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Forord

Utvecklingen av sjalvkorande fordon forvantas ge mycket stora positiva effekter
pé trafiksdkerheten® 2 3 4, Denna rapport ar resultatet av en studie av hur
sjalvkorande fordon och en framtida uppkopplad infrastruktur kan paverka
raddningstjansten formaga att utfora sina raiddningsinsatser pa ett sakert och
effektivt sitt. Arbetet har bedrivits genom att inhdmta information om hur
dessa tekniker utvecklats under aren samt forvantas utvecklas i framtiden.
Fordonstillverkarnas utveckling av teknik mot sjalvkérande fordon har
analyserats for att darigenom kunna skapa en uppfattning om deras férmaga.
Information har dven inhadmtats om den utveckling som pagar betraffande
uppkoppling av infrastrukturen, vilket ar lankat till utvecklingen av
sjalvkorande fordon. Slutligen analyserades regelverk som Trafikforordningen
och Wienkonversionen samt metoder som riaddningstjansten bor anvinda sig
av for att etablera ett skadeomréade i samband med raddningsinsatser vid
trafikolyckor. En analys av hur sjidlvkérande fordon och en uppkopplad
infrastruktur paverkar dessa regelverk och metoder genomfordes. Analysen
resulterade iforslag till fortsatt arbete. Det fortsatta arbetet syftar till att
sakerstalla att 4ven raddningstjansten ska fa positiva effekter av utvecklingen
mot sjalvkorande fordon. En saddan positiv effekt skulle vara att de sjalvkorande
fordonen uppfattar avsparrningar och passerar med l1ag hastighet.

Informationsinhdmtning har dven skett via en endagsworkshop dir d&mnet
behandlades. I denna deltog representanter fran akademi, fordonstillverkare,
underleverantorer, representanter fran regeringskansliet, Trafikverket och
Raddningstjansten Storgoteborg. Resultatet frain denna workshop har i hog
grad paverkat utformningen av denna rapport. Slutligen gjordes en analys av
ovanliga handelser, som till exempel Tjornbrons ras, och hur utgéngen av dessa
héandelser hade paverkats av om viagarna hade trafikerats av sjalvkorande
fordon.

1 Trafikanalys, Sjalvkorande bilar— utveckling och mojliga effekter, Rapport 2015:6
2 Jonas Bjelfvenstam, Vigen till sjdlvkorande fordon— férsoksverksamhet, Statens
offentliga utredningar, SOU 2016:28 Delbetiankande

3 Trafikverket, Nationell strategi och handlingsplan for anviandning av ITS, TRV
2013/65381

4 Transportstyrelsen, Autonom korning-Forstudie, Dnr TSG 2014-1316
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Sammanfattning

Denna studie har utforts i en serie skilda delmoment vars enskilda resultat
sedan satts samman for att ta reda pa hur inférandet av sjdlvkérande fordon
kommer att paverka raddningstjansten arbete. Det forsta delmomentet
genomfordes for att forsoka kartlagga hur utvecklingen av teknik fran dagens
fordon ser ut fram till den sjalvkorande bilen. Det andra delmomentet
genomfordes for att kartlagga dagen status och teknik for fordon med
forarstodssystem samt inforandetiden for den teknik som ar pa gang att
utvecklas. Det tredje handlade om att skapa forstaelse for hur
raddningstjansten arbetar, dels vid sjalva utryckningen och dels pa
skadeplatsen. Dessa tre pusselbitar sattes sedan ihop till en helhet.

Vad giller dagens bilar sa ar de utrustade med mer eller mindre avancerade
forarstodssystem. Dessa system utnyttjar framforallt en kamera och en radar i
fronten for att skapa sig en uppfattning om eventuella risker. Framtida
sjalvkorande fordonen anses komma att utvecklas genom evolution av dessa
forarstodssystem. Dagens funktioner byggs alltsa ut mer och mer tills de ar
heltdckande och fungerar sa att bilen kan anses vara sjalvkérande pa alla
vagtyper. Idag siljs bilar med utbyggda system som beskrivs som sjidlvkorande
péa vissa vagtyper som till exempel motorvag. Vad dessa system klarar och
framforallt inte klarar av ar inte latt att kartlagga da det idag saknads
standarder som definierar hur dessa system ska utviarderas. Information fas
istéllet via tillverkarnas egna beskrivningar samt de provningar av systemen
som har skett i EuroNCAP.

Den bedomning som kartlaggningen mynnade fram i att det ar tveksamt om
systemen uppfattar uppstillningarna vid en avsparrning av ett skadeomrade.
Dessutom kommer dessa system inte att uppfatta ett bakifran annalkande
utryckningsfordon som pakallar fri vag.

Under senare ar har en utveckling skett av olika tekniker for sa kallade
uppkopplade fordon. Detta innebar att fordonen kan kommunicera dels med
varandra och dels med infrastrukturen. Det sistnimnda innebar att fordonen
kan f information om aktuell trafikinformation som till exempel olyckor eller
vagarbeten. Den troligaste tekniken vad betraffar uppkopplade fordon ar sa
kallad hybridteknik, vilket betyder en mix av tva tekniker. Dels en teknik som
bygger pa Etsi ITS-G5 vilket i princip ar ett datormodem, dels en teknik som
sander data 6ver mobilnitet. En uppkopplad infrastruktur dar bade Vehicle to
Vehicle (V2V) och Vehicle to Infrastructure (V2I) ar implementerade, skulle
16sa de ovan ndmnda problem raddningstjansten stér infér med fordon som
blir mer och mer sjalvkorande. Formodligen tar det 6ver 10 ar innan en sddan
uppkopplad infrastruktur ar implementerad varfor dessa problem maste 16sas
pa andra sitt innan dess, exempelvis att fordonstillverkarna anpassar sina
system sa att de ser avsparrningen.

Slutligen gjordes en analys av ett antal ovanliga handelser som intréffat och
som medforde stora konsekvenser. Analysen visade att dessa typer av



handelser ar tillfallen da en méansklig forare formodligen presterar béttre nar
det géller att stanna fordonet och undvika faror. Samma resultat kan endast
uppnéas med en uppkopplad infrastruktur som stinger av aktuell vag.

For att utveckla tekniker sa att utryckningskorning kan genomforas effektivt
och arbetet vid ett skadeomrade kan genomforas pa ett sikert sitt foreslas dels
att ett pilotprojekt startas i Sverige. Projektet syftar till att underséka om olika
bilmodeller med sina forarstédssystem kan identifiera och stanna vid en
avsparrning. Om fordonen inte gor det bor ett EU projekt genomforas for att
hitta 16sningar som 4r acceptabla i hela Europa. Dessutom foreslas det att ett
projekt genomfors for att reda ut vart de sjalvkorande bilarna ska ta vigen nar
de lamnar fri viag at riddningstjansten samt hur detta ska ske.



1. Forarstodssystem

1.1 Generell beskrivning av forarstodssystem

Utvecklingen mot sjdlvkorande fordon kan sigas ha sin startpunkt i
utvecklandet av olika férarstédssystem som finns pa marknaden idag.
Forarstodssystem ar system som hjalper foraren att undvika kollisioner med
andra trafikanter och objekt och de kallas darfor ocksa for aktiva skyddssystem.
De benamns som aktiva eftersom de aktivt forsoker undvika kollisioner till
skillnad fran passiva skyddssystem som forsoker begransa personskadorna till
foljd av en kollision (exempelvis siakerhetsbilten och airbags). Om korandet
betraktas som en fird fran punkt A till B utan att en kollision intraffar sa blir
synsittet att ett sjalvkorande fordon ar en vidareutveckling av dagens
forarstodssystem logiskt.

Ett satt att allmént beskriva ett forarstodssystem ar att dela in systemet i tre
olika delsystem. Detta kan dven utryckas i analogi med motsvarande
beskrivning av manniskans sitt att inhdmta, bearbeta och reagera pa
information fran omgivningen; perception, kognition samt reaktion genom
muskler.

1. Sensorer (perception). Pa fordonet finns sensorer som scannar
omgivningen

2. Behandling, vardering och beslut baserat av sensorsignaler (kognition).

3. Genomférande av beslut.

Sensorerna scannar Behandling, varde- m Genomfoérande
omgivningen ring och beslut av beslut

Bild 1. Generell beskrivning av forarstodssystem

1.1.1 Sensorer for forarstodssystem

Sensorer kan jaimforas med ménniskans sinnen, frimst synen. Sensorerna
utgors framst av olika tekniker som skapar en bild av omgivningen, det kan
exempelvis vara vanlig kamerateknik baserat pa vanligt ljus liksom
“morkerseende” genom infraréd teknik som dven kan detektera
varmeavgivande ytor. En annan vanlig sensor i ssmmanhanget ir baserad pa
radarteknik som sdnder ut elektromagnetiska vagor vars reflektioner mot olika
objekt samlas in. Med hjalp av dessa reflektioner skapas inte bara en "bild” av
objekten utan dven dess avstand samt dess hastighet i forhallande till det egna
fordonet kan bestimmas. En annan sensorteknik som utvecklats under senare
ar betecknas Light Imaging Detection And Ranging (LIDAR) vilket kan sdgas
vara en vidareutveckling av radarteknik. Istillet for elektromagnetiska vagor
som i radarteknik skickas laserpulser ut, beroende péa hur de reflekteras pa



omgivningen kan konturerna, position samt hastighet for olika objekt
bestammas. LIDAR-teknik fungerar sdmre i daligt vader jamfort med radar-
teknik. Slutligen anvdnds kameror med s& kallad PMD-teknik (Photonic Mixer
Device) med vars hjalp ljusets forflyttningshastighet kan méatas. Med hjilp av
dessa resultat skapas en tredimensionell bild av omgivningen.

1.1.2 Behandling, vardering och beslut av forarstodssystem

Om sensorerna motsvarar synen eller 6gat sd motsvarar forarstédssystemens
behandlings-, varderings- och beslutsfunktion hjarnans behandling av
synimpulserna eller kognition hos méanniskan. I hjirnan omvandlas
synimpulserna till en bild av omgivningen. Denna bild skulle dock inte ha
nagon mening om det inte finns en erfarenhetsbank i hjarnans minne att
stiandigt jamfora synintrycken med. Nar vi manniskor exempelvis ser en ilg vet
vi att det ar en alg pa grundval av vara tidigare erfarenheter av hur algar ser ut
och ror sig. Om vi dessutom ser en alg framfor vart fordon nar vi kér detsamma
sa vet de flesta av oss i Sverige att detta ar ett hot mot den egna
trafiksdkerheten och att det ar viktigt att bromsa. Pa detta sitt viarderas och
behandlas synintrycken utifran individens egna referenser och kunskaper och
beslut som fattas omsitts framst i muskelstyrningen, i det har fallet att trycka
ner bromspedalen med hogerfoten. Denna process kallas ocksa kognition.

Pa samma satt fungerar den digitala behandlingen av sensorsignaler i fordonets
processorer for de olika forarstédssystemen. Eftersom ett forarstodssystem ar
begrinsat i sin funktion for specifika uppgifter ar det lattare att definiera exakt
vad som ska uppfattas. Ett forarstodssystem som ska hjalpa till att undvika att
fordonet kor pa en fotgdngare kan ndmnas som exempel pa en funktion med en
specifik uppgift. Sensorsignalen, vanligast av radartyp, scannar av omgivningen
i korriktningen och uppgiften ar har forst och framst att upptacka om en
fotgangare finns ndgonstans i denna bild. For detta &ndamal finns det i
systemet en referens av hur en minniska ser ut och som fordonets processorer
stiandigt jAmfor med de olika objekt som upptickts av sensorsignalen. Men det
racker inte att systemet upptéckt att en fotgingare finns i omgivningen, det
maste dessutom bestdamma om den befinner sig i eller haller pa att korsa
fordonets korfilt. Systemet ska ju naturligtvis inte reagera pa fotgdngare som
gar pa trottoaren bredvid korfaltet. For att systemet inte ska reagera pa
fotgidngare som gar vid sidan av vigen maéste systemet kunna bestaimma vad
som ar korfaltet framat, till exempel genom att soka efter vigmarkeringar.
Aven vigmarkeringarnas utseende finns definierat som en referens som
systemet jamfor aktuell bild med for att definiera korfaltet framat. Nar
systemet upptickt att en fotgéangare befinner sig i korfiltet framat behovs
slutligen dessutom gransvarden for nir systemet ska reagera eller fatta ett
beslut. Det ar fraimst avstdendet mellan fotgdngaren och fordonet som har
betydelse. Nar detta avstdnd gar under ett bestimt gransvarde tar systemet ett
beslut. Storleken pé griansviardena dr beroende av det egna fordonets hastighet.
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1.1.3 Genomforande av beslut i forarstodssystem

Det finns normalt tre olika sitt en forare kan paverka sitt fordon med;
gaspadrag, broms och styrning. De flesta forarstodssystem anvander dock bara
bromsen for att forsoka undvika kollisioner. Inga forarstodssystem forsoker
undvika en kollision genom att vdja for objektet. Att vaja for ett objekt innebar
manga ganger att en forare undviker en kollision med ett objekt men riskera
samtidigt att kollidera med nagot annat objekt. Detta dilemma kan exempelvis
illustreras med scenariot dar foraren undviker att kora pa en &lg genom att
kora av vagen. Nar en forare gor ett saidant overviagande kanske han eller hon
vet att det finns en aker vid sidan av vigen och det ar battre att kora ut i den dn
att kora pa adlgen. Sddana 6verviganden dar olika sdkerhetsrisker vigs mot
varandra ar dagens forarstodssystem inte mogna att géra. Den dominerande
filosofin ar istillet att bromsen ar mest effektiv for att undvika personskador.
Om en kollision sker trots att fordonet bromsats sa har systemet lyckats fa ner
hastigheten si att skyddssystemen i fordonet fungerar optimalt for att lindra
skadorna. Samma resonemang giller for fotgangarskydd. Att bli pakord i 50
km/h eller 20 km/h kan vara skillnaden mellan liv och d6d.

Det finns idag dock vissa system som péaverkar fordonets styrning med sma
rorelser for att exempelvis héalla bilen kvar i korfilen. Skillnaden mellan denna
funktion och en funktion som far fordonet att vaja for objekt ar dock stor.

En vanlig funktion ar att forarstédssystemet varnar foraren innan fordonet
bromsar sjilv. Detta kan exempelvis intriaffa om en fotgangare befinner sig i
korfaltet pa ett visst avstdnd fran fordonet. Systemet tar da beslutet att varna
foraren for fotgdngaren. Om foraren inte bromsar och en nytt mindre avstand
uppmats, tar systemet beslutet att bromsa fordonet automatiskt.

Slutligen kan det vara pa sin plats att tydliggora skillnaden pa system och
funktioner i dessa sammanhang, Med system avses vanligen en samling
tekniska detaljer som sensorer, processorer och kommunikation med fordonets
kontrollsystem (broms, styrning etc.). En funktion ar sedan nagot som
systemet kan astadkomma, exempelvis att kdnna igen en fotgangare och
bromsa fordonet. Samma system kan pa detta sitt ha flera funktioner.
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1.2 Provning och utvardering av
forarstodssystem EuroNCAP

Hur olika fordonstillverkare testar och validerar sina forarstodssystem ar
vanligtvis en vil forborgad industrihemlighet. Att deras system fungerar for
alla tankbara situationer ar en egenskap som anviands i konkurrenssyfte for att
marknadsfora att just deras fordon ar sdkrare dn konkurrenternas. Det finns
dock oberoende organisationer, ofta med stod av transportmyndigheter i olika
lander, som rankar olika fordons sdkerhetsprestanda. Exempel pa
organisationer som genomfor sddana rankningar ar US New Car Assessment
Program(USNCAP) och Insurance Institute for Highway Safety (ITHS) i USA
samt EuroNCAP i Europa.

For narvarande ar det dock bara EuroNCAP som provar och utvarderar de
befintliga forarstodssystemen. EuroNCAP har stor paverkan pa hur
forarstodssystemen konstrueras eftersom detta ar det enda forfarande som
testar dessa system med foreskrivna testmetoder. For att 6ka forstaelsen for
hur dessa system fungerar beskrivs provférfarandet nedan. Informationen
samt bildmaterialet 4r hdmtat fran EuroNCAPs hemsidas.

1.2.1 Autonomous Emergency Braking (AEB)

Den engelska benamningen Autonomous Emergency Braking (AEB) ar svar att
oversatta till svenska sa att funktionen beskrivs korrekt. Kortfattat sa handlar
denna bedomning om forarstodssystemets formaga att upptiacka bakdelen pa
en bil framfor det egna fordonet. Vid utviarderingen anvinds en uppblasbar
bilattrapp som liknar bakdelen pa en bil, se bilden nedan. Denna attrapp stélls i
fordonets fardriktning och upptriader pa tre olika sétt under testningen;
stillastdende, rorelse framét med konstant hastighet (dock lagre an det testade
fordonets hastighet) samt rorelse framét {6ljt av inbromsning.

Bild 2. Provning av Autonomous Emergency Braking (AEB). Bild frdn EuroNCAP
De sensortekniker som fordonen kan vara utrustade med varierar fran vanlig
kamerateknik, RADAR, LIDAR samt kameror som bygger pa PMD teknik. For

5 https://www.euroncap.com/sv/fordonssaekerhet/foerklaring-av-
betygen



https://www.euroncap.com/sv/fordonssaekerhet/foerklaring-av-betygen/
https://www.euroncap.com/sv/fordonssaekerhet/foerklaring-av-betygen/
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denna funktion behéver alltsa fordonet, under behandlingen av
sensorsignalerna, dels upptiacka objektet och dels identifiera det som bakdelen
av en bil. Slutligen maste dessutom avstandet till attrappen och den relativa
hastigheten mellan fordonet och attrappen bestimmas for att denna funktion
ska kunna realiseras. Vid utvarderingen provas bilen med olika kombinationer
av rorelser hos attrappen samt olika hastigheter pa fordonet fran 30 km/h upp
till 80 km/h. Ett fordon kan dessutom ha tva funktioner som utvirderas var for
sig, dels Forward Collision Warning (FCW) som varnar nar objektet kommer
for nara och dels AEB (automatisk broms). En bestdmd bilmodell kan ha tre
olika varianter, den ena eller den andra av dessa funktioner eller bédda tva. For
det sistnamnda giller naturligtvis att optimal funktion uppnas om FCW varnar
i god tid fore AEB slar till.

Under 2018 kommer testmetoden att uppdateras. Uppdateringen innebar
bland annat att den uppblésbara bilattrappen istéllet liknar en fullstor bil samt
att testmatrisen utokas med ytterligare en parameter, det sa kallade 6verlappet,
som varieras fran -50% till 50%, se bild 3.

-50% -75% 100% +75% +50%

Bild 3. Utokad provmatris for provning av AEB 2018. Bild fran EuroNCAP.

1.2.2 Lane Support System (LSS)

Lane Support System (LSS) handlar om fordonets formaga att bibehélla sin
position i korfilen. For att lyckas bra i detta test behover fordonet ha en
formaga att uppfatta vigmarkeringar, vagrenar samt andra fordon. Vad
betraffar andra fordon méste dessa uppfattas inte bara framat utan i stort sett i
3600 runt fordonet. Dessutom bor hastighet for de andra fordonen kunna
bestdmmas. Detta gors med hjélp av olika sensortekniker som varierar fran
vanlig kamerateknik, RADAR, LIDAR samt kameror som bygger pa PMD
teknik.
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Bild 4. Lane Support System (LSS). Bild frdn EuroNCAP.

Testet av LSS forméagan genomfors pa en rak vag dar korfilen begransas av
standardiserade vigmarkeringar enligt United Nations Economic Commission
for Europé (UNECE) forordning 130, dels en heldragen linje och dels en
streckad linje. Dessutom finns en tydlig vigren dir vigbeldggningen overgar i
terrang.

Bild 5. Beskrivning av testomradet. Bild frdn EuroNCAP.

Testet delas upp i utvirderingar av tre olika funktioner, Lane Keeping
Assist(LKA), Emergency Lane Keeping (ELK) samt Lane Departure Warning
(LDW). Den forsta funktionen, LKA, innebar att fordonet mjukt korrigerar
fordonet tillbaka i korfilen om det borjar avvika fran densamma med en viss
vinkel.

F=i=

Bild 6. Beskrivning av Iamnande av fil, utvdrdering av LKA. Bild frdn EuroNCAP.
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Utvarderingen av LKA gors genom att fordonet, som kors i 72 km/h, testas
enligt en testmatris med olika kombinationer av vigmarkeringar och vagrenar.
Fordonet kors rakt fram i korfilen och sedan gor testforaren en avsiktlig
styrning ut fran filen med en bestdmd vinkel, fordonets formaga att aterga till
filen med hjalp av LKA utvirderas sedan.

Vid vissa situationer behovs en aggressiv atergang till korfilen. Detta bendmns
ELK och innebar att fordonet maste aterga till sin fil snabbt for att undvika en
kollision.

—
)
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=

Bild 7. Beskrivning av lamnande av fil, utvdrdering av ELK. Bild frdn EuroNCAP.

Utvarderingen av denna funktion gors pa samma sétt som utvarderingen av
LKA i en hastighet av 72 km/h. Skillnaden ar att narvaron av ett annat fordon
adderas till testet. Detta fordon 4r samma uppblasbara attrapp som anvinds i
utviarderingen av AEB. Framst provas tva situationer med hjalp av attrappen. I
den ena situationen kor attrappen snabbare i en annan fil i samma korriktning
som fordonet som testas. Nar attrappen &r nara att kora om gor testférarenen
avsiktlig en styrning in i filen som attrappen kors i. I den andra situationen
kommer attrappen istéllet i en métande fil och strax fore moteségonblicket
styrs testfordonet ut mot den métande filen. I dessa fall beh6vs en mer
aggressiv atergang till den fil som testfordonet kor i eftersom man riskerar att
kollidera med ett annat fordon. Finns inga andra fordon narvarande kan man
tillata en mjukare atergéang i filen.

Forutom de tva situationerna ovan genomfors dven tester dar testfordonet kor
nira en vagren och foraren styr ut mot densamma si att fordonet riskerar att
koras ut i terrangen.

Slutligen testas och utvirderas dven om testfordonet har LDW. Detta gors i
stort sétt pd samma sdtt som testningen och utvirderingen av LKA. I denna
utvirdering finns dock inget test for varning for Blind Spot Monitoring Systems
(BSM). Denna funktion ar dock inbyggd om fordonet ar utrustat med ELK.

1.2.3 Speed Assistent System (SAS)

Speed Assistent System (SAS) ir ett system som hjalper foraren att halla
onskvird hastighet. Detta system beskrivs av EuroNCAP som tre funktioner.
Den forsta ar Manual Speed Assistance (MSA) som mgjliggor att foraren kan
specificera en maximal hastighet som fordonet ska kora i och dessutom en
hastighet vid vilken en varning ska aktiveras om den specificeras
maxhastigheten 6verskrids. Den andra ar Speed Limit Information Function
(SLIF) dér fordonet sjalv registrerar aktuell hastighetsbegransning och
kommunicerar den med foraren. Detta kan goras genom att fordonets sensorer
laser av vagskyltar och systemets mjukvara registrerar och tolkar vilka siffror
som finns pa skylten. En annan metod som kan anvéndas ar att systemet
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hamtar denna information fran digitala vigkartor. Se nedanstaendeavsnitt for
mer information om detta. Den tredje och sista funktionen ar Intelligent Speed
Assistance (ISA) som definieras som en sammanslagning av funktionerna MSA
och SLIF. Med hjilp av denna funktion kénner systemet sjilv av
hastighetsbegrinsningen och ser sen till att fordonet haller den hastigheten
med eller utan forarens inblandning. Alla tre funktioner testas i tre olika
hastigheter 50, 80 och 120 km/h.

Bild 8. Speed Assistent System (SAS). Bild frdn EuroNCAP.

1.2.4 (AEB) och Vulnerable Road Users (VRU)

Tester genomfors dven for att testa systemens formaga att bromsa fordonet i
det fall en fotgangare dyker upp framfor fordonet. Under 2018 kommer dven
test av systemets forméaga att detektera och bromsa for cyklister att inforas.

Vulnerable Road User (VRU) system kan ségas vara ytterligare en funktion av
AEB. I utvarderingen AEB som namnts tidigare anvinds ett uppblésbart fordon
som det testade fordonet ska kdnna igen och starta automatbromsa. I detta fall
utokas antalet objekt som fordonet ska kidnna igen, fotgidngare, eller med andra
ord utoka referensbiblioteket med ytterligare objekt. Samma typ av sensorer
som anviand i AEB detektion anvinds alltsd for denna funktion. For att kunna
testa funktionen har tvé olika testdockor utvecklats, dels en vuxendocka och
dels en barndocka. Nir dessa testdockor ror sig 6ver vagbanan ror sig aven
deras armar och ben.
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Bild 9. Test av AEB/VRU. Bild fran EuroNCAP.

Testerna utfors med hjilp av fem olika scenarier. Tre scenarios dir en
vuxendocka gar eller springer 6ver vigen framfor testfordonet. Ett scenario dar
en barndocka springer 6ver viagen skymd av en annan bil och ett scenario dar
en vuxendocka gar langs vagen som testfordonet firdas pa. Vid de fyra forsta
scenarierna kors testfordonet i hastigheter mellan 20-60 km/h och systemets
forméga att autobromsa testas. I det sista scenariot kors testfordonet i 50-80
km/h och systemets forméaga att varna foraren for fotgdngaren (Forward
Collision Warning) testas. Testerna genomfors bade i ljus och mérker.

Bild 10. Docka av vuxen och barn. Bild frdn EuroNCAP.



17

1.2.5 Ovrig virdering av forarstodssystem

ITHS® har ocksa ett test liknande EuroNCAP:s test for AEB. Testet kallas Front
Crash Prevention test och ingar i berdkningen for att ranka fordonen. I 6vrigt
har varken ITHS eller USNCAP7 négra test for de 6vriga forarstodssystem som
ingdr i deras rankningar. I stillet publicerar bada organisationerna bara om de
rankade fordonen har vissa system eller ej. USNCAP publicerar om de anser att
fordonen har FCW och LDW utifrdn samma definition som EuroNCAP
anvander. Ett tredje system som USNCAP forordar ar Review Video(RV)vilket
bestar av en kamera som ar placeras i bilens bakdel. Kameran 6vervakar
omgivningen bakom bilen och det som kameran detekterar presenteras pa en
skarm, for att underlétta for foraren vid backning. USNCAP rekommenderar
alltsd inte 4n sé linge automatiska system utan endast system som varnar. ITHS
forordar till skillnad fran USNCAP dven automatiska system. De forordar bade
FCW och AEB liksom LDW och LKA. Dessutom forordas Adaptive Headlights
och Blindspot Detection.

1.2.6 Allméant om vagskyltar

System som avlaser vagskyltar kallas Traffic Sign Recognition. Systemen bestar
oftast av en vanlig kamerateknik som ar riktad framaét i korriktningen och
bilden i kameran databehandlas i fordonets processorer, som letar efter skyltar
att jaimfora med i systemets referensbibliotek. Nir till exempel en
hastighetsbegransningsskylt har identifierats sa fortsitter behandlingen av
bilden for att identifiera siffrorna pa skylten. Detta underlittas av
Wienkonversionen som standardiserat utformningen av skyltar och signaler.
Denna konversion har undertecknats av de flesta lander i Europa och néagra
lander utanfor, dock inte av till exempel USA och Kina. Konversionen gor det
dock majligt for fordonstillverkarna att utforma denna funktion sé att den
fungerar pd samma sitt inom Europa. Pa samma satt som med annan
igenkdnning maste processorerna ha ett referensbibliotek av skyltar att jamfora
med. Ett problem med detta dr dock att till exempel manga tatorter har skyltar
som markerar att det ar ett titbebyggt omrade (anvisningsskylt). Denna skylt
markerar en rad regler angdende hastighetsgrians (50 km/h) och till exempel
parkeringsbestimmelser. Utformningen av dessa skyltar varierar vilket gor det
svart for systemet att identifiera dessa och foraren riskerar darfor att undga att
identifiera denna hastighetsbegransning.

6 http://www.iiths.org/

7 https: //www.safercar.gov/



http://www.iihs.org/
https://www.safercar.gov/

18

1.3 ISO standarder for forarstodssystem

International Organization for Standardization (ISO) arbetar f6r nirvarande
med ett antal standarder inom detta omrade. Inom ISO hanteras dessa fragor
av en arbetsgrupp benamnd ISO/TC 2044 Intelligent transport systems.
Standarderna faststéller tekniska specifikationer, provning och utviardering av
dessa system. Nedan foljer beskrivningen av de publicerade standarderna inom
omradet. De finns att hamta pa ISO:s hemsida?.

ISO 11067:2015 Curve speed warning systems (CSWS). System som varnar om
fordonet forsoker intrada en kurva i for hog hastighet. Systemet ingriper inte
och bromsar inte fordonet.

ISO 11270:2014 Lane keeping assistance systems (LKAS). System som varnar
foraren om fordonet lamnar korfilen men det korrigerar inte styrningen. ISO
papekar sarskilt att standarden inte inkluderar vigar med tillfallig eller
oregelbunden vigmarkeringar som till exempel vid vigarbetsomraden.

ISO 15622:2010 Adaptive Cruise Control systems. Svart att tolka och forsta
vilken forméga detta system ska ha. Det ar inte frigan om att systemet ska
kunna anpassa sin hastighet till framforvarande fordon genom automatik. Det
star i standarden att funktionen kan forbéttras med en *forward obstacle
warning”.

ISO 15623:2013 Forward vehicle collision warning systems. System som varnar
om fordonet ir pa vig att kora in i bakdnden av ett annat fordon. Inkluderar
fordon som bilar, bussar, lastbilar och motorcyklar. Nagon specifikation hur
dessa ser ut saknas dock.

ISO 17361:2017 Lane departure warning systems. System som varnar om
foraren lamnar korfilen pa motorvag eller motsvarande vagar. ISO papekar
sarskilt att standarden/systemet inte inkluderar vagar med tillfallig eller
oregelbunden vigmarkeringar som till exempel vigarbetsomraden.

ISO 17387:2008 Lane change decision aid systems (LCDAS). System som
varnar féraren om det finns andra fordon i den fil som féraren avser byta till.
Systemet ska fungera for motorvag eller liknade végar.

Sammanfattningsvis har alla publicerade standarder, vid uttagstillfillet, det
gemensamt att de avser bara system som varnar foraren. De avser inte system
som aktivt undviker kollisioner genom att systemet till exempel bromsar
fordonet. Dock framgar det pa ISO/TC 204 hemsida att gruppen arbetar med
att ta fram standarder for denna tillampning.

8 https://www.iso.org/committee 06.html
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1.4 Exempel pa forarstodssystem fran
biltillverkare

Nedan foljer nagra utvalda fordonstillverkares beskrivning av de
forarstodssystem de har tillgingliga i sina olika modeller.

1.4.1 Volkswagen®

Adaptive Cruise Control (ACC) Ett system som grundar sig pa en radarsensor,
som soker efter bakdelen pa ett annat fordon framfor bilen. Radarsensorn ar
placerad i fronten. Systemet héller normalt en instilld hastighet. Nar systemet
kanner av att fordonet narmar sig ett annat fordon med ligre hastighet i
samma korriktning stéller systemet in fordonets hastighet sa den bli samma
som for det framforvarande fordonet. Avstandet till det framforvarande
fordonet bestams utifran aktuell hastighet. Foraren kan sitta systemet ur
funktion genom att sla av den, bromsa eller gasa.

Area View. Ett system som bestar av fyra vanliga kameror (vidvinkel), tva pa
var sida, en i fronten samt en baktill pa fordonet. Resultaten fran kamerorna
visas i en bildskidrm i instrumentpanelen.

Blind spot sensor. Systemet bestar av ett antal radarsensorer i bilens bakdel.
Sensorerna detekterar bade bakat och pa bilens bagge sidor for att se om andra
fordon i narliggande filer i samma korriktning narmar sig bakifran. En
ledlampa i backspegeln pa hoger eller vanster sida lyser om ett fordon narmar
sig bakifran i narliggande fil pa respektive sida. Om foraren samtidigt forsoker
byta fil genom att sld pa korriktningsvisaren sa borjar ledlampan blinka for att
intensifiera varningen.

City Emergency Braking. Systemet anvinder sig av radar- eller lidarsensorer
beroende pa bilmodell. Systemet assisterar nir fordonet kors i
tatortshastigheter. Systemet upptiacker andra fordon och berdknar om de
kommer i kollisionskurs med det egna fordonet. Om sa ar fallet
automatbromsar systemet fordonet. Enligt foretaget syftar systemet framst till
att reducera kollisionshastigheten eller idealt undvika kollision helt. Under
senare tid har detta system dven byggts ut med 6vervakning av fotgéngare.
Systemet uppticker inte bara fotgdngare utan berdknar dven dess position,
hastighet och riktning for att konstant berdkna sannolikheten f6r en kollision.
Om det ar risk for kollision sa automatbromsar systemet fordonet.

Driver Alert System. Grunden till systemet utgors av en vinkelmatare i
styrsystemet, det vill sdga att vinkelméataren mater rattrorelsen. Vid normal
korning justerar foraren hela tiden fordonets kurs med sma rorelser i ratten.
Nar foraren ar trott och/eller somnar korta perioder upphor dessa sma
rattrorelser och de f6ljs av en storre nar foraren vaknar till. Nar rattrorelsen
foljer detta monster varnar bilen foraren for trotthet med ljud och med en
symbol i huvudinstrumentpanelen.

9 http://webspecial.volkswagen.de/innovative-
technologies/com/en/mainpage.html
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Emergency Assist. Detta ar en utvidgning av funktionen Driver Alert System.
Om foraren inte reagerar pa varningen under en viss tid s& stannar systemet
fordonet sjilv och slar pa varningsblinkers. Denna funktion kan kopplas ifran
genom att foraren bromsar, gasar eller utfor rattrorelser.

Front Assist. Systemet bygger pa radar- eller lidarsensorer i fronten.
Sensorerna 6vervakar och soker efter andra fordon i korriktningen. Nar
systemet identifierar en potentiell risk si varnas foraren forst med bade en
visuell- samt ljudvarning. Om foraren efter en tid inte reagerar s bromsar
bilen sjalv. Systemet forviantas fraimst reducera hastigheten och cka
bromsstrackan innan en kollision for att reducera personskaderisken. Idealt ar
att systemet hinner stanna fordonet helt innan kollisionen. Om foéraren borjar
bromsa sjilv sa hjalper systemet till att bromsa maximalt oberoende av
forarens bromspedaltryck. Detta system innefattar 4ven City Emergency
Braking.

Lane Assist. Systemet aktiveras i hastigheter 6ver 65 km/h. Systemet anvander
en vanlig kamera placera i omradet kring den inre backspegeln och kameran
overvakar vigmarkeringar. Fordonets position i forhallande till
vagmarkeringarna berdknas kontinuerligt. Nar systemet uppticker en avvikelse
varnas forst foraren, beroende pa bilmodell, genom ljudsignal, vibrationer i
ratten samt sa styr systemet sjilv tillbaka fordonet in i korfilen. Systemet
ingriper inte om foraren byter fil efter att foraren har slagit pa
korriktningsvisaren.

Multi Collision Brake. Om fordonet blir inblandad i en kollision som ar s
kraftig att airbagen utloser, sa bromsas fordonet helt in samt sa slas
varningsblinkers pa. Detta for att forsoka undvika en sekundar kollision.

ParkPilot. Systemet bestar av ultraljudssensorer som &r placerade i
stotfangarna fram och bak. Sensorerna detekterar hinder fram och bak samt
maéter avstdndet till dessa hinder. Systemet hjilper foraren vid exempelvis
fickparkering genom att detektera avstandet till ett fordon, framfor eller bakom
bilen.

Park Assist. Systemet anvinder ultraljudssensorer for att uppticka en ledig
parkeringsplats, antingen en plats i korriktningen (fickparkering) eller en
vinkelrat mot korriktningen. Systemen parkerar sedan fordonet sjalv genom
rattrorelser. Foraren bara vaxlar, gasar och bromsar.

Rear Traffic Alert. Systemet hjilper till nir foraren exempelvis ska backa ut
fran en parkeringsficka. Systemet bygger pa radarsensorer som ar placerade i
bilens bakdel. Nar systemet upptickt ett annat fordon som narmar sig under
backmanoévern si varnas foraren. Systemet kan dven automatbromsa fordonet
om foraren inte reagerar. Denna funktion erbjuds tillsammans med Blind Spot
Sensor och/eller Side Assist.

Side Assist. Fungerar i hastigheter 6ver 30 km/h. Radarsensorer baktill hjalper
till att detektera andra fordon, i samma korriktning men i narliggande fil, som
nirmar sig bakifran Systemet varnar pa samma sitt som Blind Spot Sensor.
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Sign Assist. Bygger pa en vanlig kamera som ar placerad i backspegelomradet.
Systemet kdnner igen skyltar, tolkar dem och presenterar resultatet i en display
i instrumentpanelen. Exempelvis presenteras information om senast avlasta
hastighetsbegransning men dven information fran andra skyltar om till
exempel omkorningsforbud. Systemet kan dven kopplas samman med andra
sensorer i bilen som till exempel regndetektorsensor.

Traffic Jam Assist. Denna funktion utgors av en sammanslagning av systemen
ACC Adaptive Cruise Control och Lane Assist med deras respektive sensorer
(kamera samt radarsensorer). Vid hastigheter under 60 km/h ser systemen till
att fordonet héller sig inom filen med ett bestamt avstand till fordonet framfor.
Om fordonet framfor stannar s stannas dven fordonet automatiskt med ett
bestamt avstand. I en kosituation, med laga farter, klarar fordonet att styra,
bromsa och gasa sjélv.

Volkswagen flaggar ocksa for andra system som for narvarande ar under
utveckling.

Car-to-X Communication. VW namner pé sin hemsida att en ny WiFi-standard,
som alla fordonstillverkare ska anvinda sig av, haller pa att utvecklas. Tva
typer av kommunikation ndmns, dels mellan fordonen och dels mellan fordon
och infrastruktur. Tillverkaren nimner specifikt att fordonet med hjalp av
denna kommunikation kan bli medveten om véagarbeten och annalkande
raddningsfordon.

Road Works Assistant. Detta system berédknas bli en vidareutveckling av Lane
Assist. Enligt forhandsinformationen pa hemsidan kommer systemet utnyttja
en 3D-kamera for att fa information om omgivningen, en vanlig kamera for att
detektera vigmarkeringar samt ultraljudssensorer pa alla fyra sidor for att
detektera avstandet till objekt eller andra fordon. Systemet kan med hjilp av
denna information berikna en mojlig korridor att kora i forbi
vagarbetsomradet.

Remote-Controlled Parking. Detta system &r tankt att fungera som Park Assist
med samma typ av sensorer men manovreringen sker med hjilp av en
fjarrkontroll eller en smartphone. Tanken ar att fordonet med hjilp av detta
system ska kunna parkera pa mycket tranga parkeringsplatser. Efter att foraren
har hittat en parkeringsplats gar foraren ur bilen och parkerar sedan fordonet
med hjalp av en fjarrkontroll. Féraren mandvrerar bara framat och bakét och
fordonet rattar och bromsar sjilv utifran sensorsignalerna.
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1.4.2 Audi®

AT Parking Pilot and Garage Pilot. Systemen erbjuds for niarvarande bara i Audi
AS8. Systemen kan fickparkera fordonet, parkera i platser vinkelrat mot
korriktningen eller i garage. Foraren kliver ut och startar parkeringen i en app
kopplad till Audi och kan sedan 6vervaka denna genom att resultaten fran
bilens kameror, som ticker 36009, visas i mobilens display. Bada systemen
paverkar fordonets styrning, gaspadrag, bromsning och i vissa fall styrning pa
alla fyra hjulen.

Central Driver Assistance Controller (zFAS). Detta system bestar i praktiken av
en centraldator som samtliga sensorer i bilen kommunicerar med. Datorn
anvander informationen fran sensorerna for att kontinuerligt berdkna en
virtuell modell av omgivningen som darmed finns tillgdnglig f6r olika
forarassistanssystem. Foretaget flaggar ocksa for att uppkopplade fordon kan
lara av varandra med hjalp av denna teknologi, s& kallad artificiell intelligens.

Audi Al traffic jam pilot. Systemet erbjuds for narvarande i Audi A8. Enligt
foretaget ar detta det forsta system som motsvarar niva 3 for sjalvkorande
fordon (se separat kapitel i denna rapport). Systemet fungerar pa motorvagar
eller leder med flera korfalt dar de tva korriktningarna ar separerade med en
barridr, dock endast i hastigheter under 60 km/h. Systemet styr, bromsar och
gasar beroende pa aktuell trafikrytm. Foraren kan under dessa omsténdigheter
dgna sig at annat men maéste hela tiden vara beredd pa att aterta kontrollen
over fordonet. Detta system kombineras ocksa med en kamera som Gvervakar
forarens vakenhet. Om foraren somnar sa varnas denna och om denna inte
reagerar sa stannas fordonet automatiskt med hjélp av systemet.

1.4.3 Toyotal!

Toyota marknadsfor ett paket med assistanssystem kallat Toyota Safety
Sense™ och som innehaller foljande system.

Pre-collision system. Systemet fungerar med hjilp av kameratdvervakning samt
lidar- eller radarsensorer som spanar efter fordon framfor bilen. Systemet
varnar forst foraren med ljud och visuell varningssymbol om det upptécker en
risk for kollision. Om féraren bromsar sjalv sa hjalper systemet till och bromsar
fordonet maximalt. Om foraren inte reagerar borjar systemet sjalv bromsa
fordonet for att minska sannolikheten for en kollision eller reducera dess
allvarlighetsgrad.

Lane Departure Alert. Systemet bygger pa en kamera som ar placerad i
backspegelomradet och som ar riktad framét. Systemet fungerar bara i
hastigheter 6ver 50 km/h. Systemet detekterar vigmarkeringar och avgor med

10 www.audi-technology-portal.de/en/electrics-electronics/driver-assistant-
systems

1 https://www.toyota.com/safety-sense/
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hjalp av vigmarkeringarna om fordonet kors i en korfil. Avviker fordonet fran
korfilen sé varnas foraren med ljud- och ljussignaler.

Dynamic Radar Cruise Control. Detta system bygger pa en kombination av en
kamera som ar placerad i backspegelomradet och en radarsensor som ar
placerad i fronten. Kameran och sensorn spanar tillsammans efter bakdelen pa
andra fordon framfor det egna fordonet. Upptécks ett annat fordon sa anpassas
hastigheten sa att fordonet haller samma hastighet som fordonet framfér och
med ett bestimt avstand.

Pre-Collision System with Pedestrian Detection. Detta system ir en
vidareutveckling av Pre-collision systemet. Systemet kan kdnna igen en
fotgingare genom bildanalys. Om en fotgéngare uppticks i fardriktningen
varnas foraren med bade ljud- och visuell varning. Om féraren bromsar sjalv
hjalper systemet till att bromsa fordonet maximalt, om foraren inte reagerar
bromsar systemet fordonet automatiskt. Tillverkaren understryker att systemet
framst reducerar hastigheten vilket innebar mindre risk for skada vid kollision.

1.4.4 BMW12

Lane Departure Warning. Systemet bygger pa en kamera i backspegelomradet
som registrerar vigmarkeringar pa en striacka cirka 50 meter framfor bilen. I
hastigheter 6ver 70 m/h varnar bilen genom rattvibrationer samt ledljus i
backspeglarna nir bilen lamnar sin fil.

Camera based Collision Warning. Systemet anvinder samma kamera som Lane
Departure Warning och fungerar i samma hastighet och rackvidd. Varnar om
ett fordon kommer for nara.

Lane Change Warning. Med hjalp av radarsensorer som tacker bakom samt
bilens sidor héller systemet kontroll pd fordon som narmar sig baktill samt i
narliggande filer. Om det finns ett annat fordon i narliggande fil lyser ledljus i
backspegeln. Om foraren tanker byta fil och darfor slar pa korriktningsvisaren
nér det finns ett fordon i den filen sa varnar systemet genom att ledljuset i
backspegeln blinkar samt genom rattvibrationer.

Driving Assistant. Detta ar ett samlingsnamn for de kamerabaserade systemen
Lane Departure Warning och Collision Warning. I det sistndamnda systemet
ingar bade varning for andra fordon samt fotgéngare kallat Approach and
Pedestrian Warning som dessutom inkluderar automatbroms (City Brake
Activation). Systemet fungerar i hastigheter upp till 60 km/h. Om systemet
upptécker ett annat fordon eller en fotgingare i fardrikiningen varnas forst
foraren med ljud- och visuell varning, om féraren bromsar sjalv hjalper
systemet till och bromsar maximalt, om foraren inte reagerar sa bromsar bilen
sjélv. Tillverkaren papekar att systemet kan ha en simre funktion vid morker
och dimma.

12 www.bmw.ca/en/topics/experience/connected-
drive/BMW%20ConnectedDrive: %20Driver%20Assistance%20.html
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Traffic Jam Assistant. Systemet bygger pa radar- och stereokamerasensorer
som Overvakar trafiksituationen i korriktningen. Systemet styr bilen i en vald fil
samt haller ett bestamt avstand till framférvarande fordon, det vill sdga bade
bromsar och gasar sjilv. Systemet fungerar bara om man héaller minst en hand
pa ratten.

Steering and Lane Control Assistant. Detta dr en utbyggnad av Traffic Jam
Assistant systemet med samma sensorer. Enligt tillverkaren haller detta system
bilen i en bestdmd fil i hastigheter mellan 0 och 210 km/h samt bromsar om
det uppticker ett langsammare fordon i samma fil. Det kravs dock att foraren
héller bagge hianderna pa ratten. Har foraren inte det sa varnar systemet forst
foraren med en ljudsignal och sedan stings systemet av. Systemet stings dven
av om foraren slar pa korriktningsvisaren i syfte att byta fil. Systemet fungerar
inte heller om systemet kan detektera en tillrackligt bred fil.

Active Cruise Control with Stop&Go. Detta system bygger pa tre radarsensorer i
bilens front med en rackvidd pa 150 m i korriktningen. Tillverkaren anger att
systemet fungerar i hastigheter mellan 0 och 180 km/h. Systemet hjalper till att
héalla en bestamd hastighet fram till att bilen narmar sig ett langsammare
fordon, d& bromsar systemet ner bilen till ett avstdnd som &r beroende pa
aktuell hastighet. Systemet stings av om foraren gasar eller bromsar.

Driving Assistant Plus. Innehéller forutom funktionerna i Driving Assistant
aven Traffic Jam Assistant och Active Cruise Control with Stop&Go.

1.4.5 Volvo?!3 14

Volvo delar in sina forarstodssystem i fem olika kategorier beroende pa
funktioner.

1. City safety. Namnet &r ett samlingsnamn for ett antal funktioner som ar
tankta att fungera framst i stadstrafik och som har utvecklats efterhand. Den
forsta funktionen var att forhindra att fordonet i stadstrafik korde in i bakdelen
pa framforvarande fordon. Detta byggde pa en lidarsensor som var placerad i
fronten pa fordonet. Senare utvecklade funktioner byggde pa en kamera som
var placerad i backspegelomradet samt en radarsensor placerad i fronten.
Systemet kdnner igen och berdknar avsténdet till fotgdngare och cyklister,
varnar foraren och automatbromsar sedan sjilv om foraren inte reagerar.
Systemet hjalper ocksa till vid sviangar i korsningar. Om ett annat fordon
narmar sig fordonet i ett motande korfalt eller i det korfalt foraren ska svanga
till, s& varnar systemet foraren och eventuellt autobromsar systemet dven
fordonet. Vid alla funktioner hjdlper systemet till att bromsa fordonet maximalt

13 https: //www.volvocars.com/intl/about/our-innovation-
brands/intellisafe/autonomous-driving

14 https://www.cars.com/articles/2013/12 /volvos-safety-system-detects-
pedestrians-cyclists/
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om foraren sjilv viljer att bromsa. I systemet finns ocksé en funktion som kan
kinna igen storre djur som algar. Vid detektering av en &lg sa varnar systemet
foraren och autobromsar fordonet. Systemet identifierar alltsa bade bakdelen

och framdelen av ett annat fordon samt storre djur, cyklister och fotgingare.

2. Driver Alert Systems. Dessa system ar framst tankt att hjalpa foraren att vara
vaken och vara en informerad séker forare. Inom denna kategori finns bland
annat Active High Beam (AHB) som baseras pa kameraovervakning av
omgivningen framfor fordonet. Systemet kdnner igen ett métande fordon samt
bakdelen pa ett annat fordon i samma korriktning. Om foraren har helljuset pa
s& blandar systemet automatiskt av helljuset om fordonet kommer for nira ett
framforvarande fordon i samma korfalt eller om det kommer ett métande
fordon i det angransande korfaltet. Driver Alert Control 6vervakar forarens
vakenhet med hjilp av kamera6vervakning som laser av vigmarkeringar och
darmed vigens strackning. Denna information jaimfors med férarens
rattrorelser och en algoritm avgor dennes vakenhet. Systemet fungerar i
hastigheter 6ver 60 km/h och varnar foraren med bade ljud- och visuell
varning. Inom denna kategori finns dven andra typer av varningssystem som
Forward Collision Warning (FCW) och Lane Departure Warning (LDW). Dessa
system varnar om en frontalkollision ar forestaende eller om fordonet ar pa vag
att lamnakorfiltet. Till sist finns en funktion som med hjilp av en kamera
avlaser vagskyltar. Nar skylten identifierats presenteras den i displayen.

3. Intellisafe Assist Systems. Detta ar system som 6kar sdkerheten och som i
huvudsak bygger pa kamera- och radarsensorer. Med Adaptive Cruise Control
stiller foraren in en hastighet som systemet haller tills systemet detekterar ett
fordon som kér langsammare i fardriktningen. Da sanks hastigheten till samma
hastighet som framférvarande fordon har och systemet/funktionen? ser dven
till att fordonet haller sig pa ett bestimt avstdnd som varierar utifran
hastigheten. En vidareutveckling av denna funktion ar Queue Assist som
endast finns fér fordon med automatlada och systemet/funktionen? fungerar
endast i hastigheter upp till 30 km/h. Systemet identifierar rorelsen hos
framférvarande fordon och fungerar i kosituationer dar fordonen ror sig sakta
och det blir tillfalliga stopp da och da. Distance Alert miter avstandet till
framforvarande fordon och visar resultatet pa en display. I denna kategori finns
ocksa tva system som bada hjilper foraren att halla kvar fordonet i den korfil
som det befinner sig i. Bada systemen bygger pa att det sitter en kamera i
backspegelomradet som hjélper till att t identifiera vigmarkeringar. Lane
Keeping Aid styr fordonet tillbaka till korfilen och varnar dessutom foraren
genom vibrationer i ratten. Funktionen Lane Departure Warning (LDW) har
namnts tidigare under kategorin Driver Alert Systems. Inom denna kategori
finns dven funktionen Pilot Assist som i praktiken dr en sammanslagning av
funktionerna Lane Keeping Aid och Adaptive Cruise Control. Funktionen/
systemet fungerar i hastigheter upp till 50 km/h pa leder och liknande vigar.
Systemet héller fordonet i vald korfil och héller dven ett bestamt avstind till
framfoérvarande bil.

4. Intellisafe Surrond Systems. Detta ar system som hjélper foraren att halla
kontroll pa omgivningen runt fordonet. Blind Spot Information System (BLIS)
bygger pa tva radarsensorer som ar placerade i var sida av bakre stotfangaren.
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Nir ett annat fordon niarmar sig bakifrdn med hogre hastighet i nérliggande fil,
varnas foraren genom att en ljusdiod tinds i aktuell yttre backspegel. Om
foraren samtidigt forsoker byta korfil genom att sla pa korriktningsvisaren
varnas foraren genom att lysdioden blinkar. Samma sensorer anvands i
funktionen Cross Traffic Alert (CTA) som varnar om foraren backar och det
samtidigt dyker upp andra fordon som korsar backriktningen. Funktionen ar
framst till for att upptdacka andra fordon men kan ocksa i vissa fall uppticka
fotgingare och cyklister.

5. Basutrustning. Vissa modeller ar utrustad med olika funktioner som kan
kategoriseras som basutrustning. En funktion i denna kategori dr automatisk
bromsning efter kollision, om kollisionen innebar att airbagen utlosts. En
annan funktion i denna kategori ar att funktionen som avlaser vagskyltar
utokas sa att hastighetsskyltar noteras och bilen haller denna hastighet
automatiskt. Slutligen finns en funktion som upptiacker nir bilen dr pa vag att
kollidera genom att kora av vagen, kollidera med motande trafik eller pa vag att
bli pakord bakifran. De tva forsta funktionerna bygger pa att kameran som ar
placerad i backspegelomradet registrerar vigmarkeringar samt vagren for att
med hjalp av denna information avgora om fordonet kor i korfilen. Om foéraren
ar pa vag att kora fordonet av vigen styrs fordonet automatiskt upp i korfilen
igen med hjilp av den forsta funktionen. Om f6éraren ar pa vag att kora
fordonet in i en motande korfil samtidigt som systemet identifierar ett métande
fordon i mé6tande korfil styr den andra funktionen in fordonet i ratt korfil igen
automatiskt. Denna funktion fungerar i hastigheter mellan 60-140 km/h. Vid
dessa hastigheter aktiveras funktionen nar halva fordonet har korts in i
motande korfil. Volvo ndmner sarskilt att denna funktion inte fungerar fullt ut
vid exempelvis viagarbeten. Den tredje funktionen styr fordonet tillbaka till
korfilen om foraren kor 6ver i narliggande korfil samtidigt som det kommer ett
annat fordon i samma korriktning med hogre hastighet. Detta ar alltsa en
kombination av Blind Spot Information System (BLIS) dir de andra fordonen
uppticks med hjalp av de bakre radarsensorerna.

Slutligen har Volvo dven utvecklat tre olika hjalpsystem for parkering. Parking
Assist bestar av sensorer som ar placerade i stotfangarna. Systemet hjalper
foraren vid parkering genom att ange avstand till olika objekt. Park Assist
Camera presenterar med hjilp av olika kameror omgivningen for foraren pa en
display. Park Assist Pilot hjdlper foraren att styra fordonet in i tranga
parkeringsutrymmen. Féraren behover bara gasa och bromsa.
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1.4.6 Ovriga tillverkare

Aven andras fordonstillverkares forarstodssystem har undersoks inom ramen
for denna studie. De férarsystem som har undersokts finns hos Mercedes-
Benz!5, General Motors?!¢, Peugeot?, Renault'8, Citroen'9, Ford2e, Chrysler2t,
Mazda22 och Nissan23. Dessa tillverkare har utvecklat forarstodssystem som i
stort sett liknar de som redovisats ovan vad giller anvindandet av sensorer,
namn pa systemen och dess funktioner. De detaljredovisas darfor inte i
rapporten.

15 https://www.mercedes-benz.com/en/mercedes-
benz/innovation/autonomous-driving/

16 http: //www.gm.com/all-news-stories/technology.html

17http://intmedia.peugeot.com/en/peugeot/mod%C3%A8les/v%C3%Aghicules
-particuliers/3008-2016 /new-peugeot-3008-advanced-suv

18 https://group.renault.com/en/innovation-2/autonomous-vehicle/

19 http: //www.citroen.se/teknologi.html

20 https: //www.ford.com/cars/taurus/?gnav=header-all-vehicles

21 htips://www.chrysler.com/300.html

22http: //www.mazda.com/en/innovation/technology/safety/active safety/bk

ebd/

23https: //www.nissanusa.com/cars/maxima?next=header.vehicles.postcard.vl
p.button
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2. Sjalvkorande fordon

Som tidigare ndmnts kan vigen mot sjalvkérande fordon ses som en utveckling
av de idag befintliga forarstodssystemen. Detta blir tydligt genom att studera
hur graden av automatisering av fordonen beskrivs. Beskrivningarna kan goras

pa flera olika sitt. I denna rapport anviands SAE24 (Society of Automotive
Engineers) system av beskrivningar som framgar av figur nedan.
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Bild 11. Beskrivning av SAEs gradering av automatisering av fordon

24 SAE International STANDARD J3016, 2014, Taxonomy and Definitions for

Terms Related to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems
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Som framgar i bild 11 s delas graderingen av automatisering in i sex steg, frin
o till 5. Den svaraste tolkningen av skillnaden i graderingarna ar steget mellan
grad 3 och 4. I grad 3 kan fordonet kora sjilv vid vissa korfall som till exempel
pa motorviag. Om en situation uppstir som systemet inte kan tolka och forsta
varnas foraren och om denna inte reagerar s stings den automatiska
funktionen av. For niva 4 kan systemet sjilv ta hand om situationen, oftast
genom att helt enkelt stanna fordonet vid vigkanten.

2.1 Exempel pa gradering av automatisering

For att ytterligare exemplifiera vad stegen 0- 5 innebar sd anvands de
beskrivningar av forarstodssystem som anvénts tidigare i denna rapport.
Exemplen ar hamtade fran European Road Transport Research Advisory
Council (ERTRAC) rapport Automated Driving Roadmap?25 dar dven
benamningarna pa dessa anvands.

2.1.1 Niva o0

Ingen automatisering. De forarsystem som finns hjalper foraren att fatta beslut.

Lane Change Assist. Kallas av manga tillverkare for Blind Spot Detection.
Varnar féraren om ndgon potentiellt farlig situation kan uppsti om féraren
tanker byta korfil. Varnar vanligtvis genom blinkande ljus i yttre backspegeln.

Park Distance Control. Vid parkeringssituationer hjilper systemet foraren att
avgora hur langt det ar det till olika objekt. Detta gors med hjilp av visuella-
eller ljudsignaler. Kallas Parking Assist av bland annat Volvo.

Lane Departure Warning. Bygger for det mesta pa kamerabaserad avlasning av
vagmarkeringar. Om foraren under kérning ar pé vag att kora fordonet ur
korfilen varnar systemet genom visuella signaler eller till exempel vibrationer i
ratten. Alla fordonstillverkare anvander en liknande bendmning.

2.1.2 Niva1

Forarstod som assisterar foraren i vissa korfall och hjélper féraren att
manovrera fordonet.

Adaptiv Cruise Control med eller utan Stop & Go. Foraren stéller in en
hastighet som fordonet ska halla. Systemet upptéicker andra fordon som ror sig
med lagre hastighet framfor det egna fordonet. Systemet anpassar da
hastigheten till det andra fordonet och haller sedan ett bestamt avstand till det
framforvarande fordonet. Med Stop & Go funktionen klarar systemet ocksa av
att hantera kosituationer dar det blir stopp som f6ljs av 1aga hastigheter. Da
bromsar och gasar systemet pa egen hand. Tillverkarna anviander en liknande
bendmning pa sina system.

25 Ertrac, Automated Driving Roadmap, Status: final for publication, Version
5.0 Date: 21/07/2015 ERTRAC Task Force “Connectivity and Automated
Driving”
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Lane Keeping Assist. System som vanligtvis aktiveras nir fordonet kor 6ver 50
km/h. Systemet 6vervakar vagmarkeringar med hjilp av kamera. Om kameran
detekterar att foraren ar pa vag att kora fordonet ur korfilen korrigerar
systemet fordonets placering och for fordonet tillbaka till korfilen genom att
paverka styrningen. Om inte detta lyckas eller om hastigheten sjunker under 50
km/h sa varnas foéraren genom exempelvis rattvibrationer och det ar da upp till
foraren att korrigera sjélv.

2.1.3 Niva 2

Partiell automatisering.

Traffic Jam Assist. Detta system kan sdgas vara en utveckling av Adaptive
Cruise Control dar systemet héller reda pa hastigheten pa framférvarande
fordon samt dven pa fordon i narliggande filer. Systemet fungerar bara i 1aga
hastigheter upp till cirka 30 km/h. Tillverkarna anvinder samma bendmning
av systemet men det kallas dven for Queue Assist av Volvo.

2.1.4 Nivd 3

Villkorlig automatisering.

Highway Chauffeur. Villkorlig automatiserad kérning pa motorvagar eller
liknande viagar med hastighetsbegransningar upp till 130 km/h, fran péfart pa
motorvagen till dess utfart. Systemet héller fordonet i vald korfil men kan dven
ha en funktion som gor att systemet styr fordonet till en annan korfil om det
behovs. Foraren maste aktivt sld pa systemet men behover sedan inte aktivt
overvaka firden. Om nigot intraffar som Overstiger systemets forméga
meddelas foraren att denne maste aterta kontrollen.

2.1.5 Niva 4

Hog automatisering.

Parking Garage Pilot. Ett system som parkerar fordonet sjalv om till exempel
foraren lamnar det i ett parkeringshus och sen aktiverar systemet med sin
nyckel eller till exempel en smartphone. Systemet hittar da sjilv en
parkeringsplats for fordonet och parkerar det dar. Foraren behover inte
overvaka sjalva parkeringsmandvreringen.

Highway Pilot. Ett system med automatiserad korning pa motorvagar eller
likande vagar med hastighetsbegransningar upp till 130 km/h. Systemet héller
fordonet i vald korfil men kan dven se till att fordonet kor om andra fordon
eller byter korfil. Foraren behover inte aktivt 6vervaka firden. Om nagot
intraffar som Overstiger systemets forméga sa stannar systemet fordonet utan
att foraren behover ingripa.
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2.2 Tesla

Tillverkaren av Tesla har profilerat sig hért att de ligger i framkant pa omradet
varfor deras funktioner/system redovisas har.

2.2.1 Beskrivning av funktioner

Tesla kallar sitt system for Autopilot2¢ och den senaste, mest avancerade
versionen introducerades pa alla modeller 2016. Systemet bygger pa ett stort
antal sensorer och bland annat fem stycken kameror. Det finns en kamera med
en snav bildvinkel som &r riktad framéat och som har en rackvidd pa 250 m. Det
finns ytterligare tvd kameror framme i fordonet, en pa vinster och en pa hoger
sida, som mer ticker sidorna framat. Dessa kameror har en rackvidd pa 150 m.
Dessutom finns tvé bakétriktade kameror i bilens bakdel, en pé var sida, med
en rackvidd pa 100 m. Férutom detta finns en framétriktad radar med en
rackvidd pa 160 m. Slutligen finns 12 stycken ultraljudssensorer runt om bilen
med en rackvidd pé vardera 8 m. Bildbehandlingen utfors av en dator fran
Nvidia, mer kint for sina grafikkort till datorer.

Enligt uppgifter fran tillverkaren klarar fordonet att kora sjalv pd motorvag,
byta filer och ta av pa en avfart som ligger ndrmast destinationen.

Négra av funktionerna som beskrivs av tillverkaren ar: Systemet parkerar
fordonet sjilv, jamfor med Parking Garage Pilot ovan, med hjilp av en funktion
de kallar Summon.

Pafart till avfart kallas funktionen som innebar att fordonet ar sjalvkorande
fran pafarten pa motorvag till avfarten. Det dr dock oklart om detta innebar
SAE nivé 3 eller 4, det vill saga om systemet sjdlv hanterar fordonet i en osiker
situation.

Autosteer. Denna funktion héller bilen i en korfil som ar definierad av tva
vagmarkeringar. Finns det bara en vigmarkering héller funktionen fordonet pa
ett bestimt avstand fran denna. Denna funktion gar att kombinera med
Adaptive Cruise Control vilket gor att fordonet da kan automatkoras dven pa
mindre vagar. Tillverkaren pastar att den senaste versionen klarar av att
hantera smalare och kurvigare vigar an tidigare.

Auto Lane Change. Om funktionen Autosteer ar aktiv gor denna funktion att
fordonet byter korfil om foraren slar pa korriktningsvisaren. Systemet
kontrollerar sjilv att inget annat fordon befinner sig i korfilen som fordonet ska
byta till.

Som tidigare ndmnts dr det oklart om dessa system representerar niva 3 eller 4
enligt graderingen i SAE. Parkeringssystemet Summon ar dock ett system pa
niva 4. Tesla meddelar dock att detaljer om en helt sjalvkorande bil (SAE niva
5) kommer att presenteras under néasta ar 2018. Enligt vad som kan uttydas
fran deras meddelande si handlar det om en uppgradering av mjukvaran vilket

26 https://www.tesla.com/sv_SE/autopilot?redirect=no
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innebar att redan befintliga fordon med sensorer (beskrivna ovan) kan
uppdateras med denna mjukvara.

2.2.2 Dodsolycka med Tesla

En modell av Tesla var inblandad i en dédsolycka (maj 2016)27-28 som blev
mycket uppméarksammad pa grund av foretagets stora ambitioner inom
omradet. Foraren, en 40-arig man, korde med Autopilot systemet aktiverat pa
en motorvag. Av ndgon anledning passerade en storre lastbil (18-wheel truck
and trailer) 6ver vigen som Teslan fardades pa. Varken bilens system eller
foraren uppfattade detta och bilen korde darfor i hog hastighet in i sidan samt
under lastbilen varvid taket deformerades helt och foraren omkom omedelbart.
Orsaken till kraschen undersoktes av bade representanter fran Tesla och
amerikanska myndigheter.

Enligt Tesla kunde varken systemet eller foraren detektera lastbilen pa grund
av att den var vitmalad samt att solen blindade féraren och systemet vid
tillfallet. Dessutom pépekade foretaget att mjukvaran ar en beta-version och att
Autopilot systemet ar att betrakta som en forarstodsfunktion. Foraren ar enligt
foretaget skyldig att hela tiden halla hinderna pa ratten och dvervaka systemets
funktion. Enligt uppgift hade foraren fatt flera pAminnelser att halla hinderna
pa ratten, da systemet hade ként av att foraren inte hade hianderna dar. De
amerikanska myndigheterna godtog denna forklaring och bedémde att olyckan
berodde péa foraren.

2.2.3 Utvardering av Teslas system

Teslas system har utvirderats genom en sé kallad naturalistisk studie29, i detta
fall innebar det att en person som hiamtade och anvinde en Tesla Model S
under ett halvar. Under studien noterar féraren framforallt systemets SA
(Situation Awareness) eller hur medvetet det 4r om de situationer som uppstar.
For det forsta noterades att forsiljaren eller foretagsrepresentanten inte var
sarskilt kunnig om systemens férmaga och utbildningen bestod enbart av en
testkorning med forsiljaren som svarade pa fragor som uppstod. Foraren liste
istdllet manualen men upplevde att informationen inte var tillfredsstéallande.
Manualen forklarade inte detaljer i funktionerna eller hur de fungerade ihop.
Foraren noterade att distraktionen blev stor, efter att ha systemen anvénts en
langre tid. Foraren borjade titta i navigeringen, ljudsystemet eller till och med
texta under korningen. Vid ett tillfalle nirmade sig en husbil korfilen dar

27 https: //www.tesla.com/sv_SE/blog/tragic-loss?redirect=no

28 http: //fortune.com/2016/07/03/teslas-fatal-crash-implications/

29 Mica R. Endsley, Autonomous Driving Systems: A Preliminary Naturalistic
Study of the Tesla Model S, Journal of Cognitive Engineering and Decision
Making 2017, Volume 11, Number 3, September 2017, pp. 225-238.
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fordonet fardades i och foraren insag att systemet inte hanterade detta utan
foraren fick sjalv ingripa. Under perioden uppstod atta tillfallen nér systemet
varnade att det inte kunde hantera situationen men féraren upplevde att denna
varning inte var tillracklig for att kommunicera med en distraherad forare.
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3. Uppkopplade fordon

Med uppkopplade fordon menas nagon form av digital kommunikation till och
fran fordon. Med begreppet Vehicle to Vehicle (V2V) menas kommunikation
mellan olika fordon och begreppet Vehicle to Infrastructure (V2I) menas
kommunikation mellan fordonet och infrastrukturen. Kommunikationen med
infrastrukturen sker exempelvis genom att fordonet kommunicerar med fasta
sandarstationer langs vagnitet. Pa detta sitt kan vighallaren sinda aktuell
information till fordonen om till exempel olyckor eller vigarbeten. Denna
digitala kommunikation gar under samlingsnamnet Intelligent Transport
Systems (ITS) som forutom de tva funktioner V2V och V2I har mer innehall. I
Europa drivs frigan kring digital kommunikation framst av Europeiska
kommissionen3° som utifran resultatet av ett hognivimate i Amsterdam 20163t
har prioriterat fragan. Vid hognivimotet deltog transportministrar fran EU
som uppmanade Kommissionen att utveckla en europeisk strategi for
samverkande, uppkopplade och automatiserade fordon. Ytterligare ett begrepp
har inforts, Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS). Begreppet
innebar att flera samverkande intressenter, till exempel foraren av fordonen,
fordonstillverkare och vighéllare bidrar till systemets funktioner. Ett fordon
kan till exempel skicka information till infrastrukturen om att ett djur befinner
sig pa ett vagavsnitt som i sin tur varnar andra fordon. Ett annat exempel kan
vara att rdddningstjansten i ett omréde varnar annalkande fordon via
infrastrukturen om en olycka.

Samtidigt som Kommissionen har arbetat sa har dven en stor andel av den
europeiska fordonsindustrin gemensamt arbetat i en intresseorganisation
kallad CAR 2 CAR Communication Consortium (C2C-CC )32. I denna
organisation har de framforallt arbetat med V2V kommunikation och de har
forordat en teknik kallad Etsi ITS-G5 for denna kommunikation. Europeiska
institutet for telekommunikationsstandarder (ETSI)33 ar en standardiserings-
organisation for informations- och kommunikationsteknologier och termen G5
betyder att tekniken opererar pa frekvensbandet 5 GHz. Detta bygger i sin tur
péa standarden IEEE 802.11, som ocksa ar kant som tradlost LAN-nétverk.
Enkelt uttryckt ar detta ett system dar ett antal tradlosa routrar finns pa platser

30 European Commission, Study on the Deployment of C-ITS in Europe: Final
Report MOVE/C.3./N° 2014-794

31 Ministry of Infrastructure and the Environment, on our way towards
connected and automated driving in Europe, Outcome of the first High Level
Meeting, Amsterdam, 15 February 2017.

32 https://www.car-2-car.org

33 http://www.etsi.org/technologies-clusters/technologies/automotive-
intelligent-transport
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i infrastrukturen och som fordonen har forméga att kommunicera med.
Réckvidden for dessa routrar ar ett antal hundra meter. Tekniken gor det dven
mojligt for fordon att direkt kommunicera med varandra inom samma
riackvidd. Denna organisation har satt ett mal att tekniken ska vara mogen att
inféras 2019.

Det finns dven en samarbetsorganisation for myndigheter inom
transportomradet samt vighéllare inom EU som heter C-Roads34. Denna
organisations uppgift ar att samordna och harmonisera dessa intressenters
krav och 6nskemal under inférandet av C-ITS i Europa. For niarvarande deltar
myndigheter och vighallare fran Osterrike, Belgien, Tjeckien, Frankrike,
Tyskland, Nederldnderna, Storbritannien och Slovenien i organisationen.
Denna organisation forordar en sa kallad hybrid kommunikationsteknik som
bestar av en kombination av teknik pé korta avstidnd (Etsi ITS-G5) och
anvandning av mobilnat.

Baserat fran input fran fraimst dessa tva organisationer har Kommissionens3s
uppréttat en europeisk strategi for inforandet av C-ITS eftersom de ser en
synergi mellan detta omréde och andra prioriterade omraden som
energibesparingar, miljoaspekter, sikerhet och industriutveckling. Aven
Kommissionen forordar sa kallad hybrid teknik f6r denna typ av
kommunikation men de inser samtidigt att det férmodligen inte gar att infora
tekniken innan ett mobilnat av 5e generationen (5G) som klarar den stora
méangd information detta medfo6r ar infort. I denna rapport ar det dock av
intresse att redogora for den lista av funktioner som systemet bor ha redan den
forsta dagen som systemet infors, eller som har hogsta prioritet for inférande.

Information om farliga Informationstillampningar
situationer

e Varning fér langsamma e Informationsapplikationer i fordonen.
. o
fordon och stillastaende |,  Hastighetsbegransningar i fordonen.

traﬂk-. L o Trafikljusdvertradelser/sakerhet i
e Varning f6r vagarbete. korsningar.
« Véderforhallanden e Begéran om foretrade vid trafikljus av
e Nodbromsljus prioriterade fordon.
e Annalkande e Gront ljus for rekommenderad optimal
utryckningsfordon. hastighet.
e Andra faror » Data fran givare i fordonen.

e Chockdampning (faller inom ramen for
Europeiska institutet for
telekommunikations- standarder (Etsi)
under kategorin "lokalt trafikmeddelande
om fara”.

Bild 12. Prioriterade funktioner som ska fungera forsta dagen.

34 https://www.c-roads.eu/platform.html

35 European Commission, Study on the Deployment of C-ITS in Europe: Final
Report MOVE/C.3./N¢ 2014-794
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Kommissionen pekar ocksa sarskilt ut ett antal nyckelomraden som EU
behover fokusera pa for att kunna infora detta system i hela Europa.
Sidkerheten anges som ett sidant nyckelomrade. Med detta menas risken for
hackning och IT-angrepp. Kommissionen inser att om ett snabbt inférande ska
kunna ske si méste dessa fragor kring sikerhet avgoras p4 EU-nivi. Aven
skyddsatgirder for personlig integritet och uppgiftsskydd maste behandlas.
Slutligen kan namnas behovet av en snabb utveckling av olika standarder och
eventuellt lagar som stodjer detta inférande.

Det finns ett stort projekt som genomfor ett storre forsok med dessa tekniker
for C-ITS. Detta projekt heter Cooperative ITS Corridor36 och forsok och test
av tekniken genomfors pa en vagstricka fran Wien till Rotterdam, det vill sdga
genom de tre linderna Osterrike, Tyskland och Holland. Teststréickan bestar i
huvudsak av motorvag. I detta projekt har utférarna tagit fasta pa
prioriteringen for vad system ska klara av den forsta dagen, se ovan, och de
utvarderar darfor system som ska kunna varna for vagarbete. Vid denna
rapports fardigstillande fanns det dock ingen rapport att tillgad angdende
resultatet av utvarderingarna fran dessa forsok.

36 M Harrer et.al. Deployment of cooperative systems on the C-ITS corridor in
Europe. Routes & Transport, Hiver 2015.
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4. Raddningstjanstens villkor
och metoder

4.1 Raddningstjanstens samverkan med den
ovriga vagtrafiken

Det finns tva olika situationer dir raddningstjansten samverkar med den 6vriga
vagtrafiken. Den forsta situationen dar samverkan sker tillsammans med den
ovriga vagtrafiken ar nir raddningstjansten fiardas till en olycksplats. Den
andra situationen uppstar nar ett skadeomrade ska uppréttas, speciellt i
samband med en vagtrafikolycka men samverkan kan dven uppsta vid andra
typer av hiandelser. Att uppritta ett skadeomrade innebar oftast att 6vrig trafik
behover regleras pa nagot sitt.

4.1.1 Korning till olycksplats

Vad giller raddningstjanstens kérning av olika fordon i samband med
utryckningar finns det i Trafikforordningen (1998:1276) kapitel 11 regler f6r
hur detta far genomforas. Noteras bor att paragraferna 1, 5 och 71
Trafikforordningen har uppdaterats 2017-12-01.

4.1.2 Skadeomraddets upprattande

Vid en svarare olycka i vagtrafiken som medfort personskador larmas i regel
Ambulans, Raddningstjanst samt Polis till platsen. Alla tre har olika
organisationstillhorighet samt ansvar for olika uppgifter pa olycksplatsen.
Polisen, som representerar polismyndigheten, har bland annat till primar
uppgift att spirra av och reglera trafiken samt skapa underlag till eventuell
lagforing av trafikbrott. Ambulanssjukvarden, som oftast dr organiserad av det
landsting dar olyckan skett, har sitt fokus pa behandling och borttransport av
eventuellt skadade. Radddningstjanstens har till uppgift att bland annat att
siakra skadeomrédet samt sparra av viagen, losstagning av skadade personer
samt sldcka och forhindra eventuella brander. Riddningstjansten ar
organiserad i respektive kommun men det finns dven raddningstjanster som ar
organiserade i andra former.

Traditionellt har varje raddningstjanst sina egna metoder, som formodligen ar
resultatet av 1ang beprovad erfarenhet, for att uppratta ett skadeomrade vid
exempelvis en trafikolycka. I syfte att harmonisera och utveckla dessa metoder
for att 6ka sikerheten for raiddningstjanstens personal, genomfordes 2016 ett
gemensamt projekt med deltagande fran bland annat Myndigheten for
Samhallsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Trafikverket,
Raddningstjansten i Halmstad, Katastrofmedicinskt centrum/Region
Ostergotland och Brandskyddsforeningen Restvirderdddning. Beskrivningen
av raddningstjanstens metoder liksom bilder i denna rapport dr himtade fran
den vigledning som blev slutresultatet av det gemensamma projektets?.

37 MSB, Sdkerhet i viagtrafikmilj6-Vagledning, MSB1078 — februari 2017
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Forhoppningsvis kommer dessa metoder att implementeras av de flesta
raddningstjanster, sa beskrivningen i denna rapport ar en generell beskrivning
av metoder i Sverige. For den aktuella fragestdllningen med sjalvkorande
fordon ar det mest av intresse att beskriva de markeringar som anvands i
samband med trafikolyckor.

Nir raddningstjiansten ska uppritta ett skadeomrade, ofta i samband med en
trafikolycka, gors detta for att maximera siakerheten for skadade personer i
inblandade fordon, raddningspersonal samt andra trafikanter. Uppréttandet av
skadeomradet sker i tre steg med avseende pa dess prioritering. Forst bor
andra trafikanter varnas, for det andra bor raddningsomradet skyddas och for
det tredje bor andra trafikanter vagledas.

Varna andra trafikanter

Detta bor goras genom att pa hoger sida av vigbanan/vagren placera ett sa
kallat varningstalt, benamnt X6 med texten olycka, s att andra trafikanter kan
uppmairksamma att framkomligheten dr begriansad. Tiltet kompletteras pa
toppen med en lykta som avger en gul blinkande signal.

Bild 13. Sarskild varningsanordning (varningstalt) X6 med texten “Olycka” och

ljussignal (SIG18) med gult blinkande ljus. Foto Davids Harseth.

Om det ar en vag med flera korfiler i samma riktning som till exempel pd en
motorvag placeras dven ett varningstilt med lykta pa vanster sida av
vagbanan/vagrenen om det kan ske pa ett sdkert satt. Om den aktuella
hastighetsbegransningen ar 70 km/h eller mer bor varningstélten sittas upp
minst 150 m frén platsen dar den begransade framkomligheten har uppstatt.
Om hastigheten ar under 70 km/h sa bor istéllet avstandet vara minst 50 m. Se
bild 14 for placering av varningstalt.

Skyddande av skadeomraddet

Detta gors fraimst genom att ett storre utryckningsfordon placeras framfor
sjalva skadeplatsen i aktuell korriktning. Detta for att fysiskt forhindra att
andra trafikanter kor in i skadeomrédet. Avstindet mellan utryckningsfordonet
och skadeplatsen anpassas utifran viagens hastighetsbegransning och bor vara
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sé langt att utryckningsfordonet inte aker in i skadeplatsen om det blir pakort
bakifran.

&
sokm/h Il = 3,5ton
[l & 15ton

70m 60m 50m 40m 30m 20m 10m Oom

Bild 14. Linjerna i figuren visar hur 1angt ett tyngre utryckningsfordon kan
forflyttas framat om det blir pdkort bakifrédn. De tre olika vikterna motsvarar
olika fordonstyper och fairgmarkeringen motsvarar olika hastigheter pa de fordon
som kor in i utrycknings-fordonet. De streckade linjerna motsvarar "halt" vaglag

och de heldragna torr viagbana.

Nir skadeomradet upprattas s gors detta i regel initialt genom att hela viagen
sparras av sa att raiddningstjansten kan etablera kontroll av omradet. Hur detta
kan se ut framgéar av bilderna 15 och 16.

G

Skadeplatsen ligger framfér skyddsfordonet i denna riktning

Om mojligt bor
skyddsfordon med
bléljus, varningsljus,
«+—— varningsblinker och
takskylt (vagmarke
X6 och X2) placeras

[ ] [ ] [ ] ® ® har.
INEENEEND imEn @ @
{ ] L ]
inEEl imEEl Blixtljuspuckar,
+—— varningsbloss eller
motsvarande.

Avstandet mellan
forsta varnings-
anordningen (X6) och
\ vigavsténgningen
b&r vara minst 50 m.
Vid 70 km/h eller
hégre bér avstandet

Alternativ 1A Alternativ 1B Alternativ 2 Alternativ 3

Bild 15. Principskiss med olika alternativ for utmarkning av helt avstangd vag.
Avstingningen marks ut med hjdlp av varningsanordningar och
markeringsskdrmar. Alternativen 1B, 2 och 3 kan anpassas for att mojliggora

passage for andra utryckningsfordon, bargare, etc.
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Bild 16 Exempel pd utmaéarkning av helt avstiangd vag i morker. Foto: David
Harseth

Som framgar av bild 15 finns det olika alternativ for avsparrning. Alla alternativ
baseras dock pa samma utrustning. Markeringsskarm for hinder (X2) som kan
kompletteras med lampor med blinkande rott ljus och sé kallade blixtpuckar
med blinkande gult ljus som kan placeras pa marken. Blaljuslampor som ar
paslagna pa fordonet samt eventuellt ytterligare ett varningstélt kompletterat
med blinkande rott ljus. Forutom detta bor utryckningsfordonet ha en
schackrutig reflexbard runtom fordonet. Detta monster kallas
Battenburgmonster.

Nir raddningspersonalen bedomer att de har kontroll pa situationen och
raddningsinsatsen gatt in i ett lugnare skede kan eventuellt trafik i ndgon
riktning slappas pa. Hur detta gors med olika typer av utrustning och
markeringar framgar av bilderna 17 och 18.

Bild 17. Exempel pa delvis avstidngd vag. Foto: David Harseth.
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Skadeplatsen ligger framftr
skyddsfordonet i denna riktning

Om mdjligt bar
skyddsfordon med
blaljus, varningsljus,
+— varningshlinker och
takskylt (vagmarke
X6 och X2) placeras

A A A
I\_/’- ;
ranwi - ; Blixtljuspuckar,
a T +—— varningsbloss eller
: motsvarande.

Avstandet mellan
férsta varnings-
k. anordningen (X6) och
\\,\ vigavstangningen
bdr vara minst 50 m.
Vid 70 km/h eller
hogre bor avstandet
) ") vara minst 150 m.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Bild 18. Principskiss pa utmaiarkning av delvis avstidngd vdg. Avstingningen miarks
ut med hjilp av varningsanordningar och markeringsskarmar. Minst ett fartgupp
bor placeras ut dar 13g hastighet 6nskas. Vagmaérket varning for farthinder (A9)

kan ersattas med vagmarket rekommenderad lagre hastighet (E11)

Som framgar av bild 17 och 18 s& anvinds ljuspuckarna for att skapa en
anvisning av trafiken. Dessa kompletteras med markeringsskarmar som kan
vara stadende eller liggande. Dessutom bor ett farthinder som kompletteras med
en varningsskylt for farthinder placeras ut for att forsoka begransa hastigheten.
Det kan dven féorekomma att en polisman dirigerar trafiken och de tecken som
polismannen anvander dr de som finns i vigmarkesférordningen.
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5. Ovanliga handelser

Intentionen med detta avsnitt i rapporten ar att beskriva tre ovanliga handelser
som har beroringspunkter med de fragestillningar som avhandlas i denna
rapport. Dessa ovanliga hindelser ar exempel pa raddningsinsatser som
raddningstjansten maste hantera for att begransa dess konsekvenser.

5.1 Tjornbron

Denna hiandelses8 39 intraffade den 18 januari 1980 pa Tjornbron eller
Almobron som ar det mer korrekta namnet. Bron forband Stenungsund med 6n
Tjorn. Bron som stod fardig 1960 och var av typen bagbro med ett spann och en
segelfri hojd pa 41 meter, var vid tillfallet varldens storsta bagbro.
Konstruktionen eller bagen bestod av sa kallade bagror av stél som val klarade
en hog dragbelastning. Dock var konstruktionen kanslig for de sidokrafter som
tryckte ihop roren som medforde att motstandet mot dragkrafter kraftigt
forsamrades. Denna typ av belastning intriffade nar bron blev paseglad av ett
Liberiaregistrerat bulkfartyg Star Clipper klockan 01:29 och cirka 300 m
vagbana rasade och hamnade pa fartyget. Nar detta intraffade slogs fartygets
elsystem ut och ddrmed dess forméga att kommunicera med omvirlden. Vid
tiden for hindelsen anvindes sa kallad radiotelegrafi. Lotsen hade dock en sa
kallad VHF-séndare och lyckades komma i kontakt med Géteborgs Radio som
vidarebefordrade nédropet. Det tog 22 minuter innan en polispatrull nddde
fram pa Stenungsundssidan och 60 minuter innan personal fran
kustbevakningen nadde fram pa Tjornsidan for att sparra av vagen.

Innan viagen kunde spérra av pa bagge sidor korde sex personbilar och en
lastbil 6ver kanten och atta personer omkom. Fyra av fordonen kom fran
Tjornsidan och tre fran Stenungsundssidan. Vid tillfallet var det snofall och
dimma. P4 Stenungsundssidan korde en lastbil fram mot bron och féraren
noterade att brons racken saknades langre fram och han stannade darfor for att
undersoka saken och upptackte att hela bron var borta. Nar polispatrullen
anlande fick denna forare handgripligen genom att stélla sig framfor polisbilen
hindra denna fran att kéra 6ver kanten. Polisen sparrade sedan av viagen pa
Stenungsundssidan. Lastbilschauffor raiddade formodligen livet pa ett antal
personer genom att upptéicka att racket saknades och detta var ocksa
anledningen till att vigen sparrades av cirka 40 minuter tidigare pa
Stenungsundssidan.

38 Den sirskilda undersokningskommissionen, Sjéfartens haverikommission,
Utredningsrapport betrdffande det liberiaregistrerade fartyget STAR CLIPPERS
pasegling av Alnobron i farleden till Uddevalla den 18 januari 1980, Publicerad
april 1981.

39 Expressen, Dokument-Dagar som skakade Sverige, Tjorn den 18 januari 1980,
publicerad 2014-06-30.
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5.2 Jordskred p3a E6 vid Smarod

Denna hiandelse intriaffade den 20 december 2006 pa E6 i Smaréd mellan
Uddevalla och Munkedals kommun#°. Vid tiden nar skredet intraffade hade E6
motorvagsstandard fran Uddevalla, soder om Sméardod, fram till det aktuella
omradet. Samtidigt pagick anlaggningsarbete for att fortsitta motorviagen
norrut. P4 grund av anldggningsarbetet avleddes norrgaende trafik in pa den
gamla delen av E6 pa det aktuella viagpartiet. Avledning gjorde att viagen blev
tvafilig det vill sdga en korfil for varje korriktning. Inga uppgifter angdende
aktuell hastighetsbegransning pa denna avledningsvag kan hittas i
Haverikommissionens rapport, men det dr hogst troligt att denna 6vergang
medforde en avsevird sankning av hastigheten fran motorvagsfart for den
norrgaende trafiken. Handelsen intraffade klockan 19:10 s& det var morkt men
det var ingen halka. Enligt Haverikommissionens rapport hade jordskredet
flera samspelande orsaker. Arbetet med den nya motorvagen skedde ovanfor, i
hojdled, den gamla viagen. I samband med anldggningsarbete hade en stor
mangd fyllnadsmassor deponerats. Fyllnadsmassorna tryckte pa nedat i
dalgangen och det var detta som initierade skredet. Langre ned i dalgdngen
hade marken en stor andel kvicklera som var fuktmaéttad pa grund av en
mycket regnig host. Trycket uppifran fran fyllnadsmassorna fick kvickleran att
rora sig vilket orsakade skredet. Totalt befann sig 13 fordon med totalt 28
personer pa viagen i skredomradet. Enligt uppgift korde tva fordon ner i
rasomradet med en fallh6jd pa ett antal meter. Haverikommissionen
konstaterade att "Skredets markrorelser och forarnas olika majligheter att
hinna stanna fordonen medforde varierande svarighetsgrad pa de
fordonsskador som uppstod”. Efter en omfattande raddningsinsats kunde
samtliga personer undséttas och resultatet blev att en person fick svara skador
och ovriga personer fick litta eller inga skador.

Bild 19. Foton fran platsen. Foton frdn Haverikommissionens rapport.

40 Statens Haverikommission, Jordskred vid vigbygge E6 i Smarod, O 14dn, den
20 december 2006 Rapport RO 2009:01, Dnr O-10/06.
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5.3 Brand i vagtunnlar

Det finns en rad exempel dar brander har uppstatt i vigtunnlar. Nedan foljer
beskrivningar av ndgra exempel som intréaffat i Europa och Sverige.

5.3.1 Branden i Mont Blanc tunneln, 24 mars 1999.

Denna tunnel stracker sig frin Courmayeur i Italien till Chamonix i Frankrike,
en stracka pa 11,6 km. Branden startade i en lastbil som var forsedd med ett
kylutrymme for att transporterade margarin och mjol.4! Lastbilen stannade
efter cirka 6,7 km fird i tunneln dé lastbilen borjade brinna. Bilar som
stannade bakom lastbilen blev blockerade av andra bilar bakom och branden
spred sig snabbt aven till dessa. Efter branden konstaterades att forloppet blev
snabbt eftersom lastbilen var tankad med 550 liter diesel, fraktade 9 ton
margarin samt 12 ton mjol samt var byggd med bland annat brandfarligt
isolerande plastskum. Manga av de omkomna stannade i eller i narheten av
sina fordon, nigra forsokte fly men forgiftades och dog pa grund av den giftiga
roken. Branden spred sig till totalt 35 andra fordon och totalt 39 manniskor
omkom.

5.3.2 Branden i Tauern Road Tunnel, 29 maj 1999.

Genom denna tunnel gar A10 vilket ar en autobahn fran Tyskland till Italien.4>
Tunneln ligger i delstaten Salzburg i Osterrike. Tunneln #r 6,5 km och hade vid
olyckstillfallet tva korfilt, en i varje korriktning. Vid det aktuella tillfillet var
det ena korfaltet avstangt for underhallsarbete och darfor anvindes bara det
ena korfaltet for trafik i bagge korriktningarna. Detta innebar att det fanns ett
trafikljus mitt i tunneln for att alternera de olika korriktningarna. Nar den ena
av korriktningarna hade rott ljus hade en ko uppstatt och en lastbil korde i full
fart in i bilen langst bak i kon. Kollisionen blockerade daven den andra
korriktningen sa fordonen fick stanna och en k6 uppstod dven i denna riktning.
Branden uppstod pé grund av kollisionen och hade ett timligen langsamt
forlopp. Efter 30 minuter fick brandkaren evakuera sig sjidlva fran tunneln efter
att ha forsokt sldcka branden. Totalt brann 24 bilar och 16 lastbilar under
forloppet och 12 personer omkom, varav atta bedomdes ha omkommit pa
grund av kollisionen och inte av branden och rokgaserna.

5.3.3 Tunnelbrand i Stockholm

I Eugeniatunneln. pa norra lanken i Stockholm, fattade en personbil eld den 23
november 2017.43 Tunneln rokfylldes snabbt och sprinklersystemet startade.
Det uppstod snabbt koer och personer som satt i bilar i tunneln uppmanades

41http://www.mace.manchester.ac.uk/project/research/structures/strucfire/C
aseStudy/HistoricFires/InfrastructuralFires/mont.htm

42 Leitner, The fire catastrophe in the Tauern Tunnel: experience and conclusions
for the Austrian guidelines, Tunneling and Underground Space Technology 16
(2001). 217-223.

43 https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/brand-i-eugeniatunneln
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att lamna sina bilar och gé till fots ut ur tunneln. Raddningstjénsten sparrade
av tunneln och sliackte branden och inga manniskor skadades.

Bild 20. Illustration av hur en tunnelbrand kan se ut frdn utsidan. Brand i en
tunnel p& I-77 Virginia 2014. Foto Heather Simmons, Bland County
Messenger.
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6. Diskussion

Efter genomgédngen av de olika fordonstillverkarnas forarstodssystem vad
betraffar teknisk konstruktion och funktion gar det att gora en generell
beskrivning av dessa. De viktigaste tekniska komponenterna ar en kamera samt
en radar eller lidar som kan riktas framat i fordonets korriktning genom att de
ar placerade i fronten eller i backspegelomradet pa fordonet. Med hjalp av
kameran kan systemet skapa en bild av omgivningen och med hjilp av
radar/lidar kan avstand samt hastighet for olika objekt berdknas. Systemets
hjarta ar en processor/dator som konstant behandlar denna information for att
kunna uppticka risker for olika typer av kollisioner. For att detta ska fungera
maste naturligtvis systemet kunna identifiera vilka typer av objekt som
framtrader i kamerainformationen, till exempel en fotgingare. For detta
andamal kan systemen sigas ha ett "referensbibliotek” som definierar
karaktaristiska egenskaper som olika objekt har. Kamerainformationen jamfors
kontinuerligt mot detta referensbibliotek for att upptécka olika objekt och nar
ett objekt ar identifierat bestimmer radarn dess ldge och hastighet. Denna
process kraver en timligen stor processor-/datorkapacitet for att stindigt
kunna jamfora kamerainformationen med informationen i referensbiblioteket.
Att tillfora karakteristiska egenskaper for nya objekt innebar formodligen en
exponentiell 6kning av processor-/datorkapaciteten, sé det dr med storsta
sikerhet denna faktor som begriansar antalet objekt i referensbiblioteket. Med
bakgrund av detta ar det inte 6verraskande att det ar grafikkorttillverkare som
Nvidia som forser bland annat biltillverkaren Tesla med dess processor-
/datorkapacitet. Till exempel Audi annonserar att foretaget ocksa satsar hart pa
att utveckla sitt system som de benamner Central Driver Assistance Controller
(zFAS). Deras inférandetid ar dock oklar.

Tillaggas bor att forutom dessa tva sensorer (kamera och radar/lidar) riktade
framét sa utrustar ménga fordonstillverkare sina fordon dven med andra
sensorer. Exempelvis sensorer som 6vervakar omradena vid sidan om samt
bakom fordonet for att kontrollera trafik i narliggande filer.

Det innebar en stor svarighet att generellt forsoka kartldgga vad dessa
forarstodssystem klarar av och framforallt inte klarar av for narvarande. I
Europa utarbetas de tekniska bestammelserna for fordon av UNECE (United
Nations Economic Commission for Europé) som har en grupp kallad WP29
som hanterar dessa fragor. Enligt uppgift har denna grupp bara borjat hantera
dessa fragor i dagslaget. De tekniska bestimmelser som UNECE utfardar
brukar i regel baseras pa olika standarder for framforallt provning och
utvardering av olika tekniker, som framforallt 4r genomforda av ISO. Det méste
dock konstateras att utvecklingen av standarderna ligger efter
fordonstillverkarnas lansering av nya system. Genomgangen av ISOs
publicerade standarder pa omradet visar att de &n sd lange inte publicerat
standarder som giller system som ingriper genom att till exempel autobromsa
eller automatiskt styra fordonet tillbaka till korfilen.
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For att kartlagga vad forarstodssystem klarar respektive inte klarar av kan
information fas via tva kallor, dels fordonstillverkarnas egna beskrivningar av
sina system och dels den utvirdering som gors av EuroNCAP. For den forsta
kallan, fordonstillverkarnas egna beskrivningar, ligger det i sakens natur att
denna information ar en del av marknadsféringen av deras produkter.
Systemen beskrivs darfor i positiva ordalag och vad systemen inte klarar av ar
darfor mindre intressant att redovisa. Tillverkarna anviander ofta termer som
“inom vissa granser” nar systemens beskrivs utan att narmare ga in pa vad
dessa granser utgors av. Dessutom anvinds olika namn pa samma funktion av
olika tillverkare vilket gor det svart att jamfora olika system och forsta vad
dessa innebar. Den andra killan, EuroNCAP, med dess provmetoder av
systemen ger en storre forstaelse av systems formaga. Det kan darfor pa goda
grunder antas att de prover som utférs av EuroNCAP dr en miniminiva for
systems prestanda for de olika fordonstillverkarna.

Som exempel pd ovanstidende kan nimnas svarigheten att forsta vilken
prestanda de olika tillverkarnas system har nar det géller detektion av
fotgingare med funktionen autobroms. Samtliga tillverkare ndmner detta
system som en “city” funktion for de hastigheter som finns i titorter.
Raddningstjanstpersonal som exempelvis upprattar ett skadeomrade vid en
trafikolycka méaste manga ganger befinna sig pa viagar med hogre hastigheter.
For att inte 6ka raddningspersonalens risk att bli pakorda finns det naturligtvis
ett intresse av att fordonen har denna funktion dven i hogre hastigheter, eller
att fordonet borjar bromsa. Det framgar till exempel inte av
fordonstillverkarnas beskrivningar av systemen om denna funktion stangs av i
hastigheter 6ver de som géller i tatort.

Systemen kinner igen vigmarkeringar och dikesrenar for att hjalpa foraren att
hélla fordonet i korfilen. Vidare kan systemen kidnna igen fronten och bakdelen
av andra fordon, i alla fall som de ser ut pa den uppblasbara attrappen i
EuroNCAP provet. Dessutom kan systemen kéanna igen en fotgingare samt
upptidcka fordon i narliggande filer. Slutligen kan vissa system dven kédnna igen
vagmarken. Volvos system kan forutom detta kinna igen stérre djur som algar
och cyklister.

Det ar ingen tvekan om att dessa system gor stor skillnad pé trafiksikerheten
vid normal korning nér trafiken flyter pa som den ska. Fragan ar om de har
formagan att detektera nir nagot ovanligt intraffar eller vid simre vaderlek. I
den naturalistiska studien av Teslas system rapporterades att systemet inte
upptickte en husbil och i den rapporterade dodsolyckan sag inte heller
systemet den tvarstillda lastbilen. Nu géllde bada dessa exempel just Tesla,
men det finns ingen anledning att anta att andra tillverkares system fungerar
béttre eller har mer objekt i sina referensbibliotek.

Fragan ar dock hur dessa system kan antas se avsparrningar av skadeomradet
som redovisades i tidigare avsnitt. For det forsta kan det tdmligen siakert
konstateras att dessa system inte uppfattar blaljus. Om en forare i morker
uppfattar bléljus langre fram i korriktningen vet denna vad det innebar och
anpassar sin korning efter det. Det dr ocksa ytterst tveksamt om systemen
uppfattar ett varningstilt vid viagkanten. En varningsskylt med ordet olycka
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ingar inte i Vigmarkesférordningen. Daremot finns det sedan 2017-12-01 en
varningsskylt for olycka i denna foérordning. En fordonstillverkare som ska
utveckla system for att kinna igen vigmarken utgér fran de som ingar i denna
forordning. Det kan bli en utmaning framfor allt for utlandska tillverkare att
kanna till vilka skyltar som inte ingdr i denna forordning. Utvecklingen av
systemen skulle underlittas och bli sakrare om skyltar standardiserades
internationellt. Om och hur systemen uppfattar den 6vriga uppstéllningen med
exempelvis markeringsskarmar ar ocksa osakert. Det ar dven osdkert om
systemen uppfattar ett uppstallt utryckningsfordon som ett fordon. Med
sidkerhet kan det konstateras att systemen inte uppfattar en polismans tecken
vid trafikdirigering. Formodligen uppfattas denne som en fotgangare och som
papekats tidigare ar funktionen for fotgdngardetektion med autobroms
tveksam vid hastigheter hogre dn tatortstrafik.

Redan idag finns det fordon i trafik med installerade forarstodssystem och
antalet fordon med detta st6d viaxer. Som namnts tidigare har forarna av dessa
fordon mer eller mindre kunskap av hur systemen ska anvindas samt vilka
begransningar system har. National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) i USA har i en omfattande studie undersékt hur dessa system
paverkar forarna.44 Vid genomforandet observerades att nagra av deltagarna i
studien prioriterade icke korrelaterade aktiviteter fore 6vervakning av
korningen och de sdg darfor inte varningssignaler fran systemen nar de
presenterades. Resultatet av studien visar att det finns goda grunder att anta
att forare kan distraheras av andra aktiviteter under korning av fordon med
dessa mer eller mindre automatiska system.

Nir nu utvecklingen gar mot att dessa forarstodssystem utvecklas till
sjalvkorande fordon finns det alltsé all anledning att underséka hur och om
dessa system uppfattar de avsparrningsmetoder som raddningstjansterna
anvander sig av. Detta arbete skulle kunna genomforas i projektform forst pa
nationell basis och sen pa EU niva. Det finns tva typer av tankbara l6sningar,
dels kan avsparrningsmetoderna forandras sa att befintliga system uppfattar
dem pa ett korrekt satt, dels kan fordonstillverkarna paverkas att lagga till
information om de befintliga avsparrningsmetoderna i sina referensbibliotek.
Den forsta typen av 16sning kan hanteras pa nationell niva. Fér den andra
typen av 16sning behovs en paverkan av standardiseringsarbetet sa att
avsparrningsmetoder ingér vid provning och utvirdering av systemen. Dessa
standarder ligger sedan till grund for tekniska bestimmelser av systemen och
dess funktioner. Formodligen behover bada dessa aktiviteter genomforas for att
kunna sékerstilla en sidker arbetsmiljo for raddningstjansten i samband med
raddningsinsatser vid trafikolyckor. En god borjan till att fa till en utveckling av
skyddet for raddningspersonalen kan vara att Sverige ansluter sig till
samarbetsorganisationen C-Roads. I detta forum skulle det svenska
deltagandet bland annat underlitta att de avsparrningar som anvands ingar i
de utvarderingsstandarder som utvecklas for narvarande. Det ar visserligen

44 M Blanco et.al. Human factors evaluation of level 2 and level 3 automated
driving concepts. Report No. DOT HS 812 182. Washington, DC: National
Highway Traffic Safety Administration. 2015
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inte detta forums uppgift att utveckla standarder men dock ingér att ge ett
underlag till standarder som fler 1ander stéller sig bakom.

En annan fréga ar hur de sjalvkérande fordonens system uppfattar ett
utryckningsfordon under utryckning som kraver fri vag. Som tidigare ndmnts
kan dagens system inte uppfattar blaljussignaler. En av orsakerna till detta kan
vara att olika lander anvander olika typer av signaler for
blaljusorganisationernas fordon. Det enda sittet att losa detta pa ar att bade
det automatiserade fordonet och utryckningsfordonet ar utrustade med VaVv
kommunikation si att utryckningsfordonet kan skicka en signal till
framforvarande fordon att ge fri vdg. Detta innebar dock vissa problem att 16sa
eftersom det sjalvkorande fordonet bor ge fri viag utan att sjalv bryta mot
trafikreglerna. Detta dr ocksa en fraga som maéste 16sas pa EU niva att kunna
skapa ett regelverk for hur de sjalvkorande fordonen ska ge fri vag.

For ovrigt maste inforandet av dessa kommunikationssystem som behandlas
under C-ITS anses ligga langt fram i tiden, bland annat pa grund av
kommissionen anser att det forutsitter full utbyggnad av 5G-nit. Industrin har
satt 2019 som méal men for att detta ska kunna uppfyllas s& innebar en
malsattning att standarden Etsi ITS-G5 infors i regelverken for EU sa att
industrin kdnner en sidkerhet att anvinda den tekniken i sina system. Denna
malsiattning betyder da att industrin borjar utveckla detta system for inférande
i nya bilmodeller som tar 3-5 ar att utveckla. For att systemet ska vara helt
utbyggt kravs att samhallet har investerat i V2I teknik pa sina vagnéat samt att
merparten av fordonen dr utrustade med tekniken. Det ar i ljuset av detta som
en full implementering inte kan vara klar fore 2030. Aven problematiken med
upprattande av skadeomrade skulle kunna 16sas med denna teknik. En VaI
sandare pa platsen skulle kunna varna och stoppa annalkande fordon. Denna
16sning ligger dock langre fram i tiden.

En annan aspekt kring sjdlvkorande fordon ar hur deras system klarar att
hantera olika typer av ovanliga handelser liknade de som finns redovisade i
tidigare avsnitt. Dessa ovanliga handelser karakteriseras bland annat av att de
intraffar séllan, ar ofoérutsagbara samt medfor en stor risk for ménga
manniskor och som kraver en stor raddningsinsats. Dessa handelser ar
exempel pa situationer dar sjdlvkorande fordon formodligen skulle kunna
forvarra utfallet.

Vid fallet med den raserade Tjornbron upptéckte en lastbilsforare att racket
saknades och stannade darfor och hejdade andra att kora ut 6ver kanten. Att ett
sjalvkorande fordon skulle utvecklas och fa den insiktsférmégan och
automatiskt kunna stanna ligger formodligen mycket langt framat i tiden. Hade
detta héant i en trafik med sjdlvkorande fordon hade med storsta sannolikhet
fler fordon kort 6ver kanten.

Nir delar av E6 forsvann i ett jordskred var det formodligen avledningen till
tva korfalt med dndrad hastighetsbegrinsning, i samband med
anldggningsarbete, som medforde att bara tva fordon korde 6ver kanten. Vilket
utfallet skulle ha blivit om detta hade hant om hela E6 hade haft
motorvagsstandard kan bara spekuleras kring. Sjalvkorande fordon hade
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formodligen inte uppfattat att vagen forsvunnit och skadeutfallet hade darmed
kunnat bli varre

Det sista exemplet med tunnelbriander méaste ocksa behandlas med avseende pa
sjalvkorande fordon. En méansklig forare uppfattar med stor sidkerhet att det
kommer rok ur tunneln och stannar darfér och kor inte in i tunneln. Ett
sjalvkorande fordon har formodligen inte ett rokmoln i sitt referensbibliotek
och uppfattar darfor inte faran och kor in. Dessutom kommer andra fordon att
fylla pa vilket forsvarar mojligheten for forare och passagerare i fordonen att ta
sig ur tunneln.

Dessa typer av ovanliga handelser ar det svart att forbereda de sjialvkorande
fordonen pa eftersom de som sagt dr oférutsigbara och hander séllan. Det enda
tdnkbara sittet att l0sa detta pa 4r V2I kommunikation som snabbt stinger av
det aktuella vigavsnittet. Detta innebar i sin tur att det 4r mycket svart att
tdnka sig en fullt siker infrastruktur med sjilvkérande fordon utan att system
med V2I kommunikation inforts. Vara vagar kommer darfor under minst 10 ar
att en trafik med fordon med mer eller mindre avancerade forarstodssystem.
Det finns darfor all anledning att genomfora projekt i niartid som underséker
hur dessa forarstodssystem paverkar raddningstjanstens arbete samt utarbetar
forslag hur detta skulle kunna forbattras.
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