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Sammanfattning

Inom ramen for projektet Sikrare fordon genom integrerade sikerhetssystem har foreliggande
litteraturundersokning genomforts med syfte att skapa en fordjupad och samlad kunskap inom
omradet integrerade system for fordonssidkerhet och att gora en versikt av olika system for
forarstod, deras trafiksikerhetseffekt samt kommersiell tillgdnglighet.

Det finns ett stort antal sidkerhetsrelaterade stodfunktioner integrerade i fordon och som mark-
nadsfors som standard eller tillval hos biltillverkare. Andra funktioner finns @nnu bara som
prototyper. De skattningar av sidkerhetseffekterna som gjorts giller de individuella systemen.
Lite dr kint om Overlapp eller interaktion mellan de olika systemen.

For vissa av systemen har det gjorts omfattande studier av trafiksdkerhetseffekt baserat pa
olycksutfall i verklig trafik, for vissa har man gjort skattning av sikerhetseffekt baserat pa
systemets tekniska prestation eller baserat pa resultat fran observationer av forarbeteende och
for vissa av system har inga kidnda utvirderingar med avseende pa trafiksikerhetseffekt pa-
triffats.

System som funnits ha en positiv trafiksdkerhetseffekt dr: Adaptiv farthallare, Alkolas, Auto-
matisk lagring av fiarddata (svarta ladan), Antisladdsystem, Béltespaminnare, Dacklufttrycks-
kontroll, e-Call, Hastighetsanpassare (ISA), Kollisionsvarningssystem och Korfiltsstod.
System som kan ge bade positiva och negativa trafiksékerhetseffekt ar ABS, Trotthetsvarnare,
Adaptiva stralkastare och Morkerkorningsassistent. System for vilka inga kidnda utvirderingar
med avseende pa trafiksidkerhetseffekt patriffats: Automatisk fordonsidentifikation, Broms-
stod, Biltesstrickare, Dodvinkelassistent, Elektroniskt korkort, Parkeringsstod, Regnsensor,
Start i motlut-assistent, Viderinformation.

System som idag ar tillgidngliga i de flesta nya fordon #r: ABS, Biltespaminnare, Biltes-
strickare, Antisladdsystem (ESC). System som finns som tillval i nya fordon i premiumseg-
mentet: Adaptiv farthallare, Adaptiva stralkastare, Bromsstod, Décklufttryckskontroll, Dod-
vinkelassistent, Kollisionsvarningssystem, Korféltstod, Morkerkdrningsassistent, Parkerings-
stod, Regnsensor, Start i motlut assistent and Trotthetsvarnare.

System dr tekniken #r redo for inforande men insatser fran samhillet dr en forutséttning for
implementering: Alkolas, Automatisk fordonsidentifikation, e-Call, Elektroniska korkort,
Firddataregister (svarta ladan), Hastighetsanpassare (ISA).

Idag finns inga certifieringsforfaranden for forarstodssystem, annat 4n i vissa fall dir de tek-

niska komponenternas tillforlitlighet certifieras. Forarstodssystem av olika slag kan inte in-
kluderas i typgodkénnandekraven forridn systemen gors till standard.

X



Summary

Within the framework of the project “Safer vehicles through integrated safety systems”, a
literature survey was carried out with the aim to acquire a deeper knowledge in the area of
integrated systems for vehicle safety and make an overview of different systems for driver
assistance, their road safety effects and commercial availability.

There are a large number of safety related support functions integrated in vehicles and which
are marketed as standard or optional choice in new vehicles. Other functions exist as proto-
types so far. The estimated safety effects found, consider the individual systems and little is
known about the overlapping or combined effects of the different systems.

For some of the systems, extensive studies were carried out on their road safety effects based
on accident outcome in real traffic. For some of the systems, the safety effects were estimated
based on the system’s technical performance or based on result from observations of driver
behaviour. For some of the systems, no estimations of road safety effects could be found.

Systems with positive road safety effects were found: Adaptive Cruise Control, Alcohol-
LockProgram, Event Data Recorder, Electronic Stability Control, Seat Belt Reminder, Tyre
Pressure Monitoring, e-Call, Intelligent Speed Adaptation, Collision Warning System and
Lane Departure Warning. Systems which can give both positive and negative road safety ef-
fects are: Anti-lock Braking System, Driver Monitoring System, Adaptive Front Lights and
Night vision systems. System for which no estimations of road safety effects could be found:
Electronic Vehicle Identification, Brake assist, Seat belt pretension, Blind Spot Information
System, Integrated Circuit Card (electronic driver licence), Park Assist, Rain sensor, Hill
Hold, Weather information.

Systems, available today in most of new vehicles: Anti-lock Braking System, Seat Belt Re-
minder, Seat belt pretension, Electronic Stability Control. Systems, available as optional
choice in new high-end vehicles: Adaptive Cruise Control, Adaptive Front Lights, Brake as-
sist, Tyre Pressure Monitoring, Blind Spot Information System, Collision Warning System,
Lane Departure Warning, Night Vision System, Park Assist, Rain sensor, Hill Hold and
Driver Monitoring System.

Systems for which the technology is ready for implementation but society pull is a necessary
precondition for their implementation are: AlcoholLockProgram, Electronic Vehicle Identifi-
cation, e-Call, Integrated Circuit Card (electronic driver licence), Event Data Recorder and
Intelligent Speed Adaptation.

Today, there is no certification procedure for driver assistance systems, except the certifica-
tion of the reliability of the technology components. Driver assistance systems cannot be in-
cluded in the certification procedure before the systems are made standards.



1. Inledning

1.1 Bakgrund

I végtrafiken anvinds redan i stor omfattning modern teknik for informations- och kommuni-
kationsdndamal bade kring vdgen och i fordon. Tekniken &dr allmént kind som Intelligent
Transport Systems (ITS). ITS bidrar till att skapa flexibilitet och dynamik i trafiksystemet
anpassat till befintliga forhallanden. Nuvarande tillgdngliga ITS pa marknaden &r huvudsakli-
gen inriktade pa korkomfort och okad tillganglighet. Det skall dock podngteras att inda sedan
ITS borjade utvecklas har trafiksékerhet varit det priméra syftet. Sadana system ar frimst av-
sedda att stodja foraren i framforandet av fordonet sa att riskfyllda korbeteenden undviks,
farre misstag gors, misstag som begas korrigeras och skadornas allvarlighet vid olyckor be-
gransas. Utvecklingen av nya generationer av forarstodsystem pagar standigt. Forarstodsy-
stemen kommer att bli allt viktigare i framtiden och hjilper till att ytterligare forbittra savil
sikerhet som bekvamlighet. Flertalet biltillverkare planerar att inom en snar framtid lansera
nya generationer av stodjande och praktiska hjidlpsystem. Det &r inte de tekniska mojligheter-
na i sig som spelar roll for utvecklingsarbetet, utan framforallt vilka fordelar dessa system kan
ge foraren, men det dr dven viktigt att tinka pa mojliga effekter som kan ge upphov till even-
tuella odnskade foljder som distraktion, mental belastning, beteendeanpassning, etc. Flera
olika typer av stodfunktioner &r utvecklade och benimns samlat som Avancerade Forarstod-
system (ADAS, Advanced Driver Assistance Systems). Manga av dessa ITS-tillimpningar
passar utmérkt in i dvergripande program som till exempel Nollvisionen. Ett antal sikerhets-
relaterade stodfunktioner &r redan fardigutvecklade, utvidrderade och marknadsfors som stan-
dard eller tillval hos biltillverkare, medan andra funktioner @nnu bara finns som prototyper
eller som lovande idéer. Det kan allmént forvéntas att dessa funktioner gradvis kommer ut pa
marknaden.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ér att skapa en fordjupad och samlad kunskap inom omradet integre-
rade system for fordonssikerhet och att géra en Oversikt av olika system for forarstdd, deras
trafiksdkerhetseffekt samt kommersiell tillginglighet.



2. Metod

En oversikt av svensk och internationell litteratur har gjorts i syfte att kartligga och samman-
stdlla pagaende och hittillsvarande forskning kring integrerade system for fordonssékerhet.
Den systematiska litteratursokningen genomfordes under april 2010 med fokus pa publikatio-
ner och vetenskapliga artiklar kring trafik i allménhet och Intelligenta Transport System i
synnerhet och dr koncentrerad till perioden fran mitten av 1990-talet och framat. Denna av-
griansning har gjorts pa grund av att utvecklingen av ITS-applikationer och framforallt tillgang
och anvéndning av just sadana funktioner for forarstod kommit pa marknaden efter 1995.
Foljande databaser har anvénts for att identifiera relevant forskning: ITRD (fore detta IRRD),
TRANSDOC, TRIS och INSPEC, Libris, Safety Science, VTI:s databas TRAX, Transguide,
ELIN (Electronic Library Information Navigator) vid Lunds Universitet. Olika kombinationer
av sokstriangar med ett stort antal olika trunkerade sokord/begrepp har anvénts. De huvudsak-
liga s6korden som har kombinerats med varandra dr foljande:

Sokstringen (“Driver assistance system*1 OR ADAS1 OR ”In-vehicle information system*”1
OR IVIS1 OR “Advanced vehicle control and safety system*’1 OR AVCSS1 OR “Intelligent
vehicle safety system*”1 OR IVSS1 OR “Driver support system*”1 OR “Integrated safety”1
OR “Intelligent vehicle highway system*”1 OR ((“Intelligent transport system*” OR ITS)1
AND (vehicle* and safety) 2 OR ((safety system*)1 AND (vehicle*)2)) AND (effect*)2 an-
véndes i Transportdatabasen3 och resulterade i 686 triffar.

1 = Termen matchades mot keyword och titel
2 = Termen matchades mot titel och abstract
3 = Innehaller databaserna ITRD (fore detta IRRD), TRANSDOC, TRIS och INSPEC.

Aven information frin pigiende eller nyligen avslutade Europeiska projekt har samlats bl.a.
genom Transport Research Knowledge Centre (http://www.transport-research.info/web/).

Dirutover har sokningar gjorts pa hemsidor for branschorganisationer, EU-organ, nationella
transportmyndigheter, fordons- och utrustningstillverkare.

Utover detta har ocksa samhillets ramverk for godkénnande och inforande av ITS i fordon
studerats. Metoden har hir varit intervjuer med jurister, ansvariga pa Transportstyrelsen,
medarbetare pa SP, Sveriges tekniska forskningsinstitut, samt instudering av relevant lagtext.



3. Forarstodsystem
Forarstodssystem bygger pa ITS och kan klassificeras efter flera olika kriterier.

Klassificering baserad pa tekniska aspekter:
1. Viégsidessystem utan samverkan med individuella fordon
2. Fordonssystem utan samverkan med informationskillor utanfér fordonet
3. System med samverkan mellan individuella fordon och andra informationskillor, som
t.ex. mellan fordon eller mellan fordon och vigsidan.

Klassificering baserad pa primirt syfte:
1. Trafikflodesstyrning
2. Forarkomfort
3. Trafiksikerhet, uppdelat i
a) system som forebygger riskfylld fordonskdrning
b) system som forebygger farliga mandvrar under korning
¢) system som reducerar personskadors allvarlighetsgrad vid olyckor

Vid beaktande av denna klassificering behover man ta hinsyn till att en funktions priméira
syfte (t.ex. korkomfort) kan ha positiva eller negativa effekter inom ett annat omrade (t.ex.
trafikflode eller trafiksékerhet). Dessutom forekommer det att nya system inte uppnar de for-
vintade effekterna pa grund av att forarna medvetet eller omedvetet anpassar sitt beteende
efter de nya forhallandena. Se t.ex. de negativa effekterna av kantstolpar ldngs landsvagar
(Kallberg, 1993) eller de omtvistade effekterna av lasningsfria bromsar, ABS (Elvik m.fl.,
2009; Cumings & Grossman, 2007; OECD, 1990).

Klassificering med avseende pa interaktion med foraren:
1. Informationssystem
2. Varningssystem
3. Intervenerande system

De system som presenteras i denna rapport dr vad som redan finns pa marknaden eller i slut-
fasen av systemutveckling och kommer successivt att introduceras inom kort. Litteraturéver-
sikten gor sig ingen illusion om att vara fullstidndigt komplett utan redovisar vad som rappor-
terats i publikationer forekommande i databaser och med egenkénnedom i omradet. En av-
griansning &r gjord for system som primért &r inriktade mot trafiksdkerhet och sadana 6vriga
system som #nda kan paverka trafiksidkerheten.

3.1 Forarstédsystem inriktade mot trafiksakerhet

Forarstodsystem, primirt inriktade mot trafiksikerhet, kan indelas i ett antal kategorier av
funktioner, sasom funktioner som forebygger riskfylld bilkorning, funktioner som forebygger
riskfyllda situationer under korning, funktioner som registrerar och/eller férhindrar oavsiktligt
eller omedvetna trafikforseelser, erbjuder stod for 6vervakning, tolkning och forutseende av
trafikforhallanden samt reagerar vid tillfillig nedséttning av forarens kondition att kora. De
vanligaste funktionerna och systemen &r listade i tabell 1.



Tabell 1. Klassificering av forarstodssystem och funktioner.

Kategori Bendamning Beteckning | Forvantad effekt
Férebyggande av | Alkolas ALP Farre alkohol- och drogpaverka-
forseelser de bilférare i trafiken
Baltespaminnare/Ids SBR Stérre baltesanvédndning
Elektroniskt korkort ICC Battre behorighetskontroll
(smart card)
Automatisk lagring av | EDR Battre regelefterlevnad, datakal-
farddata (black box) la till olycksutredning
Automatisk fordons EVI Enkel och snabb lokalisering av
identifikation ett fordon i vagsystemet
Taktiskt Adaptiv farth3llare ACC Battre avstandshallning till for-
forarstod donet framfér, jamnare fléde
Hastighetsanpassare ISA Battre anpassade hastigheter
Mandverstod Korfaltstod LDW Minskar risken fér avkérning och
kollisioner vid korfdltsbyten
Ddédvinkelassistent BLIS Minskar risken fér kollisioner vid
korféltsbyten
Bromsstdd PBA Kortare bromstid
Start i motlut assistent | HH Lattare startmanéver
Parkeringsstod PA Enklare fickparkering
Overvakning av | Trétthetsvarnare DMS Mindre kérning i trétt tillstand
forartillstand
Stéd for upp- Adaptiva stralkastare AFL Battre synbarhet under fard i
marksamhet morker
Mérkerkérningsassi- Night vision Battre synbarhet under fard i
stent morker och dalig sikt
Kollisionsvarnare CwWs Snabbare reaktion vid en annal-
kande Kkritisk situation
Kommunika- Vaderinformation RWS Battre beredskap hos féraren
tionsstod
Larmfunktion e-Call Snabbare och battre raddnings-
insats
Overvakning av Dacklufttryckskontroll | TPMS Mindre kdérning med olampligt
fordonstillstand dacktryck
Regnsensor Battre sikt
Fordons- Lasningsfria bromsar ABS Inbromsningsférlopp med bibe-
stabilitets- hallen styrférmaga
kontroll Antisladdsystem ESC Mindre risk for sladd och forlo-
rad kontroll éver fordonet
Krockskydd Baltesstrackare Forstarkta baltesegenskaper i

kollisionségonblicket




Aven om de 6vergripande potentiella trafiksiikerhetseffekterna av de ovan nimnda applika-
tionerna kan anses omfattande finns risken de slutliga effekterna blir mindre &n forvintat.
Detta beror pa det faktum att omvérldsforhallanden kontinuerligt dndras liksom ménniskan i
form av beteendeanpassning. Mdjliga icke onskvirda sidoeffekter av trafiksidkerhetsfunktio-
ner genom paverkan av foraren:

- Ldgre uppmdrksamhetsniva. Nar koruppgiften delvis ersitts av ITS-funktioner kan fora-
rens uppmirksamhet och intresse for koruppgiften minska.

- Informationsoverskott. Informationsoverflod kan orsaka mental Gverbelastning for fora-
ren. Det dr darfor viktigt att ge riitt information i rétt tid, ritt plats och for rétt tidsperiod.

- Felaktig tolkning av information. Foraren maste forsta vad stodsystemen gor och bety-
delsen av deras rekommendationer eller handling. Felaktig tolkning av informationen
kan ha motsatt effekt.

- Overskattning av systemet. Bilforarens forvintningar pé systemet eller viss funktion
maste hallas pa en rimlig niva. Foraren far inte 6verskatta eller lita pa systemet for
mycket.

- Ansvarsdelegering. Bilforaren forvintar sig att systemet tar hand om forarfunktioner
som det inte har avsetts for.

- Riskkompensation. Om en viss funktion minskar risken, dr en del bilister beniigna att ta
storre risker i andra situationer, vilket kan resultera i ldgre netto sikerhetseffekter eller
rent av reducera dem helt.

- Effekter for icke anvindare. Sirskilt nir alla fordon inte &r utrustade med ett specifikt
ITS-system dr det mojligt att en del bilforare utan ett sadant system forutsitter ett visst
korbeteende fran forare och fordon med systemet. Det dr ocksa majligt att bilforare utan
denna typ av system kommer att agera som om de hade ett (av misstag eller imitation).

Det dr dirfor viktigt att testa och utvéirdera ITS-system dven for mojliga oforutsedda sidoef-
fekter. Det dr inte alltid helt litt da vid tiden for tester under utvecklingsfasen brukar bara fin-
nas prototyper eller begriansade serier tillgidngliga. Detta innebir att effekter av helt eller del-
vis inforande i praktiken endast kan goras baserat pa indirekta bedomningar. I framtida ut-
vecklingsskeden maste storre hansyn tas till samspelet mellan forare och fordons-HMI (Mén-
niska-Maskin-Interaktion) samt underlitta samverkan med andra atgirder som exempelvis
utbildning. Ett viktigt projekt for att utvirdera effekter av sikerhetssystem for fordon &r det
europeiska samarbetsprojektet ASSESS med deltagande fran flera betydelsefulla forsknings-
institut och fordonstillverkare (ASSESS, 2010).

Ett flertal forarstodstillimpningar har primért inte utvecklats i trafiksikerhetssyfte, utan till att
oka korkomforten eller att forbittra trafikledning och effektivitet. Trots det kan dessa system
ha effekt pa trafiksikerhet. Ett exempel pa ett sadant system som i huvudsak marknadsfors
som ett komfortsystem dr adaptiv farthallare (ACC). Med ett sadant system kan foraren be-
stimma och manuellt stélla in vald hastighet och avstand till framforvarande fordon. Till
skillnad fran traditionella farthallare, reagerar ACC-systemet om bilen kommer for néra fram-
forvarande och antingen varnar foraren eller reducerar hastigheten for att undvika en kolli-
sion. ACC kan alltsa paverka trafiksikerheten bade positivt och negativt. Positiva effekter
forvintas friamst fran trafik pa huvudviagar och motorviagar under lagtrafik, gynnsamma va-
derforhallanden och bra sikt. ACC bidrar under sadana omstiandigheter tillsammans med
andra effekter till 1agre medelhastigheter och firre korta tidsavstand. Daremot dr det mindre
vilbetinkt att anvinda ACC i tit trafik, pa viagar med manga korsningar eller pa mindre eller
krokiga végar.



Introduktionen av intelligent forarstdd som é&r tinkt att forebygga trafikolyckor sker till synes
helt pa fordonstillverkarnas initiativ. I konkurrens dr det viktigt att vara forst med en produkt
eller ett system och i den ivern dr det mojligt att inte helt mogna system presenteras. I nedan-

staende figur 1 dr ett schematiskt scenario uppbyggt med olika typer av stodsystem och preli-
minir introduktionsfas.

Taktiskt
N forarstod
s Speed
Sy Aut Alert Kurvtag-

— T broms ningsstod Korsningsstéd

O__v"gt . Déack N Kollisions

forarstod kontroll ~ "~._ varning ACC

T Stop&Go Véanstersvangstod
Trotthets Night R HA
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stralkljus AN Kérféltsbytes
ABS s stéd
Drivhjul ~.
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=0 . Manoverstod
lateralt
Aktivt styrstod N <
Kursstabilitetstod
Figur 1. Scenario for introduktion av olika typer av sikerhetssystem som stod till bilfora-

ren (baserat pa Lesemann, 2009).
Obs! I denna rapport redovisas bara system som dr sd pass utvecklade att man
kan rdkna med deras inforande under nirmaste femdrsperioden.



3.2 Ramverk f6r godk&nnande av integrerade sakerhetssystem

Vid forséljning av fordon inom EU maste fordonet fa ett EU-typgodkinnande, dir det som
ingér i typgodkidnnandet dr minimikrav for fordonet. Detta helfordonsgodkénnande innebér ett
tillstand att fritt fa silja fordonet inom EU utan besiktningsforfarande. Sa ldnge ett typgodként
fordon svarar emot bestimmelserna, spelar det ingen roll vilka tilliggssystem som installerats
i bilen. Ett typgodkdnnande innebir enbart att fordonet svarar mot de krav som stillts pa vad
som maste inkluderas i fordonet. Typgodkénnande anger inte vad som inte far finnas i ett for-
don. Forarstodssystem av olika slag kan dérfor inte inkluderas i typgodkdnnandekraven forridn
systemen gors till standard. Detta innebir dven att system som finns i bilen dr godkénda, sa-
tillvida att de i forekommande fall certifierats samt monterats pa godkint sitt. EU-direktiv dr
dock inte tvingande lagstiftning, vilket EU-forordningar &r, varfér undantag kan tillatas. (in-
tervju med professor Lars-Goran Malmberg, Juridicum vid Lunds universitet, varen 2010).

I dagsliget finns dock inga certifieringsforfaranden for forarstodssystem, annat én i vissa fall
dir de tekniska komponenternas tillforlitlighet certifierats (ISO 26262 framforallt) (Intervju
med Carl Bergenhem, SP, varen 2010). I det nystartade EU-projektet SARTRE arbetar man
for att konstruera en standard dven for kooperativa system, sasom exempelvis adaptiv farthal-
lare. Denna standard skulle dock fortfarande endast reglera den tekniska funktionaliteten, ej
bredare fragor sasom risk for beteendeanpassning eller liknande.

I Vigverkets studie om IVSS-programmet (Hansson och Lorentzen, 2008), indikeras att inf6-
randet av integrerade sidkerhetssystem framforallt beror pa acceptansen hos forarna. For att
kunna fa storre effekter av systemen anser vissa att man kan behova dndra lagstiftningen, men
sjdlva utvecklingen och inforandet i bilarna dr i sig teknikdrivet, nagot som tillverkarna star
for. Foraren star istillet for valet att kopa/anvinda systemet eller 1ata bli.

I Wienkonventionen om vigtrafik (UNECE, 1968) star att foraren alltid ska ha sitt fordon
under kontroll, samt andra bestimmelser om hur fordonet skall foras och fungera pa vig.
Denna lagstiftning har undertecknats och ratificerats av bland annat Sverige, men undantag
kan konstrueras av en sammanslutning ldnder, exempelvis EU-ldnderna. I det fallet skulle
dock undantagsbestimmelserna endast gélla i de linder som kommit 6verens om dem. Vad
som framkommer ér att sa linge foraren fysiskt fortfarande kan kora fordonet, dr den tekniska
funktionaliteten hos eventuella tilliggssystem sasom t.ex. adaptiv farthallare inte lika relevan-
ta att certifiera som mekaniska egenskaper hos fordonet. Om nagot skulle hinda &r foraren
fortfarande ansvarig for fordonet och kan i vart fall teoretiskt aterta kontrollen, vilket innebar
att systemet inte dr vad som kor bilen, foraren kor bilen. Man vill inte fran lagstiftarnas hall
reglera forarstodssystemen alltfor mycket, dd man vill undvika att strypa den tekniska utveck-
lingen. Istillet lagstiftar man efter beprovad erfarenhet. (Intervju med professor Lars-Goran
Malmberg, Juridicum vid Lunds universitet, varen 2010)

De lagar och regler som finns i Trafikforordningen (SFS 1998:1276) reglerar inte nagon typ
av forarstod eller sikerhetssystem, enbart bilens mekaniska och fysiska foretraden samt pa-
bjudet agerande av foraren i olika situationer. I Trafikforordningen star dven att ldsa att fora-
ren alltid dr ansvarig for att iaktta den omsorg och varsamhet som krévs for att undvika trafik-
olyckor, vilket dven inkluderar anvéndningen av forarstddssystem i bilen. Om forarstddet
skulle fallera, ligger bevisbordan pa foraren att visa att det inte var féraren som agerat olamp-
ligt. Det kan dock vara svart att visa vad som hént, da vanliga fordon inte har nagon “’svart
lada” som spelar in skeendet fore olyckor. Funktionen hos forarstodssystem av olika slag som



medfdljer bilen dr idag helt tillverkarnas ansvar, reglering kommer antagligen att uppsta forst
om nagot problem uppstar.

Genom en bevisad samhillsnytta har EU, enligt Carl Bergenhem pa SP, fran 2014 beslutat att
autobroms samt lane departure-system dr obligatoriska for tunga lastbilar. Standard aterstar
dock att skrivas pa detta, enligt Carl Bergenhem (intervju, varen 2010). Det dr mojligt att lag-
stifta om obligatoriska system for fordon som &r registrerade i Sverige, problem kan dock
uppsta om man lagstiftar for samtliga fordon som kor i Sverige. Potentiellt skulle tvingande
lagstiftning for samtliga fordon som kor i Sverige kunna forhindra den fria rorligheten inom
EU, vilket inte &r tillatet (intervju med professor Lars-Goran Malmberg, Juridicum vid Lunds
universitet, varen 2010).

I bilregistret ingar inte information om avancerade forarstodssystem, vilket forsvarar forsk-
ningen pa dessa system. Registrering gors bara av de uppgifter som specificerats av relevant
EU-direktiv. System sasom ABS och ESC finns dock indirekt med i bilregistret, da dessa ir
standard pa vissa modeller, vilket ocksa utnyttjats i studier (cf. Forward m.fl., 2009).



4. Oversikt dver forarstddssystem

4.1 System for férebyggande av férseelser
4.1.1 Alkolas

Rattonykterhet har lange varit ett erkint trafiksdkerhetsproblem. Baserat pa resultat fran ett
stort antal studier om sambandet mellan alkoholpaverkan och olycksinblandning konstaterar
Elvik (2009) att olycksrisken 6kar dramatiskt med okad alkoholkoncentration i blodet. Ok-
ningen ér storre for dods- och personskadeolyckor én for lindrigare olyckor. Av de som dodas
i bil och pa motorcykel dor ca 25 % i alkoholrelaterade olyckor (Vigverket, 2009).

Beskrivning

Ett stodsystem som blivit vilbekant inte minst genom aktivt svenskt engagemang ar alkolas
(Alco Lock Program, ALP). Innan en bilforare kan starta bilen maste denne blasa i ett mun-
stycke for att kontrollera att foraren &dr nykter. Om blodalkoholkoncentrationen (BAC) &r dver
den tillatna gransen, 0.2 g/l startar inte bilens motor. Alkolas finns redan i bruk i flera linder
sarskilt till forare som blivit tagna for rattonykterhet. Det har haft en framgangsrik verkan for
att minska risken for aterfall sérskilt i kombination med ett brett upplagt program for att redu-
cera alkoholpaverkan i samband med bilkérning (Marques & Voas, 2010). Det har ocksa
kommit till storre i anvédndning bland personal som kor samhéllsupphandlade transporter t.ex.
skolbussar och kollektivtrafikfordon och @ven bland privata transportforetag.

Funktionen kontrollerar genom ett utandningstest om bilféraren har alkohol i kroppen i en
koncentration 6ver vad som enheten dr programmerad for, och om sa ir fallet aktiverar en
startspérr for att forhindra att en alkoholpaverkad forare ger sig ut i trafik. Alkolaset dr en
teknisk anordning med en elektrokemisk brénslecellsensor som reagerar pa etanol for kontroll
av en persons utandningsluft. Polisen anvinder motsvarande typ for nykterhetskontroll av
bilforare.

Det pagar omfattande utvecklingsverksamhet for att kvalitetssikra alkolasfunktionen sa att
kalibreringsintervallen kan bli lingre och vara mindre temperaturkinsliga, men dven soka nya
typer av sensorer t.ex. dir infrarott ljus r den aktiva sensorn. Aven under korning ska funk-
tionen med sensorer i ratten kunna kontrollera forarens handsvett med vissa intervaller och
forvarna om eventuell alkoholpaverkan. Utveckling sker i andra ldnder som i Japan diar man
tagit fram en munstyckelos detekteringsutrustning som kan varna utan att behdva blasa i den
(Atsumi, 2008).

I Sverige pagar en forsoksverksamhet dar domda rattfyllerister kan fa tillbaka sitt korkort med
villkor att alkolas dr installerat i fordonet. Dessa alkolas kréiver bland annat att man blaser pa
nytt under fard. Vid ett aterblas under fard har foraren upp till 6 min pa sig att utfora ett prov.
Om foraren inte utfor nagot prov eller om provet skulle vara positivt sa larmar laset genom att
tuta och blinka, samt att loggen i alkolaset registrerar en 6vertriadelse som i efterhand rappor-
teras till Lansstyrelsen.



Figur 2. Alkolds for utandningskontroll fore start av fordonet.
Kiilla: MHF Pressrum. Foto: Carl Johan Erikson.

Effekter

Fordonsmonterade alkolas reducerar aterfall av rattonykterhet med mellan 65 och 90 % jam-
fort med vanliga korkortsindragningar vid rattonykterhet (Bax m.fl., 2001). Fran de tidiga
svenska forsoken med ALP kunde man konstatera att ingen deltagare aterfoll till rattonykter-
het (Bjerre & Bergman, 2004). Att stinga ute alkoholpaverkade bilforare fran trafiken dr en
mycket effektiv trafiksikerhetsatgédrd. Enligt skattningar for Nederldndska forhallanden far
Alkolas en spridning pa 20 % ar 2020 och medfor en reduktion av trafikdodade pa 3 %
(Christoph, 2010).

Kommersiell tillginglighet

Systemet med alkolas har vunnit stort internationellt erkdnnande som en mycket effektiv me-

tod att minska rattonykterheten pa vigarna. Flera ldnder har introducerat alkolasprogram som
dr ett vidare koncept én bara den installerade tekniska apparaturen i bilen utan inkluderar ock-
sa radgivning, 6vervakning och utvirdering.

Det forsta alkolasprogrammet introducerdes 1986 i Kalifornien, USA. Sedan dess har tiotu-
sentals bilforare USA, Canada och Australien som fillts for rattfylleri eller rattonykterhet haft
alkolas monterade i sina bilar. Sverige ar ett foregangsland med alkolas dir vi i stor skala in-
troducerat alkolas inte bara for domda rattonyktra utan i forebyggande syfte i bl a tunga for-
don och fordon for kollektivtrafik och skolbussar. Sedan 1999 nir det forsta alkolaset installe-
rades i Sverige beriknas idag 40.000 alkolas vara i dagligt bruk och ca 750 domda rattonyktra
deltar i alkolasprogram. Enligt Volvo Trucks ir en fjardedel av deras fordon 2010 originalut-
rustade med alkolas fran fabrik (http://www.volvotrucks.com/trucks/sweden-market/sv-
se/newsmedia/pressreleases/Pages/pressreleases.aspx ?pubid=9260).

Frankrike, England och Finland har under 2000-talet kort igang nationella ALP-program me-

dan flera andra EU-ldnder deltar i forsoksverksamheter med alkolas. I framtiden ridknar man
med att alkolas kommer att vara en vedertagen standardutrustning i bilar.
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4.1.2 Béltespaminnare/las

Sékerhetsbiltet dr en mycket effektiv atgird att begrinsa de fysiska skadorna vid en trafik-
olycka. Risken att dodas eller bli allvarligt skadad dr betydligt storre utan bilbélte @n vid an-
vindning av bilte. Andelen dodade personbilsforare som inte var biltade vid olyckstillfillet dr
mellan ca 50 och 60 % (Vigverket, 2009). Anvindningen av sikerhetsbélte i framséte under
bilkorning 4r i de flesta industrildnder hog, kring 90 % och i baksitet ca 70 % (ETSC, 2006).
For nirvarande ligger bilbdltesanvindningen i Sverige kring 95 % for bilforare och framsi-
tespassagerare och ca 74 % for baksitespassagerare (Cedersund, 2010). For att ndrma sig en
hundraprocentig anviandning kan funktionen biltespaminnare (Seat belt reminder) eller béltes-
las (Seat belt lock) utgora en visentlig faktor.

7

A

Figur 3. Bdaltespaminnare. Foto: Sverker Almqvist.

Beskrivning

Funktionen béltespaminnare (Seat Belt Reminder SBR) aktiverar ett varningsljud, en blinkan-
de varningslampa, en syntetrost eller dessa i kombination om bilen kors ivdg utan att siker-
hetsbiltet ar fastsatt. Varningarna upphor da baltet kopplas i det avsedda laset. For att god-
kénnas i EuroNCAP test krivs att varningen med ljus- och ljudsignal pagar i 90 sekunder. Nir
funktionen introducerades pa marknaden pa 1970-talet omfattades endast forarsétet av pamin-
naren men har successivt utdkats till samtliga platser i de flesta bilar. Utvecklingen fortsétter
med mer avancerade funktioner som detektering av om passagerare sitter pa sidtena och kan
avgora om varningen behover aktiveras eller ej. Ytterligare niva giller att funktionen &r has-
tighetskinslig sa att i 1ag fart under 10 km/t vid t.ex. parkering aktiveras varningen endast
med reducerad effekt. Ett antal exempel pa hur biltespaminnarens varningssignal later fran
olika bilar finns pa http://www.baltespaminnare.se/.

Biilteslas dr en funktion med samma princip som alkolaset: om sidkerhetsbiltet inte dr fast-

kndppt startar inte bilen. Bélteslaset gar ett steg lingre dn béltespaminnare genom att bilen
inte gar att kora utan sikerhetsbéltet fastsatt.
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Effekter

Biltespaminnare har en dramatisk effekt pa biltesanvindningen, vilket innebdr en mycket stor
effekt pa antalet doda och svart skadade i trafikolyckor. Anvindning av sikerhetsbilte reduce-
rar risken for en personskada i samband med en trafikolycka med 40 - 50 % (Elvik m.fl.,
2009). Den svenska studien av biltesanvidndning visade att med Euro NCAP godkind biltes-
paminnare anvinde 98.9 % sikerhetsbéltet, medan en kontrollgrupp utan padminnare 1ag an-
vindningen pa 82.3 % (Krafft m.fl., 2006). I fordon med en mildare varningstyp ej godkidnd
av EuroNCAP var anvindningen 93.0%. Man kan dirmed dra slutsatsen att med en smart
baltespaminnare dr forutsittningarna mycket goda att 6ka baltesanvindningen och med hén-
visning till studien kan det vara mgjligt att reducera antalet trafikolycksoffer i Europa med
7.600 och i USA med 8.000.

I Sverige skulle ca 75 liv per ar kunna sparas om alla bilar vore utrustade med béltespaminna-
re. Inom EU skulle drygt 7000 liv per ar kunna sparas. Alla atgirder i syfte att 6ka antalet
bilar med béltespaminnare dr darfor mycket viktiga (Kullgren, 2005).

Enligt skattningar for Nederldandska forhallanden far baltespaminnare en spridning ar 2020 pa
100 % och medfor en reduktion av trafikdodade pa 1 % (Christoph, 2010).

Kommersiell tillginglighet

For att erhalla hogsta betyg i det europeiska sikerhetsklassificeringssystemet EuroNCAP
krivs att bilmodellen &r utrustad med béltespaminnare. Detta tillsammans med att acceptansen
bland bilkdpare har svingt sedan introduktionstiden pa sjuttiotalet bidragit till att biltillver-
karna nu standardutrustar nya bilar med biltespaminnare. Cirka 85 % av nya bilar som siljs i
Sverige dr utrustade med béltespaminnare (Folksam, 2009). Enligt svensk bilstatistik nyregi-
strerades 213408 bilar under 2009, av vilket 85 % &dr 181396 (Bilsweden, 2010).
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4.1.3 Elektroniskt kérkort

Beskrivning

Ytterligare ett steg ldngre 4n de bada ovan ndmnda funktionerna gar elektroniskt korkort
(Smart Card) som kan beskrivas som ett individanpassat forarbevis for motorfordon. En stor
méngd uppgifter om forarens lamplighet och tillstand att kora bil kan lagras pa kortet inklusi-
ve biometriska data och exempelvis information om korkortets giltighet (fordonstyp, villkor)
eller restriktioner for att anvianda fordonet. Ett elektroniskt korkort kan ocksa innehélla infor-
mation om fordonsagarskap, trafikforsakring, bokforda trafikforseelser och det dr svart att
forfalska. Som startnyckel till fordonet kan det ge personlig information om instéllning av
forarmiljon (justera site, backspeglar och béltesfunktionerna med utgangspunkt fran férarens
biometriska data som lagrats pa kortet). I framtida scenarios ses mojligheter att anvénda upp-
gifter pa ett elektroniskt korkort for att anpassa fordonets egenskaper till forarens kapacitet
och erfarenhet, alder och kondition, t.ex. personlig tillaten maximal hastighet.

Effekter
Inga kinda utvirderingar med avseende pa trafiksikerhetseffekt har patriffats.

Kommersiell tillginglighet

Indien verkar vara det land som kommit langst med att infora elektroniska korkort, da stan-
darden SCOSTA (Smart Card Operating System for Transport Application) har inforts i flera
delstater (http://www.scosta.gov.in). I Bangalore, Mumbai, Maharahstra och Gujarat utfirdas
elektroniska korkort till nya korkortsinnehavare och processen med att byta ut gamla korkort
mot nya elektroniska dr redan igang. I Gujarat till exempel dr ca 5 miljoner redan i bruk
(http://www.maharashtra.gov.in/english/homedept/transport/taxation.html).

Figur 4.  Elektroniskt korkort (Smart card) med mikrochip som korkort och registrerings-
bevis i Indien. Kdlla: http://www.hindu.com.
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4.1.4 Automatisk lagring av farddata

Farddataregister (svarta lador) i fordon har en trafiksékerhetspotential da dessa &r en viktig
informationskalla for fordonstillverkare och trafiksikerhetsforskare for att forsta olycksfor-
loppet och for myndigheter vid olycksutredning.

Beskrivning

Bilens svarta lada (EDR, Event Data Recorder), ir en elektronikenhet installerad i ett motor-
fordon for att registrera och lagra fordonsdata under en kort tidsperiod. Registreringsenheten
samlar data och information omedelbart fére, under och efter en kollision i syfte att kontrolle-
ra och faststilla fordonets prestanda. EDR utvecklades ursprungligen som ett kontrollinstru-
ment for bilindustrin att utvirdera och forbittra krockkuddars funktion. Efterhand som tekni-
ken utvecklades kom denna dven EDR till godo. En EDR kan idag registrera fordonskarakt-
ristiska parametrar fore en kollision, inkluderande fordonsdynamik, status for olika system,
foraringrepp, kollisionsforlopp, anvindning av bilten och post crash data. Sadana data kan
lamna vérdefull information om olyckors allvarlighetsgrad och kan anvindas for att bedéma
om fordonet framfordes pa ett lampligt sétt vid hindelsen.

Effekter

EDR funktionen i fordon forvéntas reducera trafikrelaterade olycksfall, stélder och forsik-
ringsbedrigerier, bidra till snabbare hjélp vid olyckor, skapa feed-back till vig- och trafikut-
formning samt ge trafikanterna en tryggare resa (IEEE, 2010)

Efter installation av svarta lador i fordon for Sunstar Emergency Medical Services i USA (i
ambulanser), minskade antalet olyckor med 95 %, kollisionskvoten minskade hos ett tyskt
taxi bolag med 66 % och skadegraden for patrullbilar f6r Berlins polismyndighet minskade
med 36 % (Ayres and Nalebuff, 2003).

Kommersiell tillginglighet

Uppskattningsvis &r idag 60 miljoner fordon redan utrustade med nagon form av EDR (IEEE,
2010). Myndigheten rekommenderar sedan 2006 att nya bilar utrustas med EDR fran fabrik
och har ett ungefarligt genomslag pa frivillig basis med 85% i USA. I takt med teknisk ut-
veckling skapas standards som i detta fall IEEE ansvarat for. Fran 2011 kommer NHTSA kri-
va att EDR f6ljer sadan standard. IEEE har under 2010 presenterat denna standard med be-
teckningen 1616a som innebér forstarkt konsumentskydd, forsvarande av obehdriga ingrepp
och forstirkt skydd mot illegal anvéndning av data.
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4.1.5 Automatisk fordonsidentifikation

Beskrivning

Elektronisk fordonsidentifikation (Electronic Vehicle Identification, EVI) &r ett system som
unikt identifierar ett fordon automatiskt. Mer specifikt kan det definieras som en elektronisk
enhet som mojliggor en fjarrstyrd och sidker kommunikation for att identifiera ett fordons ka-
raktdristika parametrar. Det bestar av en séker fordonsburen datakélla, 1ampligt och sékert
granssnitt samt kommunikationssystem mellan fordon och végsida (infrastruktur). Systemet
kan anvindas for ett antal tillimpningar som brottsférebyggande stoldsidkerhet, vigavgifts-
upptagning, tilltridesbehorighet och grianskontroll. Det kan dven anvéndas for 6vervaknings-
andamal vid t.ex. rodkorande, avstandshallning och hastighetskontroll (EVI, 2004).

Effekter

EU-projektet (EVI, 2004) listar forvéintade effekter av elektronisk fordonsidentifikation som:
e Forbittrad trafiksidkerhet

Minskad fordonskriminalitet

Forenklad vigavgiftsupptagning

Effektivare anvindning av befintlig infrastruktur (inklusive insamling av trafikdata)

Reducerad miljopaverkan av vigtrafiken

Smidigare gréanstrafikpassager inom EU

Inga kinda utvirderingar med avseende pa trafiksdkerhetseffekt har patriffats.

Kommersiell tillginglighet

Liksom med elektroniska korkort har indiska myndigheter i Bangalore startat att utfirda elek-
troniska fordonshandlingar. Samma teknik anvénds med ett microprocessor chip i ett plastkort
(http://www.scosta.gov.in). Vidare haller man pa i Mumbai, Indien, att infora optiska fordons-
registreringskort (smart card) med en registreringskapacitet av 1.5 MB att innehalla fordons-
data och bankuppgifter kring finansieringen av fordonet (http://www.hindu.com). Nér politis-
ka beslut om vigavgiftsupptagningssystem fattats pa europeisk respektive nationella nivaer
kommer denna typ av fordonsidentifikation bli utbredd.
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4.2 Taktiskt férarstdéd
4.2.1 Hastighetsanpassare

Hastigheten ir en central faktor i trafiksidkerhetssammanhang. Sambandet mellan hastighet
och olycksfrekvens &r vildokumenterat. Antalet olyckor dkar exponentiellt med 6kad hastig-
het (Nilsson, 2004). Samtidigt, #r efterlevnaden av hastighetsbegrinsningarna dlig. Over 50
% av svenska bilister 6verskrider hastighetsgrianserna (Vigverket, 2009). Olycksrisken vid
vatt/halt viaglag och i morker 6kar dramatiskt medan hastighetsanpassningen ar otillracklig
(for en oversikt se Varhelyi, 2002).

Beskrivning

Funktionen hastighetsanpassare (HA), dven benimnd som ISA, Intelligent Stod for hastig-
hetsAnpassning (Intelligent Speed Adapation, ISA) ir ett stod for bilforaren att inte dverskri-
da gillande hastighetsbegrinsning genom att aktivera varningsljud, varningslampa eller kén-
selmarkor i site, ratt eller (gas)pedal. Information om hastighetsbegrinsningar kan tas emot i
fordonet genom kamera som tolkar hastighetstavlor, fran lokala sindare eller med ett naviga-
tionssystem (t.ex. GPS) kan hastighetsbegriansningar identifieras antingen fran en digital kart-
databas nedladdad i bilen eller genom végvisning i mobiltelefon fran en telekomoperator.

Stodet med hastighetsanpassning till foraren kan utformas olika. Fyra variationer har testats i
forsknings- och utvecklingsprojekt:
1) Informativt, visar enbart gillande hastighetsbegransning pa instrumentpanelen
2) Stodjande, visar gillande hastighetsbegriansning och varnar vid dvertridelse. Beroende
pa typ av system har foraren mojlighet att sétta en "egen” niva hastighetsbegransning.
3) Intervenerande, integrerat med gaspedalen och hastighetsregleringen som inte medger
att bilen kors 1 hastigheter ver den géllande. Gaspedalen blir trog eller utan respons,
dod, vid hastighetsgrinsen.
4) Registrerande, som innebdr att bilens firddata, bl.a. hastighet, registreras och lagras
och kan jimforas med géllande hastighetsgrins, vilket kan anvéndas for uppfoljnings-
dndamal.

I princip kan alla typer av hastighetsbegrinsningar (permanenta, tillfélliga, tids- och situa-
tionsdifferentierade, etc.) omfattas av funktionen. I FoU-projekten har funktionen anvints
overvigande i titortstrafik men dven viss landsvigstrafik har forekommit. Likasa kan hastig-
hetsanpassningsfunktionen utformas for olika typer av fordon personbilar, lastbilar, bussar.
Forsok har dven genomforts med hastighetsanpassare installerad i motorcyklar (Carsten m.fl.,
2008). En viktig forutsittning &dr kéinnedom om var och vilka hastighetsgréinser som fore-
kommer, typ register eller databas, vilket tyvirr inte ar fallet i manga lander.
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Figur 5. Exempel pa funktionalitet hos forarstodet hstghenassning med GPS-stdd.
lllustration: Thomas Hedén.

Figur 6. Visning av gdllande hastighetsbegrdnsning i instrumentpanelen. Kidilla:
hitp://www.bmw.se/se/sv/newvehicles/7series/sedan/2008/allfacts/ergonomics/spe
ed_limit.html .

Effekter

Hastighetsanpassning ar ett valutforskat omrade redan fran 1980-talet och kan betraktas som
en mogen funktion med vidldokumenterade effekter. I forskningen kring hastighetsanpassning
har det anvénts olika metoder och datainsamling typ faltforsok, korsimulatorstudier, instru-
menterade fordon och mikrosimulering for att bedoma dess effekter. Alla resultat pekar i
samma riktning att funktionen HA har ett antal positiva effekter pa bilisters hastighetsval.
Allmént visar undersokningar signifikativa reduktioner av hastighetsnivaer med mellan 2 — 7
km/t, for fordon utrustade med HA liksom hastighetsvariation och hastighetsovertridelser.
Reduktionernas omfattning beror pa typ av HA, dir en starkare kontroll ger béttre resultat.

Trafiksikerhetseffekter i form av minskat antal olyckor, skadade och dodade trafikanter har
av naturliga skl inte varit mojliga att faststélla utifran de faltforsok i verklig trafik som ge-
nomforts, da antalet HA-utrustade fordon varit for litet. Ddremot har omfattande berdkningar
gjorts efter korsimulatorforsok, faltforsok och trafiksimuleringar som visar pa betydande re-
duktioner av antal personskadeolyckor respektive skadade och dodade. Liksom hastighetsre-
duktionerna varierar i féltstudierna beroende pa typ av HA varierar dven bedomningarna i
olycksreduktionerna av samma skél och med penetrationen i fordonsparken. Enligt Carsten
m.fl. (2008) kan man minska antalet personskadeolyckor med 29 % vid 100 % penetration
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med obligatorisk HA, medan den frivilliga varianten skulle reducera person-skadeolyckorna
med 12 %. Det &r orealistiskt att infora funktionen dver en natt. Funktionens framtida effekter
beror mycket pa inférandetakten och variant och kombinationer av HA-typ. Den uppenbara
slutsatsen av olycksreduktionsberdkningarna 6ver tiden &r att HA-funktionen kommer att ha
en stor effekt pa framtida trafikolycksutfall och sirskilt pa olyckor med allvarliga konsekven-
ser. Inte ovintat foljer effekterna av inférande strategier dér en mer progressiv linje for en
storre penetration okar effekterna liksom en mer markerad linje at en obligatorisk typ av HA.
Till de positiva trafiksdkerhetseffekterna kan ocksa liggas ldagre briansleforbrukning och dér-
med #ven lidgre avgasutslipp sirskilt i titortstrafik, som ett resultat av ldgre hastigheter och
jamnare kormonster med HA (Andersson, 2009).

En kritisk faktor for ett framgangsrikt inforande dr acceptansen hos anvéndarna. Flera studier
visar (Biding & Lind, 2002, Carsten m.fl., 2008) att anvéndarnas attityd till HA foréndras till
en mer positiv attityd efter att ha anvint funktionen dver en lingre period. Efter forsoksperio-
den okade acceptansen av anvédndbarhet och tillfredstillelse av funktionen. Vidare rapportera-
de forarna att man upplevde sin risk ldgre ndr man anvinde HA och att man var mer medveten
om gillande hastighetsgrianser och potentiella faror och riskfaktorer t.ex. andra trafikanter,
gaende och cyklister (Biding & Lind, 2002). Deltagande forsoksforare var relativt positiva till
ett obligatoriskt inforande av HA i nya bilar. Fortfarande finns dock liten en grupp bilforare
med starkt behov av att kora fort som inte gillar funktionen och det syns vara den grupp som
mest skulle behova stodet for att inte kora for fort. Med en inforandestrategi som bygger pa
frivillighet riskerar man dérfor att missa denna grupp som mest skulle behdova HA.

Kommersiell tillganglighet

Genom det namnda stora forskningsintresset for funktionen hastighetsanpassning har dven
forutsittningar for implementering behandlats. I exempelvis EU-projektet PROSPER (Sund-
berg & Myhrberg, 2004), med inriktning pa metoder for hastighetsreglering i viagtrafiken
(road speed management), konstaterades flera allménna hinder for inforande av hastighetsan-
passningsfunktionen som dess tekniska funktion, mojligheten for HA-funktionen att tillimpas
pa hela det europeiska vignitet och dess anvdndarnytta. Andra hinder kan utgoras av inforan-
dekostnader for vissa ldnder liksom politisk strategi och anvidndaracceptans. Pa grund av de
identifierade inforandehindren forestiller man sig ett flexibelt och stegvis inférande. Det finns
dock redan hastighetsanpassningsfunktioner av varierande slag i en del bilmodeller (t.ex.
Audi, Mercedes, Renault Megane). De ér ofta integrerade i system med adaptiva farthallare,
kollisionsvarnare och navigering. Det behdvs en europeisk samordning for att uppdatera och
digitalisera hastighetsbegrinsningar och att dessa upplevs som meningsfulla av bilisterna
(Wegman & Aarts, 2006).
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4.2.2 Adaptiv farthallare

Beskrivning

Funktionen adaptiv farthallare (Adaptive Cruise Control, ACC) &r ett stod till foraren att halla
ett sikert avstand till framforvarande fordon. Systemets funktionsintervall ligger i hastighets-
intervallet fran 30 km/t till omkring 170 km/t. System finns idag dven som haller sikert av-
stand under 30 km/t med sa kallad stop and go funktion, Varningen for att man kommit for
néra dr dock en separat funktion hos t.ex. Volvo. Sirskilt vid korning pa motorvig och lands-
vig kan den adaptiva farthallaren ge foraren en bekvimare och mindre kravande insats. Fora-
ren stéller in 6nskad hastighet och minsta tidsintervall till framférvarande fordon. Systemets
detektorer med radar-, laser eller infrarott ljus overvakar vigen framat och nar man kommer
ikapp ett langsammare ekipage anpassas hastigheten till den framforvarande och haller bilen
pa ett konstant avstand. Nar véigen #r fri atergar bilen till den valda hastigheten. Gas- och
bromspedal anvinds for att frikoppla farthallaren men funktionen fortsitter att Gvervaka av-
standshallningen och kommer man for néra aktiveras varning med ljud eller blink (Bishop,
2005; Adaptive Cruise Control, 2005).

_—

Figur 7.  Funktionen Adaptiv farthallare (ACC) anviinder olika typer av sensorer beroende
pa tillverkare, monterade i bilens front, t.ex. radar eller laser som detekterar
framforvarande fordon for att anpassa hastighet och avstdnd.

Kiilla: Bosch Automotive, http://www.bosch.com.

I nyare versioner av ACC finns en funktion som arbetar med senaste generationens radarsen-
sorer, som Overvakar ett brett omrade framfor bilen. Foraren kan vilja mellan fyra olika av-
stand till framférvarande fordon. Om bilen kommer {or nira det framférvarande fordonet,
minskas automatiskt motorns gaspadrag. Ar detta inte tillrickligt for att hilla det instillda
avstandet, bromsas bilen automatiskt med en retardation av upp till 4 m/sz, alltsa med en me-
delhard bromsning. Récker inte heller detta, uppmirksammas foraren med optiska och akus-
tiska varningssignaler och kan da sjdlv ingripa med en maximal bromsning.

ACC kan kombineras med funktionen Stop & Go. Vid korning i ryckig kotrafik, som stads-
korning eller vid problem pa motorvig, och framforvarande fordon stannar, stoppar den akti-
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va farthallaren bilen. Varar stoppet kortare tid 4dn tre sekunder startar bilen automatiskt niar
framforvarande kor ividg. Varar stoppet langre dn, maste foraren trampa kort pa gaspedalen
eller trycka pa farthallarens aterstéllarknapp for att bilen skall kora vidare.

=

Figur 8. Adaptiv farthallare med head-up display. Kdlla: http://www.bmw.com.

Volvos Adaptive Cruise Control (ACC) har nu uppgraderats med en funktion som vid an-
viandning av automatvixellada dven fungerar i laga hastigheter. Nytt &r att den radarbaserade
adaptiva farthallaren haller det valda avstandet till framforvarande bil dnda ned till stillastaen-
de. Eftersom den tidigare tekniken inte var aktiv i hastigheter under 30 kilometer i timmen,
innebdr detta att komfortsystemet nu blir anvéndbart dven i langsam kokorning med manga
stopp och starter, enligt Volvo Newsroom 2009
(https://www.media.volvocars.com/se/enhanced/se-se/Media/Preview.aspx ?mediaid=30668).

Effekter

Aven om funktionen adaptiv farthallare finns som tillval hos ménga biltillverkare har den inte
slagit igenom i massegmentet. Dérfor finns heller inga reliabla trafiksdkerhetseffekter doku-
menterade. Funktionen borde mest paverka i tit trafik och forhindra upphinnandeolyckor och
lindra deras allvarlighetsgrad. Simulatorstudier med adaptiv farthallare visar att reaktionstiden
minskar i upphinnandesituationer. Efter ett fyramanaders faltforsok i Holland med tjugo for-
don personbilar utrustade med bl.a. adaptiv farthallare och korfiltstod berdknades olycksre-
duktionen av enbart farthallaren till 13 % pa motorviagar och 3,4 % pa landsviagar fullt ut-
byggt (Alkim, 2007). Bilisterna var positiva till det avancerade forarstodet till forman for fart-
héllaren framfor korfaltsstodet.

Kommersiell tillgiinglighet

Introduktionen av adaptiv farthallare skedde i Japan redan pa mitten av 1990-talet. Forst ut
var Mitsubishi med ett lasersystem som dock inte omfattade bromsverkan. Direfter foljde
Toyota med en radarfunktion och integrerad bromsreglering. I Europa lanserade Mercedes
den radarbestyckade Distronic-funktionen 1998, efter omfattande utvecklingsarbete och
marknadsanalyser inom Prometheusprojekten. I USA, som linge anvint enkel farthallare i
bilarna frimst avsett som en komfortfunktion fér motorvégstrafik, introducerades den adapti-
va farthallaren forst tio ar efter introduktionen i Japan 2005 modellen Acura fran Honda.
Idag finns adaptiva farthallare i ett stort antal bilmodeller frimst i premiumsegmentet, exem-
pelvis i Audi, BMW, Citroén, Ford, Honda, Jaguar, Lexus, Lincoln, Mercedes, Nissan, Opel,
Porsche, Range Rover, Saab, Toyota, Volkswagen och Volvo.
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4.3 Manoverstdd
4.3.1 Kbrféltstod

Beskrivning

Korfiltstod (Lane Departure Warning, LDW) har till uppgift att varna foraren om fordonet
oavsiktligt styr ut ur korféltet utan att anvénda korriktningsvisare och darmed forhindra avak-
ningar, sidosvepkollisioner eller frontalkollisioner pa grund av tillfallig ouppmérksamhet.
Varningarna till foraren sker med akustiska signaler, varningslampor, symboler, sétesvibra-
tion eller korrigeringar i ratten beroende pa tillverkare. Funktionen ir ofta integrerad som en
del av ett forarstodspaket med flera funktioner som ACC och forarovervakning. Systemet
aktiveras automatiskt eller manuellt i farter 6ver 60 -70 km/t ocksa beroende pa bilmodell,
anvinder en digital videokamera eller sensorer med infrarott ljus for att detektera vigens kor-
faltsmarkeringar, mitt- och kantlinjemarkeringar, och ddrigenom kontrollera bilens position pa
vigen. Det stiller krav pa att korfiltsmarkeringarna &r vil synliga. I t.ex. vinterviaglag med
sno, is och modd pa vigen eller i dimma fungerar systemet samre.

Figur 9. Sensorer for korfiltsstod hdller koll pa korfaltsmarkeringarna
Kiilla: Continental Automotive, hitp://www.conti-online.com.
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Figur 10. Korfaltsassistent med visuell display i fordonets instrumentpanel.
Kidlla: BMW, http://lwww.bmw.com.
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Effekter

Amerikanska studier av tunga lastbilar uppskattade effekten av LDW funktionen till minskat
antal singelolyckor med avkorning med 17-19 % och 17-23 % firre voltkrascher (Orban m.fl.,
2006). Liknande resultat har visats efter faltférsok med LDW funktion i personbilar i Neder-
linderna dér antal oavsiktliga korfiltsovertradelser minskade med 35 % vid landsvigs- och
motorvigskorning. Berdkning av olycksreduktion ger 7 % farre olyckor pa dessa vagtyper.
Andra positiva effekter pa korbeetende konstaterades som att bilférarna holl béttre riktnings-
stabilitet for att undvika varningssignalerna, liksom bittre pa att anvénda korriktningsvisare
vid korfiltsbyte (Alkim m.fl., 2007). Olycksanalyser av drygt tvatusen tyska trafikolyckor
visar en teoretisk trafiksékerhetspotential av korfiltsstod pa upp till 7 % (Kuehn m.fl., 2009).
I en filtstudie har Volvos LDW funktion testats dar man konstaterade att formagan att folja
viagmarkeringar hos systemet dr mycket bra dven da de malade véglinjerna var slitna (Lund-
kvist och Fors, 2010).

Kommersiell tillganglighet

LDW funktionen utvecklades inledningsvis i USA som ett stdd till forare av tunga lastbilar
och har efterhand anpassats dven till anvdandning i personbilar. Forarstodstillimpningen kor-
faltstod har sa smatt borjat marknadsintroducerats som tillval hos ett antal biltillverkare som
exempel BMW, Mercedes och Volvo.
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4.3.2 Doédvinkelassistent

Beskrivning

Dodvinkelassistent (Blind Spot Information System, BLIS) hjdlper féraren att upptécka for-
don i doda vinkeln bakat langs bilens bada sidor som backspeglarna inte ticker. Funktionen
anvinder kamera- eller radarsensorer for att detektera fordon som ligger i det svarbevakade
faltet. Varningsindikatorer i form av blinkande lampor, rattvibrationer eller akustisk signal da
korriktningsvisaren aktiveras uppmirksammar foraren pa faran med annalkande fordon bak-
om. Funktionen kan kompletteras med sensorer for bakomvarande objekt eller trafik och vid
detektering varna foraren. For lastbilar anvinds ofta kamera och det skymda omradet bakom
bilen visas pa en bildskdrm som foraren kan se.

Figur 11. Ddédvinkelassistent med varningslampa for att uppmdirksamma foraren pd, i detta
fall, mc-fordon snett bakom. Kiilla: Volvo, http://www.volvocars.com.

Effekter

Det finns dnnu inga dokumenterade trafiksikerhetseffekter av funktionen. Systemet forvéntas
att reducera sido- och upphinnande kollisioner, exempelvis vid omkorning/korféltsbyte pa
flerfdltiga vigar. Det dr vanligt med hoga hastigheter i sadana situationer och kan saledes
minska risken for personskadeolyckor. Aven vid parkeringsmanévrar till exempel vid utfart
fran parkeringsficka kan funktionen bidra till bittre uppsikt snett bakat och darmed foérhindra
kollisioner med andra trafikanter.

Kommersiell tillganglighet

Volvo betraktas som féregangare fran 2004 av funktionen dodvinkelassistent och finns som
tillval i hela Volvos modellprogram. Flera andra biltillverkare har motsvarande funktion i sina
modellprogram.
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4.3.3 Bromsstod

Beskrivning

Bromsstodfunktionen (Predictive Brake Assist, PBA)skapar forutsittningar i bromssystemet
med understod och information fran styrsystemen till farthallaren och kollisionsvarnare till ett
tidigt beredskap for en inbromsning och med den lite extra tid for att avvérja en kritisk situa-
tion eller dnnu vérre en olycka. Bromsstodfunktionen anvénder informationen till att forbere-
da bromssystemet for en kommande kraftig (panik) inbromsning. Forberedelsen ligger i att
skapa ett forstadium i bromstrycket och nir vil foraren sitter foten pa bromspedalen kortas
tiden till det nodvindiga bromstrycket sa bromsstrickan blir kortare. Det har visats att ndstan
hilften av bilforare i kritiska situationer inte trampar tillrdckligt hart pa bromspedalen eller
overhuvudtaget inte bromsar alls fore olyckan pa grund av distraktion (Langwieder, 1999,
2002; Neale m.fl., 2005; Grover m.fl., 2007). Manga bilforare tvekar vid bromspedalen med
resultatet att det hydrauliska bromssystemet inte utnyttjas fullt ut. Med detta system i samma
ogonblick nir foraren sitter foten pa bromsen appliceras full bromskraft millisekunder tidiga-
re tack vare de forberedande atgirder systemet redan vidtagit (http://www.bosch.de).

Effekter

Bromstiden minskar da bromsfunktionen aktiveras snabbare med upp till 30 millisekunder,
vilket otvetydigt minskar bromstiden (http://www.bosch.com). Inga kénda utvirderingar med
avseende pa trafiksikerhetseffekt har patréffats.

Kommersiell tillganglighet

Bromsstod finns i kombination med andra preventiva applikationer i exklusivare modellvari-
anter hos BMW och Mercedes.
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4.3.4 Start i motlut assistent

Beskrivning

Start i motlut assistent (Hill Hold) innebir ett forarstod vid start 1 backe for att ldttare komma
ivdg. Systemet reglerar igangkorningsmomentet i stigningar och forhindrar, genom bromsin-
grepp och tillsammans med den hydrauliska bromsassistenten, att bilen rullar bakat. Nér fora-
ren sldpper fotbromsen i en uppforsbacke halls bilen stilla av fotbromsen for i ca 2 sekunder.
Nir foraren kor ivdag lossas bromsen lite i taget. Stodet for start i backe aktiveras nér bilen star
i en uppforsbacke med minst 5 % stigning, forardorren &r stingd och motorn gar. Pa detta sitt
gor den korningen enklare och mer bekvam for foraren och svarar for séker igangkorning i
backar.

Effekter

Funktionen bor betraktas som en komfortfunktion i bilar med manuell vixellada och mojligen
ocksa mer anpassad for oerfarna och nya bilfoérare som kan uppfatta fotarbetstekniken mellan
gas-, broms- och kopplingspedal som komplicerat. Det dr dnda otvivelaktigt en sidkerhetsfunk-
tion dven om den inte férmodas bidra i sa hog grad att reducera personskadeolyckor. Inga
kdnda utvdrderingar med avseende pa trafiksdkerhetseffekt har patriffats.

Kommersiell tillginglighet

Redan i 1939 arsmodell av Studebaker fanns en enklare funktion for att underlitta vid start i
backe sirskilt med tanke pa San Fransiscos branta gatutopografi
(http://auto.howstuffworks.com/1939-1940-studebaker-champion5.htm).

Som tillvalskategori finns motlutsassistenten i ett flertal bilmédrken numera som t.ex. Alfa-

Romeo, BMW, Dodge, Fiat, Lancia, Mercedes-Benz, SAAB, Skoda, Subaru, Volkswagen i
deras modellprogram.
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4.3.5 Parkeringsstéd

Beskrivning

Parkeringsstod, (Park Assist, PA) gor det enklare att fickparkera. I laga hastigheter, upp till 30
km/t, kan parkeringsassistenten for fickparkering aktiveras genom en knapptryckning pa mitt-
konsolen. Systemet miter upp avstandet mellan andra parkerade bilar ldngs gatan via ultra-
ljudssensorer. Nir en tillrickligt 1ang parkeringsruta patriffas markeras klartecken i bilens
farddator och foraren kan stanna och lidgga i backvéxeln. Parkeringsassistenten tar nu over
rattmandvreringen och foraren kan koncentrera sig pa att skota gas och broms. Den ritta vin-
keln for att komma in i parkeringsrutan rdknar parkeringsassistenten sjilv ut. Nir bilen kom-
mit in i parkeringsfickan dr det bara att ldgga i vixeln framat, parkeringsassistenten kopplas ur
automatiskt och foraren kan réta upp bilen. I Park Assist ingar sensorer i savil den frimre som
den bakre stotfangaren som hjilper foraren vid mandvrering.

Figur 12. Med elektroniskt stod till foraren i form av sensorer och rattmandvrering kan
fickparkering underldttas. Kdlla: Volkswagen, http://www.volkswagen.se.

Effekter

Parkeringsstodet bor betraktas som en komfortfunktion som kan reducera egendomsskador
vid parkeringsmandvrer. Inga kénda utvirderingar med avseende pa trafiksdkerhetseffekt har
patriffats.

Kommersiell tillgianglighet

Parkeringsstod introducerades forst av Toyota 2003 f6r Lexus segmentet
(http://edition.cnn.com) och idag finns parkeringsstodsfunktionen som tillval i flera bilmodel-
ler, bl.a. Audi, Hyundai, Toyota och Volkswagen.
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4.4 Overvakning av férartillstand

4.4.1 Trotthetsvarnare

Andel forare som uppger att de somnat / nidstan somnat vid bilkdrning &r ca. 13 % (Vigverket, 2009).
System och funktioner for att kontrollera bilférarens vakenhet och uppmarksamhetsformaga
haller pa att introduceras i nya bilar. Det 4r medvetenheten om att manga trafikolyckor kan
orsakas av trotthet hos foraren eller tillfallig ouppmiérksamhet/distraktion som framkallat ett
behov av forarstod till bilforaren att tidigt dndra sina premisser for kdruppgiften genom att
t.ex. ta en paus eller avbryta resan.

Beskrivning

Systemet Forartillstandskontroll (Driver Monitoring System, DMS) for 6vervakning av bilfo-
rarens vakenhet eller uppmirksamhetsformaga fungerar i farter 6ver ca 65 km/t och bestar av
en digitalkamera, ett antal sensorer och en styrenhet. Kameran lidser kontinuerligt av vigmar-
keringarna framat i korriktningen och jamfor med bilens position. Sensorer registrerar rattro-
relser och andra fordonsdynamiska egenskaper for att berékna sa att foraren har kontroll dver
fordonet och dess kurs. Det finns olika system for 6vervakning av foraren. Vissa har fler sen-
sorer t.ex. i ratten som registrerar forarens bada handgrepp runt ratten och variationer i hand-
trycket som en tidsfunktion bestimmer forarens trotthetstillstand. Det finns dven kameror som
registrerar 6gonblinkningar som komplement till vriga trotthetsindikatorer. Observationerna
och kordata sammanvigs och vid avvikelser fran det normala korsittet aktiveras en varnings-
signal i form av blinkande varningslampa t.ex. en stiliserad kaffekopp, akustisk signal eller
biltes- eller sitesvibrationer. De trotthetsindikatorer som ingar i funktionen som overvakar
bilforarens trotthetstillstand #r vil kidnda bade bland forskare och biltillverkare (Kecklund
m.fl., 2009).

Dreiver Alert
Time for a braal

D =22°c

Figur 13. Aktiverad uppmaning pa instrumentpanelen till foraren att ta paus.
Kdlla: Volvo, http://www.volvocars.com

Effekter

EU projektet AWAKE (2004) gjorde bedomningar av funktionens potentiella effekter. Man
forutsitter inga problem med anvindargrénssnittet om det dr utformat enligt specifikation.
Diremot maste man nog forvinta sig vissa reliabilitetsproblem for diagnostiseringen genom
funktionen. Missade eller falska varningar kan forvintas vilket reducerar funktionens effekt.
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Sammantaget gors beddmningen for funktionen att den reducerar antalet dodade med 5 %.
Det dr vil kéint att forbattringar i forares vakenhet har stor betydelse for olycksrisken. Till
exempel fastslog EU projektet AIDE att olycksrisken fordubblas om forarens vakenhet gar
fran stark till svag. I fraga om funktionen dndrar korbeteendet menar undersokningar att den
inte har sa stor betydelse (Janssen m.fl., 2008). Diaremot kan det finnas risk att bilister kor
langre mot trotthet for att man litar pa systemet och ddrmed bidrar till en sdmre prestation.
Filtforsok i Sverige har visat pa stor forstaelse och uppskattning fran anviandare. Information
fran en display pa instrumentpanelen och vibrationer i sitet var mer uppskattat én i sékerhets-
biltet som upplevdes irriterande och skrimmande (Kircher m.fl., 2009). Ytterligare undersok-
ningar behovs for att béttre kunna bestimma funktionens sékerhetseffekter.

Kommersiell tillginglighet

Det finns redan flera typer av trotthetsvarnare pa marknaden och fler dr under introduktion.
Funktionen finns som tillval i vissa modeller av bl.a. BMW och Volvo.
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4.5 Stod for uppméarksamhet

50 % av dodsolyckor i Sverige sker under morker/gryning/skymning (SIKA, 2008). Att for-
bittra sikten och uppmérksamheten hos bilforare &r en tinkbar trafiksidkerhetsatgérd.

4.5.1 Adaptiva stralkastare

Beskrivning

Adaptiva stralkastare (Adaptive Front Lights, AFL) forbattrar synbarheten vid kdrning i mor-
ker i synnerhet pa krokiga vigar. De elektromekaniska stralkastarna foljer vigen nér bilen
svinger och lyser upp viagbanan optimalt tack vare synkronisering med rattutslag. Ljuset fran
stralkastarna fram hojs och sénks i takt med farten och anpassas med automatik till motande
trafik. Hastighet, korriktning och rattrorelse anvinds som ingangsdata for att styra stralkastar-
systemet. En ytterligare utveckling av ovanndmnda teknik dr under marknads-introduktion
med kamera som detekterar motande bilar och dédrvid kan styra ljuskdglan for att optimera
synbarheten for foraren och minskar risken for att blinda motande trafikanter. Vid vénster-
sving kan den vinstra stralkastaren vridas upp till 15 grader i svingriktningen medan den
hogra forblir centrerad pa vigen. Motsvarande vid en hogersving kan den hogra stralkastaren
vridas upp till fem grader. Adapativa stralkastare har, beroende pa tillverkare, olika egenska-
per som kurvljus, titortsljus, hornljus, motorvigsljus och ljus for daligt vader.

W
\

Figur 14. Adaptivt helljus. Killa: eSafetyChallenge,
hitp://www.esafetychallenge.eu/en/esafety_challenge/esafety_applications/adaptiv
e_headlights/adaptive_headlights. htm.

Nir det giller ljusstyrkan och ljusegenskaperna dr den nuvarande tekniken med Halogenlam-
por i stort sett fullt utnyttjad. Men man kan astadkomma avsevirda forbattringar med det sa
kallade Xenon-ljuset. En ny typ av lampor med xenon har utvecklats som Okar ljusintensiteten
upp till fyra ganger jaimfort med traditionella halogenlampor med samma effekt. Xenon lam-
porna anvinder xenongas pa samma sétt som lysror och kriver darfor alternativ tindningsen-
het (drossel), i kombination med en metallhalidlampa. Xenon-stralkastarna avlastar foraren
och ger okad sékerhet vid korning nattetid, tack vare deras dagsljusliknande ljusspektrum. De
utmirker sig genom en lang rickvidd och en perfekt ljusspridning i sidled. Ytterligare plus-
punkter &r den laga energiforbrukningen och att lampornas livsldngd dr betydligt lingre &n
vanliga halogenlampors. Ljuskillan utgors av en sa kallad gasurladdningslampa. Xenon-
stralkastare ger ett visentligt storre belyst filt &n en halogenstralkastare och gor nattkdrningen
sdkrare och mindre trottande for 6gonen, speciellt vid daligt vader.
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Figur 15. llustration av Dynamic Light Assisst. Kdilla:
http:/fwww.volkswagenag.com/vwag/vwcorp/info_center/en/themes/2010/05/Shini
ng_light.html?ShowPrint=true.

Effekter

Det dr for tidigt att bedoma funktionens sidkerhetseffekt som mycket beror pa hur bilforare
utnyttjar den forbittrade synbarheten. Meningen med de rorliga stralkastarna &r att ge foraren
okade mojligheter att tidigare uppticka t.ex. stillastaende fordon, cyklister, gaende eller vilt
under morker, i skymning eller vid nedsatt sikt. Jensen m.fl. (2007) visar i en simulatorstudie
att bilforare utnyttjar den béttre synbarheten till hogre hastigheter vid landsvdgskorning, men i
tatortstrafik reducerar sin hastighet i korsningar. Den ldgre hastigheten i tétort forklaras med
att forarna ser och uppticker oskyddade trafikanter eller hinder tidigare och anpassar sin has-
tighet efter dessa omstéindigheter.

Kommersiell tillganglighet

Idén med rorliga stralkastare &dr ingalunda ny. Redan i bilens barndom fanns manuellt styrda
stralkastare pa en Cadillac av 1920 arsmodell (Jenssen, 2010). Senare bekanta forsok i tekno-
logiutvecklingen gjordes av Citroén pa femtiotalet med stralkastare synkroniserade med
framhjulens korriktning. Bristande teknisk kvalitet tillsammans med lampornas optiska egen-
skaper gjorde att funktionen inte kommersialiserades (Akashi, m.fl., 2005). Det dr forst nu
under ITS-generationen som funktionen har tagits in i biltillverkarnas produktion.
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Adaptiva stralkastare finns dnnu i begriansad utstrickning pa marknaden (bilmodeller i det
Ovre prissegmentet typ BMW, Lexus och Mercedes), men man kan forvénta sig 6kad volym i
takt med introduktion i volymsegmenten av bilmodeller som t.ex. Opel Astra.
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4.5.2 Mobrkerkérningsassistent

Beskrivning

Stodsystem for morkerkorning (Night vision systems) har till uppgift att forbéttra bilférarens
iakttagelseformaga och forldnga siktstracka i morker eller daligt vader lidngre @n vad stralkas-
tarna normalt lyser upp. Stodsystem for morkerkorning kan indelas tva olika typer beroende
pa detekteringsprincip: 1) Aktiva system anvinder infrarott ljus for att tidigt upptécka t.ex.
gaende pa vigen. 2) Passiva system anvinder termiska egenskaper for detektering och enhe-
ten for datainsamling dr sdledes av typ virmekamera. Det aktiva systemet, med infrarétt ljus,
belyser viagen framat med osynligt icke reflekterande infrar6tt ljus fran separata ljuskillor. En
kamera pa insidan av vindrutan registrerar ljusforhallanden fran vigomradet och visar en tol-
kad graskalebild av ljusflodet pa en bildskdrm pa instrumentpanelen dir gdende, cyklister
eller hinder tidigt kan uppfattas. Det passiva systemet som bestar av en virmekamera som ser
ca 300 meter framat och visar bilden pa en display dar man omedelbart kan uppticka fotgéng-
are och cyklister. Genom en berékningsfunktion kan systemet indikera huruvida deras vig
kommer att korsa bilens och initierar i sa fall en varningssignal.

Figurl?7. Illustration av display pa instrumentpanelen med morkerkorningsassistent.
Killa BMW, http://www.bmw.com.

Effekter

Simulatorstudier vid Umtri i USA visar pa tidigare upptickt av gaende pa vigen med morker-
stodvarning och att den mentala belastningen pa foraren minskar (Tsimhoni, 2007). Genom
tidigare upptéckt av hinder eller andra trafikanter kan innebira en reduktion av personskade-
olyckor med upp till 5 % (Takahashi, 2001). Risken for beteendeanpassning maste foljas
uppmirksamt nér funktionen blir mer utbredd. I de simulatorstudier som studerats verkar sa-
dana sidoeffekter inte ha belysts.

Kommersiell tillginglighet

Bilmodeller i det exklusivare segmentet kan erbjudas med system for stod vid morkerkdrning.
Det ér saledes en mycket liten andel av bilarna som ir utrustade med ett sadant system idag,
men det kommer naturligtvis att 6ka i takt med att tillverkningsvolymerna blir storre och dér-
med kostnaderna ldgre. Olika tillverkare anvédnder antingen aktiva eller passiva system. Lex-
us, Toyota och Mercedes anvinder infrarott ljus for detektering (aktivt) medan Audi, BMW,
Cadillac och Honda anvinder termografiskt system (passivt).
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4.5.3 Kollisionsvarningssystem

For korta avstand till fordon framfor bidrar till 13 % av olyckor pa europeiska végar (van
Kampen, 2003), 28 % i USA (Najm m.fl., 2003) och 33 % i Australien (Baldock, m.fl., 2005).

Beskrivning

Ett kollisionsvarningssystem (Collision Warning System, CWS) informerar féraren nir det
detekterar en omedelbar fara for en kollision med ett framforvarande fordon eller hinder i
samma korfilt. Systemet dr ofta integrerat med en adaptiv farthallare och anvinder sig av
samma sensorer for anpassning till framforvarande fordons hastighet. Systemets sensorer
utgors av radar- eller laserstralar med en rackvidd pa 150-200 meter. En digital kamera kan
dven anvindas for att samla in kompletterande data. Den sammanvigda och tolkade informa-
tionen fran sensorerna ger en bild av vigen framfor. Utvecklingen av system for igenkdnning
och detektering av kritiska situationer sker kontinuerligt. En av de senaste funktionerna &r
systemet for att uppticka fotgdngare och med varningar pakalla forarens uppmirksamhet och
vid behov dven bromsa bilen automatiskt. Det &r Volvo som &r forst med att introducera detta
system som forutses forbittra trafiksikerheten for gaende i stadsmiljo
(http://www.volvocars.com).

Kollisionsvarningssystemen kan variera till namn och funktion hos olika fordonstillverkare,
t.ex. Volvo City Safety (Distner m.fl., 2009). Stodet till foraren beror pa situationens allvar-
lighetsgrad och stegras fran varningslampa och ljudlarm, tryck eller vibration i gaspedalen, till
automatisk inbromsning inom mycket korta tidsintervall. Tekniken kan dessutom stodja en
forarinitierad inbromsning genom att forbereda bromsarna for panikbromsning och ddrmed
korta reaktionstiden (se under Bromsstod).

Effekter

Det finns dnnu inga sékra resultat betrédffande kollisionsvarningsfunktionens trafiksidkerhetsef-
fekter i verklig trafik da andelen fordon med funktionen fortfarande &r relativt liten. Funktio-
nen bedoms bist forhindra upphinnandeolyckor och deras konsekvenser. Atskilliga simulator-
studier konstaterar gynnsamma effekter av kollisionsvarningsfunktionen med minskat antal
olyckor visar att systemet ger snabbare reaktioner av foraren i upphinnandesituationer och
lindrigare konsekvenser som foljd (Ben-Yaacov m.fl., 2002, Lee m.fl., 2002, Jamson m.fl.,
2008). Enligt simulatorstudierna har funktionen bittre effekt pa forare med ett aggressivt
korsitt och kan saledes ha en stor olycksforebyggande effekt. Berdkningar visar att en normal
forare kan undvika eller lindra konsekvenserna av varannan upphinnandekollision med fram-
forvarande med stod av systemfunktionerna ACC, kollisionsvarning och aktiv bromsassistans
(Schittenhelm, 2009). I kombination med adaptiv farthallarfunktion har en amerikansk félt-
studie (FOT) understkning konstaterat att potentialen for att minska upphinnandekollisioner
med mellan 6-15 % (Najm m.fl., 2006). Kollisionsvarningsfunktionen har lag potentiell effekt
pa dodsolyckor.

Kommersiell tillganglighet

Tidigt i ITS utvecklingen, redan 1993, var USA i gdng med att borja utrusta tunga fordon med
kollisionsvarnare och denna fordonstyp har fortfarande en storre andel varningssystem &n
personbilar. Kollisionsvarningssystem finns redan pa marknaden framfor allt i premium-
segmentet av bilmodeller som t.ex. Lexus, Mercedes och Volvo. Det ér ofta i samverkan med
andra forarstodsfunktioner som ESC.
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4.6 Kommunikationsstod
4.6.1 V&derinformation

Beskrivning

Viderinformation funktionen (Road Weather Services, RWS) som ir tankt att formedla in-
formation om daligt vader till bilister i vigsystemet ar under forskning och utveckling. Ge-
nom att samla in information om viaderkaraktiristika fran bilar i olika positioner och analysera
informationen och att dérefter ge tillbaka sadan information som anses viktig till de trafikanter
som dr pa vig in i omraden med daligt vider som sno, halka eller nedsatt sikt. I det ameri-
kanska ITS forskningsprogrammet IntelliDrive utfors tillimpade projekt dér bilar med méit-
ningsutrustning for insamling av viderdata som temperatur, lufttryck, fuktighet och andra
atmosfiriska forhallanden. Informationen lagras pa datamedia i bilarna tillsammans med vig-
forhallanden och passande kompletterande fordonsdata som ABS aktivering eller vindrutetor-
karanvéndning. Den insamlade informationen skickas till en central databas dér den integreras
med annan lokal vider- och trafikinformation. Efter analys och behov skickas direfter an-
vindbar vider- och farddatainformation till bilister i kritiska omraden dir ogynnsamma om-
standigheter kan stora trafikforhallandena
(http://www.ucar.edu/news/releases/2009/intellidrive.jsp).

IntelliDrive utrustade fordon forutsitts anonymt skicka information betriffande vider och
viglag for att skapa forutséttningar for sékrare realtidsprognoser for végtrafiken
(http://www.intellidriveusa.org).

Effekter

Vigmyndigheter spenderar stora pengar pa vigunderhall sérskilt vintertid. Underhallspersonal
anvinder i stor utstrickning védderleksinformation for att bestimma erforderliga viglagsinsat-
ser. Att forbittra bade kvalitet och kvantitet i den viderinformationen skulle gora det mojligt
att gora insatserna snabbare och mer effektiva. Trafikanter kommer den forbittrade servicen
till del genom sikrare viglag och snabbare sn6- och halkbekdmpning. Vighallare kommer
fordelar tillgodo genom minskade kostnader for maskiner och material. Inga kéinda utvérde-
ringar med avseende pa trafiksidkerhetseffekt har patriffats.

Kommersiell tillganglighet
System for automatiserad véder och viglagsinformation &r dnnu i utvecklingsstadium.
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4.6.2 Larmfunktion

Beskrivning

Den integrerade larmsamtalsfunktionen (e-Call) i nya fordon kan aktiveras antingen manuellt
av de ombordvarande forare eller passagerare, eller automatiskt genom sensorer fran krock-
kuddar efter en olycka. Vid aktivering av larmfunktionen kopplas ett larmsamtal med bade
rost och datadverforing till ndrmaste larmcentral. Samtalsuppkopplingen ger de ombordva-
rande mojlighet att kommunicera med larmoperatoren. Parallellt med rostsamtalet sker en
automatisk datadverforing fran fordonet till larmcentralen med uppgifter om tid, plats, kor-
riktning via GPS och fordonsidentifiering. Larmfunktionen &r ett resultat av samverkan mel-
lan offentliga myndigheter, tele- och serviceoperatrer samt fordonsindustrin. Funktionen kan
dven anvindas for att detektera inbrottsforsok och att spara stulna fordon.

Effekter

Fullt utbyggt kommer larmsamtalssystemet med palitliga lokaliseringsuppgifter att 6ka effek-
tiviteten i rdiddningsarbetet. Detta innebdr forhoppningsvis lindrigare konsekvenser av trafik-
olyckor genom kortade tider till medicinsk vard for trafikolycksoffer. Med larmsamtalssyste-
met, e-Call, beridknas antalet allvarliga personskador i samband med vigtrafikolyckor minska
med 5-15 % (eIMPACT, 2008). Med en snabbare rdddnings- och rdjningsinsats pa olycks-
platsen minskas dven risken for sekundéra olyckor liksom trafikstockningar, fordrojningar och
CO,-utsldpp. Enligt skattningar for Nederlidndska férhallanden far e-Call en spridning ar 2020
pa 48 % och en medfor reduktion av trafikdodade pa 0,2-0,75 % (Christoph, 2010).

Kommersiell tillgianglighet

Det pan-Europeiska larmsamtalssystemet forvintas fungera for alla fordon inom Europa oav-
sett deras hemvist eller de ombordvarandes sprakkunskaper. Trots att de tekniska forutsitt-
ningarna dr uppfyllda och dess forvintade positiva effekter, drojer det fortfarande innan att
det gemensamma europeiska larmsamtalssystemet kommer att tas i drift. EU kommissionen
och biltillverkarna kom 2005 6verens om att fullskalig e-Call implementering fran 2009. E-
Call-funktionen kommer att finnas som option till nyproducerade bilar fran och med septem-
ber 2009 (e-Call, 2009). Det allmént kiinda europeiska larmnumret 112 och dess mobilmot-
svarighet E112 skall vara i funktion i samtliga EU ldnder. Tyvirr sldpar nagra medlemsléander
efter i utbyggnaden av denna service, E112 fungerar inte fran mobiltelefoner i vissa EU-
lénder.

Larmcentraler och riddningstjinst maste ha kapacitet for att hantera olyckslokalisering via
data mottaget fran e-Calls larmsamtal. Deras utrustning skall kunna behandla och vidarebe-
fordra information till polis-, ambulans-, brandkar- och sjukhusmyndigheter for att na bista
resultat.
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4.7 Overvakning av fordonsstillstand
4.7.1 Dé&cklufttryckskontroll

Dick lacker luft naturligt och 6ver ett ars tid kan ett normalt nytt dick tappa mellan 200 — 600
millibar. Man bedomer att 6ver 40 % av bildgare i Europa och USA kontrollerar sina dick
mer sillan dn ett ar, vilket skulle betyda att en stor del av fordonen pa vigarna aker omkring
med for lagt lufttryck i dicken. Bilkorning med for lagt lufttryck ger en miljobelastning pa ca
tva miljoner ton CO; utsldpp i onddan och. Med en dicklufttrycksdvervakning skulle sddana
effekter kunna reduceras (Alvarez, 2008). Omsorgsfullt underhall av dick bidrar till béttre
vighallning, transportekonomi och 6kad trafiksikerhet. Trafikolyckor med dodlig utgang or-
sakas varje ar av defekta ddck. Den tyska branschorganisationen, DEKRA, har bedomt att 41
% av trafikolyckor med personskador har samband med didckproblem pa fordonet (DEKRA,
2008). Enligt det franska forskningsinstitutet Securité Routiére kan 9 % av alla dodsolyckor
bero pa diack med for lagt lufttryck (Intelligent Car, 2010).

Beskrivning

Applikationen Décklufttryckskontroll (Tyre Pressure Monitoring System, TPMS) ir en elek-
tronisk stodfunktion for 6vervakning av lufttrycket i fordonets diack under fard som finns i tva
varianter: direkt och indirekt. Den direkta Dicklufttryckskontrollen levererar information till
foraren om lufttrycket i ddcken i realtid antingen genom en mitare eller en enkel varnings-
lampa for lagt tryck. Denna typ av system anvénder sig av lufttrycksensorer inuti dicken som
sdnder signaler till bilens centrala informationssystem. Den indirekta typen av Dackluft-
tryckskontrollen berdknar lufttrycket genom att 6vervaka de individuella hjulens hastighet i
tilldgg med Ovriga tillgdngliga signaler av betydelse.

Systemet for ddcktrycksovervakning ger bade fore och under korningen foraren information
om vilket tryck det &r i vart och ett av didcken. I varje hjul finns det, férutom hjulelektroniken,
inbyggda sensorer. Varje hjul sinder radiosignaler till ett styrdon. Dessa signaler ger informa-
tion om tryck och temperatur i ddcket for varje individuellt hjul. Vid for lagt ddcktryck eller
snabb tryckminskning varnar systemen foraren med optiska och/eller akustiska signaler.
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Figur 16. Ddcklufttryckskontroll overvakning fran fordonets instrumentpanel.
Kiilla: http://www.volkswagen.se
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Effekter
Dicklufttryckskontrollen kan bidra till 6kad trafiksidkerhet genom att informera och varna
foraren om lufttrycket i ddcken dvergar i ett onormalt tillstand. Med applikationen Déckluft-

tryckskontroll i alla fordon skulle uppemot 20 % av skadade och doda minskas per ar (Intelli-
gent Car, 2010).

Kommersiell tillginglighet
Fran 2007 krédvs i USA att alla nya bilar under 4,5 ton har dicklufttryckkontroll som kan
Overvaka alla fyra ddcken samtidigt.
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4.7.2 Regnsensor

Beskrivning

Vid intervalltorkning reglerar regnsensorn automatiskt vindrutetorkarnas arbetsfrekvens med
hinsyn till intensiteten i regnet. Sensorn sitter monterad i fistet for den invéndiga backspe-
geln, och den bestar av ett antal IR-lysdioder och en centralt placerad fotodiod. Det ljus som
sénds ut av lysdioderna reflekteras av vindrutan mot fotosensorn. Ju fler vattendroppar som
finns pa vindrutan, desto mindre ljus far sensorn ta emot. Denna information leds vidare till
reglerelektroniken, som anpassar vindrutetorkarnas arbetsfrekvens med ledning av detta. Sen-
sorns kénslighet kan dessutom anpassas individuellt med en vippa i torkarspaken. Sensorn dr
utformad sa att varken mindre skador, smuts eller aldring av vindrutan paverkar funktionen.

Effekter

Komfort och sikerhet dr de uppenbara fordelarna med regnsensorn. Foraren kan koncentrera
sig helt pa vad som hinder i trafiken och behdver inte bekymra sig om att anpassa torkarre-
gleringen. Detta dr en fordel ur sikerhetssynpunkt, speciellt vid plotsligt uppdykande hinder,
som t.ex. vid omkorning av lastbilar pa vata vigar. Inga specifika effektutvirderingar av regn-
sensor har patréffats.

Kommersiell tillginglighet

Regnsensorfunktionen har borjat introducerats i bilméirken som BMW, Mercedes, Volkswa-
gen och Volvo.
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4.8 Fordonsstabilitetskontroll
4.8.1 Lasningsfritt bromssystem

Beskrivning

Ett 1asningsfritt bromssystem (Anti-lock Braking System, ABS) hindrar hjulen att lasa sig vid
hard inbromsning genom att sensorer kianner av hjulrorelserna och reglerar bromskraften sa
att optimal bromsverkan kommer fordonet till godo. Med ABS-funktionen i fordonet har bil-
foraren fortfarande majlighet att styra bilen under bromsforloppet (vilket inte dr mojligt med
lasta hjul) och ddrmed undvika en kollision eller avakning. Dessutom forkortar ABS stopp-
strackan vid vatt eller halt viglag.

Figur 17.  ABS principskiss och demonstration av styrformdga vid undanmandover med och
utan ABS. Kdlla: http://www.bosch.com.

Effekter

Trafiksikerhetsmyndigheten i USA National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA, 1999) genomforde en studie som visade att bromstrickan minskade med 22 % pa
16st grus, motsvarande halt viglag. Andra studier har visat varierande resultat kring sdkerhets-
effekter av ABS (Elvik m.fl., 2009) trots mycket imponerande resultat pa provbana ger erfa-
renheter fran verklig trafik motsatt uppfattning. Exempelvis visade en studie att ABS inte ger
nagra namnvéirda positiva nettoeffekter pa upphinnandeolyckor. Visserligen minskade pakor-
ningsolyckor med fordon framfor med 32 % men okade istéllet pakorningsolyckor bakifran
med 30 % (Evans & Gerrish, 1996). Ytterligare en studie av personbilar, dven den refererad i
Elvik (2009), ddr man kontrollerat for andra faktorer som fordonsvikt, arsmodell och tidigare
olyckor visar pa 6 % fler personskadeolyckor for bilar med ABS jamfort med bilar utan ABS
(Cummings & Grossman, 2007).

Den mest uppmérksammade utredningen om ABS-bromsars effekt gjordes i Miinchen dir ett
taxibolags bilar ingick i projektet och som refereras i boken Target Risk (Wilde, 1994). Hilf-
ten av taxibolagets fordonsflotta utrustades med ABS-bromsar medan den andra hélften for-
blev i original utforande. Forarna anvinde bilarna slumpmissigt under tre ar. Under denna
tidsperiod rapporterades 747 olyckor med foretagets bilar. Antalet olyckor med ABS-
utrustade taxibilar inblandade var nagot hogre dn for de utan ABS, dock inte statistiskt signi-
fikant. Under experimentet loggade man kordata under férd i mer an 3000 timmar och genom-
forde beteendeobservationer. Beteendestudierna gjordes anonymt av trinade observatrer som
utgav sig for att vara vanliga taxikunder lings samma 18 km stricka med 57 turer i ABS-
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utrustade bilar och 56 turer i bilar utan. Observatorerna kiinde inte till om bilen hade ABS
eller ej. Analysen visade att forare som korde med ABS-utrustade bilar gjorde kraftiga in-
bromsningar betydligt oftare n i bilarna utan ABS, samt gjorde skarpare kurvtagningar,
osmidigare korfiltsbyten, hade sdmre linjeforing i korfilt, fortsatte med kortare siktstricka
framat och var inblandade i fler konflikter. Forarna i ABS-bilarna korde dven fortare vid en av
mitplatserna jaimfort med forarna av de ej utrustade bilarna. Samtliga dessa skillnader var
statistiskt signifikanta. Sammanfattningsvis konstaterades att taxiférarna &dndrade sina korbe-
teenden nir de korde med ABS-bilar. De utnyttjade ABS-funktionens fordelar men ingen for-
bittring av deras olycksdata relativt exponering kunde iakttas. Daremot kunde taxibolaget i en
forlangning av projektet sidnka sina kostnader i samband med trafikolyckor nér férarna blev
personligt ekonomisk delansvariga for fordonsreparationer och hot om avsked om deras dali-
ga olycksfacit inte upphorde.

Taxibilprojektet i Miinchen tilldrog sig en hel del uppmirksamhet bade bland forskare och i
media. Inom en OECD-grupp av internationella experter fran 16 ldnder fastslogs i en rapport
efter projektet (OECD, 1990) att “trafikanters (bilisters) beteendeanpassning som mojligen
initieras genom introduktion av trafiksidkerhetsatgérder i transportsystemet dr av sarskilt in-
tresse for vighallare, forfattningsmyndigheter och fordonstillverkare i synnerhet i sadana fall
dir beteendeanpassning, kan reducera forvintade trafiksidkerhetseffekter.

Det dr uppenbart att ABS-funktionen i sig &r effektiv men att forare méjligen kompenserar de
positiva effekterna med ett annorlunda beteende (riskkompensation) (Burton m.fl., 2004).
Man har sokt forklaringar till att bilforare reagerade felaktigt till tidigt utvecklade ABS-
funktionen och ddrmed neutraliserade dess effektivitet (Farmer, 2001). Det ges instruktioner
hur forare skall hantera ABS som att foten skall trampas hart pa bromspedalen och lata ABS-
tekniken skota bromskraftfordelningen till hjulen sa att foraren kan koncentrera sig pa en si-
ker styrmandver (undanmanéver). Senare studier av olycksdata visar fordndringar at det posi-
tiva hallet. Forklaringar kan vara att bilforare har anpassat sig till funktionen och att den fatt
bittre teknik (Farmer, 2001).

Kommersiell tillginglighet

Redan i slutet av 1970-talet introducerades lasningsfria bromsar pa marknaden som den forsta
avancerade elektronikstyrda funktionen i bilar. ABS-bromsar blev tillgéngliga som tillval i
kategorin lyxmodeller fran bilindustrier i mitten av 1990-talet. Idag nir tillverkningsproces-
serna mognat och efterfragan utvecklats finns ABS-bromsar sedan 2004 pa de flesta bilmodel-
ler som produceras och siljs i Europa. Andelen nya bilar med lasningsfria bromsar som sljs i
Sverige har successivt okat och beriknades 2007 till 96 % (Viagtrafikinspektionen, 2008). Den
tekniska utvecklingen har resulterat i att ABS-systemet kontinuerligt forbéttrats och anpassats
till modern biltillverkning s att komponenter blivit mindre, littare och effektivare. Exempel-
vis har nya berikningsalgoritmer reducerat bromsoljeflédet med upp till 25 % vilket inneburit
att storleken pa ABS-motorn minskats rejilt. Vidare har hogfrekvent ljud fran bromsverkan
och obekvima returvibrationer i bromspedalen ocksa reducerats. Principen for ABS-
funktionen har sedan vidareutvecklats i nya effektiva integrerade sikerhetsapplikationer som
exempelvis antisladdsystem. Lasningsfria bromsar dr en vital del av de senare stabilitets-
systemen och antikollisionssystemen.
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4.8.2 Antisladdsystem

Beskrivning

Antisladdsystemet, det elektroniska stabilitetsprogrammet (Electronic Stability Control, ESC)
kinner igen vissa kritiska korsituationer, till exempel om det finns en risk for att fordonet kan
fa sladd, och forebygger att sadana situationer utvecklas. For att det elektroniska stabilitets-
programmet ska kunna reagera pa kritiska situationer maste systemet fa kontinuerlig informa-
tion om vilken riktning foraren styr mot och vilken riktning bilen ror sig mot. Svaret pa den
forsta av dessa fragor tillhandahalls av styrvinkelsensorn pa rattstangen och ABS-
varvtalssensorerna pa hjulen. Ur informationen fran dessa tva berziknar styrdonet vart féraren
vill kéra och vart bilen #r p vig. Ovriga viktiga data #r girhastigheten och bilens acceleration
i sidled. Med hjilp av all denna information beridknar styrdonet fordonets faktiska tillstand.
ESC funktionen utnyttjar och kombinerar det lasningsfria bromssystemet (ABS) med drivli-
nesystemet (Traction Control System, TCS) tillsammans med elektronisk bromskraftférdel-
ning (EBD) och riktningskontroll (Active Yaw Control, AYC), for att uppna okad stabilitets-
kontroll 6ver fordonet.

Det elektroniska stabilitetsprogrammet hindrar bilen fran att bli instabil vid kurvkorning. In-
stabilitet kan orsakas av for hog hastighet i forhallande till underlaget (vatten, is, smuts) eller
pa grund av att foraren blir tvungen att gora en hastig undanmanover. Systemet vidtar korrek-
ta atgdrder oavsett om instabiliteten beror pa understyrning, vilket innebér att fordonet glider
utat i en kurva eller Gverstyrning, vilket innebdr att fordonets bakdel borjar sladda utat. Datorn
i det elektroniska stabilitetsprogrammet vidtar korrigeringar genom ingrepp i bromssystemet
och motorstyrningen. Vid understyrning minskar det elektroniska stabilitetsprogrammet has-
tigheten pa bakhjulet i innerkurvan, samtidigt som det reducerar motoreffekten, tills fordonets
stabilitet har aterstillts. Man kan likna korrigeringen med hur en bandvagn styrs: Vill man
svidnga at hoger bromsas det hogra bandet och tviartom. Vill man tvinga bilen mer at hoger i
en hogerkurva bromsas hoger bakhjul vilket gor att bilen drivs at hoger. Det elektroniska sta-
bilitetsprogrammet forhindrar overstyrning (sladd) genom att forsiktigt bromsa framhjulet i
ytterkurvan och genom ingrepp i motor- och vixelladsstyrningen.

ESC ir operativt pa alla typer av viglag fran torr asfalt till ishalka. Systemet reagerar mycket
fortare och effektivare dn den typiske bilféraren ofta rent av innan foraren har mérkt att hjulen
spinner mot underlaget. Detta fenomen kunde tinkas ge bilférarna en omedveten sjidlvsiker-
het att man6vrera bilen. Pa grund hirav informerar systemet foraren nér det sétts i aktion ge-
nom varningslampa pa instrumentpanelen eller varningsljud
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Without THW's Electronic Stability Control System

Figur 18.  Ovre bilden illustrerar kurvtagning med ESC, medan den nedre bilden visar att
kursstabiliteten utan ESC minskar med sladd och avkérning som resultat med i
ovrigt lika forutsdttningar. Kdlla: TRW; http://www.trw.com.

Effekter

Ett flertal internationella studier visar att antisladdsystemet minskar antalet olyckor med do-
dade och skadade i trafiken med mellan 15-20% och man kan dra slutsatsen att ESC kommer
att starkt bidra till en forbéttrad trafiksikerhet (Tingvall m.fl, 2003; Lie m.fl., 2005). I en litte-
raturstudie konkluderar Ferguson (2007) att ESC-funktionen &r klart effektiv och uppmanar
till 6kad anvéindning. En amerikansk studie visar att ESC reducerar risken for singelolyckor
med personskador med 43 % och for dodsolyckor singel med 56 % (IIHS, 2006). Om alla
bilar i USA utrustas med ESC beridknar man besparingar i liv med upptill 10000 och skadade
med 240.000. For Europa bedoms motsvarande siffror vara 4000 sparade liv och 100.000 fér-
re skadade (Baum m.fl., 2007). Med en nytta/kostnads kvot pa mellan 3.5-5.4 skulle en bespa-
ring for EU omradet under perioden 2008 -2012 kunna uppga till mellan 40 och 66 miljarder
kronor om alla nya bilar fr.o.m. 2008 utrustades med ESC.

Enligt skattningar for Nederldndska forhallanden far ESC en spridning ar 2020 pa 57 % och
medfor en reduktion av trafikdodade pa 7-15 % (Christoph, 2010).

I studier som undersokt bilforares kunskap och uppfattning om ESC-funktionen visar pa att en
stor andel inte vet om att deras bil dr utrustad med ESC eller ej (Rudin-Brown m.fl., 2009).
Vidare visar intervjuer med bilforare pa att deras korbeteende forandras nér de kor en med
ESC och att de 4r medvetna om det. Beteendeanpassningen bland forarna tar sig uttryck i att
kora aggressivare, vara benidgna att ta lite storre risker i allménhet och kora lite fortare i daligt
véder. Sarskilt uppseendevickande var att fler dn hélften av forarna felaktigt trodde att ESC
funktionen skulle hjidlpa dem att stanna fortare vid behov. Naturligtvis fungerar det tekniska
stodet bara om det finns fysiska forutséttningar att klara den stabiliserande uppgiften alltsa att
hastighet och friktion ligger inom rimliga nivaer. Det elektroniska stabilitetsprogrammet kan
inte overvinna naturlagarna. Om foraren 6verskrider de grinser, som bade chassit och det
elektroniska stabilitets-programmet forutsitter, kan inte ens ESC forhindra en olycka.
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Kommersiell tillganglighet

Antisladdsystem borjade introduceras i mitten av 1990-talet. Rekommendationer fran myn-
digheter som Vigverket gar ut pa att nér det dr dags att kopa ny bil man skall vilja en med
ESC/antisladdsystem av trafiksédkerhetsskil. Vigverket rekommenderar dem som koper nya
bilar att vilja bilar med antisladdsystem. Dessutom uppmanar Végverket fordonsindustrin,
importorer och handel att sluta silja bilar utan antisladdsystem sa snart som mojligt. (Lie
m.fl., 2005). EuroNCAP (European New Caer Assessment Programme) ger en extra stjdrna
om ESC finns i bilen. EU har lagt forslag om obligatorium fran och med 2012. EU kommis-
sionen lanserar hart sin kampanj ”Choose ESC” for att sprida information och tka konsu-
mentmedvetenheten kring ESC och via Internet kan konsumenter himta information via den
elektroniska ldanken: http://www.chooseesc.eu. Ar 2030 forvintas mer én tre fjdrdedelar av
alla bilar ha ESC (Christoph, 2010).

I linder som Australien, Canada och USA finns redan krav pa att vissa nya fordon skall vara
utrustade med ESC och kontinuerligt 6ka andel modeller med ESC. FN organet som bereder
fordonsregleringar har godként ett fordrag om global harmonisering av ESC standarden.

Den generiska beteckningen for antisladdsystem &r ESC (Electronic Stabilty Control), men
olika tillverkare, s.k. OEM (Original Equipment Manufacturer, t.ex. Bosch, Continental/VDO
Siemens, Delco, TRW, Valeo, m.fl.) av systemkomponenter anvénder olika namn pa anti-
sladdsystem. Nedan presenteras nagra olika varumérkesbeteckningar pa antisladdsystem och
dess koppling med biltillverkare.

AHS  (Active Handling System)

ASC  (Automotive Stability Control)

ASMS (Automotive Stability Management System)

ASR  (Automatic Stability Regulation);

CBC  (Cornering Brake Control)

DSC  (Dynamic Stability Control) BMW, Jaguar, Mazda
DSTC (Dynamic Stability and Traction Control) ~ Volvo

EDS  (Electronic Differential-lock System)

ESC (Electronic Stability Control) Kia m.fl.

ESP (Electronic Stability Program) Audi, Mercedes, Nissan, SAAB, m.fl.
ICCS (Integrated Chassis Control System)

IVD (Integrated Vehicle Dynamics) Ford

PCS (Precision Control System)

PSM  (Porsche Stability Management) Porsche

SCS (Stability Control System)
STC  (Stability and Traction Control System) GM

VDC  (Vehicle Dynamics Control) Alfa Romeo, Fiat
VSA  (Vehicle Stability Assist) Honda, Hyundai
VSC  (Vehicle Stability Control) Lexus ,Toyota

VSES (Vehicle Stability Enhancement System)
YCS  (Yaw Control Stability)
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4.9 Krocksydd
4.9.1 Bdltesstrackare

Beskrivning

Biltesstrickare (Intelligent restraint) gor att sikerhetsbiltet dras at (c:a 10 cm) omkring pas-
sagerarna sa snabbt som mojligt i handelse av en kollision och haller sidkerhetsbiltet strickt.
Pa grund av bl.a. passagerarnas kldder och av upprullningsmekanismen ar detta inte alltid
fallet. Man far helt enkelt ett 16st anliggande bilbélte. Den pyrotekniskt utlosta béltesspanna-
ren kompenserar for detta genom att vid en krock stricka biltet. Béltesstrickaren utloses van-
ligtvis med en gasgenerator via krockkuddarnas styrdon, men vid en ldagre utlosningstroskel
an for de framre krockkuddarna. Det innebir att baltesstriackarna kan utlosas vid en krock,
dven om denna inte &r tillrdckligt allvarlig for att utlosa krockkuddarna. Vid utlésning drar
béltesspiannaren at biltet, sa att detta ligger vil strickt mot kroppen. Den fastspinde bromsas
diarmed upp snabbare, vilket medfor att krafterna hinner fordelas jimnare under hela upp-
bromsningsforloppet och att personskaderisken minskar. Det finns system med kameradetek-
tering av pakorande fordon bakifran och dess skadeforebyggande skydd géller att gora séten
och nackskydd forberedda att 16sa ut skyddsmekanismerna. Andra funktioner som utloser i
syfte att mildra konsekvenserna av kollisionen sér att stinga fonster och taklucka, justera sé-
tena till den fordelaktigaste positionen och stabilisera dem med lufttryck.

Effekter

For att oka effekten av traditionella sidkerhetssystem som sékerhetsbilte och airbags kommer
avancerade biltesfunktioner att bidra till reduktioner av personskador vid trafikolyckor (Mu-
rad m.fl., 2009), dock har inga kidnda utvidrderingar med avseende pa trafiksikerhetseffekt
patriffats.

Kommersiell tillginglighet

Funktionen finns implementerad i manga av de vanligaste nyare bilmodellerna (t.ex. Saab,
Toyota, Volkswagen, Volvo, m.fl.), men dr anonym till dess att funktionen sitts i aktion.
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5. Diskussion

Intelligenta Transportsystem med avancerade forarstodsystem och infrastruktur-telematik
tillfredstiller trafikanternas behov i en alltmer komplex trafikmiljo. Utvecklingen inom omra-
det sker i rask takt och nya funktioner introduceras och testas ofta med kort eller knapphéndig
utvirdering av dess effekter pa bl.a. trafiksdkerhet som denna genomgang fokuserat pa.

Det finns ett stort antal sdkerhetsrelaterade stodfunktioner integrerade i fordon och som mark-
nadsfors som standard eller tillval hos biltillverkare. Andra funktioner finns dnnu bara som
prototyper. De skattningar av sikerhetseffekterna som gjorts giller de individuella systemen.
Lite dr kint om Overlapp eller interaktion mellan de olika systemen, t.ex. vilken totaleffekt en
kombination av ACC och ISA kan ge?

For vissa av systemen har det gjorts omfattande studier av trafiksikerhetseffekt baserat pa
olycksutfall i verklig trafik, for vissa har man gjort skattning av sikerhetseffekt baserat pa
systemets tekniska prestation eller baserat pa resultat fran observationer av férarbeteende och
for vissa av system har inga kidnda utvirderingar med avseende pa trafiksikerhetseffekt pa-
triffats.

System som funnits ha en positiv trafiksékerhetseffekt dr:

e Adaptiv farthallare: beteendeobservationer har visat en betydande positiv trafiksikerhets-
effekt.

e Alkolas: faltforsok har visat en betydande positiv trafiksikerhetseffekt.

e Automatisk lagring av farddata (svarta ladan): olycksstudier har visat en betydande posi-
tiv trafiksdkerhetseffekt.

¢ Antisladdsystem: olycksstudier har visat en betydande positiv trafiksidkerhetseffekt.

e Biltespaminnare: beteendeobservationer har visat en betydande positiv trafiksdkerhetsef-
fekt.

e Dicklufttryckskontroll: baserat pa systemets tekniska prestanda berdknas systemet ge en
positiv trafiksdkerhetseffekt.

e c-Call: baserat pa systemets tekniska prestanda beridknas systemet ge en positiv trafiksi-
kerhetseffekt.

e Hastighetsanpassare (ISA): beteendeobservationer har visat en betydande positiv trafik-
sikerhetseffekt.

¢ Kollisionsvarningssystem: beteendeobservationer har visat en betydande positiv trafiksi-
kerhetseffekt.

o Korfiltsstdod: olycksstudier har visat en betydande positiv trafiksékerhetseffekt.

Vad giller antisladdsystem (ESC) maste utvecklingen foljas upp da studier som undersokt
bilforares kunskap och uppfattning om ESC funktionen visar att en stor andel inte vet om att
deras bil dr utrustad med ESC eller ej. Med tanke pa att beteendeanpassning forekommer i
praktiskt taget alla situationer dér bilforaren dr medveten om att han/hon disponerar en atgérd
som forbéttrar hans/hennes handlingsutrymme &r han/hon beniigen att anpassa sitt beteende
till fordndringen och kan ta ut vinsten genom att @ndra sitt korsitt. Intervjuer med bilforare
visar pa att deras korbeteende fordndras nér de kor med ESC.
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System som kan ge bada positiva och negativa trafiksidkerhetseffekter:

e ABS: ABS, studerat i verklig trafik, tilldrog sig en hel del uppmirksamhet och vickte
fragan om bilforares beteendeanpassning som mdojligen initieras genom introduktion av
trafikséikerhetsatgirder i transportsystemet dir beteendeanpassning kan reducera den for-
vintade trafiksdkerhetseffekten.

e Trotthetsvarnare: det kan finnas risk att bilister kor ldngre mot trotthet for att man litar pa
systemet och ddrmed bidrar till en sdmre prestation. Ytterligare undersokningar behovs
for att bittre kunna bestimma funktionens sikerhetseffekter.

e Adaptiva stralkastare: en simulatorstudie visar att bilforare utnyttjar den béttre synbarhe-
ten till hogre hastigheter vid landsvéigskorning, men i titortstrafik reducerar sin hastighet
i korsningar.

e Morkerkorningsassistent: Simulatorstudier visar pa tidigare upptickt av gaende pa vigen
med systemet och att den mentala belastningen pa foraren minskar. Tidigare upptickt av
hinder eller andra trafikanter kan innebira en reduktion av personskadeolyckor. Risken
for beteendeanpassning maste foljas uppmérksamt nir funktionen blir mer utbredd. I de
simulatorstudier som studerats verkar sadana sidoeffekter inte ha belysts.

System for vilka inga kidnda utvirderingar med avseende pa trafiksidkerhetseffekt patriaffats:
Automatisk fordonsidentifikation, Bromsstod, Béltesstrickare, Dodvinkelassistent, Elektro-
niskt korkort, Parkeringsstod, Regnsensor, Start i motlut assistent, Vaderinformation.

System som idag dr tillgdngliga i de flesta nya fordon &r: ABS, Biltespaminnare, Biltes-
strickare, antisladdsystem (ESC). System som finns som tillval i nya fordon i premiumseg-
mentet: Adaptiv farthallare, Adaptiva stralkastare, Bromsstod, Dicklufttryckskontroll, D6d-
vinkelassistent, Kollisionsvarningssystem, Korféltstod, Morkerkorningsassistent, Parkerings-
stod, Regnsensor, Start i motlut assistent, Trotthetsvarnare.

System dir tekniken &r redo for inforande men insatser fran samhéllet dr en forutsittning for
implementering: Alkolas, Automatisk fordonsidentifikation, e-Call, Elektroniska korkort,
Firddataregister (svarta ladan), Hastighetsanpassare (ISA).

Idag verkar dessa system i fordonen parallellt med varandra, med var sin sensoruppsittning
och var sitt ménniska maskin gréinssnitt. Det aterstar en del forsknings- och utvecklingsinsat-
ser samt standardisering for att kombinera sensorsystemen och ta fram ett forargrianssnitt som
integrerar alla dessa funktioner.

Idag finns inga certifieringsforfaranden for forarstodssystem, annat &n i vissa fall dir de tek-
niska komponenternas tillforlitlighet certifieras. Forarstodssystem av olika slag kan inte in-
kluderas i typgodkénnandekraven forridn systemen gors till standard. Ett EU-typgodkidnnande
av motorfordon innebér att fordonet i fraga uppfyller minimikrav och sa ldnge ett typgodként
fordon svarar mot bestimmelserna i EU-direktiven, ir tilliggssystem som installerats i bilen
irrelevanta.

I Wienkonventionen om végtrafik star att féraren alltid ska ha sitt fordon under kontroll. Sa
ldnge foraren fysiskt fortfarande kan kora fordonet, dr den tekniska funktionaliteten hos even-
tuella tilldggssystem sasom t.ex. adaptiv farthallare inte lika relevanta att certifiera som me-
kaniska egenskaper hos fordonet. Funktionen hos forarstodssystem av olika slag som medf6l-
jer bilen dr idag helt tillverkarnas ansvar, reglering kommer antagligen att uppsta forst om
nagot problem uppstar. Man vill inte fran lagstiftarnas hall reglera forarstodssystemen alltfor
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mycket, da man vill undvika att strypa den tekniska utvecklingen. Istillet lagstiftar man efter
beprévad erfarenhet.

De lagar och regler som finns i den svenska Trafikférordningen reglerar inte nagon typ av
forarstod eller sikerhetssystem eller ens anvindning av mobiltelefon under férd, enbart bilens
mekaniska och fysiska foretriden samt pabjudet agerande av foraren i olika situationer. I Tra-
fikforordningen star dven att ldsa att foraren alltid dr ansvarig for att iaktta den omsorg och
varsamhet som krivs for att undvika trafikolyckor, vilket dven inkluderar anvéndningen av
forarstodssystem i bilen. Om forarstodet skulle fallera, ligger bevisbordan pa foraren. Det kan
dock vara svart att visa vad som hént, da vanliga fordon inte har nagon “’svart l1ada” som spe-
lar in skeendet fore olyckor.

Det dr mojligt att lagstifta om obligatoriska system for fordon som &r registrerade i Sverige,
problem kan dock uppsta om man lagstiftar for samtliga fordon som kdér i Sverige. Potentiellt
skulle tvingande lagstiftning for samtliga fordon som kor i Sverige kunna foérhindra den fria
rorligheten inom EU, sa samordning av bestimmelser dr betydelsefull.
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