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Sammanfattning

Under 2014 har Trafikanalys arbetat med att ta fram transportpolitiska indikatorer for
att kunna kvantifiera skeenden som bedéms ha en transportpolitisk relevans. En viktig
del i detta arbete ar att systematiskt folja utvecklingen av personbilsflottan for att
identifiera forandringar som kan stélla nya krav pa transportpolitiken.

Ett omrdade som Trafikanalys avser folja ndrmare ar automatisering av den svenska
personbilsflottan. Den har forstudien som initierats av Trafikanalys och utforts av
Viktoria Swedish ICT fokuserar pa att identifiera forutsattningar for en systematisk
klassificering av automatiseringsgrad av den nuvarande och framtida personbilsflottan i
Sverige. Arbetet inkluderar utveckling av lampliga metoder for klassificering och
informationsinsamling. Resultaten som presenteras ar baserade pa en
litteraturgenomgang och en semi-strukturerad intervjustudie med relevanta aktorer
som till exempel biltillverkare, importorer och marknadsanalytiker. Nagra av slutsatser
fran forstudien ar:

e Basera klassificeringsschemat pa definitioner av automatiseringsgrader enligt
J3016-standarden som ar framtagen av SAE.

e Bestdm automatiseringsgraden genom att ta hansyn till de fyra parametrar som
foreslas av SAE i]3016, det vill sdga: a) om det ar foraren eller systemet som
utfor manovreringskontrollen, b) om det ar féraren eller systemet som dvervakar
trafikmiljon, b) om det ar foraren eller systemet som tar bilen till ett sakert lage i
fall det uppstar tekniska problem, och d) systemets formaga i olika
trafiksituationer.

e Utveckla en klassificeringsmanual som mojliggor en kartlaggning 6ver hur
forarstodfunktioner utvecklas 6ver tiden (kallad Klassificeringsprincip B). Detta
innebar att manualen baseras pa parametrarna: systemnamn (enligt
tillverkaren), tillverkningsar, funktionsbeskrivning och automatiseringsgrad.
Viktigt att podngtera ar att en bils automatiseringsgrad bestdms baserat pa
systemet med hogst automatiseringsgrad.

e Genom att klassificera de 10 mest forekommande bilarna i personbilsflottan kan
man med relativt lattillganglig information fa en representativ bild av
automatiseringsgraden i personbilsflottan i Sverige.

e Trafikanalys utvecklar klassificeringsmanualen internt och ger i uppdrag till
foretag som har inarbetade kanaler in i marknadsavdelningar hos de storre
biltillverkarna for att samla in nédvandig information (standard och
tillvalsfunktioner) samt att klassificera automatiseringsgraden av bilar enligt den
utvecklade manualen (kallad Informationsinsamlingsmetodik 3).
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1 Introduktion

Under 2014 har Trafikanalys arbetat med att ta fram transportpolitiska indikatorer for
att kunna kvantifiera skeenden som bedéms ha en transportpolitisk relevans. Tanken ar
att dessa indikatorer ska finnas tillgangliga pa Trafikanalys hemsida och uppdateras
kontinuerligt.

En viktig del i detta arbete ar att systematiskt félja hur personbilsflottan utvecklas for
att identifiera de forandringar som kan komma att stilla nya krav pa transportpolitiken.
Ett omrade som Trafikanalys avser folja nairmare ar automatiseringsgraden i den
svenska fordonsflottan. Genom att ha en 6kad andel fordon med autonoma eller semi-
autonoma funktioner som till exempel Adaptive Cruise Control och Parking Assistance
skapas nya mojligheter men det kan ocksa komma att stdlla nya krav pa utformning av
transportsystemet och langre fram lagstiftningen pa omradet.

I dialog med Transportstyrelsen har Trafikanalys konstaterat att det saknas systematisk
uppfoljning av automatiseringsgraden av den svenska fordonsflottan. Trafikanalys
haller darfor pa att undersoka vilka mojligheter som finns att samla in information och
folja utvecklingen pa ett systematiskt sitt.

Trafikanalys prelimindra ambition ar att utveckla nagon form av metodik dels for
insamlingen av information kring hur automatiserade personbilarna i fordonsflottan ar,
dels utveckla ett klassificeringsschema for att metodiskt kunna f6lja utvecklingen av
fordonsflottans automatiseringsgrad framat i tiden.

Som ett forsta steg i processen har Trafikanalys initierat den har férstudien dar Viktoria
Swedish ICT fatt i uppdrag att:

1) Ta fram ett lampligt schema for klassificering av automatiseringsgrad for
personbilar i Sverige. Ambitionen ar att systematiskt kunna klassificera hur stor
del av personbilsflottan som faller under en viss kategori och pa det sattet latt
kunna f6lja utvecklingen 6ver tid.

2) Ta fram en robust metodik for insamling av information som stodjer den
foreslagna Kklassificeringen och som kan anvandas kontinuerligt pa lang sikt utan
att behdva modifieras.



m

2 Metod

Den har forstudien ar delvis baserad pa en litteraturgenomgang och delvis pa en
intervjustudie (Figur 1).

Litteraturgenomgangen fokuserar pa kartlaggning av klassificeringsscheman som
anvands for att klassificera automatiseringsgraden i personbilar. Den ar baserad pa
tidigare forskningsréon inom omradet som publicerats i vetenskapliga artiklar och
rapporter.

Metodiken for informationsinsamling gillande personbilar ar baserad pa resultatet fran
en semi-strukturerad intervjustudie med representanter fran ledande

biltillverkare /importorer i Sverige. Sammanlagt tacker deras marknadsandelar ca 80 %
av personbilsflottan i Sverige.

Rapporten ar organiserad pa foljande satt. Forst presenteras en sammanstallning av
olika satt att klassificera automatiseringsgrad. Utifran det forslas klassificeringsmetoder
som ar lampliga for klassificering av personbilsflottan i Sverige. Darefter foljer en
genomgang av mojliga metodiker som kan anvandas for insamling av information.
Rapporten avslutas med slutsatser och rekommendationer for framtida studier.

ik forklassificering !Nl!
fomab6seringsgraden:

'
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Figur 1 Illustration av metoden som forstudien baseras pa.

3 Val av klassificeringsschema

For narvarande finns det ingen globalt accepterad taxonomi fér automation i fordon. Det
ar manga termer som anvands som t.ex. sjdlvkorande, forarlds, intelligent och robotisk
for att beteckna olika typer av mandvreringskontroll som utfors av ett tekniskt system.
Aven en Klassificering dir kontrollen delas i tre automatiseringsgrader (icke-
automatiserad, semi/delvis automatiserad, och helt automatiserad) anvands ofta. Dock
ar inneborden av dessa termer och grader oftast oklar och varierar med vem som
anvander dem. Foljaktligen har flera forsok att inratta en mer generisk klassificering
gjorts. En dversikt av olika klassificeringar ges nedan, och i slutet av kapitlet foreslas
vilken av dessa ar mest lamplig att anvanda for klassificering av personbilsflottan i
Sverige.
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3.1 Befintliga klassificeringar av automatiseringsgrader

Ett 10-gradigt schema for klassificering av olika automatiseringsgrader har foreslagits
av Sheridan och Verplank?, se Figur 2. Den har, till var kinnedom, inte fatt ndgon storre
genomslagskraft inom fordonsindustrin. En méjlig forklaring kan vara att schemat ar
svart att tillampa i praktiken pa grund av alltfér sma skillnader mellan dess grader.

[ay

Low The computer offers no assistance, human must take all decisions and
actions

The computer offers a complete set of decision/action alternatives, or
Narrows the selection down to a few, or

Suggests one alternative, and

Executes that suggestion if the human approves, or

Allows the human a restricted veto time before automatic execution
Executes automatically, then necessarily informs the human, and
Informs the human only if asked, or

Informs the human only if it, the computer, decides to
0 The computer decides everything, acts autonomously, ignores the
human

Figur 2 Automatiseringsgrader enligt Sheridan och Verplank.1

PO O~NO Ok WwWN

High

De klassificeringar som nyligen foreslagits av den tyska Bundesanstalt fiir Strafdenwesen
(BASt)? och den amerikanska National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)3
ar daremot mer vanligt forekommande inom fordonsindustrin. Som det framgar av
Figur 3 och Figur 4 definierar dessa organisationer fem grader av automation: fran
fordon som inte har nagot kontrollsystem automatiserat (grad 0) till helt sjalvkérande
fordon (grad 4). Aven om de nigot liknar varandra sa skiljer sig dessa tva
klassificeringar i terminologi och vad som ingar i respektive grad.

Society of Automotive Engineers (SAE) International har ocksa publicerat en standard
som definierar sex grader av fordonsautomation# (Figur 5). Jamfért med BASts och
NHTSAs Kklassificeringar ar automatiseringsgrad 4 hos SAE uppdelad i tva grader (Tabell
1)

LT. B. Sheridan and W. L. Verplank, “Human and computer control of undersea teleoperators,” Cambridge, MA, 1978.

2 Gasser, T. M., & Westhoff, D. (2012). BASt-study: Definitions of Automation and Legal Issues in Germany. Transportation Research
Board (TRB). Retrieved from http://www.trb.org/

3 NHTSA. (2013). National Highway Traffic Safety Administration Preliminary Statement of Policy Concerning Automated Vehicles.

+SAE International. (2014). Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems
(SAE J3016).
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BASt-Expert-Group definitions of D—Emmrm= tmt
vehicle automation-degrees:

* Full automation: The system takes over longitudinal and
lateral control completely and permanently. In case of a take-
over request that is not followed, the system will return to
the minimal risk condition by itself.

« High automation: The system takes over longitudinal and
lateral control; the driver is no longer required™ to
permanently monitor the system. In case of a take-over
request, the driver must take-over control with a certain time
buffer.

« Partial automation: The system takes over longitudinal and
lateral control, the driver shall permanently monitor the
system and shall be prepared to take over control at any
time.

* Driver Assistance: The driver permanently controls either
longitudinal or lateral control. The other task can be
automated to a certain extent by the assistance system.

¢ Driver Only: Human driver executes manual driving task
TOm M. Gasser 25t|1 July 2012 *Due to editorial error on this slide the wording “must Slide NO. 3 /20

no longer" has been replaced by “is no longer required”

Figur 3 Automatiseringsgrader enligt BASt.5

0. Mo-Automation (Lewvel 0): The driver is in complete and sole control of the
primary vehicle controls—brake, steering, throttle, and motive power—at all
times.

1. Function-specific Automation (Level 1): Automation at this level involves one
or more specific control functions. Examples include electronic stability control
(ESC) or pre-charged brakes, where the vehicle automatically assists with
braking to enable the driver to regain control of the vehicle or stop faster than
possible by acting alone.

2. Combined Function Automation (Level 2): This level involves automation of at
least two primary control functions designed to work in unison to relieve the
driver of control of those functions. An example of combined functions
enabling a Level 2 system is adaptive cruise control in combination with lane
centering.

3. Limited Self-Driving Automation (Level 3): Vehicles at this level of automation
enable the driver to cede full control of all safety-critical functions under
certain traffic or environmental conditions and in those conditions to rely
heavily on the vehicle to monitor for changes in those conditions requiring
transition back to driver control. The driver is expected to be available for
occasional control, but with sufficiently comfortable transition time. The
Google car is an example of limited self-driving automation.

4. Full Self-Driving Automation (Level 4): The vehicle is designed to perform all
safety-critical driving functions and monitor roadway conditions for an entire
trip. Such a design anticipates that the driver will provide destination or
navigation input, but is not expected to be available for control at any time
during the trip. This includes both occupied and unoccupied vehicles.

Figur 4 Automatiseringsgrader enligt NHTSA.6

5 Gasser, T. M., & Westhoff, D. (2012). BASt-study: Definitions of Automation and Legal Issues in Germany. Transportation Research
Board (TRB). Retrieved from http://www.trb.org/

6 Green Car Congress. (2013). NHTSA issues preliminary policy on development of autonomous vehicles to provide guidance to
states.

10
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A-grad”? | Namn Beskrivning

0 Ingen automation | Féraren har fullsténdig kontroll éver alla aspekter av den dynamiska kéruppgiften,
aven om varnings- eller interventionssystem stddjer féraren i detta.

1 Forarstdd Ett forarstédsystem hjélper féraren i vissa trafiksituationer att antingen styra eller
accelerera/bromsa under forutsattningen att féraren har kontroll éver andra delar
av den dynamiska koruppgiften.

2 Partiell Ett eller flera forarst6dsystem hjélper féraren i vissa trafiksituationer att styra och
automation accelerera/bromsa under forutsattningen att féraren har kontroll éver andra delar
av den dynamiska kodruppgiften.

3 Villkorlig Ett automatiserat kérsystem har kontroll ver den dynamiska kéruppgiften i vissa
automation trafiksituationer under forutsattningen att féraren kommer reagera p3 ett Iampligt
satt nar systemet begar att féraren ingriper.

4 Hoég automation | Ett automatiserat kérsystem har kontroll 6ver den dynamiska kéruppgiften i vissa
trafiksituationer aven om foraren inte reagerar pa ett [Ampligt satt nar systemet
begar att féraren ingriper.

5 Full automation Ett automatiserat kdrsystem har kontroll dver den dynamiska kéruppgiften i alla
mdjliga trafiksituationer och miljder som den méanskliga féraren klarar av idag.

*) Automatiseringsgrad

Figur 5 Automatiseringsgrader enligt SAE.”

3.2 Svarigheter med klassificering utifran automatiseringsgrader

Klassificering av automatiserade system endast med avseende pa
automatiseringsgrader kan vara svart och missvisande. Till exempel visar inte en
klassificering enligt automatiseringsgrader inom vilka hastigheter som ett system
fungerar; ett system kan klassificeras i en automatiseringsgrad i ett hastighetsspann och
i en annan grad i ett annat hastighetsspann. For att fanga upp olika egenskaper hos
automatiserade system har nagra olika klassificeringssatt utarbetats.

Med utgangspunkt i Sheridans och Verplanks klassificering® och manniskans kognitiva
fyrstegsprocess har Parasuraman och kollegor? foreslagit att ett systems
automatiseringsgrad bor bestimmas utifran dess formaga att utfora féljande funktioner:
1) samla in information, 2) bearbeta information, 3) fatta beslut, och 4) utféra uppgiften.
Vidare foreslar de att ett systems formaga att utfora respektive funktion kan variera pa
en kontinuerlig skala som stracker sig fran "lag” till "hog” automatiseringsgrad.
Exempelvis kan System A ha en relativt bra formaga att samla in information (dvs.
relativt hog automatiseringsgrad for funktion 1) men relativt dalig formaga att analysera

7 SAE International. (2014). Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems
(SAE J3016).

8 T. B. Sheridan and W. L. Verplank, “Human and computer control of undersea teleoperators,” Cambridge, MA, 1978.

9 Parasuraman, R,, Sheridan, T. B, & Wickens, C. D. (2000). A model for types and levels of human interaction with automation. In
IEEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics, Part A: Systems and Humans (Vol. 30, pp. 286-97).

11
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information, fatta beslut och agera pa egen hand (dvs. relativt 1dg automatiseringsgrad
for funktioner 2-4), se Figur 6.

En liknande klassificering har foreslagits av Endsley och Kaber10. De utgar ocksa ifran
att ett systems automatiseringsgrad klassificeras enligt Sheridans och Verplanks
klassificieringsschemall. For att bestimma automatiseringsgraden foreslar de daremot
att ta hansyn till om det ar systemet eller manniskan som utfér féljande funktioner:
overvakning, genererande, val och implementering. Som Figur 7 visar har de for varje
automationsgrad pa den 10-gradiga skalan listat om det ar systemet eller mdnniskan
som utfor respektive funktion.

En anpassning av Endsleys och Kabers klassificering till vigfordon har nyligen gjorts av
Banks och kollegor, dar varje automatiseringsgrad bestdms beroende pa om det ar
systemet eller mdnniskan som utfér féljande funktioner: 6vervaka, forutse, upptacka,
identifiera, besluta, valja och agera (Figur 8)12.

Baserat pa foregdende klassificeringar foreslar Save och kollegor en ny klassificering
kallad Level of Automation Taxonomy (LOAT) dér det framgar till vilken nivd som var
och en av de fyra grundldggande kognitiva funktionerna (samla in information, bearbeta
information, fatta beslut och utféra uppgiften) kan automatiseras?s.
Automatiseringsskalan for informationsinsamling gar exempelvis fran gard 0 till gard 5,
medans motsvarande skala for uppgiftsutforande gar fran grad 0 till grad 8 (Figur 9).
Den har klassificeringen ar sarskilt anpassad for flygapplikationer.

10 Endsley, M. R,, & Kaber, D. B. (1999). Level of automation effects on performance, situation awareness and workload in a dynamic
control task. Ergonomics, 42(3), 462-92.

11T, B. Sheridan and W. L. Verplank, “Human and computer control of undersea teleoperators,” Cambridge, MA, 1978.

12 Banks, V. a., Stanton, N. a., & Harvey, C. (2014). Sub-systems on the road to vehicle automation: Hands and feet free but not “mind”
free driving. Safety Science, 62, 505-514. d0i:10.1016/j.ssci.2013.10.014

13 Save, L., Feuerberg, B., & Avia, E. (2012). Designing Human-Automation Interaction: a new level of Automation Taxonomy. In The
Human Factors and Ergonomics Society Europe Chapter Annual Meeting (HFES Europe).

12
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Information Information Decision Action
Acquisition Analysis Selection Implementation
Automation Automation Automation Automation
Level Level Level Level
High High High High
— = = = - —F -

System B /\\

System A B~

S L . —

Low Low Low Low
Figur 6 Automatiseringsgrader enligt Parasuraman, Sheridan och Wickens.14

Roles
Level of automation Monitoring Generating Selecting Implementing
(1) Manual control Human Human Human Human
(2) Action support Human/computer Human Human Human/computer
(3) Batch processing Human/computer Human Human Computer
(4) Shared control Human/computer Human/computer Human Human/computer
(5) Decision support Human/computer Human/computer Human Computer
(6) Blended decision making Human/computer Human/computer Human/computer Computer
(7) Rigid system Human/computer Computer Human Computer
(8) Automated decision making Human/computer Human/computer Computer Computer
(9) Supervisory control Human/computer Computer Computer Computer
(10) Full automation Computer Computer Computer Computer

Figur 7 Automatiseringsgrader och roller som dator/ménniskan har enligt Endsley och Kaber.15

Pedestrian AEB Monitor Anticipate Detect Recognise Decide Select Respond
Manual D D D D D D D
Decision support D D D/A D D D D/A
Automated decision making D/A D A A A A A

Full automation A(D) A A A A A A

Key. D = driver; A = automation; D/A = driver and automation capable of completing function; A(D) = automation capable of completing function but driver still expected to
take part.

Figur 8 En forenklad version av de 10 automatiseringsgraderna och motsvarande 7 funktioner applicerat pa
ett fotgangarsystem enligt Banks, Stanton och Harvey.16

14 Parasuraman, R, Sheridan, T. B., & Wickens, C. D. (2000). A model for types and levels of human interaction with automation. In
IEEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics, Part A: Systems and Humans (Vol. 30, pp. 286-97).

15 Endsley, M. R, & Kaber, D. B. (1999). Level of automation effects on performance, situation awareness and workload in a
dynamic control task. Ergonomics, 42(3), 462-92.

16 Banks, V. a., Stanton, N. a., & Harvey, C. (2014). Sub-systems on the road to vehicle automation: Hands and feet free but not “mind”
free driving. Safety Science, 62, 505-514. d0i:10.1016/j.ssci.2013.10.014

13



VIKTORIA

From INFORMATION to ACTION >
3 A B 4 )
E INFORMATION ACQUISITION INFORMATION ANALYSIS DECISION AND ACTION SELECTION ACTION IMPLEMENTATION
=
° A0 Yok B0 b © D0
'5 Manual Information Acquisition Gl rnlemory a§e Human Decsion Making Manual Action and Control
= Information Analysis
g m B1 a n
7)) Artefact-Supported Artefact-Supported Artefact-Supported Artefact-Supported
5 Information Acquisition Information Analysis Decsion Making Action Implementation
4
g A2 B2 Q D2
= Low-Level Automation Low-Level Automation Automated Step-by-Step Action Support
Support of Information Acquisition Support of Information Analysis Decsion Support
A3 B3 (€] D3
Medium-Level Automation Medium-Level Automation Rigid Automated Slow-Level Support of
Support of Information Support of Information Decsion Support Action Sequence
Acquisition Analysis Execution
A4 B4 «“ D4
High-Level Automation High-Level Automation Low-Level Automatic High-Level Support of
Support of Information Acquisition Support of Information Analysis Decision Making Action Sequence Execution
A5 B5 (¢ D5
Full Automation Full Automation High-Level Automatic Low-Level Automation of
Support of Information Acquisition Support of Information Analysis Decision Making Action Sequence Execution
6 D6
Fulll Automatic Medium-Level Automation of
Decision Making Action Sequence Execution
D7
High-Level Automation of
Action Sequence Execution
D8
Full Automation of
N\ Action Sequence Execution

Figur 9 En forenklad version av Kklassificeringsschemat LOAT. 17

For att avgora vilken automatiseringsgrad som ett forarstodsystem hor till foreslar SAE
en klassificering dar hansyn tas till féljande: om foraren eller funktionen utfor
styrning/acceleration/bromsning, om évervakning av trafikmiljon utfoérs av féraren
eller funktionen, om funktionen eller foraren forvantas ta fordonet till sakert lage i fall
att tekniska problem uppstar, och i vilka trafiksituationer som funktionen anvands?8.
For varje automatiseringsgrad har man listat om det ar foraren eller systemet som utfor
dessa funktioner (Tabell 1).

17 Save, L., Feuerberg, B., & Avia, E. (2012). Designing Human-Automation Interaction: a new level of Automation Taxonomy. In The
Human Factors and Ergonomics Society Europe Chapter Annual Meeting (HFES Europe).

18 SAE International. (2014). Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems
(SAE J3016).
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Tabell 1 En jamforelse mellan BASt, NHTSA och SAE automatiseringsgrader.

A-grad”? | BASt NHTSA SAE Utférande av | Overvakning | Hantering av Systemets
styrning/ av nodsituationer | férmaga (olika
acceleration/ | trafikmiljon trafiksituationer)
bromsning

0 Bara forare Ingen automation Ingen Forare Forare Forare NA

automation

1 Forarstod Funktionsspecifik | Forarstdd Forare och Forare Forare Vissa

automation system trafiksituationer

2 Partiell Multifunktionell Partiell System Forare Forare Vissa

automation | automation automation trafiksituationer

3 Hog Automation med Villkorlig System System Forare Vissa

automation | begransad automation trafiksituationer
sjalvstyrning

4 Full Automation med Hog System System System Vissa

automation | full sjélvstyrning automation trafiksituationer

5 Full System System System Alla

automation trafiksituationer

*) A-grad: automatiseringsgrad

Inom ett pagdende EU-projekt kallat Automated Driving Applications & Technologies for
Intelligent Vehicles (AdaptlVe) har man preliminart foreslagit en klassificering med
avseende pa 10 olika parametrar, inklusive automatiseringsgrader enligt SAE. Exempel
pad andra parametrar som foreslas ar hastighet (1ag, medium, hog), hur systemet
aktiveras (automatiskt, med férarens godkdnnande, helt initierat av féraren), och under
hur langa tidsintervaller som systemet anvands (kort tid, kontinuerligt), se Tabell 2.

Tabell 2 Klassificerings parametrar som foreslas av AdaptIVe.1?

o N i

W Vehicle type truck, car

I Manoeuvre duration short time, continuous
BEM Manoeuvre automation level 0 - 5

I Manoeuvre velocity low, mid high

I Manoeuvre control force low, mid high

A Manoeuvre time headway
Manoeuvre trigger

BB Manoeuvre Coordination
BEM Driver's location

n Road type

standard, reduced, small

system initiated, driver approved, driver initiated

with coordination, without coordination

in vehicle, outside vehicle, tele-operated

type 1 -17 (includes vulnerable road users,
mixed traffic and others)

19 Knapp, A. (2014). Automated Driving Applications & Technologies for Intelligent Vehicles: Response 4. AdaptIVe.
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3.3 Rekommendation for klassificeringsschema for statistikindamal

En av nyckelfaktorerna for differentiering mellan de olika automatiseringsgrader som
forslas av BASt, NHTSA och SAE ar hur mycket mansklig 6vervakning som behovs for att
bilen ska kunna fardas pa ett sdkert satt. Detta ar en viktig faktor, men dven andra
faktorer som t.ex. de som lyfts fram av AdaptlIVe ar viktiga och bor tas i beaktande
eftersom de kan paverka mangden av mansklig 6vervakning som behévs. Med detta
sagt kan man dra slutsatsen att en noggrann kartlaggning av automation i bilar kraver
en mer avancerad klassificering dn den som forslagits av de ovan nimnda
organisationerna. En saddan Klassificering skulle a andra sidan krava en detaljerad insikt
i hur funktionerna och systemen fungerar. Detta kan vara svart att dstadkomma,
speciellt med tanke pa den standiga utvecklingen som funktionerna genomgar.

For att skapa en robust klassificering av den svenska personbilsflottan foreslar vi att
utgad fran SAEs automatiseringsgrader. For att bestimma vilken automatiseringsgrad
som ett system hor till bor man ta hansyn till féljande: om féraren eller systemet utfor
styrning/acceleration/bromsning, om 6vervakning av trafikmiljon utfoérs av féraren
eller systemet, om foraren eller systemet forvantas ta bilen till sakert lage i fall att
tekniska problem uppstar, och i vilka trafiksituationer som systemet anvands.

SAE-Klassificeringen foreslds eftersom den anvands av flera fordonstillverkare och
leverantorer samt i flera (internationella) forskningsprojekt. Pa sikt kan detta
mojliggora en jamforelse av utvecklingen mellan olika lander.

4 Metodik for klassificering av svensk personbilsflotta
Den har forstudien har identifierat tva mojliga tillvagagangsatt for att applicera den
ovan foreslagna klassificeringen: Klassificeringsprincip A och Klassificeringsprincip B.
Var och en av dessa ar uppdelad i tre delsteg:

e Férarbete - skapa en klassificeringsmanual

e Klassificering - applicera klassificeringsmanualen

e Statistisk sammanstidllning - redogdra resultaten frdn klassificeringen

Dessa beskrivs mer detaljerat i féljande avsnitt.

4.1 Klassificeringsprincip A

Klassificeringsprincip A gar ut pa att utifran en generisk beskrivning av ett
forarstodsystem eller funktion identifiera forarens och systemets roll. F6ljande steg i
har identifierats.

Forarbete — skapa en klassificeringsmanual

1. Identifiera de 10 mest sdlda bilmarkena i Sverige (motsvarar ca 80 % av
marknaden).
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2. Skapa en generisk bendmning och beskrivning av férarstédsystem som
aterfinnes i bilar bland dessa marken (t.ex. stod for kdrning i tatbebyggt omrade).
Bendmningen bor vara oberoende av tillverkaren och tillverkningsar och
beskriva systemets huvudfunktion.

3. Utifran beskrivningen bestam foljande:

a. Om foraren eller systemet har ansvar for att mandvrera (styra, accelerera,
bromsa) bilen,

b. Om foraren eller systemet har ansvar for att ha uppsikt 6ver omgivande
trafiken,

c. Om foraren eller systemet har ansvar for att ta bilen i sakert lage i fall av
ett tekniskt problem,

d. Om systemet fungerar i alla eller bara i vissa trafiksituationer.

4. Jamfor resultaten fran 3a-3d med Tabell 1 for att bestamma vilken
automatiseringsgrad som respektive system tillhor till. Appendix A exemplifierar
detta.

5. Skapa en lista bestdende av en generell systembendamning, beskrivning och
automatiseringsgrad.

6. Distribuera den framtagna listan till aktdren/aktorerna som tillhandhaller
information om bade standard och tilldggssystem i varje enskild personbil
tillhorande de 10 mest salda bilmarkena.

Klassificering - applicera klassificeringsmanualen

7. Aktoren/aktorerna anvander listan for att klassificera systemen i personbilar. En
personbils automatiseringsgrad bestams utifran systemet med hogst
automatiseringsgrad, dvs. om en bil har tva system pa automatiseringsgrad 2 och
ett system pa automatiseringsgrad 3 blir bilens totala automatiseringsgrad 3.

Statistisk sammanstdllning - redogér resultaten frdn klassificeringen

8. Aktoren/aktorerna rapporterar till Trafikanalys antalet sdlda bilar per ar och per
automatiseringsgrad. Lampligen redovisas detta i form av en textfil eller grafiskt
som till exempel Figur 10.

uA-grad 0
uA-grad 1
«A-grad 2
“A-grad 3
uA-grad 4
“A-grad 5

Antal salda personbilar

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ar

a)
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100%

A-grad 5
wA-grad 4
wA-grad 3

A-grad 2
uA-grad 1
uA-grad O

50% -

0% -

b)
Figur 10 Tva exempel pa statistisk sammanstillning av automatiseringsgrad (A-grad).

4.2 Klassificeringsprincip B

Forarstodsystem kan ha olika egenskaper beroende pa tillverkare. Det ar dessutom inte
ovanligt att ett system uppgraderas och gors mer avancerat utan att dess bendmning
andras. Till exempel, ett Adaptive Cruise Control (ACC) fran Volvo Cars och ett
motsvarande system fran Mercedes-Benz kan ha sd pass olika egenskaper att de bor
Kklassificeras i tva olika automatiseringsgrader. Det kan ocksa vara sa att Volvos ACC fran
2010 inte har samma egenskaper som motsvarande ACC fran 2013. For att adressera
dessa problem foreslar vi féljande.

Forarbete - skapa en klassificeringsmanual

1.

Identifiera de 10 mest sdlda bilmarkena i Sverige (motsvarar ca 80 % av
marknaden).
Fa fram bendmning, beskrivning, och tillverkningsar av forarstodsystem for
respektive bilmarke.
Utifran beskrivningen bestam fdljande:
a. Om foraren eller systemet har ansvar for att mandvrera (styra, accelerera,
bromsa) bilen,
b. Om foraren eller systemet har ansvar for att ha uppsikt 6ver omgivande
trafiken,
c. Om foraren eller systemet har ansvar for att ta bilen i sakert lage i fall av
ett tekniskt problem,
d. Om systemet fungerar i alla eller bara i vissa trafiksituationer.
Jamfor resultaten fran 3a-3d med Tabell 1 for att bestimma vilken
automatiseringsgrad som respektive system tillhor till. Appendix B exemplifierar
detta.
Skapa en lista bestdende av tillverkare, tillverkningsar, systemnamn, och
automatiseringsgrad.
Distribuera den ovan framtagna listan till aktéren/aktérerna som tillhandhaller
information om bdde standard och tillaggssystem i varje enskild personbil
tillhorande de 10 mest salda bilmarken.
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Klassificering — applicera klassificeringsmanualen
7. Aktoren/aktorerna anvander listan for att klassificera systemen i personbilar. En
personbils automatiseringsgrad bestams utifran systemet med hogst
automatiseringsgrad, dvs. om en bil har tva system pa automatiseringsgrad 2 och
ett system pad automatiseringsgrad 3 blir bilens totala automatiseringsgrad 3.
Statistisk sammanstdllning - redogor resultaten frdn klassificeringen
8. Aktoren/aktorerna rapporterar till Trafikanalys antalet sdlda bilar per ar och per
automatiseringsgrad. Limpligen redovisas detta i form av en textfil eller grafiskt
som till exempel Figur 10.

4.3 Rekommendation av klassificeringsprincip

Den huvudsakliga skillnaden mellan klassificeringsprinciperna A och B ligger i deras
formaga att fanga upp systemskillnader mellan olika tillverkare och tillverkningsar.
Tabell 3 och Tabell 4 visar ett exempel dar en personbil (bil 3) blir felklassificerad om
man utgdr fran den generiska systembeskrivningen enligt klassificeringsprincip A. For
att undvika sadana problem rekommenderar forstudien att utga fran
Klassificeringsprincip B, dven om det innebar mer omfattande forarbete (framtagning av
klassificeringsmanual, steg 1-6)

Forarbetet genomfors lampligen av en kvalificerad analytiker med ett bra kontaktnat
inom fordonsbranschen. For att sdkerstdlla att manualen och klassificeringen ar
tillforlitlig och oberoende av analytiker rekommenderas en jamforelse mellan
klassificeringar utforda av olika analytiker innan klassificeringen implementeras i en
stor skala. Dessutom rekommenderas en regelbunden uppdatering av
Kklassificeringsmanualen (t.ex. vartannat ar).

Tabell 3 Ett exempel pa tillimpning av Klassificeringsprincip A.

Personbil Tillverkningsar | System med higst automatiseringsgrad Personbilens
automatiseringsgrad

1 2010 Stod for koérning i tatbebyggt omrade 1

2 2011 Stod for kérning i tatbebyggt omrade 1

3 2013 Stod for kérning i tatbebyggt omréde il

Tabell 4 Ett exempel pa tillimpning av Klassificeringsprincip B.

Personbil Tillverkningsar | System med hdgst automatiseringsgrad Personbilens
automatiseringsgrad

1 2011 City Safety 1

2 2011 Active city stop 1

3 2013 City Safety 2
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5 Metodik for informationsinsamling

Forstudien har identifierat tre mojliga tillviagagangsatt for informationsinsamling som
kravs for att kunna klassificera automatiseringsgraden i personbilar. Dessa tre
metodiker samt en sammanstallning av intervjustudien presenteras i féljande avsnitt.

5.1 Sammanstallning av intervjustudien

Malet med intervjustudien var att kartlagga vilka mdjligheter som finns for insamling av
information om automatiserade férarstddsystem i svensk personbilsflotta. Som en del
av detta, kontaktade vi Statistiska Centralbyran, Bil Sweden, marknadsanalytikerna
JATO och tre biltillverkare /importorer och stéllde fragan om hur 6ppna de skulle vara
till att arligen dela med sig av information som de tillhandhaller och som relaterar till
automatisade system.

Statistiska Centralbyran namnde att de initialt har mojlighet att sammanstalla
uppdelningen av personbilsflottan enligt biltillverkare och modell. Bil Sweden ger i sin
tur ut publikationer om vilka nya personbilar (bade marke/modell) som registrerats
arligen. Med hjalp av dessa tva kallor har Trafikanalys mojlighet att fa insyn i vilka
bilmodeller/marken som utgor en majoritet av personbilsflottan.

De intervjuade biltillverkarna och importorerna (som helst vill vara anonyma) stallde
sig positiva till att dela med sig antalet salda forarstodsystem till Trafikanalys. Det bor
dock noteras att de stallde fragor kring hur 6verlamningen av information skulle ske och
huruvida man kan garantera att denna information inte hamnar i fel hdnder. De menade
ocksa pa att detta ar valdigt kanslig foretagsinformation och det beh6vs en robust
insamlingsmetodik for att de skulle kdnna sig trygga. [ utbyte sag de det som en
moijlighet att kunna ta del av den statistik som Trafikanalys i sin tur sammanstaller.

5.2 Informationsinsamlingsmetodik 1

[ denna metod valjer man att samla in information direkt fran biltillverkare eller
importorer. Figur 11 visar hur man stegvis kan ga tillvaga for att gora denna insamling.
Den har metoden kraver ett visst forarbete fran Trafikanalys (sammanstallning av
Kklassificeringsmanualen) innan biltillverkarna/importorer far i uppgift att klassificera
automationsgarden. I var intervjustudie fann vi att biltillverkarna och importorer stallde
sig positiva till att delge information som anonymiserats. Den har metoden kraver ocksa
att Trafikanalys aggregerar information fran de olika biltillverkarna och importorer
samt sammanstaller statistiken.

o Biltillverkare
— _
Forarbete Klassificering | Sammanstillning o Trafikanalys

° o o ° o Importorer

Figur 11 Insamlingsmetodik 1 dar klassificeringen utférs av biltillverkare och importérer.
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Fordelar
En tydlig fordel med att anvanda denna metod ar tillférlitligheten i

biltillverkarnas/importorernas information om automatiserade system i salda bilar
(Figur 12). De har tillgang till information om bade standard och tillvalssystem, vilket ar
oftast inte fallet med andra organisationer som tillhandhaller information om bilar (t.ex.

marknadsanalysforetag).

Nackdelar
Nackdelen med denna metod ar att den kraver ett visst forarbete innan klassificeringen,

samt att man sjalv behdver sammanstalla den insamlade informationen (Figur 12). Det
kravs av den som gjort forarbetet att utveckla en tydlig manual som
biltillverkarna/importdrerna kan anvanda for att klassificerar automatiseringsgraden i
sina bilar. For att detta ska goras med basta tillforlitlighet kraver det att de har en viss
bakgrundskunskap alternativt att man utbildar den analytiker som ska utfora arbetet.
En ytterligare nackdel ar att Trafikanalys behover skapa kanaler och
uppfoljningsmetoder med flera externa organisationer, vilket i sig kan leda till
reducerad kvalitet och tillforlitlighet i statistiken. Vid varje uppdatering i
klassificeringsmanualen skulle, till exempel, Trafikanalys behdva kontakta alla

involverade biltillverkare och importérer.

Kommentarer fran biltillverkare /importorer
Biltillverkarna och importérerna som blivit intervjuade inom forstudien ar generellt sett

positiva till att dela med sig av information angdende forarstodsystem. De ser detta som
ett satt att hjalpa samhallet att fa en inblick i hur marknaden utvecklas. De ser det dven
som en mojlighet att tillhandhalla statistiks information fran en kompletterande

informationskalla.

Fordelar Nackdelar

Ménga aktsrer g,
omfattade

uppféliningsarbete

Traﬁkanalys utfor
Sammanstéllningen

Risk f&r
kompetensskillnader
0s analytiker

Krﬁ_\_ler mycket
rarbete

Figur 12 For- och nackdelar med Informationsinsamlingsmetodik 1
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5.3 Informationsinsamlingsmetodik 2
[ denna metod valjer man att lagga ut hela uppgiften till ett foretag som fokuserar pa
marknadsanalyser relaterade till fordonsflottan. Detta innebar att férarbetet,
klassificeringen och sammanstéllningen utfors av en utomstaende aktor (

Marknadsanalytiker
————————————
Forarbete Klassificering —— Sammanstallning
Figur 13).
Marknadsanalytiker
—_—
Forarbete Klassificering |  Sammanstillning

Figur 13 Insamlingsmetodik 2 dar hela processen utférs av ett marknadsanalysforetag.

Fordelar

En tydlig fordel med att anvanda denna metod ar hela arbetet utfors av en och samma
aktor. Foljaktligen kan Trafikanalys fa insyn i arbetsprocessen och darmed sakerstélla
att klassificeringen liksom informationen ar tillforlitlig.

Nackdelar

Forutsattningen for att denna metodik ska vara gangbar ar att marknadsanalysforetaget
som far detta uppdrag har tillgang till inte bara information om standardfunktioner utan
aven tillvalsfunktioner per varje enskild bil i den svenska personbilsflottan. En annan
forutsattning ar att marknadsanalytikern har ratt kompetens for att utveckla en robust
klassificeringsmanual och applicera den. En annan nackdel ar att Trafikanalys blir
beroende av en aktor och, till exempel, i fall av att aktéren gar i konkurs riskerar man att
behdva gora allt arbete fran borjan (inklusive klassificeringsmanualen).

Kommentarer fran marknadsanalysforetag

Inom forstudien har marknadsanalysforetaget Jato konsulterats. Foretaget finns i
dagslaget i ca 60 lander och bistar ca 95 % av de storsta biltillverkarna i varlden med
omvarldsanalyser om hur fordonsbranschen utvecklas. Jato har papekat att de i
dagslaget har endast tillgang till standard forarstodsystem och inte tillvalssystem. Da de
har inarbetade kanaler i marknadsavdelningar hos de flesta storre biltillverkare kan det
dock finnas mojlighet att gora den utokningen mot ratt incitament.
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Fordelar Nackdelar

e,
By e
=

Figur 14 For- och nackdelar med Informationsinsamlingsmetodik 2.

5.4 Informationsinsamlingsmetodik 3

Denna metodik innebar att Trafikanalys gor forarbetet (skapar klassificeringsmanualen)
internt och lagger ut resterande steg i processen till ett utomstdende
marknadsanalysforetag(se Figur 15). Genom att kombinera aktiviteter som gors internt
och information som tas in externt far man storre frihetsgrad.

° Trafikanalys

Forarbete Klassificering Sammanstilining o Marknadsanalytiker

(") o

Figur 15 Insamlingsmetodik 3 dir forarbetet utfors av Trafikanalys och resten ges i uppdrag till ett
marknadsanalysféretag.

Fordelar

Genom att utfora forarbetet sjilva far Trafikanalys mojligheten att 1agga grunden for en
gedigen Kklassificeringsmanual. Detta kan ocksd innebara en lagre kostnad for forarbetet
jamfort med att utféra denna uppgift externt. Man har aven en viss frihetsgrad att valja
utforare av resterande steg vilket ar inte fallet nar hela uppdraget laggs ut till
exempelvis ett marknadsanalysforetag.

Nackdelar

Klassificeringsmanualen behoéver vara kompatibel med tillgdnglig information om
forarstodsystem i personbilsflottan. Detta kraver ett tatt samarbete med de som
tillhandahaller sddan information (t.ex. marknadsanalysforetag och

biltillverkare /importorer).
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Fordelar Nackdelar

=
= =
= =

Figur 16 For- och nackdelar med Informationsinsamlingsmetodik 3.

5.5 Rekommendation av lamplig informationsinsamlingsmetod

Valet av de ovan namnda tillvigagangssatten att samla in, bearbeta och sammanstalla
information om automatiseringsgraden av personbilsflottan i Sverige ar i princip ett
samspel av tre huvudfaktorer: kostnad, tidsatgang och kvalitet (Figur 17).

 Kostnad
HTid

B Kvalitet

Metod 1 Metod 2 Metod 3

Figur 17 Illustrativ jimfoérelse mellan olika informationsinsamlingsmetodiker.

Informationsinsamlingsmetodik 1 ar svar att applicera i praktiken da den involverar
flera biltillverkare /importorer. Trots att de har tillgang till palitlig information om salda
bilar och forarstodfunktioner i dem kan klassificeringen vara bristfallig da Trafikanalys
inte har direkt kontroll 6ver vem (vilken kompetens) som far detta uppdrag internt ute
hos biltillverkarna/importoérerna.
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Ur ett kortsiktigt perspektiv kan Informationsinsamlingsmetodik 2 vara ett lampligt val
da stérre marknadsanalysforetag som t.ex. Jato redan har inarbetade kanaler. Det som
kan (som vi tidigare kort namnt) vara en negativ konsekvens ar att all kunskap som
byggs upp primart samlas hos uppdragstagaren.

Aven om Informationsinsamlingsmetodik 3 initialt kan vara bade kostnads- och
tidskravande kan det ur ett langsiktigt perspektiv vara det mest lampliga valet. Denna
tes baseras pa det faktum att det ger Trafikanalys en mdjlighet att bygga upp en
kunskapsbas som ar oberoende av externa aktérer medan man lagger ut de mest
tidskravande aktiviteterna till foretag som redan har inarbetade kanaler i
marknadsavdelningar hos de storre biltillverkarna/importorerna.

6 Slutsatser och rekommendationer

En personbil kan vara utrustad med en eller flera forarstodfunktioner som stodjer
foraren i olika trafiksituationer (t.ex. varnar vid risk for kollision med framférvarande
bil, bromsar i en nddsituation, parkerar bilen). Dessa funktioner, kinda som Advanced
Driver Assistance Systems (ADAS), blir alltmer avancerade och gor att bilkdrningen blir
alltmer automatiserad. Trafikanalys vill kunna félja upp hur personbilsflottan i Sverige
forandras 6ver tiden med avseende pa graden av automation i dem. Detta kraver att
automatiseringsgraden i varje bil klassificeras pa ett systematiskt satt. Som ett forsta
steg mot detta har Trafikanalys initierat den har forstudien.

Forstudien har granskat litteraturen och kommit fram att det foreslagits flera olika
scheman for klassificering av automation, bade inom fordonsindustrin och inom andra
domaner dar automation forekommer som till exempel flyg- och processindustri.
Vanligtvis foreslar man en uppdelning enbart i automatiseringsgrader. Flera forskare
har dock slagit fast att en sdidan uppdelning kan vara missledande och att man behdver
ta hansyn till andra parametrar (t.ex. i vilka hastigheter eller trafikmiljoer som systemet
anvands och/eller hur det aktiveras/avaktiveras). Forstudien finner att en sddan
klassificering av automation i fordon skulle vara informativ, men att den skulle krava
detaljerad information och stor annoteringsnoggrannhet. Vid applicering i mindre skala
kan en sadan Klassificering rekommenderas (under forutsattningen att den genomfors
av valinsatta analytiker). For en storskalig anvandning daremot foreslar forstudien
foljande.

e Basera Kklassificeringsschemat pa definitioner av automatiseringsgrader enligt
J3016-standarden som ar framtagen av SAE.

e Bestdm automatiseringsgraden genom att ta hansyn till de fyra parametrar som
foreslas av SAE i]3016, det vill siga: a) om det ar foraren eller systemet som
utféor manovreringskontrollen, b) om det ar foraren eller systemet som dvervakar
trafikmiljon, b) om det ar féraren eller systemet som tar bilen till ett sdkert lage i
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fall det uppstar tekniska problem, och d) systemets formaga i olika
trafiksituationer.

e Utveckla en klassificeringsmanual som mojliggor en kartlaggning 6ver hur
forarstodfunktioner utvecklas 6ver tiden enligt Klassificeringsprincip B. Detta
innebar att manualen baseras pa parametrarna: systemnamn (enligt
tillverkaren), tillverkningsar, funktionsbeskrivning och automatiseringsgrad.
Viktigt att podngtera dr att en bils automatiseringsgrad bestdms baserat pa
systemet med hogst automatiseringsgrad. Klassificeringsmanualen (oberoende
av vald Kklassificeringsprincip) bor uppdateras med jamna mellanrum (t.ex.
arligen)

e Genom att klassificera de 10 mest forekommande bilmarken i personbilsflottan
kan man med lattillgdnglig information fa en representativ bild av
automatiseringsgraden i personbilsflottan i Sverige.

e Trafikanalys utvecklar klassificeringsmanualen internt och ger i uppdrag till
foretag som har inarbetade kanaler in i marknadsavdelningar hos de storre
biltillverkarna for att samla in nédvandig information (standard och
tillvalsfunktioner) samt att klassificera automatiseringsgraden av bilar enligt den
utvecklade manualen.

6.1 Framtida arbete

Som ett forsta steg i framtida arbete rekommenderar forstudien att Trafikanalys tar
reda pa om en liknande Klassificering av automatiseringsgraden i personbilsflottan
planeras pa EU-nivd. Om det finns sddana planer bor man se till att Sverige ar en aktiv
part i detta och att Trafikanalys kan fa tillgdng till statistiken gdllande svensk
personbilsflotta.

Om Trafikanalys ska ga vidare med att sjalva kartlagga den svenska marknaden
rekommenderar vi vélja en lamplig insamlingsmetodik och klassificeringsprincip. Detta
far sedan ligga till grund for diskussioner med berorda aktorer kring att identifiera
viktiga forutsattningar (t.ex. kostnad) och ldgga upp en detaljerad plan for vidare arbete.
Det ar viktigt att klassificeringsmanualen paborjas i ett tidigt skede sa att den kan
verifieras innan den anvands i stor skala. Om Trafikanalys valjer att folja forstudiens
rekommendation gillande klassificerings- och insamlingsmetodiken sa bor denna forst
testats med ett mindre urval av data for att kunna sdkerhetsstilla anvandbarhet.
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APPENDIX A: Klassificeringsprincip A

Exempel pa hur forarstodsystem/funktioner klassificeras enligt klassificeringsprincip A. En generell bendmning och beskrivning av
system/funktioner som kan finnas i de 10 mest salda bilmarken skapas (dvs. oberoende av tillverkaren och tillverkningsar).
Beskrivningen anvands for att bestimma om det ar foraren eller funktionen/systemet som utfér manovreringskontroll, 6vervakar
trafikmiljo, tar bilen till ett sdkert lage i fall av ett tekniskt problem, och i vilka trafiksituationer som funktionen/systemet anvands.
Utifran detta bestams funktionens/systemets automatiseringsgrad. I tabellen: F=forare, S=system, SF=forare och system har delat
ansvar. Systembeskrivningen i tabellen ar lanad fran AdaptIVe.

Parking Parking a vehicle in a crowded or inconvenient location, such as small parking slots, can be partially S F F Vissa 2
assistance automated with the driver in control via a customised remote control (RC). The driver is responsible for
the movement of the vehicle by constantly pressing a dedicated button on the RC. This function parks
the vehicle in a suitable location with the driver outside the vehicle. The driver stops the vehicle close to
the intended parking lot and exits the vehicle. The driver starts the vehicle with the RC and the vehicle
drives to the location. This function increases the number of possible parking locations and reduces the
possibility of collision with parked vehicles.

Supervised city Automatic lane following and speed adaptation S F F Vissa 2
control Automatic following of the vehicle in front

Automatic avoidance of obstacle or VRU

The automated system takes over longitudinal and lateral controls, the vehicle follows the road lane.
Garage parking This function parks the vehicle in a garage location without a driver inside the vehicle. The driver stops S S F Vissa 3
the vehicle close to the intended garage, e.g. at home, and exits the vehicle. The driver starts the
vehicle with the RC and the vehicle drives to the location. The garage can have more complex
geometry, such as the asymmetric positioning of the vehicle for parking in a two-car garage.
Parking in special | This function parks the car in a spot which is perpendicular to the street and that would be too narrow S S F Vissa 3
areas for a driver to exit the car after it was parked.

The function targets the more efficient use of space in parking garages. Since the driver can exit the car
in front of the parking spot, the function allows cars to be parked closer to each other. Although cars are
being parked closer to each other, the reliable sensing technology will decrease the number of collisions
while parking as compared to a human driver.
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Parking in a multi- | This function drives the car from the entrance of the parking garage to a dedicated parking area and Vissa
level garage parks the car in the allocated parking space. The function allows for more efficient management of
parking spaces and reduces the time and energy needed to find vacant parking spots. The map for the
parking operation is either preloaded or can be provided by the garage via cooperative services.
Stop & Go Vehicles will follow the traffic regardless of free flow or stop and go traffic. Vissa
City chauffeur Automatic lane change Vissa
Intersections and roundabouts handling
The automated system takes over the control of vehicle dynamics including overtaking manoeuvers.
Safe Stop If the driver does not react to a take-over request, the system slows down and safely stops the vehicle. Alla
AdaptlVe designs embedded solutions that address the most demanding urban driving scenarios, with
an average vehicle speed in the range from 10 to 70 km/h.
Safe stop If the driver does not react to a take-over request, the system slows down and safely stops the vehicle Alla
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APPENDIX B: Klassificeringsprincip B

Exempel pa hur forarstodsystem/funktioner klassificeras enligt klassificeringsprincip B. For varje tillverkare som finns bland de 10 mest
salda bilmarken skapas en lista dver forarstodsystem/funktioner som kan finnas i dess bilar. Utover bendmningen som tillverkaren
anvander, skapas en beskrivning av systemet/funktionen. Beskrivningen anvands for att bestdmma om det ar foraren eller
funktionen/systemet som utfor manovreringskontroll, 6vervakar trafikmiljo, tar bilen till ett sdkert lage i fall av ett tekniskt problem,
och i vilka trafiksituationer som funktionen/systemet anvands. Utifran detta bestams funktionens/systemets automatiseringsgrad. [
tabellen: F=forare, S=system, SF=forare och system har delat ansvar. Systembeskrivningen i tabellen ar lanad fran EuroNCAP.

Driver Alert | Ford’s Driver Alert is a driver assistance feature that uses a forward looking camera to monitor
the vehicle position in the lane and calculate a vigilance level for the driver. If this vigilance
level drops below a certain value (e.g. potentially indicating the driver is tired), the vehicle will
issue a visual and audible warning. Additionally, Driver Alert shows the actual vigilance level of
the driver in the cluster upon request.

The forward looking camera is constantly monitoring the vehicle position in the driving lane and
additionally checks for sudden and exaggerated corrections, which are characteristic of drowsy
or inattentive driving. Based on this information and the history of the calculated vigilance level
the system issues two levels of warning, a soft- or hard-warning. The soft-warning consists of
an audible chime in order to alert the driver to the message in the cluster screen. The hard-
warning is triggered if the vigilance level calculated by the system remains below a certain
level. It also comes along with an audible chime to alert the driver, but it is now more intrusive
to urge the driver to take a rest.

2011 | Merc | Attention Mercedes-Benz's Attention Assist is a system intended to help drivers recognise when they are | F SF F | Vissa 0
edes- | Assist drowsy or inattentive and to encourage them to take a break. When drivers are alert, they
Benz constantly, and subconsciously, monitor the position of their car and make continual small

steering adjustments to keep the vehicle on a safe path. However, when drivers are fatigued,
there are periods of inattentiveness, during which there is little steering input, followed by
sudden and exaggerated corrections when the driver regains attention. Attention Assist uses a
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sensitive steering angle sensor to monitor the way in which the driver is controlling the car. At
speeds between 80 and 180km/h, the system identifies a steering pattern which is
characteristic of drowsy driving and combines this with other information such as time of day
and duration of journey. If a sequence of such events is identified, the system warns the driver
to take a break by showing a coffee cup signal in the dash and by an audible tone. The driver
may acknowledge the warning and make it disappear from the display. If the driver does not
take a break and the driving style continues to indicate drowsiness or inattentiveness, the
warning will be repeated after 15 minutes at the earliest.

2012

Ford

SYNC
Emergency
Assistance

Ford’s SYNC Emergency Assistance makes an automatic call to the emergency services if the
car has been involved in a serious accident, using the driver's mobile phone when connected
by Bluetooth to the SYNC system. When the vehicle has been in an accident which is severe
enough to trigger deployment of the airbags, Emergency Assistance automatically dials 112
and transmits a message stating that a Ford vehicle has been in an accident and giving the
GPS location. This GPS location is taken from the on-board GPS module which is standard
equipment of every vehicle having SYNC. When the message has been repeated twice (to
ensure the operator has sufficient time to note all details accurately) Emergency Assistance
leaves the phone line open to allow direct communication between the car occupants and the
emergency services operator. Unlike other systems which use a subscription-based service
and manufacturer-specific call-centres, Emergency Assistance uses the regular mobile phone
network and connects directly with the emergency services. As the system works with any
Bluetooth-enabled mobile phone, it is in effect available for the lifetime of the vehicle.

Vissa

2011

Ford

Lane
Keeping
Aid

Lane Keeping Aid uses a camera mounted at the top of the windscreen to monitor the road
ahead of the vehicle. The images from the camera are continuously analysed to detect lane
markings, typically solid or dashed white lines that delineate the edges of a lane or
carriageway. Information about the position of the car relative to the lines is then used to help
the driver stay within the intended lane. Lane Keeping Aid does this in two ways. As the car
drifts towards the lane marking, a slight steering torque is automatically applied away from the
line, towards the centre of the lane. This steering torque is very gentle and, in most
circumstances, will not by itself keep the car in its lane. However, the steering is enough to be
sensed by the driver and to act as an indication that corrective action should be taken.
Secondly, when Lane Keeping Aid detects that the car has drifted over a line, the steering
wheel vibrates as a warning to the driver.

The two parts of the system can be separately turned on and off by the driver. The alert
function provided by the vibrating steering wheel retains the last setting used by the driver —
‘off’ if the driver has previously switched it off. The steering torque is always off at the start of a
journey and must be switched on by the driver if required. The system operates only at speeds
above 65km/h and assists in highway driving, not in urban situations where lane crossings are
frequently needed. Lane Keeping Aid does not function if the driver uses the direction
indicators, signalling a deliberate lane change. The system works with one line or with two: it
does not try to centre the car in the lane so it can detect when a single lane marking is being
approached or crossed.

SF

Vissa

2011

Ford

Active City

Ford Active City Stop is a system which helps to avoid or to mitigate accidents at low speeds.

SF

Vissa
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Stop

At speeds up to 30km/h, a lidar (Light Detection And Ranging) sensor positioned at the top of
the windscreen scans the area up to around 7.6m ahead of the vehicle for possible obstacles.
If the vehicle detects a braking, slower-moving or stationary vehicle in front and it determines
that a collision is likely, the brakes are pre-charged. If the driver remains inactive (no steering
or braking input), the car applies the brakes automatically and reduces engine torque. At
relative speed differences less than 15 km/h then Active CityStop may help the driver to
entirely avoid the collision with the obstacle in front. If the relative speed difference between
the two vehicles is between 15 and 30 km/h the impact is unavoidable through braking alone
but Active City Stop will aim to reduce speed prior to the impact. If the driver intervenes to try to
avoid the accident, either by accelerating hard or by steering , Active City Stop will deactivate.
Active City Stop is unusual for an autonomous emergency braking system in that it does not
give the driver a warning of the impending collision, and brakes very hard, very late. This is
intentional: the way in which the system intervenes is not comfortable and drivers will not
become reliant on it to avoid around-town accident

2010

Volvo

City Safety

Volvo City Safety is an autonomous emergency braking system designed to help a driver avoid
a low-speed crash or to reduce its severity. At vehicle speeds between 3.6km/h and 50km/h,
City Safety uses a lidar (Light Detection And Ranging) sensor positioned at the top of the
windscreen to monitor an area 10m ahead of the car for vehicles which might present a threat
of collision. If a collision is likely, City Safety first pre-charges the brakes and makes the
Emergency Brake Assist system more sensitive so that, if the driver should notice the risk, the
car is ready to respond more quickly to his braking action. However, if the driver still takes no
action and a collision becomes imminent, City Safety independently applies the brakes very
hard. If the relative speed between the car and obstacle is less than 15km/h, the car will be
able to brake such that the collision is avoided. At higher relative speeds, City Safety will not be
able to prevent the collision but will reduce the impact speed. If the driver intervenes to try to
avoid the accident, either by accelerating hard or by steering, City Safety will deactivate. City
Safety is unusual for an autonomous emergency braking system in that it does not give the
driver a warning of the impending collision, and brakes very hard, very late. This is intentional:
the way in which the system intervenes is not comfortable and drivers will not become reliant
on it to avoid around-town accidents.

SF

Vissa

2011

Merc
edes-
Benz

Collision
Prevention
Assist

Collision Prevention Assist is designed to help drivers avoid or mitigate longitudinal accidents.
It comprises two main functions: forward collision warning and adaptive brake assist. A single
mid-range radar monitors an area some 80m forward of the vehicle for objects which are likely
collision targets. Information from the radar is combined with parameters such as the vehicle
speed and trajectory to calculate a probability of collision. At vehicle speeds between 30 and
250km/h, the system issues a warning to the driver if the probability of collision with another
moving object exceeds a critical value. At this point, Collision Prevention Assist will also
activate the features of Mercedes-Benz's PRE-SAFE® system, if that is fitted as an option.
PRE-SAFE® was rewarded by Euro NCAP in 2010 and prepares the vehicle’s restraint
systems for an impact. If the driver responds to the forward collision warning by applying the
brakes, adaptive brake assist ensures that the optimum braking force is applied: enough to
make sure that the vehicle stops before colliding with the target if that is possible; but as little

SF

Vissa
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as possible in order to ensure that cars behind also have a chance to stop safely, without
striking the rear of the vehicle.

2014

Volvo

IntelliSafe
parking

The IntelliSafe support technologies include an extended Park Assist Pilot, which now also
offers automatic reversing into a parking bay as well as entering and exiting a parallel parking
spot. The XC90 can also display a digitally created bird’s-eye view of the 360° area around the
car on the large center screen. The further-developed Park Assist Pilot facilitates both parallel
and bay parking by taking over and operating the steering wheel while the driver handles the
gearbox and controls the car’'s speed. The parking maneuver is based on information from
twelve ultrasonic sensors around the car. When the driver activates the Park Assist Pilot in a
parallel parking situation, the sensors start to scan the side of the car for empty parking slots.
When a parking slot measuring a minimum of 1.2 times the car’s length is detected, the driver
is notified by an audible signal and a message in the instrument cluster. In a bay parking
situation, the slot needs to be the width of the car plus one meter. The display then guides the
driver step by step via texts and animations in the instrument cluster until the car is parked.
The all-new XC90 also features a 360° Surround View that gives the driver a bird’s-eye view,
an overview of the surrounding area, seen from a point above the car. This bird’s-eye view is
enabled by four concealed fish-eye cameras—one integrated into the front, one integrated in
each of the door mirrors and one fitted above the rear number plate. The 360° Surround View
also gives the driver comfortable access to other views of the surrounding area such as front,
rear and side views. The IntelliSafe solutions in the all-new XC90 also include Cross Traffic
Alert, which covers the driver's back when reversing out of a parking space. It warns of
approaching traffic up to 30 meters on each side, alerting the driver with an audible signal and
a warning on the center screen.

Vissa
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