationer de annars missat, men samma deltagare beskriver ocksa hur de anvander dessa
system som stod for att dta eller skicka meddelanden under korning.

Nettoeffekten av detta ar okand. Studier som Rizzi & Strandroth (2025) har studerat om ADAS hade
kunnat forhindra eller lindra dodsolyckor givet att systemet fanns, var aktivt och ingrep i tid. Detta ar
dock delvis en annan fraga, om systemens prestanda i specifika scenarier. Var fraga ar bredare: i vilken
utstrackning system som LKA och Travel Assist faktiskt minskar olycksrisk netto vid normal anvandning,
jamfort med den risk som uppstdr genom att de mdjliggor nya typer av bristande uppmarksamhet.

5.6 Foraren som del i ett kognitivt system

Resultaten ger en sammanhdngande bild: forare ar selektiva i sin anvandning av ADAS. Det ska vara
ratt vag, bra vader och rent av ratt trétthetsniva. Novakazis (2023) tre fragor: "Nar kan jag anvanda
det?’,"Vad gor fordonet?","Vad gor jag?’, beskriver hur foraren kontinuerligt kalibrerar sin roll i det
gemensamma systemet och illustrerar att forstaelse av systemet inte ar ett engangsfenomen utan en
pagaende process.

ADAS agerar primart pa operativ niva, men paverkar forarens beteende pa de tre nivder som Michon
(1985) beskriver, och dar uppstar en spanning. Nar ett system griper in utan att féraren forstar varfor,
stors inte bara kontrollen pa operativ niva, aven forarens mentala modell av systemet uppdateras, och
nasta interaktion med systemet fargas av den erfarenheten. Denna spanning ar direkt synlig i
materialet: forare som stanger av Travel Assist for att varningarna om rattgrepp upplevs som
omotiverade pad rak motorvag agerar rationellt utifran sin bedomning av vad situationen kraver.

Konsekvensen ar ibland att systemet stangs av dven nar det skulle kunna tillféra nagot i en
korsituation. Dock ar avstangning inte alltid nédvandigtvis ett misslyckande, det ar ofta ett aktivt val av
en kompetent forare som bedomer att systemet i den specifika situationen inte tillfor vad det lovar.
Den underliggande fradgan ar nar och varfor foraren valjer att anvanda systemet. Svaret som tonar fram
ar: ndr systemet dr begripligt, forutsdgbart och respekterar férarens roll. Foraren ar inte en passiv
Overvakare som trdder in nar automatiken misslyckas — utan en aktiv kognitiv aktor i ett gemensamt
system med fordonet och dess ADAS.

... NAR SYSTEMET AR BEGRIPLIGT, FORUTSAGBART OCH
RESPEKTERAR FORARENS ROLL.

@ Cognitian AB 44 (48) 2026



SupportIN - slutrapport Diskussion Skyltfonden 2025/26811

5.7 Sammanfattning av huvudfynd och syften

Studien inspirerades av forskning som visar att forare stanger av forarstodssystem, och syftade till att
battre forsta varfor. Utgangspunkten var att bygga vidare pa de tidigare fynden att forare vill ha
begripliga, behjalpliga och fortroendeingivande system. Resultaten ger en sammanhangande bild av
villkoren for anvandning, och genererar ett antal hypoteser for vidare forskning och design.

Den initiala hypotesen var att forare primart skulle vilja ha mer flexibla system och battre visualisering
av systemets begransningar. Resultaten bekraftar detta, man vill definitivt se mer flexibla system som
ger mojlighet till egna sparval och att lara sig forarens preferenser, och att olika ingrepp forklaras pa
ett tydligt och konsekvent satt, samt att forklaringar ligger kvar over tid tills foraren hunnit uppfatta
dem. Carsten & Martens (2019) fyra kriterier — observerbarhet, forutsagbarhet, styrbarhet och
tidsrelevans — aterspeglas direkt i deltagarnas onskemal. Mojligheten att stanga av systemen ses av
forarna som en nodvandighet, inte ett fel. Avstangning ar ofta ett rationellt och kompetent beslut, inte
ett tecken pa att systemet misslyckats. Design som motverkar eller forsvarar avstangning riskerar att
skapa frustration snarare an sakerhet.

Huvudsyftet var att generera hypoteser om hur anvandbarhet och anvandarupplevelse kan forbattras,
och studien identifierar har ett antal forslag, t.ex. att foraren bor ges maojlighet att kommunicera varfor
man stanger av ett system, sd att systemet kan anpassa sig snarare an att stangas av helt. En annan
hypotes ar att trotthetsvarningens trovardighet skulle 6ka om algoritmen gjordes synlig for foraren.
Aven LKA:s sparval i moérker och ACC:s inbromsning for trafik i angransande korfalt &r exempel pa
situationer dar systemets logik ar osynlig for foraren och darmed svar att kalibrera tillit mot. Kunskaps-
gapet gar at bada hallen. Forare forstar inte alltid hur systemen fungerar, och systemen forstar inte
alltid varken kontexten eller foraren — dock kan man ana att vissa framsteg kommer goras pa dessa
omraden de narmaste aren.

Nar det kommer till att hjalpa forare att gora ratt val har man traditionellt jobbat med att straffa
felhandlingar, t.ex. med varningar, eller att gynna kloka val genom att gomma information. Vart material
pekar pa ett tredje alternativ bortom piska och morot: nar foraren forstar vad systemet kraver, varfor, och
har reellt handlingsutrymme att paverka ansvarsfordelningen, uppstar ett engagemang som varken tvang
eller incitament kan skapa. Kérningen och samspelet med fordonet blir meningsfullt i sig.

Det andra syftet - att utforska hur system bor utformas for att battre matcha forares forvantningar och
arbetsflode - besvaras av den longitudinella jamférelsen med Nabo et al. (2013): attityderna ar i stort
sett oférandrade tretton ar senare, men motivet har forskjutits fran sakerhet till bekvamlighet. Det
innebar att system som utformas enbart kring sakerhetsargument riskerar att missa vad forare faktiskt
varderar i vardagen.

5.8 Framtida forskningsbehov

Vi ser nagra mojliga framtida forskningsspar. En 6ppen fraga som vackts men inte besvarats ar vilken
del av koruppgiften forare faktiskt vill Overlata till systemet, nar, varfor och i vilken grad. Det ar en
fraga vi upplever att branschen sallan staller; istdllet presenteras ofta en fardig l6sning, med ansvaret
kvar hos foraren om ndgot gar fel. Det vi vill jobba vidare med ar det studien pekar pa: att forare
varken behdver tvingas eller lockas till sakra val, utan att ratt utformade system kan skapa
forutsattningar for ett genuint engagemang i koruppgiften. Framtida forskning kan alltsa undersoka
hur system kan designas for att gora ansvarsfordelningen mellan forare och fordon synlig och
meningsfull. | fallet med adaptiva system som lar sig forarens preferenser dver tid - nar vill den har
foraren ha stdd, och nar vill hen kora sjalv?

Den spontana antropomorfism som noterades i materialet (5.2) kan fortjana en narmare studie —
sarskilt hur den forhaller sig till forskningen om designad antropomorfism och tillit (t.ex. Arabian et al.,
2026), Om spontant upplevd agentskap paverkar kalibrerad tillit pd andra satt an system med avsiktligt
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designade manskliga drag gor, och kanske aven vidare om det finns ndgot att vinna pa designad
antropomorfism aven i L2-automation.

Fragan om kognitiv distraktion - nar forarens blick ar riktad mot vagen men uppmarksamheten ar
nagon annanstans ar en utmaning for dagens DMS-system och fortjanar fortsatt forskning, sarskilt i

relation till LKA och Travel Assist dar systemet ar avgorande for sakerheten. Steget till attention
support enligt Reimer et al. (2026) ar kort, vidare fordjupning kravs bade dar och inom avsikts-
avlasning, som diskuteras i 5.5. Det arbete som Johnson et al. (2025, 2026) gor med Field of Safe

Motion pekar mot en mojlig vag framat, men kraver vidare validering i verkliga trafikmiljoer.

5.9

Slutsatser

Tillit byggs ldngsamt genom upprepade positiva erfarenheter men kan raseras av enstaka
handelser; den maste kalibreras om vid varje ny bil eller kontext, inte bara byggas en gang (5.1).

Kunskapsgapet mellan forare och system gar at bada hall, och hor ihop med systemtransparens,
man litar inte pa det man inte forstar, och man forstar inte det man inte kan se (5.2). Trotthets-
varningens okdnda algoritm, LKA:s sparval i morker och ACC:s inbromsning for trafik i angran-
sande korfalt ar exempel pa situationer dar systemets logik ar osynlig for féraren och darmed
svar att kalibrera tillit mot.

ADAS kan upplevas som stod eller ingrepp beroende pa om systemet respekterar forarens
autonomi och egna intentioner; mojligheten att stanga av systemet upplevs darfor vara en
nodvandighet, inte ett designfel (5.3). Design som motverkar eller férsvarar avstangning
riskerar att skapa frustration snarare an sakerhet.

Forare uppskattar stod for situationsmedvetenhet och framforhallning, men en alltfor
detaljerad Oversiktsbild riskerar att bygga falsk tillit snarare an faktisk forstaelse (5.4).

Man ser positivt pa en dtergang till taktila kontroller fran de pekskarmar som dominerat den
senaste tiden. Pekskarmar upplevs som en sakerhetsrisk snarare an enbart en preferensfraga,
sarskilt for frekventa eller sakerhetskritiska funktioner (5.4).

Tekniska begransningar, sarskilt avsiktsavlasning och okdnd nettoeffekt vid normal anvandning,
satter granser for vad ADAS kan L0sa, och talar for enkla, robusta system snarare an alltmer
avancerad teknik (5.5).
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