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En saker vag
framat?

Hur fordonssakerhetshranshen
kan utvecklas i framtiden.



Projektet drivs av Blue Institute, en tankesmedja grundad av Mercuri Urval, med
fokus pé strategi- och tillvixtfrigor. Mercuri Urval ir ett svenskt konsultféretag som
arbetar for att stirka sina kunders konkurrenskraft genom att identifiera, utveckla
och tillfora ritt kompetens och férmaga som gor det mojligt att bygga upp organisa-
torisk och strategisk styrka. Analysarbetet och rapporterna inom ramen f6r Framtida
Tillvixtmajligheter for Sverige ir en del av den verksamhet som Blue Institute bedriver
for att skapa och sprida kunskap om marknadsutveckling och de strategiska utmaning-
ar som ndringslivet stir infér. Genom att arbeta utifrin ett industriellt nitverk, med en
industriell tidshorisont och i nira samarbete med de féretag som ér involverade i till-
vixtomradena har den kunskapen kontinuerligt validerats och spridits. Projektet drivs
med bidrag frin VINNOVA.

VINNOVAs framsynsverksamhet fokuserar pd framvixande globala tillvixtomraden och
férutsittningarna for att med offentliga satsningar pa forskning, utveckling och inno-
vation bidra till hallbar tillvixt i Sverige inom ramen for dessa. Framsynsverksamheten
syftar dessutom till att identifiera andra typer av policyinsatser dn investeringar i forsk-
ning, utveckling och innovation som dr viktiga fér att méjliggora ekonomisk tillvixt
och jobbtillvixt inom framvixande tillvixtomriden. Dirmed bor den kunna utgora ett
viktigt underlag f6r svensk nirings- och tillvixtpolitik.



Forord

Sverige dr ett exportberoende land som framgéngsrikt skapat tillvixt, arbete och vil-
stind genom att foretag har tagit fram Iésningar som varit internationellt konkur-
renskraftiga. Det dr ingenting som kan tas for givet. Innovationer och nya marknader
maste stindigt skapas, i en allt starkare global konkurrens. En stor del av nirings-
livet i Sverige dr idag direkt eller indirekt en del av globala marknader. Foretagens
framtida konkurrenskraft och positioner pa dessa marknader kommer att vara avgé-
rande for deras 16nsamhet och didrmed ocksé for ekonomisk tillvixt och jobbtillvixt

i Sverige.

Projektet Framtida Tillvixtmdjligheter for Sverige syftar till att identifiera framvixande
globala tillvixtomriden — EBOs (Emerging Business Opportunities) — och forutsitt-
ningar for svenska exportforetag inom ramen for dessa tillvixtomraden. EBOs karak-
tiriseras av att de dr under utveckling, vilket innebir att det d4nnu inte finns en defi-
nierad marknad med viletablerade aktorer eller aktorsroller. Istillet karaktiriseras de
av stor osikerhet, betydande 6ppenhet, dir nya aktérer och konstellationer vixer fram,
vilket ofta leder till nya virdesystem dir branscher konvergerar och formar nya ménster

for virdeskapande och nya aktérsnitverk.

Forstaelse for svenskt niringslivs majligheter och hinder inom framvixande globala
tillvixtomriden dr av fundamental betydelse f6r svensk forsknings-, innovations- och
tillviaxtpolitik. Identifiering och karakterisering av viktiga drivkrafter och motkrafter
for virdetillvixt, exporttillvixt och jobbtillvixt inom ramen fér framtida tillvixtom-
riden dr dirfor utgingspunkten for vINNOvAs satsningar for att bidra till hallbar till-
vixt genom behovsmotiverad forskning och utveckling av effektiva innovationssystem.
Diirfér dr en kvalificerad framsynsverksamhet en viktig del i vINNOvaAs strategiutveck-
ling.

I de fordjupningsstudier som presenteras i den hir skriftserien har avsikten varit att
ge en helhetsbild sivil vad giller omradets plats i ett globalt marknadssystem, vilka
drivkrafter och motkrafter som finns, vilka aktorer som kan ta en position, samt de tek-

niska mojligheterna och statusen pa forskning och utveckling.

Syftet med denna rapport har varit att belysa en fordonssikerhetsmarknad i f6rindring.
Speciellt har vi intresserat oss for konsekvenserna av en utveckling mot mer integrerade
och forebyggande sikerhetssystem i personbilar. Ambitionen med det hir underlaget ir
att bidra till olika beslutsfattares strategiprocesser och till olika branschers férméga att
transformera sig i enlighet med konkurrensutvecklingen — for att sikra en lingsiktig

tillvaxt.



Den hir fordjupningsstudien har utforts av Orjan Larsson och Benjamin Stihl, Blue
Institute. Tidsramen och karaktiren i allminhet av EBOs innebir att rapporten inte
gor ansprak pa att vara en fullstindig beskrivning. Det dr en analys som beskriver och
kommenterar de framvixande marknaderna, och syftar till att skapa debatt och under-

latta diskussion.
Stockholm 1 februari 2010

Gdran Liljegren Géran Marklund

VD Avdelningschef, Strategiutveckling,
Blue Institute VINNOVA
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Sammanfattning

Fordonssikerbet dr ett omride av 6kande betydelse, som kontinuerligt maste utvecklas for att
Sforbindra att fler manniskor forolyckas i trafiken. Marknaden kommer att vixa snabbare in
biltillverkningen som helbet, men det dr framst aktiv sikerbet som bidrar till den utveckling-
en. For svensk fordonsindustri dr sikerbet ett mycket viktigt omride och utmaningen dr att
bebilla och utveckla den positionen i framtiden.

Varje ar dor upp till 1,3 miljoner manniskor i trafiken, och mellan 20 och 50 miljoner
skadas. Méinga av dem far men f6r livet. Biltillverkare, underleverantorer och myndig-
heter har arbetat for 6kad sikerhet med goda resultat, men utvecklingen maste fortsit-
ta. I biltdta, industrialiserade linder ér trafikolyckor fortfarande ett stort problem som
ger upphov till stort lidande och betydande samhillskostnader. Situationen dr dessutom
virre pd utvecklingsmarknader, dir merparten av trafikoffren finns och dir bilanvind-

ningen vixer explosionsartat.

En utmaning dr dirfor att sikerhetsnivin som idag finns i Europa, USA och Japan
ocksi etableras pd de marknader dir biltitheten 6kar. En annan utmaning, som ocksé
ir av betydelse f6r mogna marknader, ir att gi bortom de traditionella “passiva” siker-
hetssystemen som bilbdlten och krockkuddar. For att ytterligare reducera olycksantal
och {4 ner dodligheten — vilket dr uttryckta politiska mal i Sverige och EU — krévs att
fler bilar utrustas med “aktiv” sikerhet, det vill siga system som minskar risken for att
en olycka uppstir.

Den hir studien behandlar fordonssikerhet som ett tillvixtomrade, med sirskilt fokus
pa aktiv sikerhet i personbilar. Studien utgér ifrin ett globalt marknadsperspektiv med
syfte att belysa drivkrafter, marknadsomfattning, marknadspotential och de aktérer
som skapar och formar marknaden. Milet har varit att beskriva den globala marknaden

for att sedan analysera vilka roller och ambitioner svenska féretag har inom omradet.

Den svenska fordonsindustrins internationella konkurrenskraft dr starkt forknippad med
sdkerhet. Biltillverkarna har profilerat sina varumdérken med sikerhet och underleverants-
rer dr varldsledande pa sikerhetssystem och komponenter. Det dr en god utgingsposition, men
utmaningen dr att fortsitta driva utvecklingen av sikerhetssystem samt integrationen mellan

passiva och aktiva system pi en hirt konkurrensutsatt marknad
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Trafiksdkerhet ar ett problemomrade som kommer att vixa i hela
varlden, vilket driver utvecklingen av aktiva sidkerhetssystem i fordon

Mellan ar 2000 och 2020 férvintas antalet déda och skadade 6ka med 65 procent glo-
balt, och med 85 procent i lag- och medelinkomstlinder. Férutom lidande har trafik-
olyckor stora ekonomiska konsekvenser. De direkta och indirekta kostnaderna f6r tra-
fikolyckor dr ca 1 procent av BNP i utvecklingslinderna, 1,5 procent av BNP i de sa
kallade transessionsekonomierna och 2 procent i de biltita industrilinderna. Men det
finns stora skillnader mellan linder. I industrialiserade linder generellt dr olyckstalen
visentligt ligre dn i lag- och medelinkomstlinder. I trafiksikerhetsmissigt framsta-
ende linder som Sverige, England och Nederlinderna ir olyckstalen mycket ligre dn i
Osteuropa och USA.

Konsekvent och malmedvetet arbete med trafiksikerhet ger resultat. Men inte ens i de
"sikraste” linderna dr situationen tillfredsstillande eftersom méinga manniskor dor eller
skadas, och samhillskostnaderna dr stora. Ambitiésa milsittningar som nollvisionen
eller £6r en halvering av dodligheten i trafiken kriver fortsatt arbete med trafiksikerhet,

pa flera plan — till exempel genom information, lagstiftning och sikrare fordon.

Utvecklingen av fordonssikerhet har resulterat i att nya bilmodeller generellt sett dr
mycket sikrare dn vad de var for ett par artionden sedan. Den héga marknadspenetra-
tionen av sikerhetsbilten och krockkuddar har varit en férutsittning for att dédstalen
i industrialiserade, biltita linder generellt sitt fallit samtidigt som trafiktitheten okat.
Ett viktigt tillvixtomréide dr att héja sdkerhetsnivin pa de nu snabbt vixande bilmark-

naderna.

Samtidigt finns det begrinsningar med passiva sikerhetssystem — de ricker inte till i alla situ-
ationer. For att nd malsittningarna med okad trafiksikerhet krivs fler sikerhetssystem som

Sforbindrar att olyckor uppstar.

Framtiden ar aktiv och integrerad

Aktiva sidkerhetssystem syftar till att undvika att olyckor uppstir. De ger bilen och
foraren stod genom att mita avstind till yttre objekt, relativ hastighet och fordonets
dynamiska beteende samt pa olika sitt ingripa, frin att varna till att automatiskt kor-
rigera genom inbromsning och acceleration. Aktiva sikerhetssystem omfattar system
for vighallning, forarassistans och forarovervakning samt kommunikations- och navi-

gationssystem. Integrationen med andra sikerhetssystem kan ytterligare hoja eftekten.

Men utvecklingen ér inte helt enkel. Det saknas etablerade testmetodiker och veder-
tagna jimforelsegrunder. Effekten dr ibland svar att pavisa eftersom férare kan uppleva
sig som trygga och kompenserar med ett osikert korbeteende. Det innebir svira avvig-
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ningar angiende hur omfattande autonoma ingrepp (som bromsning) ska vara, och hur

mycket som ska limnas t foraren.

Utwvecklingen mot aktiv och integrerad sikerbet innebir att komponenter for styrning, broms-
ning och acceleration blir tillgingliga for andra applikationer dn vad de ursprungligen desig-
nades for. Nir antalet sikerbetssystem i bilen blir fler och mer avancerade kommer en higre
grad av systemintegration krivas. Det skapar en marknadsdynamik som driver standardise-
ring och globalisering inom vissa omriden och skapar arenan for framtidens konkurrens och

samarbete for biltillverkare och underleverantirer.

Marknaden for fordonssakerhet vaxer

Fordonssikerhetsmarknaden drivs av tvd faktorer: myndighetskrav och kunders betal-

ningsvilja for sikerhetsegenskaper.

Kraven pi sikerhetsutrustning i fordon skiljer sig mellan marknader, men generellt sett
finns idag omfattande krav pa passiva sikerhetskomponenter. Framtida krav pi for-
donssikerhet kommer i hégre utstrickning inriktas pé aktiva sikerhetssystem. Forutom
reglerande bestimmelser spelar kravet att alla nya modeller genomgér tester av New
Car Assessment Program, NCAP, stor roll for sikerhetsutvecklingen. Hittills dr det
frimst de passiva krockegenskaperna som har utvirderats men sedan 2009 inklude-
ras fler aktiva sikerhetsfunktioner. Ytterligare metodutveckling skulle kunna driva pa

utvecklingen mot bide tekniskt och kostnadsmissigt eftektivare system.

Konsumenternas betalningsvilja for sdkerhetsegenskaper dr komplicerad. Generellt sett
ir sikerhet viktigt f6r konsumenter men vanligtvis inte det primdra kriteriet for ett
bilkép. Andra faktorer som pris, palitlighet och utseende ir viktigare. Det dr dessutom
inte tydligt belagt att konsumenter dr villiga att betala mer f6r sikerhet och i sa fall hur
mycket. Vad giller nyare system, och manga av de aktiva sikerhetssystemen, dr konsu-
menter ofta inte medvetna om dem.

For biltillverkare dr sikerhet dirfor en svir avvigning. "Grundliggande” sikerhet idr
i den biltita, industrialiserade delen av virlden standard och dirmed svir att anvinda
som differentierande egenskap, medan nya system kan vara svira att overtyga konsu-
menterna att betala fér. De biltillverkare som viéljer sikerhet som en differentierande
egenskap i nya modeller maste fortsitta att driva en utveckling mot mer avancerade

sikerhetssystem.

Marknaden for passiva sikerbetssystem dr ca 20 miljarder USD eller drygt 300 USD per bil.
Marknaden for aktiv sikerbet ar 2008 var ca 20 miljarder USD. Det innebir att markna-
den for aktiv sakerhet nu hunnit ikapp marknaden for passiv sikerhet. Marknaden for passiv

sdkerhet har ndrmat sig sitt tak och kommer framover att vixa i samma takt som bilmarkna-
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den. Aktiv sakerbet diremot kommer att vixa snabbare dan bilmarknaden som helhet. Det dr

en relativt konservativ prognos som innebar fordubbling av marknaden de nirmaste tio dren.

Fordonssakerhet driver och paverkas av marknadsdynamiken
i fordonsindustrin som helhet

Fordonsindustrin dr en ansatt industri som befinner sig i ett omfattande f6rindrings-
skede. Den dramatiska nedgingen i volymer under 2008 har forstirkt en redan pétaglig
overkapacitet, med paféljande kostnadstryck. Flera av de storsta biltillverkarna har gatt
i konkurs, nagra for att kanske aldrig dteruppsta. Agarbilden har i manga fall f6rind-
rats radikalt. Samtidigt fortléper en geografisk omstrukturering av bade férsiljning och

tillverkning mot Kina.

Konsolideringen inom bilindustrin har medfért att det finns nagra i globala huvud-
leverantérer for varje huvudsystemomride. Inom fordonssikerhet éterfinns samma
monster, och det dr sikerhetsutvecklingen i sig som dr en drivande faktor mot konsoli-

dering.

Diremot dr det skillnad mellan olika sidkerhetsomraden: passiv sikerhet och vighall-
ningssystem for aktiv sikerhet dr redan en koncentrerad marknad, medan forarassistans
och navigations- och kommunikationssystem dr mer fragmenterad. Utvecklingen av
aktiva sikerhetssystem och integrationen med passiva system, gor att traditionell omra-
desindelning och befintliga industristrukturer utmanas. Marknadspositioner 6ppnas

och mojligheter skapas for leverantorer att ta nya och storre roller.

Eftersom aktiv sikerhet dr ett vixande och i manga avseenden nytt omride dr det
naturligt att underleverantérer som dr stora inom andra omriden anstringer sig for
att ta en position. Med sin kompetens inom forar- och passagerarskydd och kontroll
over skyddssystem dr det ddrfor naturligt att leverantdrerna av passiv sikerhet f6rs6-
ker expandera inom aktiv sikerhet. Men fortfarande karaktiriseras manga delomraden
inom aktiv sikerhet av en fragmenterad struktur, med manga inblandade akt6rer som
har olika utgangspunkter, olika tekniska 16sningar som ger samma funktion, sma voly-
mer och i minga fall relativt laga intridesbarridrer. Dirfor dr det inte bara de stora
Tier-1 leverantérerna utan dven mindre leverantérer med nischkompetens som driver

utvecklingen.

Nar passiv och aktiv sikerbet integreras och fler system utvecklas kommer integrationen av ett
centraliserat elektroniskt chassisystem gynna de underleverantérer som kan systemintegration
och som har produkter inom flera omriden men dven specialiserade Tier-2 komponentleveran-

torer. Tier-1 leverantirer som dr fokuserade pa endast ett omride, som bromssystem, kan vara

hotade.

10
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Inledning

Trafiksystem ér komplexa och riskabla miljéer f6r méanniskor. Varje dr dor upp till 1,3 miljoner
mdnniskor i trafiken och mellan 20 och 50 miljoner skadas. Manga av dem fir men for livet.
Arbetet med att 6ka trafiksikerbeten har linge varit eft prioriterat omride for minga orga-
nisationer, myndigheter och foretag. I minga avseenden har arbetet gett goda resultat, med en
minskad dodlighet trots 6kad trafikintensitet. Men utvecklingen mdste fortsitta. Awven i rela-
tivt sett sikra linder dr trafikolyckor ett omfattande problem som ger upphov till stort lidande
och betydande samhillskostnader. Dessutom kommer, om inte omfattande dtgirder gors, den
globala olycksstatistiken att stiga pad grund av den 6kande biltitheten som den snabba ekono-

miska tillvixten pa utvecklingsmarknader for med sig.

For att gora trafikmiljéer sikrare dr idealet att anamma en systematisk ansats dir hin-
syn tas till fordonen, vigarna, alla anvindare av vigar samt fysiska, sociala och ekono-
miska aspekter. Det kriver ett helhetsperspektiv som inkluderar forstielse for hur de
olika delarna dr beroende av varandra och férméagan att identifiera var potentialerna for

att 6ka sikerheten finns och var nyttan av investerade insatser ir som storst.

Men det finns ingen enskild aktér — myndighet eller foretag — som vare sig har manda-

tet eller resurserna for att sjilv driva ett sidant helhetsperspektiv.

Dirfér dr trafiksikerhet ett delat ansvar. For att minska olycks- och skaderiskerna kravs
ett vil utvecklat samarbete mellan regeringar, myndigheter, féretag och organisationer
pa nationell och internationell nivd. Det pigir minga samarbeten mellan dessa par-
ter som dr av stor betydelse for utvecklingen och dir svensk industri, myndigheter och
forskning deltar mycket aktivt. Nollvisionen® ir ett exempel pd en systematisk ansats
med langsiktiga mal i motsats till att enbart forsdka dndra trafikbeteenden. En svensk
fordons- och underleverantdrsindustri som i ménga fall dr virldsledande inom sikerhet

bidrar ocksa till att Sverige dr internationellt vilrenommerat.

Arbetet med att gora trafiken sikrare fors pa manga plan. Det innefattar utbildning
och upplysning, lagstiftning och bestimmelser, infrastruktur och transportplanering

och inte minst utveckling av sikerhetssystem och sikerhetskomponenter i fordon.

Studien fokuserar pa den utveckling som sker for att oka fordonssikerheten, och
dirmed minska antalet olyckor samt mildra konsekvenserna av dem nir de intriffar.
Fordonssikerhet har haft en stark utveckling och manga system ér idag standard pa de

flesta nya bilar, med méinga sparade liv som foljd.

1 Regeringens proposition 1996/97:137

11
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En utmaning dr dirfor att sikerhetsnivin som idag finns i Europa, USA och Japan
ocksi etableras pd de marknader dir biltitheten 6kar. En annan utmaning, som ocksi
ir av betydelse f6r mogna marknader, dr att gi bortom de traditionella sidkerhetssyste-
men som bilbdlten och krockkuddar. I och med den héga marknadspenetrationen finns
det en avtagande marginalnytta — och didrmed tillvixttakt — i de si kallade passiva
sikerhetssystemen. For att ytterligare reducera olycksantal och fa ner dédligheten —
vilket dr uttryckta politiska mél i bl.a. Sverige och EU — krivs att fler bilar utrustas
med aktiv sikerhet, system som minskar risken for att en olycka Gverhuvudtaget ska

intriffa.

Den hir rapporten beskriver och analyserar fordonssidkerhetsmarknaden, de affirsmoj-
ligheter som finns och dynamiken som uppstar nir teknisk och industriell utveckling
moter nya krav och behov. Rapporten baseras pi en férdjupningsstudie som har utgatt
ifrén ett globalt marknadsperspektiv med syfte att belysa drivkrafter, marknadsomfatt-
ning, marknadspotential och de akt6rer som skapar och formar marknaden. Den har
utgitt frin den globala marknaden for att sedan analysera vilka roller, ambitioner och
forutsittningar svenska foretag har inom den framtida fordonssikerhetsmarknaden.

I rapportens forsta avsnitt beskrivs och analyseras omfattningen av trafiksikerhetspro-
blemet och beskriver principiellt arbetet med trafiksikerhet. Sedan foljer ett avsnitt
om fordonssikerhet, med sdrskild fokus pa aktiva sikerhetssystem. Det tredje avsnit-
tet behandlar fordonssikerhetsmarknadens omfattning och potential, vilket {6ljs av ett
avsnitt om de grupper av aktorer som agerar pa marknaden. Slutligen diskuteras mark-
nadsdynamiken som priglar fordonssikerhetens utveckling. Rapporten innehéller dven
nigra bilagor som mer detaljerat beskriver aktiv sikerhet, fordonssikerhetsleverantérer
och icke-kommersiella aktorer med betydelse f6r omradet. Den som inte ér vl fortro-
gen med tekniken, foretagen och institutionerna av betydelse f6r fordonssikerhet kan

med fordel lisa dem.
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Trafikolyckor och trafiksakerhet

Det dr omojligt att exakt berikna hur méinga som férolyckas och skadas i trafiken glo-
balt varje ar, beroende pi undermilig statistikinsamling, underrapportering av olyckor
och skiftande definitioner. Enligt WHO var antalet dédade i trafikolyckor under 2003
mellan 750000 och 1183000 (den hogre siffran héller man som mer sannolik), och
antalet skadade kan vara s méinga som 50 miljoner ménniskor drligen. Globalt ir tra-
fikolyckor den elfte vanligaste dédorsaken och i dldersgruppen 5-29 ar den nist van-
ligaste. 2 Det ir dessutom ett problem som vixer. Mellan 4r 2000 och 2020 forvintas
antalet déda och skadade vixa med 65 procent globalt och med 85 procent i lig- och

medelinkomstlinder.

Skillnaden mellan linder dr mycket stor vad giller antalet olyckor. I héginkomstlin-
der generellt dr olyckstalen visentligt ligre dn i 14g- och medelinkomstlinder. I linder
som Sverige, England och Nederlinderna ir olyckstalen mycket ligre dn i till exempel
Osteuropa och USA. Men trafikolyckor dr dven i industrialiserade linder ett stort pro-
blem i bade absoluta och relativa tal. I EU som helhet dog ca 39000 personer i trafiko-
lyckor 2008, och 1,7 miljoner skadades, varav 300 000 allvarligt.® Trafikolyckor ir den
frimsta dodsorsaken for minniskor upp till 45 ars dlder i EU.*

Forutom direkta konsekvenser av olyckor si ger trafikolyckor upphov till lingsiktigt
indirekt lidande. Den europeiska federationen for trafikoffer, FEVR, genomforde
1995 en omfattande studie i samarbete med Europeiska Kommissionen av de fysiska,
psykiska och materiella konsekvenser av trafikolyckor.” Det nedsliende resultatet ir att
85 procent av nirstiende till skadade, och en dnnu hégre andel till avlidna, i trafiken
drabbas av bestdende sinkt livskvalitet efter en trafikolycka. I hilften av fallen var kon-
sekvenserna extra eller extremt pifrestande.

I en senare uppféljningsstudie fann man att flertalet av de drabbade och deras familjer
led av somnproblem, huvudvirk och évriga allminna hilsoproblem. Tre ir senare fanns
dessa storningar fortfarande i hog utstrickning kvar. Dessutom hade legala utredningar
och férsikringsprocesser upplevts som béade stressande och otillrickliga och darmed
okat kinslan av utsatthet och en férsimrad livssituation. Studien visar ocksd att de
fysiska skadorna inte alltid stir i proportion till de psykologiska och sociala konsekven-

2 WHO, 2004, World Report on Road Traffic Injury Prevention

3 European Transport Safety Council, PIN Flash 15

4 Europeiska Kommissionen, DG Energi och Transport, Halving the number of road accident victims in the
EU by 2010:4 shared responsibility

5 http://www.fevr.org/inglese/studies_researches.html
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serna. Aven lindriga personskador kan leda till besvirande psykologiska problem. En
femtedel av de skadade drabbas av akuta stressreaktioner, och en fjirdedel utveckla-
de psykologiska problem under det forsta dret. Utdragen psykisk paverkan i form av
humér- och stimningsstérningar skedde i 10 procent av fallen, fobisk dngslan for att

resa med bil i 20 procent, och posttraumatiska stressproblem uppstod i 11 procent av
fallen.

Forutom lidande har trafikolyckor stora ekonomiska konsekvenser. I en studie som
redovisas i WHOs och Viirldsbankens® rapport om trafiksikerhet visas att kostnaderna
for trafikolyckor dr ca 1 procent av BNP i utvecklingslinderna, 1,5 procent av BNP i de
sd kallade transessionsekonomierna och 2 procent i de biltita industrilinderna. Enligt
studien kan den édrliga absoluta ekonomiska konsekvensen beriknas till 518 miljarder
USD. Kostnaden varierar mellan 0,3 procent i Vietnam till ndstan 5 procent i ett av
virldens fattigaste linder — Malawi. I det flesta linder Gverstiger kostnaden for bristan-
de sikerhet i trafiken mer dn 1 procent av BNP. Europeiska Kommissionen beriknade

2001 att de samlade kostnaderna fér olyckor i trafiken uppgick till 2 procent av BNP.’

Region BNP Miljarder Uppskattad arlig olyckskostnad

USD (1997) Procent av BNP Miljarder USD
Afrika 370 1 3,7
Asien 2 454 1 24,5
Latinamerika 1 890 1 18,9
Mellanéstern 495 1,5 7,4
Osteuropa 659 1,5 9,9
Lander med hog biltathet® 2 453,3
Totalt 517,8

Trafikskadekostnader olika regioner (Kalla: WHO)

Ekonomiska berdkningar dr svira att genomféra och de som gjorts har byggt pé olika
metoder och infallsvinklar. I Sverige uppskattades’ den totala samhillskostnaden for
vigtrafikolyckor dr 2005 till 18,7 miljarder SEK, vilket dock inte inkluderade f6rebyg-
gande dtgirder (som investeringar i vigsikerhet eller sikerhetsegenskaper hos fordon).
De direkta kostnaderna, det vill siga de resurser som forbrukades till £5ljd av olyck-
orna uppgick till 12,2 miljarder kronor, 65 procent av den totala kostnaden. Den storsta
kostnadsposten bland de direkta kostnader som uppstér efter vigtrafikolyckor var egen-

(o)}

WHO, 2004, World Report on Road Traffic Injury Prevention; The UK’s Transport Research Laboratory

7 Europeiska Kommissionen, DG Energi och Transport, Halving the number of road accident victims in the
EU by 2010:4 shared responsibility

8 Australien, Japan, Nya Zeeland, Nordamerika, Visteuropa. Killa WHO Global Report On Road
Safety

9 Mpyndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB), Samhillets kostnader for vigtrafikolyckor

14



EN SAKER VAG FRAMAT?

domsskador — egendom vird 7,9 miljarder SEK uppskattas ha forstérts i samband med
olyckorna. De indirekta kostnaderna, det vill siga de resurser som inte uppstod eller
forlorades till foljd av olyckorna, i form av produktionsbortfall uppgick till 6,5 miljar-
der SEK, 35 procent av den totala kostnaden. De personskaderelaterade kostnaderna i
samband med vigtrafikolyckor uppgick till 9,8 miljarder SEK.

Ett sikert trafiksystem kan beskrivas som en milj6é ddr hinsyn tas till att ménniskor ar
sarbara och gor misstag, och ndr olyckor sker ska konsekvenserna bli sa lindriga som
mojligt for bade personer och egendom. I ambitionen att skapa dessa miljoer finns ett

antal grundliggande faktorer att ta hinsyn till:

* Risknivan bestims av ekonomiska och demografiska faktorer, graden av mo-
torisering, sitt att resa, andel onddigt resande och markanvindning respektive
vigplanering.

* Forekomsten av bilolyckor bestims av riskfaktorer som hég hastighet, paverka-
de eller distraherade forare, osikra fordon, osikra vigar och graden av reglering,
lagar och paféljder.

* Personskadorna avgors av faktorer som biltesanvindning, barnstolar, bilarnas
sikerhetsdesign inklusive skydd for pdkorda fotgingare, vigarnas utformning

med avseende pd risker vid avkérning.

* Efter olyckan finns risker i form av att olyckan inte uppticks och livriddande
aktiviteter dirmed inte kommer till stind, tillsammans med faktorer som av-

stind till riddningstjdnst och tillgang till kvalificerad sjukvird.

Utgéngspunkten med allt sikerhetsarbete dr att trafikolyckor dr forutsigbara och kan
forhindras. I manga industrialiserade linder har utvecklingen kunnat vindas och en
tydlig nedgéing av antalet olyckor och skadade kan pavisas — trots 6kad trafik de senaste

artiondena.l?

Ett sitt att skapa bittre metoder i sidkerhetsarbetet, dr att tinka sig processen i de eng-
elska termerna hazard!! — risk — danger.!? Processen startar med att utvirdera vilka ris-
ker som kan uppstd pa grund av hazards (fara f6r olycka). Risk blir dd en funktion av
“hazards” som anger vilken mingd skada som varje "hazard” kan leda till. Riskerna
kategoriseras sedan som acceptabla eller oacceptabla. Om risken 4r oacceptabel innebir

den "danger” (fara), att det rider osikra forhéllanden.

Konsekvensen av hazardmetodiken blir att f6rst lokalisera och sedan eliminera méjliga

10 WHO, 2004, World Report on Road Traffic Injury Prevention

11 Dir det engelska ordet “hazard” saknar direkt motsvarighet i svenskan och nirmast ska oversittas till
“en hindelse som méjligen kan orsaka skada / "olycksfara”

12 Peters A. Georg & Peters Barbara, Automotive Vehicle Safety
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"hazards” och om inte det dr mojligt minska riskerna till en acceptabel nivé, och att
kommunicera alla aterstdende risker sa att sjdlvstindiga dtgarder kan vidtas for att eli-

minera eller minska mojligheten att person eller materiel kan komma till skada.

Resonemanget ir grundliggande i arbetet med sikerhet och anger att det eftektivas-
te sittet att undvika olycksrisker och skador pa grund av olyckor dr genom preventiva
dtgirder. Det innebdr att redan fran bérjan konstruera for sikerhet, att tilliggslosning-
ar dr mindre effektiva och som sista utvig ska speciell inlirning, varningssystem eller
instruktioner tillimpas. Anda ir det vanligt i forekommande rekommendationer for
systemsikerhet att de betraktas som “tilliggsfunktioner” och fokuserar pa riskreduk-
tion, enligt metodiken: 1. Bestdm hur stora riskerna dr — 2. Bestim acceptabel riskniva

— 3. Reducera riskerna till en acceptabel niva.
Viktiga orsaker for i dodlighet i trafiken ér:

* Den minskliga faktorn: Nistan alla olyckor beror i forsta hand att féraren gor
ndgot misstag.
 Sarbara trafikanter: Fotgingare och cyklister utgdr en oproportionerligt hog

andel av alla dodsoffer i trafiken, sirskilt i laginkomstlinder.!3

¢ Bristande uppmirksamhet: Over 40 procent av trafikolyckor beror pi att fora-
ren brustit i uppmirksamhet pga. trotthet, sémn eller pa annat sitt haft nedsatt

uppmirksamhet.*

* Alkohol: 25 procent av alla olyckor med dodlig utging ir alkoholrelaterade i
Sverige, och en tredjedel av omkomna personbilsférare var alkoholpaverkade.!®
T USA var 37 procent av dodsfallen i trafiken alkoholrelaterade.®

* Hastighetsskillnader och otillrickligt avstind: Kirnproblemet vad giller
trafikolyckor beror pa hoga hastigheter, stora hastighetsskillnader mellan olika
fordon och pa att tillrickligt stora avstind inte hillits.1”

* Vigkorsningar och vigméten: Ungefir hilften av alla trafikolyckor med per-
sonskador som f6ljd intriffar i vigkorsningar eller vid pafartsleder.!®

* Dygns- och vigférhallanden: Minga av alla svéra olyckor sker i morker och
under férhallanden med férsimrat viglag.

13 WHO, 2004, World Report on Road Traffic Injury Prevention

14 National Highway Traffic Safety Administration, 2008, National Motor Vehicle Crash Causation
Survey

15 Vigverket, 2008, Alkohol, droger och trafik

16 National Highway Traffic Safety Administration, Traffic Safety Facts 2008

17 WHO, 2004, World Report on Road Traffic Injury Prevention

18 National Highway Traffic Safety Administration, 2008, National Motor Vehicle Crash Causation
Survey
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Genom att utgd frin den i manga fall mycket detaljerade statistiken och med avan-
cerade haveriutredningar kan problem och risker bearbetas. Arbetet med att reducera
eller helt eliminera risker sker i manga olika former. Utbildning, upplysning, lagstift-
ning och reglering dr metoder for att paverka korbeteende. Vigbyggen, skyltar, signaler,
mittricken och andra infrastrukturinsatser kan minska riskerna. Pa ett Gvergripande
plan péaverkar transport- och stadsplanering riskerna. Den hir studien fokuserar pa hur
utvecklingen av sikerhetssystem och sikerhetskomponenter i fordon kan minska ris-

kerna, vilket beskrivs mer ingdende i niésta avsnitt.
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Fordonssakerhet

Fordonssikerhetens rotter ligger mer dn hundra ar tillbaka i tiden da de forsta bilarna
utrustades med signalhorn och det pabjods att visa korriktning med hjilp av armut-
rickning. Det var de forsta sikerhetsfunktionerna som passar in under rubriken aktiva,
som syftar till att forhindra att det sker olyckor. Den enskilt viktigaste passiva funktio-
nen for att minska skador och dédsfall — sidkerhetsbiltet — borjade diskuteras redan pé
1930-talet di kirurger och andra likare i USA bérjade inse konsekvenserna av olyckor
med bilar och férordade bade installation av bilbilten och bolstring av instrumentbri-
dor och andra hirda ytor. Men det drojde till 1949 innan de f6rsta bilarna fick stétddm-
pande material i inredningen och till 1959 nir Volvo pa allvar introducerade trepunkts-
biltet. De forsta kraschtesterna av bilar genomfordes av General Motors i mitten pa
trettiotalet och 1942 publicerade den amerikanska piloten och sikerhetspionjiren Hugh
De Haven den klassiska skriften "Mechanical analysis of survival in falls from heights of
Jfifty to one hundred and fifty feet”. SAAB betraktas ocksd som en av sikerhetspionjirerna
eftersom de samma ir borjade forse personbilar med flyginspirerad sikerhet och SAAB
92 fick den forsta forstirkta sikerhetskarossen i en serieproducerad bil.

Femtio- och sextiotalen var 6verhuvudtaget de decennier nir sikerhetstinkandet pé all-
var borjade paverka bilkonstruktionerna. De delade vindrutorna ersattes av s.k. panora-
marutor, rattstingerna blev av teleskoptyp och sikerhetskarossen blev den dominerande
designen. 1964 visade Volvo upp den forsta bilbarnstolen, som har fitt stor betydelse
for att ridda unga liv i trafiken. Sextiotalet var dven den tid di myndigheternas intresse
for trafiksikerhet tog fart. I USA bildades foregingaren till National Highway Traffic
Safety Administration (NHTSA) och i Sverige bildades 1968 Trafiksikerhetsverket.

Som en f6ljd av stindigt fler dodade och skadade i trafiken borjade myndigheterna att
aktivt informera trafikanterna om trafiksdkerhet och i forlingningen att genomféra
krocktester av populira bilar. Det dr en procedur som sedermera har blivit till en kom-
mersiell forutsittning for att silja bilar, genom det si kallade New Car Assessment
programmen (NCAP) i Europa, Japan och USA. P4 ittiotalet blev anvindningen av
sikerhetsbilten obligatorisk i de flesta industrilinder och NHTSA beriknar att det
sparar 10000 liv varje ar bara i USA. De lisningsfria bromssystemen blev vanligare
under senare delen av ttiotalet och pé nittiotalet borjade den allt mer kostnadseffektiva
datortekniken visa pa att det finns goda mojligheter att framgéangsrikt kompensera for

minskliga tillkortakommanden i trafiken.
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Olika typer av sdkerhetssystem

En bil bestar av de huvudsakliga systemen kaross, chassi, elektronik, drivlina och inte-
ri6r. Dessa ir i sin tur uppbyggda av mindre individuella delar som ir formade f6r sin
funktion. Komponenter ir flera delar sammansatta till en funktion, t.ex. en radio eller
stolsoverdrag. Moduler dr flera komponenter som satts samman till en stérre funktion,

till exempel instrumentbridan eller ett helt site.

Sakerhetssystemen i en bil 4r i manga fall tvirfunktionellt integrerade dvs. de kan ha
sina funktioner fysiskt uppdelade pé flera andra moduler eller system. ABS-bromsarna
bestér t.ex. av en elektronisk huvudenhet till vilken hastighetsgivare som sitter pi varje
hjul skickar information om hjulens rotationshastighet. Om négot hjul laser sig aktive-

ras magnetventilerna pa bromskretsen och minskar bromsverkan pa det berérda hjulet.

Inom bilindustrin har termen aktiv sikerhet traditionellt anvinds f6r egenskaper hos ett
fordon som forhindrar olyckor. Exempelvis har egenskaper som bra Gverblick eller god
vighillning betraktats som aktiva sikerhetsegenskaper. Aven begreppet primdr sikerhet
kan ses i litteraturen, att jimfora med sekundir sikerhet eller passiv sikerhet som innebir
den inbyggda férméigan att mildra effekterna av en intriffad olycka, t.ex. med bilbélten.
Genom att utvecklingen nu medger att nya typer av automatiska sidkerhetsfunktioner
— baserade pi givarteknik och avancerade datorprogram — bérjar bli vanliga, har aktiv
sikerhet fatt en ny inneb6rd dir grinserna suddas ut. Aktiv strickning av sikerhets-
biltena millisekunder innan en kollision ir exempel pa en aktiv egenskap i ett passivt
system. Ytterligare ett begrepp dr integrerade sikerhetssystem. Ibland férekommer det
som en synonym till aktiv sikerhet, ibland f6r funktioner som samtidigt berér bade
aktiv och passiv sikerhet. I det svenska samverkansprojektet SAFER definieras inte-
grerad sikerhet som:

“...active and passive safety measures to avoid accidents, or mitigate collision and accident
severities, and to minimize injuries by using sensing information in real time about own
and other vehicles” motions and information about the road/infra-structure. The area of inte-
grated safety starts just before a collision/accident is inevitable, and the driver no longer is in

control”??

Det dr en definition som utgar frin en tidsaxel kring en kollision, enligt figur nedan.
Ett fordon frin ett normalt okritiskt lige hamnar i riskposition och riskavvirjnings-
funktioner aktiveras, t.ex. stabilitetskontroll eller automatisk inbromsning. Nir kra-
schen dr oundviklig aktiveras olika skyddssystem, sikerhetsbilten stricks och krock-
kuddarna utléses och de passiva sikerhetsfunktionerna som krockzoner, sidkerhetsbil-
ten och airbags mildrar effekterna av olyckan. Efter kraschen kontaktas larmcentralen

automatiskt med positionsangivelse frin GPS-systemet.

19 SAFER, Fordons- och trafiksikerhetscentrum vid Chalmers
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Utover ovanstdende begrepp finns ocksi bendmningen intelligenta sikerbetssystem
(Intelligent Vehicle Safety Systems, IVSS) som i kontexten har samma betydelse som
integrerade sikerhetssystem, men dessutom bide utnyttjar fordonets inbyggda mojlig-
heter och anvinder infrastrukturberoende system for att férhindra olyckor och mildra
effekten av olyckor. Det innebir i praktiken att fordon dr kopplade till infrastrukturen
pa vigarna via kontinuerlig tridlés kommunikation, och utbyter information som ir
relevant for det specifika vigavsnittet, s att trafiksikerheten okar.?’ Ett annat sitt att
beskriva intelligent trafiksdkerhet 4r som en kombination av passiva och aktiva siker-
hetssystem och intelligenta transport system (I'TS).

integrerad sdkerhet

A

Fors 6k
Normal is Forbered

Korning

aYV arja ‘ for krasch Krasch Efter atgérder
risken

Y passiva system
aktiva system

Schematisk definition av fordonssékerhetssystem

Framéver anvinder vi begreppen passiv sikerhet for system som syftar till att undvika
eller mildra skador pé forare och passagerare vid sjilva kollisionen, och aktiv sikerhet

for de system som hjilper féraren att undvika olika typer av olyckor.

Passiva sakerhetssystem

Passiv sikerhet dr en Gvergripande term som innefattar alla konstruktionsatgirder som
skyddar férare och passagerare frin skador eller mildrar konsekvenserna. Begreppet
avser fraimst hur bilen upptridder vid en kollision och innefattar sikerhetsbur, defor-
mationszoner fram, bak och pi sidorna av karossen (som konstrueras for att leda bort
kollisionsenergin), inredning, krockkuddar och fasthillande anordningar som siker-
hetsbilten och bilbarnstolar. Aven fotgingarskydd, det vill siga komponenter och

system som skyddar personer utanfor bilen, dr att betrakta som passiva system.

20 Enligt EU-projektet COOPERs vision
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Sikerhetsbilten med biltesstrickare dr férutom karossen det viktigaste passiva siker-
hetssystemet. Risken for svira skador vid kollisioner kan med biltesanvindning minska
med 6070 procent och dédstfallen med 45 procent. Vid singelolyckor och voltning kan
olyckor med dédlig utging reduceras med si mycket som 75 procent. Den amerikanska
trafiksikerhetsadministrationen, NHTSA, bedomer att sikerhetsbilten sparar mer dn
11000 liv varje ar och férebygger 300000 olycksskador. I uteblivna samhillskostnader
motsvarar det 50 miljarder USD per ir, vilket kan stillas i relation till investeringen om
1,3 miljarder USD per ar for att installera sikerhetsbilten i nya bilar. Om bilféraren
anvinder sikerhetsbilte beriknas risken for dodsfall minska med 25 procent och allvar-
liga huvudskador med 60 procent. For framsitespassagerare, som har lingre avstind till

instrumentbridan, beriknas riskerna minska med 20 procent.?!

Utover sikerhetsbiltena minskar krockkuddar risken for det ska uppsta allvarliga ska-
dor vid vissa typer av kollisioner. Om de kollisionssensorer som finns monterade i bilen
kinner av en sammanst6tning som 6verskrider ett férutbestimt virde utléses krock-
kuddarna genom att en styrenhet antinder en gasgenerator som bliser upp dem inom
loppet av 30-40 millisekunder. Krockkuddar kan finnas i ratten, i instrumentbridan
framfor passagerarsitet, i sidan och vid taket (gardiner), i knihojd, i mittkonsolen (for

att skydda passagerare i mitten av baksitet) och pd sikerhetsbiltena.

Bilten, biltesstrickare och krockkuddar utgér ett noga avstimt sikerhetssystem. Ett
optimalt skydd kan endast ges om samtliga som firdas i bilen anvinder sig av siker-
hetsbilten. Eftersom krockkuddar och bilten drastiskt minskar risken for livshotande
huvudskador finns ett vixande fokus pa att ocksa anvinda tekniken for att minska ris-
ken f6r invalidiserande skador pa t.ex. benen. Det ir viktigt att inte bara Gverleva bil-

olyckor utan att ocksd kunna rora sig efter en olycka och leva ett normalt liv.

Ett exempel pa en skada som gett upphov till lingvarigt lidande hos manga olycks-
offer dr nackskador, “whiplash”, som uppkommer vid pakorning. Det dr ett relativt nytt
problemomrade som uppstod nir biltillverkare i slutet av 1980-talet bérjade montera
nackstod pé bilsitena och gora dem styvare. Eftersom hilften av alla skadefall kommer
av kollisioner bakifrdn ir skaderisken hég. Problemet har delvis parerats med passiva
sikerhetssystem som sdten som féljer med huvudet framit och bakit vid en kollision
och mildrar effekten. Autoliv och Volvo har tillsammans utvecklat och tillverkat ett
whiplashskydd, WHIPS, som ir integrerat i ryggstddets infistning i bilstolen. Det ér
i dag standard i personbilar frin Volvo och Jaguar. Autoliv har ocksi utvecklat ett
fiste for framstolen, YSAB, med en liknande effekt som WHIPS, som har fordelen att
kunna monteras pi bilar efter att de har limnat fabriken. Saab utvecklade SAHR, ett
aktivt whiplashskydd som snabbt fingar upp i huvudet vid en pikérning bakifréin.

21 Autoliv, What we do
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Ytterligare komponenter i det passiva sikerhetssystemet kan vara laminerade rutor,
anordningar for att sikra last och lastskyddsnit liksom sikerhetsfunktioner runt

brinsle och elsystemen.

Passiva sikerhetssystem och komponenter har natt en bred marknadspenetration
och bidragit till att méinga liv sparats. Autoliv hivdar att deras verksamhet leder till
att 20000 liv riddas varje ar. Den héga penetrationen har varit en férutsittning for
dédstalen i industrialiserade, biltita linder generellt sett fallit samtidigt som trafiktat-
heten o6kat. Ett viktigt tillvixtomrdde dr de nu snabbt vixande bilmarknaderna, dir

prisnivder, bilarnas storlek och lindrigare bestimmelser gor att sikerhetsnivin dr lagre.

Samtidigt visar det begrinsningen med passiva sikerhetssystem — de kan skydda forare,
passagerare och medtrafikanter, men vissa kollisioner sker i sidana hastigheter att inte
ens bilten, krockkuddar och deformationszoner ricker till. Systemen utvecklas 16pan-
de, genom att skydda i fler situationer, anpassas for att 6ka sikerheten i mindre bilar
samt samordnas och forbereds mer optimalt. Men for att radikalt minska olyckstalen
krivs fler sikerhetssystem som motverkar att olyckor sker éverhuvudtaget.

Aktiva sakerhetssystem

Aktiva sikerhetssystem syftar till att undvika att olyckor uppstir. De verkar i huvudsak
genom att ge bilen och foraren stéd genom att mita avstind till yttre objekt, relativ
hastighet och fordonets dynamiska beteende och alltifrin varna till att automatiskt kor-
rigera genom inbromsning och acceleration. Det dr en bred definition som innebir att
miénga olika typer av komponenter och system innefattas, I dagsldget saknas en veder-
tagen nomenklatur for omridet. Olika biltillverkares marknadsforing och profilering
har gatt fore tydlig konsumentinformation, vilket gett upphov till en méingd tre- och
fyrstaviga bokstavskombinationer.?? For att underlitta for lisare som inte dr vil for-

trogna med dessa finns en lista ver forkortningar i slutet av rapporten.

En komplikation av aktiva sikerhetssystem dr potentiell férarkompensation. Om ett sys-
tem bidrar till ett mer osikert korbeteende, det vill sidga att en forare kan tinkas upp-
leva sig tryggare och dirfér kora snabbare, vilket 6kar olycksrisken och konsekvenserna
av en olycka, dr det svart att motivera att en bil r sikrare med ett sddant system instal-
lerat. De aktiva sikerhetssystem som har storst genomslag i olyckstalen ir ofta de som

foraren inte paverkar, och ofta inte dr sirskilt medveten om.

22 Stabilitetskontrollsystemen ir ett exempel: Mercedes-Benz som utvecklade tekniken tillsammans med
Bosch, kallar det ESP - Electronic Stability Program. Andra benimningar som forekommer dr: Active
Stability Control (ASC), Automotive Stability Management System (ASMS), Dynamic Stability
Control (DSC), Vehicle Dynamic Control (VDC), Vehicle Stability Control (VSC) och Electronic
Stability Control (ESC).
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I den hir studien delas aktiva sdkerhetssystem funktionsmissigt in i huvudgrupperna
vighillning, som innefattar traktions-, broms- och fjidringssystem, forarassistans
och férarévervakning, som innefattar system som uppmirksammar féraren pa omgiv-
ningen, automatiserar kérmoment och i vissa fall ingriper for att undvika kollision,
samt kommunikations- och navigationssystem, som mojliggér informationsfloden
till och frin bilen for att oka sikerheten. I det foljande avsnittet ges en kort samman-
fattning 6ver de olika systemen for respektive funktionsomride samt 6ver de méjlig-
gorande teknologierna mjukvara och elektronikintegration, sensorteknik och by-wire.
1 Bilaga 1 aterfinns en mer detaljerad katalog 6ver de olika systemen som mer detaljerat

beskriver respektive funktion och underliggande teknologi.

Studiens indelning av aktiva sikerhetssystem ir inte en vedertagen klassifikation, och
nigon sidan finns inte heller. Enskilda biltillverkare och sikerhetsleverantorer tenderar
att definiera aktiv sikerhet utifrin vad de sjilva erbjuder. Det dr dessutom ett omrade
som fortfarande ir under utveckling: minga av systemen finns dnnu inte tillgingliga

och ingen bilmodell erbjuder samtliga system som finns pd marknaden.

Det ska ocksi betonas att de olika systemen och komponenterna interagerar med var-
andra, och att ytterligare interaktion och samordning kommer att oka sikerhetsvirdet
— samtidigt som det innebir en potential att sinka kostnader, vikt och komplexitet.

pr—

Aktiv Sikerhet ]

Kommunikation &
navigering

©O Lane Change Assistant/Blind Spot Monitor/
Detection (BSMS)

©O Lane Departure Warning System, Lane
Keeping Assistance (LDWS, LKAS)

Forarassistans &

Véghalining overvakning

_\

O Traction Control Systems (TCS, ASR)

O Electronic Stability Control Systems
(ESC, ESP)

O Tyre Pressure Monitoring System (TPMS)

O Smart Tachograph System, smarta
fardskrivare (STS)

O Pay As You Go Devices (PAYGo)
O Emergency Call (eCall)

O Active Wheel Load Distribution System
(AWLD)

O Active All Wheel Drive System (AWD)

O Active 4 Wheel Steering System (A4WSS)

—_
e —

O Anti-lock Braking System (ABS)
O Electronic Brake Assist System (EBS,
BAS, EBA)

O Overtaking Assistance System (OAS)

O Intersection Assistant (IA)

O Pedestrian/Vulnerable Road User
Protection

O Collision Mitigation and Avoidance System
(CMAS)

©O Driver Drowsiness Monitoring & Warning,
Driver Alert Control (DAC)

© Gear Shift Indicator (GSI)

O Reversing Assist System - Parking Assist
System (RAS - PAS)

——
Fjadringssyst. N\

l

OActive Suspension System (ASuS)
O Vehicle Damper Control System (VDCS)

(] I Parking Assist System (IPAS)
Alco Guard
—ee
Sikthjalp —_—

l

O Adaptivt Bromsljus (Brake Force Display)
O Night Vision System (NVS)
O Adaptive Head Light (AHL)

© Adaptive Cruise Control (ACC)
©O Speed Alert
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O Wireless Local Danger Warning
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O Vehicle Disabling Systems (VDS)

O Nomadic GPS, Active Real Time
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Vaghalining

De tidigaste och mest utbredda aktiva sidkerhetssystemen har syftat till att forbittra
vighallningen, sirskilt genom att forhindra att hjulen laser vid inbromsning genom att
modulera bromstrycket individuellt f6r varje hjul. Moderna lasningsfria bromsar, ABS,
introducerades i storre skala for bilar 1978 genom Bosch och Mercedes-Benz. Anti-
spinn system, TCS, och anti-sladd system, ESP, ir en utveckling av samma princi-
per. ABS ir de facto standard pa nytillverkade bilar i Europa, USA och Japan. I Kina
installerades ABS pd 57 procent av nytillverkade bilar 4r 2006, och ESP pi endast 3
procent.?® Globalt utrustas drygt var tredje bil med ESP, men i USA och Europa finns

det redan pa mer dn varannan ny bil. Frin och med ar 2011 méste alla nya bilar i USA

utrustas med ESP och frin 2012 i EU.

Andra system som forbittrar vighéllningen dr bl.a. elektronisk bromshjilp, BAS, luft-
trycks6vervakning (obligatoriskt i USA), TPMS, aktiva hjulupphingningssystem,
AWLD, fyrhjulsstyrning, A4WSS, aktiva fjadringssystem (ASuS) och dynamisk stot-
diamparkontroll, VDCS. Aven fyr- eller allhjulsdrift, AWD, som inte alltid innefattas
i aktiv sidkerhet, ryms i rapportens definition av begreppet i den mén det bidrar till en

bittre vighéillning, och som tekniken nu utvecklas.

Den gemensamma nidmnaren f6r aktiva sikerhetssystem for vighallning dr att de mins-
kar risken att foraren tappar kontrollen Gver fordonet, och de har starkt bidragit till
minskningen av olyckor med allvarliga konsekvenser. Utredningar som gjorts i bl.a.
Sverige, Tyskland, USA, Japan och Australien har visat att ESP system minskar singel-
olyckor med dédlig utgang med mellan 30-50 procent i personbilar och upp till 70 pro-
cent i SUVar.2* Samtidigt ir det metodologiskt svirt att uppskatta olyckor som inte
sker, varfor resultaten inte kan ses som helt sikra. Sdrskilt ABS systemens effektivitet
har linge diskuterats, inte minst pd grund av forarkompensation.?® Det ir antagligen
ocksa en forklaring till den relativt linga tid som det tar innan sikerhetssystem nér en

stor penetration.

Aktiva sikerhetssystem som forbittrar vighallningen har ront stora framgingar och
kommer fortsitta att vixa i takt med bilproduktionen allt eftersom en storre andel av
nya bilar utrustas med dem. De dr ocksi en kritisk forutsittning for manga andra akti-
va sikerhetssystem i och med att de méjliggér autonoma ingrepp i korningen baserad

pa omgivningsinformation som erhalls via de system som beskrivs i nista avsnitt.

23 Bosch, Active Safety Survey China
24 Bosch, Safety Survey Japan
25 Button et al., 2004, Evaluation of Anti-Lock Breaking Systems Effectiveness
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Forarassistans och forardvervakning

Forskning indikerar att minskliga fel och felbedémningar dr del i s mycket som 90
procent av alla olyckor och till 75 procent utgdr hela orsaksforklaringen. Studier har
t.ex. visat att om inbromsning infér en krock kunde ske bara en halv sekund tidigare,
skulle kraschenergin reduceras med 50 procent. Men i praktiken har det visat sig att
i 39 procent av olyckor med personbilar aktiveras aldrig bromsarna éverhuvudtaget.?
Om inbromsningen skulle kunna ske automatiskt, utan minskligt ingripande, kan allt-
s liv sparas och lidande minskas. System som underlittar mérkerkorning tillsammans
med stabiliseringsfunktioner kan adressera de manga olyckor som sker i mérker och pi
vita vigar. Alkolds och system som mirker om foraren brister i uppmirksamhet kan

forebygga de olyckor som beror pé alkohol eller att féraren somnar.

Dpylika fakta och resonemang dr underliggande fér den starka utveckling som sker inom
aktiva sikerhetssystem for forarassistans, eller ADAS (Advanced Driver Assistance
Systems). Forarassistans bygger framforallt pa att samla information om omgivning-
en genom olika typer av sensorer (t.ex. radar, infrarott ljus, kameror) som bearbetas
och jaimf6rs med hur bilen beter sig (firdriktning, hastighet) och sedan underlittar for
foraren att kora sikert. Systemen kan ofta ocksa ingripa autonomt i kérningen, genom
inbromsning, styrning eller signalering, pa ett mer kontrollerat och effektivt sitt n vad

en minniska kan. Med forarassistanssystem utvidgas sikerhetsbufferten runt bilen.

Bland de olika systemen finns bland annat adaptiv farthéllning, ACC, hastighetsvar-
ningssystem, korsningsassistans, IA, omkorningsassistans, OAS, kollisionsundvikande
system, CMAS, parkeringsassistans och automatisk parkering, PAS respektive IPAS.
System som forbdttrar forarens sikt, som system for bittre morkerseende, NVS, och
adaptiva strilkastare, AHL, kan ocksi innefattas bland f6rarassistanssystem. Dessutom
kan olika typer av system som underlittar forarens interaktion med fordonet, s kallade
HID (exempelvis roststyrning), bidra till 6kad sikerhet genom att motverka distrak-

tion.

Forarovervakningssystem syftar till att pa olika sitt sidkerstilla att foraren dr uppmirk-
sam pé korning. Exempelvis kan kameror analysera forarens égonrdrelser och huvud-
position for att avgora om foraren dr trott eller pa vig att somna, sa kallad DAC. Andra
metoder finns ocksd for att avgdra om foraren dr inte dr alert. Genom LDWS, kor-
filtsvarnare, kan foraren pd olika sitt uppmirksammas om bilen héller pa att byta fil
utan att korriktningsvisaren har aktiverats. Mer radikalt kan alkolds férhindra att bilen

startas om foraren dr onykter.

Forarassistans- och forarévervakningssystem dr relativt nya och inte si vanligt fore-

26 Europeiska Kommissionen, 12010: Intelligent Car
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kommande pd bilar men omridet vixer snabbt och finns ofta som tillval pi model-
ler i de hogre prissegmenten. Teknikutvecklingen dr mer fragmenterad inom det hir
omrédet och standarder (exempelvis gillande sensortyper) har i manga fall 4nnu inte

etablerats. Dessutom dr kunskapen om konsumenternas betalningsvilja relativt okdnd.

Ansi linge dr ocksd de konkreta sikerhetseffekterna okinda, men potentialen uppskat-
tas ofta som hog eftersom systemen angriper vanligt férekommande olycksorsaker. En
studie utférd av Insurance Institute for Highway Safety, IIHS, ir att forarassistans-
system potentiellt kan minska antalet olyckor med 21 procent och antalet dodsfall med
31 procent i USA.?” Enligt en annan uppskattning av EUs Intelligent Car Initiative
kan ACC, adaptiv farthillning, f6rhindra 4000 olyckor arligen, dven om bara 3 pro-
cent av bilarna hade utrustningen. LDWS/LKAS, som forhindrar att bilarna kor av
vigen eller ofrivilligt kor in i andra korfilt, kan potentiellt férhindra 14000 olyckor
med en penetration pd 7 procent. System som forhindrar att féraren somnar eller brister
i uppmirksamhet pa grund av trotthet kan potentiellt minska antalet allvarliga motor-
vigsolyckor med 30 procent och totalt med 9 procent.?® Samtidigt kan férarkompensa-
tion dven med dessa system péaverka den potentialen negativt.

En viktig avvigning vid utvecklingen av systemen ér i vilken utstrickning de aktivt ska
ingripa i kérningen, det vill siga om de endast ska uppmarksamma féraren eller om de
ska aktivera exempelvis bromsarna vid en férestiende kollision. Det senare kriver avan-
cerad och tillforlitlig interaktion med andra delsystem i bilen. En avskrickande faktor
for biltillverkare dr att felaktigt aktiverade system kan orsaka olyckor med stora skade-
stind och aterkallelsekostnader som f6ljd. Det dr mojligt att leverantdrer som behdrskar
flera av de inblandade systemen hir har en viss férdel. Volvo har i viss utstrickning
redan valt att tillita ingrepp i korningen, och framhaller det som ett stort kundvirde,
genom sitt City Safety system som automatiskt bromsar bilen om hinder uppticks vid
liga hastigheter. Systemet dr standard pd XC60. Under 2010 lanseras en utvecklad tek-
nik i modellen S60 som bromsar for fotgingare.

Forarassistanssystem kan ocksa interagera med passiva sikerhetssystem och kompo-
nenter genom att mer optimalt forbereda till exempel sikerhetsbilten och siten for en
forestiende kollision. Likasa kan de ytterligare forbittra sin informationsinhdmtning

genom att interagera med kommunikations- och navigationssystem.

27 Opublicerad studie av ITHS, rapporterad av ABC, New Technology Successful in Reducing Severity of
Car Crashes
28 Europeiska Kommissionen, 12010: Intelligent Car
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Kommunikations- och navigationssystem

Kommunikations- och navigationssystem betraktas i forsta hand som komforthéjande
utrustning, men funktionaliteten i systemen kan ocksi ha betydelse for sikerheten.
Genom att de interagerar med andra sikerhetssystem kan de forstirka systemens
anvindbarhet, t.ex. genom att ytterligare forlinga sikerhetsbufferten kring bilen med
hjélp av kartor och medvetenhet om andra fordon pé vigen. De kan ocksé paverka kor-
beteendet till att bli sikrare.

Sikerhetssystem som baseras pd kommunikations- och navigationssystem innefattar
olika system och koncept som ger information om andra fordon och vigférhallanden,
som V2V, fordon till fordon kommunikation, EEI, utékad miljéinformation, WLDW,
tridlos lokal varning, och Nomadic GPS, som majliggor datautbyte mellan enskilda
fordon och fordonsflottor. De kan ocksa interagera med en central databas, som en
digital karta, genom GPS system, som kan informera om trafikférhallanden och dven
anvindas till att berikna kurvtagning for ACC och OAS (och dven optimera brinsle-
forbrukning). Navigationssystem och trafikinformation kan ocksd anvindas for att
paverka korbeteende, dels genom att vilja mindre trafikerade rutter men ocksa genom
att pé olika sitt logga korningen som sedan kopplas till f6rsikringspremier och utbild-
ning, genom STS, smarta firdskrivare, eller PAYGo-system, dynamisk bilférsikring.

Kommunikation och positionsbestimmelse dr ocksa av stor betydelse for efterfoljande
atgirder efter att en olycka har skett, genom eCall och Emergency Response. Vissa
berikningar har uppskattat att om alla bilar var férsedda med eCall skulle antal dods-

fall minska med mellan 5 och 15 procent och spara 22 miljarder EUR éarligen inom
EU.?°

Aktiva sikerhetssystem som utnyttjar kommunikations- och navigationssystem dr dn si
linge i en tidig utvecklingsfas. En orsak dr att mycket av funktionaliteten kommer av
en nitverkseffekt, det vill sidga att virdet 6kar med antalet fordon som ir utrustade med
likadana — kompatibla — system. Utveckling av standarder behovs fo6r att olika leveran-
torers losningar ska kunna bygga marknaden tillsammans, samtidigt som betalnings-
viljan (och dirmed utvecklingsviljan) troligtvis kommer att vara lagt s linge virdet dr
ligt. En faktor som kan 6ka marknadsutvecklingen dr att GPS system framf6rallt dr en
eftermarknadsaffir dir stora volymer lyckats pressa priserna. Men for att fa full siker-
hetsfunktionalitet krivs en tit interaktion med andra system i bilen.

29 Ibid.
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Madjliggdrande teknologier

Bilar dr komplexa tekniska system med en stor och vixande andel elektronik. De utfor
snabba avancerade berdkningar for att, till exempel, en krockkudde ska losa ut i ritt
6gonblick eller f6r att bromsarna inte skall ldsas. Systemutvecklare har manga teknis-
ka utmaningar att brottas med, inte minst de som handlar om systemintegration och
interaktion med féraren. Falska larm far inte férekomma samtidigt som risken for mis-
sade larm miéste minimeras. Risktagning far inte kompenseras, samtidigt som funktio-
nerna maste vara robusta med hinsyn till olika f6rare och korstil. Feltoleranta system
blir nédvindiga nir "by-wire” teknik introduceras, vilket beskrivs nedan. Systemen
maste ha en hog reell effektivitet och vara kostnadseffektiva for att den frivilliga mark-
nadspenetrationen i nya fordon ska bli hog. Det innebdr implicit att bilsdkerhet dr pé
vig att bli betydligt mer komplex och att hégre krav stills pa systemens teknikinne-
hall. Utvecklingen mot aktiv och integrerad sikerhet innebir att komponenter for styr-
ning, bromsning och acceleration blir tillgingliga f6r andra applikationer dn vad de
ursprungligen designades for. Tidigare kunde en hastighetsgivare pé ett drivhjul vara
en slavkomponent i ett lasningsfritt bromssystem. Men i ett mer integrerat sikerhets-
system kan den ocksi interagera med ett GPS-system och anvindas for att halla has-
tighetsgrinsen. Sadan systemintegration kan minska tiden f6r konstruktionsarbete och
tilliggskostnaden for nya funktioner. Den kan ocksa potentiellt forbittra tillforlitlig-
heten genom att de utvecklas for att vara en del av bilens interna infrastruktur redan
frin borjan. Men for att de kraven skall uppfyllas beh6vs en pilitlig och fordonsanpas-
sad arkitektur for elektroniksystemen, liksom tillimpliga utvecklingsprocesser for att
ta fram dem. Dessutom maste elektronikkomponenter och andra processelement stan-
dardiseras om man skall kunna héja kvaliteten och uppni mélen om utvecklingstid och

ligre kostnader.

Mjukvara och arkitektur spelar en viktig roll i det avseendet. AUTOSAR ir ett samar-
bete inom bilindustrin f6r att skapa standarder som méjliggér vidare utveckling av sys-
tem f6r okad sikerhet, prestanda och minskad miljopaverkan. Konstruktionsmodellen
anvinder sig av olika standardiserade mjukvarukomponenter som kopplas samman med
andra komponenter och pa sa sitt bildar funktioner 6ver en “virtual function bus”. Det
hir gor det mojligt for utvecklarna att koncentrera sig pa applikationerna i stillet for
infrastrukturen, samtidigt som standardiseringen férenklar utbyte mellan olika under-

leverantorer, vilket méjliggdr en kostnadseftektiv utvecklingsmiljo.

Att forena sikerhetssystem innebdr utmaningen att f6ra samman en méngd olika sjilv-
stindiga sikerhetsfunktioner till ett system som ska fungera bittre tillsammans dn vad

de gjorde var och en for sig. EASIS® ir ett nu avslutat projekt, delvis finansierat av

30 www.easis-online.org
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EU och med deltagare som Daimler, Volvo Technology, Fiat, Renault, PSA, Opel,
DAF, Bosch, ZF, Valeo, Continental Teves, TRW, {or att skapa en integrerad siker-
hetsinfrastruktur for fordon. Projektet har pigatt mellan 2001-2007 och har resulterat i
okad kunskap och en bas for standardisering. Projektet har bidragit till att ett stort steg
tagits mot standarder for hur olika komponenter skall fungera ihop, vilket kan bidra
till kostnadsreducering och minska komplexitet. Projektet har ocksd praktiskt utveck-
lat en modell som kallas EASIS Engineering Process (EEP), anpassad for komplexa
integrerade sikerhetssystem. EEP ticker in bade hard- och mjukvara i en plattform
som framtida mobila sikerhetsapplikationer kan byggas pi. I ett demonstrationsprojekt
verifierades till exempel en brandvigg for telematiksystem — eftersom framtida siker-

hetssystem inte far dventyras med nitintring och virus.

Ett annat viktigt underliggande omrade ir sensorteknik. Sensorerna i bilar har okat
kraftigt i fordon de senaste artiondena och en ny bil kan idag innehélla mer dn hundra
olika sensorer. Marknaden mer an femdubblades mellan 1991 och 2006, till 10 mil-
jarder USD.3! Sensortekniken ir grundliggande for minga av de aktiva sikerhets-
funktionerna, dir avstindsbedomning, att uppticka och kidnna igen olika objekt samt
detektera rorelser anvinds for att skapa féraruppmirksamhet eller kontrollera fordonet.
Sensorteknik som anvinds for detektering och igenkidnning dr ultraljud, RADAR,
LIDAR, IR och kameror. Trenden ir att de olika givarsystemen byggs samman till
moduler som betjinar olika aktiva sikerhetssystem, och att de interagerar med andra

system och sensorer (som accelerometrarna som styr krockkuddar).

LIDAR, light detection and ranging, ir en optisk teknik som miter egenskaper hos
reflekterat ljus f6r att finna avstindet och/eller andra egenskaper av ett avligset fore-
mil. Lidar dr férhallandevis billigt men kan begrinsas av siktforhillanden som sné och
regn. Langdistans radar i 77 GHz bandet anvinds for ACC i hoga hastigheter, och
(billigare) kortdistansradar i 24 GHz bandet for “stop and go” funktion i ligre hastig-
heter. Inom EU har man bara tillfalligt tillitit applikationer i 24 GHz bandet till 2013,
men ett slutgiltigt beslut har vid tidpunkten f6r den hir rapporten inte kommunicerats.
For funktioner dir djupledsbedémning krivs anvinds ofta kameror med 3D-sensorer,
PMD. Ultraljud och IR anvinds bland annat for parkeringsassistans.

Kartor ir inte sensorer i ordets ritta bemirkelse, men liksom sensorer tillhandahil-
ler de information om omgivningen. For att forbittra funktionaliteten i ménga aktiva
sikerhetssystem och i forargrinssnittet haller karttillverkare som NAVTEQ, Tele
Atlas och Intermap pi att utveckla mer heltickande kartor som ocksa anger hojdskill-

nader, det vill sidga blir verkligt tredimensionella.

31 Prosser, 2007, Automotive sensors: Past, Present and Future
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Ytterligare ett underliggande teknikomride dr sa kallad by-wire. Drive-by-wire ir en
teknik som ersitter de traditionella mekaniska och hydrauliska styrsystemen i en bil
med elektrisk/elektronisk styrning. Genom att anvinda elektromekaniska stilldon och
avancerade méinniska-maskin-grinssnitt — som ger vigkinsla i ratten eller motstind i
pedaler — kan en mingd komponenter férenklas eller tas bort. Dit hor rattsting, axlar,
pumpar, ror, remmar, kylare, oljor etc. Fordelarna dr att det blir majligt alternativt enk-
lare att integrera de olika aktiva sikerhetsfunktionerna. Ergonomin kan férbittras,
mandvreringsfunktioner kan goras och placeras mer flexibelt. Fordonsmanévreringen
kan goras effektivare, t.ex. automatisk parkeringsassistans. Det ger ocksa storre frihets-

grader och méjligheter nir det kommer till fordonsdesignen.

Drive-by-wire ir en tillginglig och anvind teknik inom flygindustrin och off-road lag-
hastighetsfordon i omriden som gruvdrift, skogsavverkning och lagerhantering. Oftast
har dock drivkraften i dessa omraden varit forarlésa system och produktivitet snarare
in trafiksikerhet. SKF ir aktiva i utvecklingen av drive-by-wire for personbilar.

Brake-by-wire skulle kunna ersitta hydrauliska bromssystemen med littare och kom-
pakta system. Det har linge varit lockande och dr dessutom en bra férutsittning for att
utveckla de aktiva sikerhetsfunktionerna vidare. For nigra ir sedan gjorde Mercedes-
Benz ett forsok med Bosch, Sensotronic Brake Control, vilket dock ledde till pro-
blem och bilarna fick i tvi omgéngar aterkallas f6r atgirder for att 2006 bytas till ett
konventionellt system. Inriktningen dr nu elektrohydrauliska bromsar som erbjuder
minga av de elektromekaniska systemens fordelar, som mer kompakt paketering och
bittre prestanda pé is och vita underlag. De flesta bedémare 4r eniga om att biltill-
verkarna lingsamt kommer att gi mot fullt elektroniska bromsar. Huvudaktorer inom
detta omride ir Bosch, TRW och Advics. Aven Continental har efter forvirvet av
Siemens VDO ett elektroniskt bromsystem under utveckling.

Steering-by-wire (som inte ir att forvixla med elektrisk servostyrning) ersitter ratt-
stingen med en "buss” f6r dataéverféring och datorer som tar hinsyn till rattutslag och
paverkar genom stilldon framhjulen eller bide fram och bakhjulen. Det innebir att
ratten som mandverfunktion inte lingre dr nédvindig utan skulle kunna ersittas t.ex.
med en joystick. Ansi linge dr tekniken inte tillgdnglig pd marknaden for personbilar,
men anvidnds i truckar, traktorer och en del andra laghastighetsfordon. SKF har till
exempel utvecklat E-truck, en gaffeltruck som fungerar helt utan hydrauliska system.
Med tiden kommer tillf6rlitligheten att kunna garanteras dven for bilar och di kan ett

genomslag ske.

Eftersom by-wire dr en teknik som linge férekommit i andra applikationer dn person-
bilar finns manga av de virldsledande teknikforetagen utanfér fordonsindustrin. Ett

exempel dr svenska CC Systems som erbjuder avancerad elektronik och styrsystem-
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16sningar for industriella maskiner och fordon. Ett annat ir osterrikiska T'T Tech som
levererar mjuk- och hardvara och integrationstjinster. De har utvecklat by-wire 16s-
ningar med bland annat Delphi, Audi och Volkswagen.

Sakerhet i tunga fordon

I trafikmiljon utgor tunga fordon (lastbilar, bussar och arbetsmaskiner som framférs pa
offentliga vigar) ett problem just darfor att deras vikter dr hoga och att de kollisions-
krafter som orsakas vid olyckor mot andra fordon édr férédande. Foraren i en lastbil
sitter relativt sikert och endast 10 procent av de allvarligt skadade eller dédade i trafik-
olyckor med lastbilar har varit forare eller passagerare i lastfordonet.?? Som jimforelse
dor eller skadas allvarligt 55 procent av dkande i personbilar som krockar med lastbi-
lar och 35 procent av de oskyddade trafikanterna. Den vanligaste orsaken till dédsfall
for akande i lastbil dr avkdrningar, och f6r personbilspassagerare frontalkollisioner med
lastbilar (som ofta leder till underkdrning och inkilning). For oskyddade trafikanter
dominerar tringningsolyckor med cyklister. Satt i sammanhanget av en 6kande trans-
portsektor ddr vigtransporterna i Europa forvintas att 6ka med 55 procent dr 2020
jamfort med 2000, innebir det ett vixande problem som aktivt moéts av lastbilstillver-
kare och myndigheter. Volvo Trucks och Scania tillhor de ledande sidkerhetsaktdrerna
i branschen och spelar ocksa en stor roll i det europeiska och internationella samarbetet
med att forbittra sikerheten for lastbilar, och for dess medtrafikanter.

Precis som f6r personbilar erbjuds elektroniska stodsystem och teknik som anpas-
sar stodsystemen efter foraren och den aktuella trafiksituationen. Det senare har stor
betydelse eftersom antalet sikerhets- och informationssystem i moderna fordon okar.
Enskilt ger det manga fordelar for trafiksikerhet, miljé och produktivitet, men féraren
riskerar att bli 6verbelastad med fér mycket information, vilket i sig skapar en ny siker-
hetsrisk.

Aktiva sikerhetslosningar i lastbilar foljer i stort samma principer som for personbilar.
Kamera, radar och andra givarsystem gér det mojligt att applicera olika 16sningar for
okad sikt och uppmirksamhet. For dynamisk stabilitet finns ESP-system. Haldex har
till exempel utvecklat rollover stability for slipvagnar. Andra viktiga funktioner i ett
yrkesfordon dr detektering av trotthet och uppmirksamhet liksom alkolds. For det pas-
siva skyddet har lastbilar krav pa sikra hytter och vid kollisioner med mindre fordon
spelar underkérningsskydd en stor roll f6r att minska konsekvenserna av en krock. Vid
en kollision kan en personbil kilas fast under lastbilen. For att forhindra detta och for

att utnyttja bilens ramponeringszoner kan lastbilar forses med frimre underkdrnings-

32 Volvo Trucks, Léwenadler, Mot Nollvisionen med hjilp av nya mal
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skydd. Underkérningsskyddet 6kar dverlevnadschanserna f6r personbilens passagerare.
Inom omradet pagér utveckling som gir ut pa att dven integrera ramponeringszoner pa
lastbilen.

Volvo har koordinerat ett paneuropeiskt forskningsprojekt, AIDE3, som fokuserat pa
dessa aspekter. Slutsatsen efter fyra drs forskning dr att ménga olyckor kan undvikas
om systemen samordnas och bittre anpassas till trafikflédet och férarens situation.
Konkret handlar AIDE om att skapa ett anvindargrinssnitt som hjilper féraren pa
bista sitt vid ritt tidpunkt och inte riskerar att st6ra i situationer dir trafiken kriver
all uppmirksamhet. Smarta, integrerade kommunikationslésningar, en anvindarvin-
lig instrumentpanel, samordning av sikerhetsfunktioner, samt bittre forstielse for hur
forarens beteende dndras av akustiska och visuella signaler dr nigra av forskningsresul-

taten.

Intelligent trafikstyrning

Bortom aktiv sikerhet finns Intelligent trafikstyrning, I'TS. Det utnyttjar ett antal
olika etablerade tekniker som kan ge stora fordelar f6r den framtida fordonstrafiken.
En alltmer trafikerad virld fir konsekvenser som bide kan vara besvirande, hilsofar-
liga och fatala. Speciellt giller det i storstdder och pi tillvixtmarknader som forutsigs
fa en mycket snabbt ckande biltrafik, i manga fall sannolikt utan att infrastrukturerna
byggs ut i den takt och med den kvalitet som dr nédvindig for att garantera sikerhet

och miljé.

ITS innebir ett systemtinkande dir olika tekniker och funktioner samverkar for att
paverka trafikflodet s att trafikstockningar undviks, rutter planeras for att minimera
energiférbrukning och miljopéverkan, trafikolyckor undviks genom planering samt
aktiv 6vervakning. Grundkomponenterna dr GPS-navigering, trafiksignalssystem,
fartkameror, visuell igenkdnning (av till exempel nummerskyltar), parkeringslotsning,
betalningssystem, vighallning etc. Dessa system samverkar genom olika kommunika-
tionssystem for kort och ling distans. Kort kommunikation kan ske mellan passerande
fordon och vigfyrar, vigskyltar och andra fordon. Liang kommunikation mellan for-
don och 6verordnade trafikévervaknings- och planeringssystem kan ske Gver mobilte-
lefonnitet, nir 4G-niten mojliggdr stor datadverforingskapacitet. Genom triangulering
mellan olika basstationer kan bilens position bestimmas och den anonymiserade infor-
mationen anvindas for att optimera trafikflédet. Positionsupplosningen behéver vara
hogre i titt trafikerade omriden. En f6rdel med att anvinda mobilsystemet dr att anta-
let basstationer 6kar med antal mobiltelefoner vilket automatiskt ger stérre precision
dir det behovs.

33 Adaptive Integrated Driver-vehicle InterfacE

32



EN SAKER VAG FRAMAT?

En central funktion i det intelligenta transportsystemet kallas Dynamic Traffic
Management (DTF). DTF kan paverka trafikflodet for att oka sikerheten och fram-
komligheten genom variabla vigskyltar, VMS. Att styra hastighet, vilka korfilt som
skall anvindas och foresld alternativa rutter ingdr i strategin och dven det som kallas
Local Danger Warning, LDW. LDW innebir att 6vrig trafik varnas for att det fore-
ligger storningar i trafiken pd grund av en intriffad olycka eller farliga vigférhillanden.
Systemet kan vara manuellt eller automatiskt och baseras pa data frin kameror eller
mobila sensorer och informationen férmedlas till foraren i en av tre kategorier: “regula-

tory messages”, "danger warning messages” och “information messages”.

ITS har stor sikerhetspotential, men ligger troligtvis lingre i framtiden dn vad de akti-
va sikerhetssystemen som diskuterats ovan gor. Liksom manga av kommunikations-
systemen krivs minga anvindare for att full funktionalitet uppnas, vilket kan begrinsa
biltillverkarnas vilja att utveckla och erbjuda relativt dyra system som troligtvis har en
lig omsittning initialt. Dessutom krivs omfattande offentliga investeringar. Men en
viss utbyggnad sker redan i mer avgrinsade projekt som genomférs, som biltullar i stor-
stader, vilket héller iging utvecklingen.
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Marknaden for fordonssakerhet

Sikerhetsnivén i bilar drivs frimst av tva faktorer: myndighetskrav och kunders betal-
ningsvilja for sikerhetsegenskaper. Bada drivkrafterna dr i sin tur baserade pa en
strivan att reducera risken for déd och lidande sivil som ekonomiska overviganden.
Auvsnittet inleds med en diskussion kring drivkrafterna och fortsitter med en uppskatt-

ning av fordonssikerhetsmarknadens omfattning och framtida potential.

Myndighetskrav som en drivkraft for fordonssakerhet

Utifrin ett samhillsperspektiv finns det sjilvklara incitament att dka sikerheten pa
vigarna. Det handlar om att minska olycksoftrenas enskilda lidande och att spara med-

borgares liv, samt att minska samhillskostnaderna som trafikolyckor f6r med sig.

Dirfor dar trafiksikerhet ett prioriterat omride for myndigheter. Ambitiésa mélsitt-
ningar saknas inte — och mest ambitios har Sveriges nollvision varit.** EU har ocksi en
framitstrivande mélsittning av att halvera dédligheten i trafiken till 2010 jaimfért med
2001. En mélsittning som — likt den svenska nollvisionen — inte uppnitts, men som
likvil understott en fallande trend med ett minskat antal dodsoffer.

Insatser for 6kad trafiksikerhet sker i ménga olika former. Dels i form av utbildning,
information och upplysning (t.ex. for okad biltesanvindning eller mot alkohol i tra-
fiken) och dels i form av lagstiftning och bestimmelser. Lagstiftningen avser forares
beteende och kompetenskrav, men ocksé fordon. Ett annat viktigt — och resurskrévan-
de — insatsomride dr infrastruktur, som inbegriper allt frin vigsikerhet (exempelvis
skyltar, mittricken, vigutformning) till transportplanering (t.ex. tillhandahéllande av
kollektivtrafik). Krav pa fordon gillande sikerhetsutrustning dr sdrskilt centralt for stu-

dien, vilket beskrivs nedan.

De flesta linder har organiserat trafiksikerhetsansvaret till en myndighet med ett 6ver-
gripande ansvar, som Vigverket i Sverige och NHTSA i USA, men andra myndighe-

ter kan vara delansvariga

Trafiksikerhet dr ett prioriterat omride inom EU och dven om milet med en halvering
av dodstalen sannolikt inte uppnas till &r 2010 sa har det har gett resultat. De senaste
tio dren har antalet dodade i trafiken minskat med nistan en tredjedel i EU som helhet.

34 Regeringens proposition 1996/97:137
35 Europeiska Kommissionen, KOM/2003/0311
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Endast i Litauen var antalet trafikoffer hogre dr 2006 idn 1997.3° I Sverige har antalet
omkomna i trafiken sjunkit kraftigt de senaste decennierna, frin drygt 1300 omkom-
na 1970 till 355 omkomna 2009. De flesta biltita industrilinder pavisar en liknande
utveckling. I USA har antalet omkomna minskat frin ca 51000 &r 1980 till ca 37000
ar 2008, vilket justerat for okad befolkningsmingd och bilresande inneburit en minsk-
ning frin 22,48 omkomna per 100000 invanare till 12,25 omkomna under samma

period.’

Den positiva utvecklingen i Europa, USA och Japan kan dock inte uppviga den stora
okningen — som férvintas fortsitta — av trafikolyckor med dédlig eller allvarlig utging
globalt, beroende pd det snabbt ¢kande bestindet av bilar pa utvecklingsmarkna-
der. Det dr ocksa relaterat till att grundliggande insatser for att 6ka trafiksikerhet dr
genomforda i biltita industrialiserade linder, men inte pa utvecklingsmarknader. Det
handlar om viginfrastruktur, hastighetsgrinser, alkohollagstiftning och krav pi fordon
som sikerhetsbilten, krockkuddar och lasningsfria bromsar. Det innebir att det fort-
farande finns mycket att géra pi manga marknader men ocksa att framtida krav pa
fordonssikerhet i hogre utstrickning bor inriktas pa aktiva sikerhetssystem som for-

hindrar att olyckor sker 6verhuvudtaget.

Myndigheters krav pa fordonssikerhet har historiskt skiljt sig mycket &t fran land till
land och betydande skillnader bestir fortfarande — inte minst mellan de biltita indu-
strialiserade linderna och utvecklingslinder. Men dven mellan linder i Europa finns
stora skillnader — exempelvis vad giller grinsvirden for alkohol — och 4ven mellan
USA och Europa finns ocksi skillnader. Att dessa skillnader trots allt minskat beror
dels pa okad koordinering mellan myndigheter, 6kad forstaelse for trafikolyckors orsak
och konsekvenser samt pa bilindustrins globalisering och regionalisering.

Bland de sikerhetskrav som successivt stillts pa fordon finns bade passiva komponenter
som sikerhetsbilten samt aktiva sikerhetssystem som lasningsfria bromsar. De exakta
kraven skiljer sig it mellan marknader. Ett grundliggande krav 4r att nya bilmodeller
genomgir en oberoende granskning av sikerhet, innefattande krocktest, inom ramen
for New Car Assessment Program, NCAP. Det ir ett trafiksikerhetssamarbete dir
biltillverkare, myndigheter och organisationer deltar f6r att gora trafikmiljon sikrare.

Verksamheten bestir frimst i att praktiskt prova krocksikerheten for olika bilmodeller.

NCAP finns for olika regioner och metodik och testernas omfattning skiljer sig it mel-
lan dem. Rating — t.ex. i form av stjirnor — frin en region ér inte jimforbara med rating

fran andra regioner. Det Europeiska testinstitutet, Euro NCAP,*® har ett mycket hogt

36 European Road Safety Observatory
37 NHTSA, Traffic Safety Facts 2008

38 www.euroncap.com
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anseende i virlden och miter sig vil med motsvarigheterna i USA, Japan, Australien

och Kina.

Testerna innebir att de aktuella fordonen skall uppfylla kriterier som poingbedoms och
sedan sitts samman i littfattliga skalor som kan omfatta mellan en och fem stjirnor.
Betygsstjirnorna anvinds ofta i marknadsféringen av nya bilmodeller under forutsitt-
ning att resultaten dr bra. Motsatsen — i stjarnor — innebir diremot att bilmodellen fir

det svart pd marknaden.

NCAPs tester har dirfor haft betydelse for att hoja sikerhetsvirdena pd nya bilar.
Men hittills dr det frimst de passiva krockegenskaperna som har utvirderats.
Stjarnmirkningen bygger pa tre olika typer av kollisioner — frontalkrock in i en bar-
ridr, krasch frin sidan och ett prov dir bilen slungas mot en stolpe. Stabilitet i karossens
struktur, deformationszoner och effektiva krockkuddar har belonats och under relativt
kort tid har sikerhetsbetygen nirmat sig de hogsta for flertalet bilmodeller. Det giller
dtminstone skyddet for vuxna, nir det giller barn- och fotgingarskydd finns fortfa-
rande en del att forbittra.

Frin 2009 belonas dven vissa aktiva sikerhetsfunktioner (tidigare har endast biltes-
piminnaren inkluderats) som hastighetsbegrinsande funktioner och antisladdsystem.
Forvintningen dr att metoder som kan utvirdera fler sikerhetsfunktioner successivt
tas fram. Det skulle féormodligen — precis som varit fallet med den passiva sikerheten
— ordentligt hjilpa till att driva utvecklingen mot bide tekniskt och kostnadsmissigt
effektivare system. I sin tur innebdr det att allt fler bilar i alla prisklasser kan bli mycket

sakrare.

Betalningsvilja for sakerhetsegenskaper

Den andra stora drivkraften f6r fordonssikerhet dr kundernas vilja att betala specifikt
for sikerhetsegenskaper. Betalningsviljan dr dock svér att med sikerhet uttala sig om.
Det beror dels pa att de undersdkningar som utférs stir infor metodologiska problem,
och dels pa att konsumenter méste hantera manga kriterier i ett bilkép som delvis ar

motstridiga.

Det dr manga faktorer som miste balanseras vid ett bilkép. Prisnivi, biltyp och drifts-
kostnad ir ofta primira beslutskriterier, och sikerhetskriterier kan sedan vara betydan-
de for att inom ett segment vilja en sirskild modell. I viss bemirkelse kan kriterier vara
motstridiga — till exempel idr trenden mot mindre, billigare och mer miljévinliga (och
oftast dirfor sma och litta) i sig svirare att forena med en (for férare och passagerare)
siker bil. Aven underhéllningsutrustning, som ir ett vixande omrade, kan genom att

det distraherar foraren ha sakerhetskonsekvenser.
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Generellt sett dr sikerhet viktigt f6r konsumenter och har blivit allt viktigare det senas-
te artiondet — men det dr vanligtvis inte det primira kriteriet for ett bilkép. Andra
faktorer som pris, palitlighet och utseende dr viktigare. Pris kan indirekt vara relate-
rat till sikerhet genom férsikringspremier, men férutom generella klassificeringar till-
hor det ovanligheterna att premien dr kopplad till specifik sikerhetsutrustning (Volvo
City Safety ir ett sidant undantag) utan snarare till modeller och typkategorier samt
till egenskaper hos foéraren som inte dr paverkbara. Inom andra omriden, som miljs,
anvinds skattesatser flitigt for att paverka inképskalkylen men det férekommer inte vad
giller sikerhetsutrustning.

Det ir dessutom inte tydligt belagt att konsumenter ir villiga att betala mer for siker-
het och i si fall hur mycket. En omfattande genomgéing av de undersékningar som
gjorts konstaterar att det dr stor variation i undersokningsformat, att de flesta har meto-

dologiska svagheter och ett begrinsat eller skevt urval.?’

Hur konsumenter virdesitter sikerhetsegenskaper dr beroende av land, alder, kon med
flera faktorer. Dessutom tenderar konsumenter att identifiera sikerhet med enskilda
system eller komponenter (t.ex. krockkuddar) snarare dn som helhet. Nir det giller
nyare sikerhetssystem, minga av dem aktiva, dr kunskapen om dem ofta bristfillig.
Konsumenter dr mer bendgna att s6ka information om enskilda utrustningsméjligheter
in om helhetsomdomen (frin kraschtester) av en specifik modell. De flesta konsumen-
terna dr néjda med sikerhetsnivén i sina nya bilar, vilket kan vara en indikation pa att
sikerhet tas for givet.

Vad giller nyare system, och manga av de aktiva sikerhetssystemen, dr konsumenter
ofta inte medvetna om dem. Inom EU:s Intelligent Car initiativ** har det utférts en
del studier om konsumenternas medvetenhet om trafiksikerhet, olika sikerhetsfunktio-
ner och vilken utveckling som pagér. Bland resultaten kan man finna att bara hilften av
alla bilférare hade nigon storre uppfattning om teknikutvecklingen och det som pigar
for att oka trafiksikerheten. Hilften kunde inte sitta begreppet ABS i ritt samman-
hang. Moderna bilar uppfattas i grunden som sikra, och sikerhet som en rittighet sna-
rare dn nigot som skall képas som tilldgg. En annan vanlig synpunkt ir att elektronik
ir opalitlig och att alltfor effektiva system inkriktar pa frihet eller minskar det egna
ansvaret. Bosch genomforda sikerhetsundersokningar visar ocksd pa en forhallandevis
lig medvetenhet om relativt viletablerade aktiva sikerhetssystem som ABS och ESP

och en mycket 14g medvetenhet om forarassistanssystem.*

For biltillverkare dr sikerhet dirfor inte en helt enkel avvigning vid utveckling av nya

39 Koppel et al., 2005, How important is 'vehicle safety’ in the new vehicle purchase process?
40 http://ec.curopa.eu/information_society/activities/intelligentcar/index_en.htm
41 Bosch, Active Safety Survey China och Safety Survey Japan
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modeller och beslut om vilka komponenter och system som ska finnas med som stan-
dard och som tillval. ?Grundlaggande” sikerhet 4r i den biltita, industrialiserade delen
av virlden standard och ddrmed svir att anvinda som differentierande egenskap, med-
an nya system kan vara svéra att overtyga konsumenterna om att betala f6r. Samtidigt
var dagens “grundliggande” sikerhet — som krockkuddar — en viktig differentierande
egenskap for inte si linge sedan. Det innebir att de biltillverkare som viljer sikerhet
som en differentierande egenskap i nya modeller miste fortsitta att driva en utveckling

mot mer avancerade sikerhetssystem.

Fordonssakerhetsmarknadens omfattning

Enkelt uttryckt dr fordonssidkerhetsmarknadens storlek en produkt av antal silda bilar
och marknadspenetrationen av sikerhetssystem i nya modeller, det vill siga sikerhets-
virdet per bil. Den snabba, och f6r minga ovintade, nedgingen i bilférsiljning globalt
under senare delen av 2008 och tidiga 2009, har inneburit att tidigare prognoser fatt
revideras kraftigt. Sjilva tilltron till prognoser inom bilindustrin 6verhuvudtaget har
minskat pd grund av volatiliteten. Marknadspenetrationen ir i sin tur ett vixelspel mel-
lan pris och volym, vilket gér att utvecklingen inte dr linjir utan avtagande pa margi-
nalen: ju fler system som utrustas med ett visst system, desto mer bidrar kostnadstryck

och skalekonomi till att priset sjunker.

A Volym
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>
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Principer fér marknadsutvecklingens drivkrafter av aktiva sakerhetsfunktioner

Minga av de aktiva sikerhetssystemen som beskrivits dr fortfarande férbehillna nya
modeller i premiumsegmenten, dir sikerhetssystem utgor en differentiator. Men lik-
som annan typ av avancerad utrustning i bilvirlden 6kar penetrationen snabbt och
soker sig ner i storlekssegmenten i takt med att volymerna sinker priserna. Nér priserna
gar ner, och kunskapen bland konsumenterna 6kar, tenderar efterfrigan att 6ka. Den
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regionala aspekten dr ocksa viktig — virlden gar inte i takt. Preferenser, lagkrav och

kopkraft skiljer sig at visentligt mellan marknader.

Marknaden ir sviruppskattad pa grund av avsaknaden av sirskiljande rapportering
for sikerhetssystem, skiftande programerbjudanden (standard, tillval, e¢j tillgingligt)
f6r samma modell pd olika marknader, varierande definitioner pa vad som innefattas
samt olika angrinsande delmarknader (elektronik, telematik, sensorer m.m.) som ofta

ir analysobjekten.

Studiens berdkningar har utgitt frin tillgingliga marknads- och bolagsanalyser,
bedémningar frin féretagsledare inom industrin som intervjuats och egna berdkning-
ar baserade pa en genomging av féretagens egna resultatrapporter och bedémningar

framat. Alla virden dr leverantdrspriser.

Enligt Autoliv var marknaden for sikerhetsbilten, krockkuddar och relaterad elektro-
nik 18 miljarder USD &r 2008.#> Enligt vira berikningar, baserad pd en genomgang av
aktorer pd marknaden och med en vidare definition, var marknaden f6r passiva siker-
hetssystem ca 20 miljarder USD. Férdelat 6ver ca 65 miljoner producerade litta fordon
innebidr det att genomsnittsvirdet uppgick till ca 307 USD per fordon. Geografiskt
fordelas marknaden till 42 procent i Europa, 23 procent i Nordamerika, 15,5 procent i
Japan och 21,5 procent i 6vriga virlden.

Marknaden for aktiva sikerhetssystem dr svirare att bedoma, framférallt pa grund av
att leverantorer och analytiker definierar omradet olika brett. Autoliv, t.ex., bedomer
att marknaden f6r radar och visionsbaserade férarassistanssystem (NVS, LDW, BDS
och ACC) 2008 uppgick till 2 miljarder USD,* men Frost & Sullivan, ett analys-
bolag, virderade marknaden for samma system till 2,2 miljarder USD &r 2006 (da en
miljon firre bilar producerades, jaimfért med 2008).** Med en bredare definition, som
ocksid inkluderar de stora omradena antisladdsystem, ldsningsfria bromsar, parkerings-
assistans och lufttrycksovervakning, uppskattar de marknaden for aktiv sikerhet till

12,5 miljarder USD samma ar. ABS och ESP star da f6r knappt 72 procent av virdet.

Enligt studiens beridkningar omfattade marknaden f6r aktiv sikerhet 2008 ca 20 mil-
jarder USD, men det dr viktigt att ater podngtera att vi utgir frin en vidare definition
av system och komponenter som omfattas. Med den definitionen har marknaden for

aktiv sikerhet nu hunnit ikapp marknaden fér passiv sikerhet.

Tillvixttakten for fordonssikerhet kommer Gverlag att vara hogre dn for fordonsmark-
naden som helhet, vilket innebir att sikerhetsutrustningens andel av bilvirdet kom-

mer att 6ka. Men det dr en stor variation mellan olika system vad giller tillvixtakt

42 Autoliv, Annual Report 2008
43 Autoliv, Staying Ahead of the Curve (presentation till investerare, Frankfurt 090918)
44 Frost & Sullivan, 2007, Strategic Analysis of Global Safety Systems Market
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och mellan regioner. Generellt sett forvintas marknaden for passiva sikerhetssystem
folja bilarnas volymutveckling i stort, medan marknaden for aktiva system kommer att
vixa snabbare. Den bedémningen ir i linje med andra bedomares. Strategic Analytics
beriknade att marknaden f6r elektronikkomponenter till aktiva sikerhetssystem oka-
de med 7,5 procent mellan 2004 och 2005 och forutspar att en tilltagande tillvixttakt
efter 2011, uppemot 50 procent per ir.* Frost & Sullivan uppskattar marknadsut-
vecklingen for aktiva sikerhetssystem till ca 9 procent per ir mellan 2006 och 2012.4¢
Konsultféretaget Oliver Wyman har i en studie berdknat att passiv sikerhet vixer med
4,3 procent mellan 2003 och 2010 men att aktiv sikerhet under samma period vixer

med hela 14 procent.*

Pi en mer detaljerad niva kommer passiva sikerhetssystem och komponenter att fort-
sitta 6ka i volym. Pa de biltita, industrialiserade marknaderna dr redan marknadspene-
trationen hog, men inom t.ex. krockkuddar finns det ytterligare utrymme for tillvixt.
Diremot dr penetrationen langt ifrdn lika hég pa de marknader som nu stir for den
storsta volymtillvixten, vilket kommer att innebdra att marknadens tyngdpunkt skiftar
geografiskt. Dessutom finns det omraden och system som kommer att vidareutvecklas
som innu inte ir sirskilt utbredda (som krockkuddar for knin och aktiva deforma-
tionszoner). Andra omréiden, som integration av elektroniksystem, dr relativt nya och
vixande. Inom vissa system kommer ocksd fordonskrav och lagstiftning att fortsitta
driva en okad efterfrigan (till exempel krockgardiner i USA och fotgingarskydd i EU).

= USD/bil === Poly. (USD/bil)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Historisk utveckling av fordonssékerhet som genomsnittlig andel av en bils varde (Kalla: Autoliv
2008)

45 Strategic Analytics, Automotive Semiconductor Forecast 2004-2013: Safety and Convenience
Electronics Key to Growth

46 Frost & Sullivan, 2007, Strategic Analysis of Global Safety Systems Market

47 Mercer (Oliver Wyman), 2004, Automotive Safety Technology
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Men idven om volymerna Okar totalt sett genom tillvixtmarknader och mark-
nadspenetration si dimpar andra faktorer den totala virdetillvixten pa marknaden.
Konkurrenssituationen med ett fital stora leverantorer, stora volymer och héga intri-
desbarridrer samt prispress talar for att passiva sikerhetssystem kommer fortsitta att
sjunka i pris. Konsumenter som skiftar preferenser mot mindre bilar av miljo- eller
prishinsyn leder ocksa, i alla fall pa kort sikt, mot ett sjunkande genomsnittligt siker-
hetsvirde per bil for leverantorerna eftersom sidana modeller ofta har en mindre siker-
hetsutrustning. Dirfér kommer troligtvis den passiva sikerhetsmarknaden att vixa

blygsamt de nirmaste dren.

Tillvixttakten for den aktiva sikerhetsmarknaden dr svir att forutsiga och ér splittrad
mellan de olika systemen. Hur snabbt utvecklingen sker beror i hég grad pa i vilken
utstrickning tekniken mottas av konsumenterna. For lisningsfria bromsar tog det 20
ar till full marknadspenetration. ESP (antisladd/stabilitetskontroll) har pa drygt 10 ar
nitt 33 procent av marknaden. Fér ACC (adaptiv farthillning) har genomslaget hittills
varit daligt, trots att tekniken funnits i 25 ar.

Frost & Sullivan forutspir,*® baserat pd konsumentundersokning ir, att den storsta
marknaden f6r aktiva sikerhetssystem kommer att vara Asien, drivet av japanska pre-
ferenser for forarassistanssystem samt den allminna marknadstillvixten i Kina och
Indien. Geografin kommer ocksa att ha stor betydelse for tillvixten av olika typer av
system. I Europa kommer den aktiva sikerhetsmarknaden fortsatt att domineras av
ESP och ABS (och i USA kommer dven TPMS vara betydande), frimst pd grund av
myndigheternas fordonskrav. I Asien kommer de systemen ocksa att vixa, men dven
adaptiv farthillning, mérkerseende samt parkeringsassistans kommer att vara bety-

dande marknader.

En central friga som kan paverka marknadstillvixten dr huruvida vissa system kom-
mer att erbjudas for eftermontering. Navigationssystem, som fitt sitt stora genombrott
som en separat eftermarknadsaftir, kan vara en parallell. En liknande utveckling skulle
kunna 6ka sikerhetsfunktionaliteten i fordonen i en snabbare takt. Redan idag erbjuds
korfiltsvarnare av Mobileye, lufttrycksovervakare av Pirelli, och head-up displayer

av Waeco

Sammanfattningsvis antar vi att marknaden for passiv sikerhet har nirmat sig sitt tak
med avseende pd andelen av en bils virde och att marknaden framéver i stort sett vixer
i samma takt som bilmarknaden. For aktiv sikerhet antar vi att marknaden (enlig de
definitioner som gors i studien) utéver biltillverkningen, vixer med ca 3 procent per ar

i genomsnitt fram till 2020. Det 4r en relativt konservativ prognos som utgér frin sam-

48 Frost & Sullivan, 2007, Strategic Analysis of Global Safety Systems Market
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ma tillvixtmonster som fordonssikerhetsmarknaden uppvisat historiskt. Det innebir
nira en fordubbling av marknaden de ndrmaste tio dren. Den faktiska penetrationen
av aktiv sikerhetsteknik i nya modeller blir hogre eftersom kostnader och priser kan
forvintas falla i dnnu hoégre utstrickning.

Marknadsvarde Tillverkade bilar

(MUSD) ('000)

50 000 ~ 100 000
B Aktiv sakerhet ® Passiv sakerhet Biltillverkning

45 000 - 90 000

40 000 - 80 000

35000 70 000

30 000 60 000

25000 50 000

20 000 40 000

15000 30 000
10 000 20 000

5000 10 000

2008 2012 2016 2020

Marknaden for aktiv och passiv fordonssakerhet
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Aktorer

Fordonssikerhet drivs som tidigare diskuterats dels av myndighetskrav och dels av kon-
sumenternas betalningsvilja for sikerhetsegenskaper. Det praktiska arbetet med att till-
handahilla sikerhetslosningar gors i huvudsak av fordonstillverkare utifrin de premis-
serna. Fordonstillverkning beror i huvudsak pa tva typer av foretag: biltillverkare och
underleverantérer.® I det hir avsnittet behandlas de centrala kategorierna av aktorer
som formar fordonssikerhetens utveckling: biltillverkare, underleverantérer samt for-
sikringsbranschen, myndigheter och organisationer som agerar kravstillare och kun-

skapsbas.

Biltillverkare

Alla biltillverkare framhiller sikerheten i sina bilar, eftersom det dr ett viktigt krite-
rium f6r val av bil hos konsumenterna. Dessutom dr méinga sikerhetssystem obligato-
riska. Men det finns betydande skillnader i huruvida sikerhet dr ett kirnvirde eller om
det dr mer perifert i design- och utvecklingsarbetet av nya bilmodeller. Bland biltillver-
karna finns ett behov av att prigla och utveckla sirskiljande profiler. I méinga fall hand-
lar det om egenskaper som korglidje, komfort eller helt enkelt prisvirdhet. Sikerhet
forknippas ocksd med vissa varumirken. Volvo, Mercedes-Benz, Toyota, Audi och
BMW prioriterar sikerhetsegenskaper hégt men dven Volkswagen och Renault f6rs6-

ker hoja sikerhetsinnehallet i sina varumirken.

Sdrskilt Volvo och Mercedes-Benz har framgéngsrikt utvecklat sikerhetstinkandet
och kopplat begreppet till varumirket. Volvo var bland annat den forsta bilfabrikanten
som inrittade en egen haverikommission. Sedan 1970 har 350 000 olyckor utretts och
resultaten har anvints for att innovativt utveckla olika sikerhetsfunktioner, biade pas-
siva och nu alltmer aktiva. Svensk bilindustri har ocksé varit féregingare nir det giller
sikerhet for barn, redan 1964 provades de forsta prototyperna for bakitvinda bilstolar
hos Volvo. Sikerhetskarossen med en stabil bur férekom tidigt — redan pa 1950-talet
— i bdda mirkena. Volvo var forst med trepunkts sikerhetsbilten 1959. Den uttalade
visionen om att ingen ska do i en Volvo ér 2020 visar pa den fortsatta ambitionen.
Mercedes-Benz historia dr ocksa priglad av innovationer inom sikerhet — de inforde
ABS-bromsar 1978 och som en av de f6rsta TCS 1987. Toyota har ocksa snabbt infort
sikerhetssystem som standard i sina bilar, och har pa det sittet bidragit till en "demo-

kratisering” av sikerhet i ligre prissegment.

49 Biltillverkare kallas &ven OEM, Original Equipment Manufacturer. Underleverantérer kallas dven
OEM Suppliers, och delas ofta in i Tier 1 och Tier 2, beroende pi storlek och systemansvar.
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Allt eftersom passiva sikerhetssystem blir en standard i nya bilar, minskar deras virde
som differentierande egenskaper. For biltillverkare som vill fortsitta férknippas med
sikerhet innebdr det att de maste utveckla aktiva sikerhetssystem. Alla biltillverkare
har det holistiska ansvaret for sikerhet i sina modeller, men de kan i olika utstrack-
ning sjilv driva utvecklingen och samarbeta med underleverantérer. BMW designar
till exempel sjilv sitt aktiva chassisystem, och Volvo har utvecklat City Safety med
Continental och kollisionsundvikande system med Mobileeye och Delphi.

For andra biltillverkare kommer sikerhet frimst att kopas frin underleverantérerna,
som dirmed blir utvecklare och teknikspridare. Sikerhetslosningar lanseras forst av de
sikerhetsprioriterande biltillverkarnas premiummodeller och soker sig, genom under-
leverantorerna, nerit i prissegmenten och forbittrar pa si sitt sikerheten i bilparkens
som helhet.

Nir nu nya biltillverkare i Kina och Indien etablerar sig for att tillgodose de inhem-
ska fordonsbehoven, finns tydliga brister i det som beror sikerhet. Tidigare forsok att
exportera kinesiska bilar till Europa har slutat i fiaskon vad giller sikerhetsprovning:
nir den nya kinesiska mellanklassbilen Brilliance BS4 krocktestades enligt de nya reg-
lerna hos Euro NCAP blev resultatet noll stjarnor av fem moéjliga. Men det innebir
inte att utvecklingsmarknaderna har ligre krav pa fordonssikerhet. I takt med att tek-
nikéverforingen frin Europa och USA sker kommer sikerheten att forbittras. SAAB:s
export av tillverkningsutrustning for de gamla 9-5 modellerna till Kina, ir ett exempel
pa hur sikerhetsstandarden kan 6kas. Precis som inom andra teknikomriden kommer
kinesiska biltillverkare kunna hiamta upp foérspranget och sjilva ha forutsittningar att
bli ledande nir det giller fordonssikerhet.

Underleverantorer

Konsolideringen inom bilindustrin har medfort att det finns nigra fa globala huvud-
leverantorer for varje huvudsystemomride. Inom fordonssikerhet dterfinns samma
monster, men det dr samtidigt nigot av ett undantag pi grund av rorelsen mot inte-
grerad sikerhet. Inom passiv sikerhet och inom vighallningssystem for aktiv sikerhet
ar koncentrationen stor och aktorer viletablerade, men inom forarassistans och navi-
gations- och kommunikationssystem édr det en mer fragmenterad och 6ppen struktur.
Integrationen av passiv och aktiv sidkerhet skapar ocksa mojligheter for leverantérer att
ta nya och storre roller. Tabellen nedan visar en schematisk bild 6ver underleverantérer

inom fordonssikerhet och inom vilka omriden de levererar produkter och system.*

Passiva sikerhetssystem domineras av Autoliv, TRW, Takata och Delphi. Hosten
2009 forvirvade Autoliv storre delen av Delphis verksamhet for passiv sidkerhet och

50 I Appendix 2 finns en katalog 6ver underleverantérerna.

44



EN SAKER VAG FRAMAT?

befiste dirmed sin ledande position. Redan innan férvirvet hade foretaget en tredjedel
av den totala marknaden for forar- och passagerarskydd och runt 40 procent av mark-
naden for sidkerhetsbilten och krockgardiner.

Marknadssituationen inom aktiv sikerhet dr mer splittrad. Eftersom aktiv sikerhet ir ett
vixande och i méinga avseenden nytt omréide 4r det naturligt att underleverantorer som
ir stora inom andra omraden anstringer sig for att positionera sig. De kommer dérfér in
med olika infallsvinklar och inom olika produktomriden. Valeo ir stora leverantorer av
bland annat kontrollpaneler, férargrinssnitt och strilkastare och deltar i aktiv sikerhet
med produkter som relaterar till dessa: parkeringshjilp, déda vinkel detektion, korfilts-
varnare och adaptiva strilkastare. Hella som levererar strilkastare kommer ocksd med

adaptiva stralkastare, men dven morkerseende och adaptiva farthillare.

Oversikt av underleverantérer inom séakerhet (Kalla: Blue Institute)

Foretag Oms. Vighallning Forarassistans Kom. & | Passiva
(MUSD) Forardvervakning Navigering | system
Traktion | Fjédring | Dynamiska Sikt- Hastighets-
& broms kdrsystem | hjalpmedel | paverkande
Advics 4200
Autoliv 6 500
Bosch 26 500
Bose 0
Continental 21 000
Delphi 18 000
Denso 32000
Ficosa 1300
GKN Driveline 3750
Haldex 1200
Hella 4000
Hitachi 33000

lteris 60
JTEK Corporation 13000
Key Safety Systems 1000

Lear Corporation 13600
Magneti Marelli 7 500
Mando 2 400
Mobileye 0
Pacific Industrial 800
Stanley Electric 2 400
Takata-Petri 5100
Tenneco 5900
ThyssenKrupp 4400
Toyoda Gusei 5600
TRW Automotive 15000
Valeo 13500
Visicorp 900
Visteon 9500
ZF 17 000
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De stora volymerna som finns inom ESP och ABS domineras av Bosch, som ocksi
introducerade tekniken, Contintental, TRW, och Advics, som ocksi ir stora inom
bromssystem. I flera av systemen som bygger pa samma teknik i sin tur, som adaptiva
farthallare och bromshjilp ir samma leverantorer stora — Bosch hade till exempel runt
80 procent av marknaden f6r ”Stop & Go” ACC 2008. De hoga andelarna beror forstis
pa att systemen bara finns tillgingliga i ett begrinsat antal modeller och att biltillver-
karna viljer en leverantor for att tillhandahalla det. Allt eftersom volymerna 6kar och

systemen erbjuds pa fler modeller kommer marknadsandelarna att fordelas jimnare.

Opel

Peugeot Toyota

Fiat  FordEuropa  guhg Jaguar Porsche Gt Renault furopa | VOlkswagen  Volvo
Autoliv Autoliv
Autoliv Autoliv Autoliv Autoliv Autoliv Takata Petri | Autoliv | Key Safety Autoliv Autoliv
G| KeySafety | Takata Petri | Key Safety | Takata Petri | KeySafety | Autoliv Autoliv Autoliv TRW TRW Takata Petri | Takata Petri | Continental
Takata Petri | TRW TRW TRW | Takata Petri Faurecia, Takata Petri Bosch Toyoda Gusei TRW TRW
TRW TRW TRW Continental
ABS Bosch Bosch Bosch | Continental |  Bosch Bosch Bosch Bosch Bosch Bosch
Continental | Continental [ TRW TRW | Continental | Continental |  Bosch Continental Continental | Continental | Continental | Continental | Continental
TRW TRW
ESC Bosch Bosch Bosch TRW TRW Bosch TRW Bosch Bosch Bosch TRW
Continental | Continental TRW Continental | Continental Bosch Continental Continental Continental | Continental Continental [Continental
Bosch Bosch

Oversikt 6ver OEM-underleverantér relationer i olika omraden (Kélla: Blue Institute)

Med sin kompetens om forar- och passagerarskydd, och kontroll 6ver skyddssystem,
dr det naturligt att leverantorerna av passiv sikerhet forséker expandera inom aktiv
sikerhet. Autoliv, TRW och Delphi har varit sirskilt verksamma och utvecklat olika
typer av radar och siktsystem som kan anvindas for olika tillimpningar inom férar-
assistans. De dr ocksd i en bra position for att integrera styrningen och elektroniken fér
sikerhet. Alla har olika koncept for integrering av passiv och aktiv sikerhet: Autolivs
Integrated Safety, Continentals ContiGuard, TRWs Cognitive Safety och Boschs
CAPS (Combined Active and Passive Safety). Det ir troligtvis hir som de lingsiktiga
marknadspositionerna kommer att avgoras, eftersom utvecklingen av system leder till
fler komponenter, sensorer och kontrollenheter. For att minska komplexiteten, vikten
och inte minst kostnaderna, och f6r att bittre samordna funktioner 4r systemintegra-
tion nodvindig. Nir Autoliv som forsta foretag utvecklade en integrerad kontrollenhet
for krockkuddar och ESP reducerades kostnaden f6r kunden med 50 procent.

Men fortfarande karaktiriseras manga delomridden inom aktiv sikerhet av en frag-
menterad struktur, med ménga inblandade aktdrer som har olika utgingspunkter,
olika tekniska 16sningar som ger samma funktion, smé volymer och i méinga fall rela-
tivt liga intrddesbarridrer. Darfor dr det inte bara de stora Tier-1 leverantorerna som
forekommer. Mindre leverantérer med nischkompetens har t.ex. en mojlighet att ta sig
in. Ett exempel ér Iteris, ett i ssmmanhanget litet bolag med ca 70 MUSD i omsitt-
ning, som ir virldsledande pé korfiltsvarnare, LDW. Foretaget har varit mycket fram-
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gingsrikt med sin teknik med framforallt lastbilstillverkare och dkerier som kunder,
men har ocksi ett partnerskap med Valeo som under licens levererar systemet till per-
sonbilar. Ett annat exempel dr Mobileeye, som levererar siktsystem (kamera, processor
och algoritmer) som kan anvindas for kollisionsundvikande system. Aven de anvin-
der sig av partnerskap med Tier-1 leverantorer (bland annat Autoliv, Continental och
TRW) men utvecklar ocksa system direkt tillsammans med biltillverkare, till exempel
med Volvo. Mobileyes “system-on-chip” som analyserar en bildstrom dr kirnsyste-
met i Volvos korfiltsvarnare, alerthetsvarnare och kollisionsundvikande system med
automatisk bromsning (tillsammans med Delphi). Bide Iteris och Mobileeye erbju-
der sina system for eftermontering, och kan pa det viset erbjuda funktionen till kunder
oberoende av vilket fordon de har. Det kan vara strategiskt férdelaktigt i den man att
linga processer, stora risker och laga priser kan undvikas. Sirskilt viktigt dr detta inom
kommersiella fordon, dir kunderna har stérre méjligheter att specificera utrustning och

underleverantorer.

Genom allianser och spetskompetens har dessa tva foretag tagit starka positioner inom
aktiv sikerhet. Aven bolag som inte frimst vinder sig till fordonsindustrin kan pa
samma sitt fi en roll inom aktiv sikerhet. Tekniken utvecklas inte alltid inom bran-
schen utan i andra nirliggande omriden (teknikmissigt) och inte alltid nodvindigt-
vis med sikerhet som tinkt applikation. Ett exempel dr radarteknik, dir bland andra

Raytheon, frin forsvarsindustrin, skapat en allians med Valeo.

Da passiv och aktiv sikerhet integreras och fler system utvecklas kommer integrationen
av ett centraliserat elektroniskt chassisystem kommer att gynna dels underleverantérer
som kan systemintegration och som har produkter inom flera omriden — som TRW,
Continental, Bosch och Autoliv — och dels specialiserade Tier-2 komponentleveran-
torer som Mobileeye. Tier-1 leverantorer som dr fokuserade pa endast ett omrade, som

exempelvis bromssystem, kan vara hotade.

Forsakringshranschen

Minskade trafikolyckor och lindrigare konsekvenser av olyckor ger ligre totala for-
sikringsutbetalningar och forutsittningar for ligre premier. Forsikringsbranschen
har dirmed ett tydligt motiv for att arbeta med trafiksikerhet och spelar en viktig roll

inom forskning, konsumentinformation och beteendestyrning genom premiesittning.

Enskilda férsikringsbolag som Folksam och branschsammanslutningar som ameri-
kanska Insurance Institute for Highway Safety, IIHS, samlar, analyserar och publi-
cerar information om olycksorsaker, sikerhetsutrustning och bilmodeller. Det bidrar

till att upplysa och informera konsumenter om limpliga forarbeteenden och sikerhets-
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system i fordon, och édven beslutsunderlag for sikerhetsrelaterad lagstiftning. Det ger
ocksd en grund for trafiksikerhetsforskning, som dessutom i viss utstrickning finansie-

ras av forsikringsbolag.

Premiesittning dr ett mer direkt sitt att paverka forarbeteenden och betalningsviljan
for sikerhetsutrustning. Premier sitts till stor del utifrdn faktorer som visat sig std for
avvikelser i olycksstatistiken, som alder och kén. Men dven faktorer som forare faktiskt
kan paverka vigs in. Nykterister erbjuds till exempel ofta en ligre premie. Aven fakto-
rer som dr foérknippade med olika bilmodeller spelar en roll. Premier sitts delvis utifrin
sikerhetsaspekter, som vilken utrustning en viss modell har. Volvos nya XC60, utrus-

tat med City Safety systemet, ger till exempel 20 procents rabatt hos australiensiska
NRMA Insurance.’!

Det finns ocksd moéjligheter till en mer precis och varierad premiesittning, som dock
inte utnyttjas i sdrskilt stor utstrickning. I manga bilar finns det idag en Event Data
Recorder, EDR, som ocksa kallas for bilens “svarta lada”. I en EDR lagras ett antal
parametrar som kan ge information om bilens och férarens beteende innan en olycka
(EDR:en aktiveras endast vid risk for olycka via sensorer i sikerhetssystem, t.ex. vid
kraftig inbromsning eller sladd). EDR kan ge information om olycksorsaker och under-
litta haveriutredningar och har ocksa anvints som bevis i rittsliga processer. Kopplad
till en GPS kan dnnu mer detaljerad information bli tillgianglig och den kan éverforas i

realtid via till exempel mobiltelefonnitet.

Men frivilliga pay-as-you-drive eller pay-as-you-go-forsikringar (PAYGo, PAYD)
forekommer redan pa flera hall, till exempel via Liberty Mutual och GMAC i USA,
Real Insurance i Australien, Coverbox i England, Hollard Insurance och MiWay i
Sydafrika, AIOI Insurance Company i Japan och Aviva i Kanada. Genom att konti-
nuerligt mita bilens position och hastighet, hur langa kérpassen dr utan vila, om f6ra-
ren anvinder mobiltelefonen, och den allménna korstilen kan bilférsikringar premie-
sittas efter en individanpassad riskprofil och enligt faktiskt anvindning. Det kan ge
en rittvisare forsikring, dir den som kor korta strickor, i lig fart och pé ligriskvigar
vid lagrisktider inte beh6ver subventionera de forare som tar stora risker. Dessutom gor
telematikutrustningen att bilen ldtt kan spéras i hindelse av stold. Tilldggstjidnster som
navigeringshjilp och automatisk underrittelse av forsikringsbolaget i hindelse av en
bilolycka kan ocksé erbjudas. Tanken idr ocksé att kunderna fir en noggrant specificerad
faktura som i detalj visar hur premien har beriknats och dirmed kunna dra slutsatser
om vilka férindringar av korstilen som kan sidnka forsikringskostnaderna. Ytterligare
en aspekt pd tekniken dr att den kan minska miljobelastningen genom mindre och lug-
nare kérning. Det méjliggor ocksa att skatter och avgifter, som tringselskatt, kan base-

ras pi data som genereras under kérningen.

51 NRMA Insurance, Insurer supports step towards crash resistant car, Media release 5 feb 2009
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Kritiken mot systemet handlar frimst om den personliga integriteten, GPS-spirning
av bilar 24 timmar om dygnet kan av manga ses som integritetskrinkande. En del
menar att informationen frin bilarna inte speglar trafiksituationen, att kora fort under i
ovrigt sikra forhéllanden, utskiljs inte frin att kora fort under riskabla omstindigheter.
Farhigor finns dven for att ett fullt utbyggt forsikringssystem under de hir principer-
na, skulle kunna resultera i att antalet poliser pa vigarna minskar. Pi det sociala planet
finns ockséd synpunkter om att yngre férare fir betala hoga premier, speciellt under nat-
tetid, vilket skulle innebira en inskrinkning pa det privata livet, speciellt dir tillgingen

pa offentliga transportsystem édr délig.

Anvindningen av EDR och direktiv till fordonstillverkare har linge debatterats, inte
minst i USA. NHTSA har etablerat en minimistandard for EDR, men det ir inte obli-
gatoriskt att utrusta personbilar med dem. Inom EU har en tre 4r ling studie om EDR,
Project Veronica,*? formulerat rekommendationer om hardvara, mjukvara och databe-
handling. Inga formella direktiv angiende EDR finns dnnu i EU.

Forsknings- och samarbetsprojekt

En viktig kategori av aktérer for fordonssidkerhetsutvecklingen dr projekt och organi-
sationer som skapar underliggande kunskap om olyckor och sikerhet och som driver
sikerhetsfrigor. Det dr inte en tillfdllighet att den svenska fordonsindustrin har en
stark position inom sikerhet. Det dr en konsekvens av tidig samling av myndigheter,
fordonsindustri och akademi, ett anammande av ett helhetsperspektiv och offentliga
satsningar pa forskning och utveckling. Ett exempel dr Volvos vision om att ingen ska
forolyckas eller skadas allvarligt i en Volvo ér 2020, som utarbetats tillsammans med
Vigverket. I Sverige har det funnits en langsiktig kunskapsuppbyggnad dir myndig-
heter, universitet, fordonsindustrin och andra organisationer tillsammans medverkat
till att skapa kvalificerade forskningsmiljéer. Sverige byggde tidigt upp grundliggande
nyckelkompetens inom centrala omraden som t.ex. biomekanik, medicin och psykologi.

Fordonsindustrin har haft stor nytta av den allmidnna kunskapsutvecklingen inom tra-
fiksikerhetsforskningen, men inte alltid sjilv deltagit. Kunskapen har ocksa i flera fall
utmanat industrin att ta avgoérande utvecklingssteg. I och med att fordonssikerhet blir

allt mer komplex kommer det att behovas ytterligare samverkan.

Samarbetsprojekt dr en form som ar sirskilt limplig av flera skil. Ett dr att det finns
stora nationella och regionala skillnader i lagstiftning och beteenden. Samverkan hjil-

per till att sprida "best practice”, det dr ett sitt att samla resurser, och manga projekt dr

52 http://www.veronica-project.net/
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forum for att bygga samsyn i olika frigor och férbereda f6r standarder. Ett annat skil
ar att olycksorsaker, olycksférebyggande och hanteringen av olyckor dr utmaningar som

har en beréring pa manga olika kunskapsomriden.

Antalet samarbetsprojekt dr mycket stort och de dr ofta tidsbegrinsade. I Bilaga 3 finns
en oversikt 6ver viktiga samarbetsprojekt, med betoning pa sirskilt viktiga projekt och
svenska projekt. Ett omride som kan bli sirskilt betydelsefullt f6r aktiva sikerhets-
system dr mojligheten att testa och demonstrera deras funktion, eftersom metodiken
i minga fall dr outvecklad och att forarkompensation kan motverka positiva effekter
av system. Det saknas storskaliga demonstrationsmiljéer, men frin ar 2010 kommer
Active Safety Test Area, ASTA, anliggas i Vistsverige. Det dr en investering pd 300
MSEK som kan bidra till att behilla Sveriges position som kunskapsledande inom for-
donssikerhet och attrahera biltillverkare frin hela virlden, likt testbanorna i Norrland.
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Marknadsdynamik

Ar 2007 kunde man iterfinna fordonsindustrin pé plats nummer atta frin botten
i Fortune 500:s l6nsamhetsranking av femtiotva olika branscher®®. Det ir en sargad
industri som med finanskrisen 2008 har passerat ett sillsynt hirdhint stilbad med
dramatiskt fallande f6rsiljningsvolymer. Flera av de storsta biltillverkarna och under-
leverantérerna har dragits med stora forluster, och manga har ocksd gitt i konkurs.
Forsiljnings- och produktionsboomen péd utvecklingsmarknader kan inte kompensera
for betydelsen av de traditionella marknaderna, men innebir ett geografiskt skifte av
bade forsiljning och tillverkning. Det har lett till omstrukturering och har 6kat tak-
ten pd en transformation som branschen genomgar sedan 1980-talet. Den grundlig-
gande orsaken kan hirledas till verkapacitet och det kostnadstryck som skapas, vilket
leder till en strivan att férdela kostnader pd storre volymer. Férutom att riskera bidra
till ytterligare kapacitetsutbud, leder det till tre huvudsakliga rorelser inom branschen:
Globalisering, koncentration och en hogre grad av standardisering. Fordonssikerhet

paverkar och péverkas av dessa rérelser i allra hogsta grad.

Globalisering Koncentration Standardisering
Global OEM Standardisering
: 4
: "
. ]
¢ []
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Lokal Underleverantorer Anpassning
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Sambanden mellan 6verutbud, kostnadstryck och satten att méta dessa utmaningar

53 Fortune 500, 2007, Global Top Industries Most Profitable
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Liknande trender kan mer eller mindre dterfinnas i manga andra branscher. Men det

finns vissa sirskiljande forutsittningar for bilindustrin:>*

* Bilarnas tekniska natur (vikt, volym) och nationella symbolik (preferens, politik)
har gjort att globala skalférdelar inte har uppnatts i samma utstrickning som
inom t.ex. elektronikindustrin. Bilindustrin har i stillet antagit en blandform av
global, regional och lokal.

+ En hog branschkoncentration® innebir att ett mycket litet antal biltillverkare

har en extrem paverkan pa en stor mingd underleverantérer.

* Den stora kopkraften hos biltillverkarna har skapat hoga kostnader genom hela
virdesystemet nir de utvecklat egna standarder och specifikationer, istillet f6r

branschgemensamma.

Global eller lokal

Trots att fordonsindustrin pa senare dr utvecklat globala virdesystem i plattformar och
utbytbar produktion har man landat i en mer regional struktur 4n manga andra bran-
scher. Orsakerna kan aterfinnas i olika kundpreferenser, logistikkostnader f6r tunga
och skrymmande delar, just-in-time och politiska éverviganden. USA, Europa, Japan
och Korea utgér distinkta omriden med storre interna dn mellanregionala operativa

relationer. Kina och Indien bygger upp sina egna foradlingssystem.

Det skapar en biltillverkningsstruktur baserad pid sex regioner i virlden. Inom regio-
nerna sker en centralisering av design och utvecklingsfunktioner. Tillverkningen {or-
skjuts mot de linder/omriden som har de ligsta produktionskostnaderna. Allt detta
skapar ett komplex av lokal, regional och global integration som ér unikt f6r fordons-
branschen. Regionaliseringen passar in i ett monster av olika kundpreferenser som inte

ir nytt, men som accentueras mer nir utvecklingslindernas behov skall tillgodoses.

Fordonssikerhet dr ett av de omrdden som uppvisar stora regionala skillnader.
Utvecklingen i Japan, Europa och USA gir inte synkront, med skillnader vad giller
fordonskrav och testmetodik for nya fordon inom ramen for NCAP. I diskussionen ir
det intressant att forstd hur det hinger ihop med kundpreferenser, utvecklingsférutsitt-
ningar eller strategier. Inte minst for att definiera kravbilden f6r de nya marknaderna,
som sannolikt 4r bredare dn pi de mognare bilmarknaderna — frin mycket enkla mini-
bilar till en 6kad efterfrigan pa lyxbilar. Vilket normsystem ir det som kommer att fa
faste dar?

For en handfull stora underleverantorer har de senaste tio 4ren handlat om att bli del i

54 Sturgeon et al, 2009, Globalisation of the automotive industry: main features and trends
55 Becker, 2009, High noon in the automotive industry

52



EN SAKER VAG FRAMAT?

biltillverkarnas globala plattformar och att betjana dem var helst de sitts samman. For
smé och lokala underleverantorer dr det ofta en tuff utmaning att folja utvecklingen
med allt sndvare kostnadsramar. Medelstora leverantérer befinner sig i ett dilemma dir
de finansiella forutsittningarna oftast saknas for att folja biltillverkarna i strukturom-
vandlingen. Alternativen som aterstir dr att oka graden av specialisering och skapa alli-
anser med andra leverantorer for att utmana de dominerande aktorerna, om en fortsatt

konsolidering som ger mer it de redan stora inte ska fortsitta.

Biltillverkare och underleverantorer

Idag utgdr underleverantérer den stérsta delen av branschen, riknat i omsittning, vir-
deskapande och antalet anstillda. Det har skett en konsolidering inom de flesta tek-
nikomriden samtidigt som biltillverkarna sjilva avyttrat stora delar av sin komponent-
tillverkning. Delphi ér till exempel skapat ur General Motors och Visteon ur Ford.
Det betyder att biltillverkarna blir mer och mer beroende av sina leverantorer for att
uppfylla kraven pid komplexitet och funktion. Samtidigt dr det allt farre biltillverkare

som underleverantorerna férser med sina system.

I stillet for att gora inkép frin tusentals leverantdrer och sitta samman delarna till
kompletta fordon reduceras underleverantorerna till ett fital stora modul- och system-
leverantorer. Synliga resultat dr t.ex. att antalet bilar producerade i Nordamerika vixte
med 40 procent mellan 1991 och 2005 medan de storsta underleverantérerna under
samma tid tredubblade sin forsilining.’® Idag dr ca 75 procent av en personbil ir

utvecklad och tillverkad av olika underleverantorer.

Under- Under-
leverantorer leverantorer

2002 Foradlingsvarde 2015

Andel av foradlingsvarde fran OEM och underleverantorer (Kélla: Fordonskomponentgruppen)

En generell trend ér dven att biltillverkarna 6verlag overliter forsknings- och utveck-
lingsansvaret till leverantorerna. Ar 2000 avsatte de amerikanska underleverantdrerna

56 Klier & Rubenstein, Who Really Made Your Car?
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36 procent av omsittningen i FoU, en andel som 6kade till 40 procent dr 2003. De
flesta innovationer for sikerhet, miljé och underhillning kommer inte frin biltillver-
karna utan fran Tier-1 leverantorer. For motor och transmissionsstyrning ir till exem-
pel Bosch, Lucas, Denso och Delphi ledande leverantdrer, medan instrumentpaneler
och interiorer levereras foretridesvis av Johnson Controls, Faurecia och Lear. Aisin,
Dana, Magna, Thyssenkrupp och Delphi dominerar chassi och drivlinor medan
Delphi, Visteon, Valeo och Behr ir storst nir det giller hjulupphingning och HVAC
(Heat Ventilation Air Condition).

Antal biltillverkare Biltillverkning (’000)
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Konsolideringstrend (Kalla: Becker, IWK)

Det 6msesidiga beroendet kan hanteras pa olika sitt. En strategi dr att istillet for
dterkommande kontraktsférhandlingar som endast beaktar priser utveckla lingsik-
tiga allianser, atminstone under en viss bilmodells livslingd. Minga menar att starka
relationer till bildelstillverkarna dr en virdefull strategisk férméga som 4r svar och
tidskrivande for konkurrenterna att ta efter och dirmed skapar en konkurrensfordel.
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For japanska biltillverkare har partnerskap med leverantérerna utvecklats till ett fram-
gingskoncept som bygger pd omsesidigt fortroende. Toyota, Honda och Nissan ses
som legitima "familjemedlemmar” av underleverantorerna och ett stort kunskapsutbyte
sker, ddr vinsterna péd kort och lang sikt delas. Det anmirkningsvirda dr att samma
underleverantérer samtidigt har en helt annan typ av relation med General Motors,
Ford och Chrysler. Det ir dirfor inte nagon tillfillighet att flera av de snabbast vix-
ande underleverantérerna i Nordamerika varit de som samverkar med de japanska bil-

tillverkarna.

Aven om stérre delen av europeisk och amerikansk bilindustri pa ytan har tagit till sig
de japaninspirerade strategierna — inklusive farre, mer langsiktiga leverantorsrelatio-
ner, modul och systemtinkande istillet f6r delar och komponenter — finns mycket av
den grundliggande inkdparkulturen kvar. Speciellt i USA har det inneburit att minga
av fordelarna med partnerskap har missats. Istillet har pendeln svingt tillbaka i takt
med att krisen har forvirrats inom bilindustrin och inkopskostnaderna éter blivit ett
huvudkriterium vid leverantérsval. Kinesiska bildelspriser har blivit normgivande fér
de lokala leverantorerna, Internet och nitauktioner har majliggjort transparenta priser
och alltmer prisbaserad konkurrens, samtidigt som interna bel6ningssystem promove-

rar kostnadsbesparingar fore lingsiktig vinning.

Utvecklingstrenderna mot miljovinligare och sikrare bilar kan skapa ett nytt innova-
tionsklimat inom bilindustrin som leder till forbittringar, nya funktioner, nya appli-
kationer och produkter till att nya marknader 6ppnas. Minga menar att biltekniken
kommer att forindras mer de nirmaste fem aren dn vad som skett de senaste femtio
dren. Samtidigt innebdr forskjutningen av sivil volymer som forskning och utveckling
fran biltillverkarna mot underleverantdrerna att Tier-1 leverantérer kommer att behova
ta storre del av de ekonomiska riskerna, utan nigra nya ekonomiska garantier. Det leder

isin tur till att det blir n6dvindigt med specialisering, konsolidering och samarbeten.

Biltillverkarna (OEM) behover som konsekvens av bristande lonsamhet rensa bland
plattformar och i stillet differentiera sig igenom fler varianter. I praktiken innebir det
att de krymper i relativ kopkraft och behover fortsatt definiera om sina relationer med
arbetskraft, teknik och underleverantdrer. Fér underleverantérerna kan krympande
OEM:s innebira mojlighet att vixa och ta dnnu stérre andel av bilens féradlingsvirde.
Ett exempel var att Magna planerade att ta éver Opel, en affir som General Motors
slutligen backade ur. En orsak kan ha varit att det 4r en mycket utmanande strategi, dir

en stor underleverantor blir en konkurrent.

En process dir underleverantérerna tar ver allt storre del av biltillverkningen mdste
ske genom att dven ta ansvaret for specialisering och konsolidering. Trycket pi liga

kostnader tillsammans med hogre och hogre utvecklingskostnader visar ingen tendens
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att mattas. Tvirtom okar det sannolikt nir marknaden och konkurrensen frin Kina och

Indien pa riktigt tar fart.

For biltillverkarna innebir utvecklingen att rollen som varumirkesbérare blir allt vikti-
gare. Som sidana har differentieringsvirdet sikerhet en fortsatt och betydande roll och
forklarar deras stora intresse i att — i konkurrens och samarbete med underleveranto-
rerna — utveckla och dga sdkerhetsfrigorna. Omfordelningen av teknisk foradling
avspeglar nodvindigtvis inte foretagens virde, tvirtom kan image och immateriella
aspekter forvintas fa 6kad betydelse.

Foljande rorelser kan iakttas inom bilindustrins marknad for sikerhetsfunktioner:

* Biltillverkarna koncentrerar sig pa logistik och varumirkesbyggande medan un-
derleverantorerna tar storre systemansvar. Bara bland négra biltillverkare med en
ambition att ha en utpriglad sikerhetsprofil (till exempel Mercedes-Benz och
Volvo) fortsitter mycket egen utveckling.

« Okat utvecklingssamarbete mellan biltillverkare och systemleverantérer som
i sin tur okar samarbetet med sina leverantorer — till exempel. Mobileye och

Volvo.

* Leverantorer utokar sina produktportfoljer till aktiva sikerhetssystem — som
Autoliv.

* Flera samarbeten med foretag utanfor fordonsindustrin sker, for att fi tillging

till teknisk kompetens — som mellan Valeo och Raytheon.

* Nya teknikforetag som soker sig till bilindustrins huvudleverantérer for att nd

biltillverkarna — som Mobileye och Continental.

Anpassning eller standard

Fordonsindustrin skiljer sig frin flertalet tekniska industrier genom att standardisering
i sa hog grad saknas. Det £6r med sig att andelen generella produkter, undersystem och
system som kan appliceras pa olika fordon utan omfattande modellanpassning ir lig.
Det skapar inlasning och barridrer, minskar utbytbarheten och dirmed konkurrensen.
En annan konsekvens ir att det behovs nira tekniska samarbeten mellan biltillverkare
och underleverantdrer, vilket underlittas med geografisk narhet och kan vara en av f6r-

klaringarna till den regionaliserade bilindustrin.

Elektronik och el star f6r si mycket som en fjirdedel av en konventionell bils virde och

trenden pekar mot en tredjedel. Mellan 70 och 90 procent av framtida fordonsinnova-

tioner kan komma att besti av elektronik och programvara.’’

57 SP, Technical Research Institute of Sweden, Evaluation of automotive electronic equipment
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Kombinationen av en industri i kris samt en explosionsartad utveckling av bilar-
nas elektronikinnehdll och programvara gor att en forindring dr nddvindig.
Utvecklingskostnaderna dr mycket héga och viljan hos kunderna att betala mer dr starkt
begrinsad. Mycket av utvecklingsrisken liggs pd underleverantorerna. AUTOSAR och
liknande initiativ dr ddrfor av stor betydelse for utvecklingen.

En annan trend idr att antalet delar i varje fordon minskar men samtidigt innehaller fler
funktioner. Det ir ett sitt att effektivisera sammansittningen men ocksa nédvindig for
att hirbidrgera allt mer teknik. Inom aktiv fordonssidkerhet byggs sensorpaketen sam-
man som forsorjer flera funktioner med signaler. Antalet elektroniska styrenheter i en
bil kan i dag vara 6ver 100, och behovet dr 6kande. Detta kostar pengar, okar strom-
forbrukning, tar plats och 6kar vikten. Firre men mer avancerade och flerfunktionella
kontrollenheter dr ddrfor att forvinta — standard blir dven di en visentlig forutsittning.
Ytterligare en konsekvens av mer och avancerad elektronik ér att garantikostnaderna
for producenterna okar snabbt. Aven det ir ett motiv for standardisering och bredare

dteranvindning av tekniska 16sningar.

Allt snabbare utveckling leder till att biltillverkarna vill vinta till sent i utvecklings-
arbetet med att bestimma elektroniksystemets utformning. Men fortfarande krivs
mycket omfattande validering, speciellt av sikerhetsfunktionerna. Det talar f6r 6kad
standardisering och systemintegration. Framforallt 6kar behovet av systemintegration,
vilket troligtvis kommer att innebira att nigra underleverantérer tar ansvaret mot bil-
tillverkare, och andra forpassas till att bli komponentleverantérer och Tier 2 och 3.
Den konkurrensen dger rum nu, och fordonssikerhet dr dirfor idag ett centralt och

strategiskt utvecklingsomride for foretag i Sverige.
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Forkortningar

ABS
ACC
ACEA
ADAS
AIL
ARWS
ASR
ASS
ASuS
AT
AUTOSAR

AWLD
AAWD
A4WS
BA/BAS
BSMS
BBW
CAL
CAMP
CMS
CMAS
DSRC
DVSMS
EBA/EBS

ECU
EDC
EHB
EMB

Antiblockiersystem (Antilock Braking System)
Adaptive Cruise Control

Association des Constructeurs Européens d’Automobiles
Advanced Driver Assistance System

Alcohol InterLock System

Active Rear Wheel Steering

Anti Schlupf Regulierung (Traction Control System)
Active Safety System

Active Suspension System

Automatic Transmission

Consortium of Automotive Electronics Systems Architecture
Researchers

Active Wheel Load Distribution

Active All Wheel Drive

Active 4 Wheel Steering

Brake Assistance System also EBA/EBS
Blind Spot Monitoring System

Brake By Wire

Curve Adaptive Lighting

Accident Avoidance Metrics Partnership (US)
Collision Mitigation System

Collision Mitigation and Avoidance System
Dedicated Short Range Communications
Dynamic Vehicle Safety Management System

Emergency Brake Assist / Electronic Brake Assist / Electronic
Braking System

Electronic Control Unit
Electronic Damping Control
Electro Hydraulic Brakes
Electro Mechanical Brakes
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ESC Electronic Stability Control

ESP Electronic Stability Program

EuCAR A cooperative forum for OEMs run under the auspices of ACEA
(Europe)

Euro NCAP  European New Car Assessment Programme
Euro PNCAP European Primary New Car Assessment Programme

EuroRAP European Road Assessment Programme

EMS/DAS Eye Movement Sensor / Drowsiness Alertness Sensor
FOT Field Operational Testing

FSL Final Speed Limiters

GPS Global Positioning Satellite

HCU Hydraulic Control Unit

HDC Hill Descent Control

HMI Human Machine Interface; Human Machine Interaction
HSA Hill Start Assist

IAM Independent Aftermarket

ITHS Insurance Institute for Highway Safety (United States)

INVENT Intelligenter Verkehr und Nutzergerechte Technik = ‘intelligent traffic
by user friendly technology’

IPAS Intelligent Parking Assist System

IR Infra Red

ISA Intelligent Speed Adaptation

1SS Integrated Safety System

ITS Intelligent Transport System

IVI Intelligent Vehicle Initiative (US)

IVSS In Vehicle Safety System

LDWS Lane Departure Warning System

LED Light Emitting Diode

LKAS Lane Keeping Assistance System

LSF Low Speed Following

NADS National Advanced Driving Simulator (US)
NCAP New Car Assessment Programme (US)
NHTSA National Highway Transport Safety Administration (United States)
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OEM
OES
OAS
PAYGo
PBLWS
PMD
RAS PAS
R&D
RDCW
RSC
RTTS
SAS
SBW
SGS
STS
SUV
TCS
TCU
TPMS
TRL
TUV
UMTRI
USA
VCDS
VDCS
VII
VES
VM

EN SAKER VAG FRAMAT?

(ANVS PNVS) Active Night Vision System / Passive Night Vision
System

Original Equipment Manufacture (of parts for vehicle manufacturers)
Original Equipment Supply (of parts to franchised dealers)
Overtaking Assistance System

Pay As You Go

Progressive Brake Light Warning System

Photonic Mixer Device

Reversing Assist System - Parking Assist System

Research and Development

Road Departure Accident Warning

Roll Stability Control

Real Time Tracker System

Speed Alert System

Steer-by-wire

Société Générale de Surveillance (vehicle certification)
Smart Tachograph System

Suburban Utility Vehicle

Traction Control System (US version / ASR in Europe)
Transmission Control Unit

Tyre Pressure Monitoring System

Transport Research Laboratory

Technisches Uberwachungs Verein (Technical Inspection Association)
University of Michigan Transportation Research Institute
United States of America

Vehicle Control and Disabling System

Vehicle Damper Control System

Vehicle Infrastructure Integration (US)

Vision Enhancement System

Vehicle Manufacturer
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Bilaga 1: Aktiva sakerhetssystem

Vaghallningssystem — Traction Systems

Anti-lock Braking System (ABS)

ABS-systemet forhindrar hjulen att lisas genom att vid inbromsning modulera broms-
trycket individuellt for varje hjul. Det sker genom att med givare pa hjulen mita om
hastigheten minskar och i sidana fall slippa pa bromstrycket tills hjulet accelererar
igen. Det hela sker si snabbt att systemet hela tiden kan ligga pi grinsen till lasning
och pa si sitt bide uppnd maximal bromseffekt och bibehallen vigkontroll. ABS intro-
ducerades forsta gingen i borjan av 1970-talet. Ar 2006 var 91 procent av alla nya bilar
utrustade med ldsningsfria bromsar och i Europas hela bilpark dr penetrationen 66 pro-

cent.

Electronic Brake Assist System (EBS, BAS, EBA)
Utvecklades i borjan pd 1990-talet av Daimler Benz och TRW som ett resultat av

simulatorstudier ddr det visade sig att 90 procent av bilférarna inte bromsar tillrick-
ligt hirt i en nddsituation. BAS ir en funktion som automatiskt tolkar hastighetsan-
slaget pa bromspedalen och genererar momentant maximal bromskraft om situationen
bedéms vara kritisk och pa det sittet signifikant minskar bromsstrickan. Eftersom
ABS-funktionen ir opiverkad finns ingen risk for lista hjul och nir foraren slipper

pedalen deaktiveras systemet omedelbart.

Traction Control Systems (TCS, ASR)

De forsta TCS-systemen introducerades 1987 som en utveckling av ABS-systemet
genom att forse det med extra hydraulventiler. Det innebdr att hjulen individuellt kan
bromsas utan att bromspedalen péaverkas for att undvika hjulspinn och dirmed instabi-

litet under olika forhallanden, t.ex. vid halka, acceleration eller varierande vigunderlag.

Electronic Stabhility Control Systems (ESC, ESP)

Det forsta stabiliseringssystemet lanserades av Mercedes Benz 1995 som ett ytterliga-
re utveckligsteg pi ABS och TCS-teknikerna. Syftet med tekniken dr att momentant
uppticka och aktivt parera sladdningstendenser, vilket sker med hjilp av en styrvin-
kelgivare som kédnner rattens position och dirmed forarens intention om firdriktning.

Samtidigt som andra givare héller ritt pd fordonets roterande rorelse runt sin egen
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vertikala axel och acceleration it sidorna. Fran dessa data riknar en dator fram fordo-
nets verkliga rorelse och jaimfor 25 ginger per sekund med den riktning féraren har
tinkt sig. Om virdena inte stimmer Gverrens reagerar systemet omedelbart utan fora-
rens ingripande, genom att reducera kraften frin motorn och om det beh6vs bromsa in
individuella hjul. Den resulterande motrotationen parerar sladden och bilen blir kvar pa

vigen.

Andra funktioner som anvinder tekniken for stabilitetskontroll ir:

Hill Hold och Hill Descent (HDC): Spérkontroll vid stora lutningar, Roll Over
Mitigation (ROM): Minskar risken for voltning, Trailer Sway Control (T'SC): Minskar
risken for sjdlsvingning vid kérning med sldpvagn, Load Adaptive Control (LAC):
Justerar systemets funktion med hinsyn till lastvikten, Traffic Jam Assist (TJA):
Innebir automatisk inbromsning fér fordon med automatisk vixellada, Electronic
Brake Prefill (EBP): Nir gaspedalen slipps snabbt okar bromstrycket automatiskt f6r

att forkorta bromsstrickan.

Tyre Pressure Monitoring System (TPMS)

Systemet haller ritt pa dickstrycket och varnar foraren om trycket avviker fran ett for-
utbestdmt virde. Direkt TPMS har fysiska tryckgivare monterade i varje hjul som sin-
der informationen till en dator f6r berikning och presentation och varning. Indirekt
TPMS miter trycket genom att kontrollera skillnaden i rotationshastighet mellan hju-
len. T.ex. kan ABS-systemets rotationsgivare anvindas. Systemet forbéttrar bade for-
donssikerheten och minskar utslippen av vixthusgaser. I USA dr TPMS obligatoriskt i
personbilar sedan september 2007.

Active Wheel Load Distribution System (AWLD)

Hjulupphingningssystemet dr en mekanism som binder samman hjulen som ligger an
mot vigbanan med fordonets ram eller kaross. Upphingningssystemet 6verfor pi ett
enhetligt sitt de krafter som liggs pa fordonet mot kérbanan och isolerar fordonet frin
krafter som har sitt ursprung i kérbanan och férbittrar dirmed komfort och kéregen-
skaper. Det aktiva upphingningssystemet har férmégan att justera sig sjilvt kontinu-
erligt efter forinderliga vigforhallanden. Systemet utokar konstruktionsparametrarna
genom att hela tiden 6vervaka och justera sig sjilvt och dirigenom kontinuerligt f6r-
indra sin karaktir. Aktiva upphingningssystem har en dator som informerar ett kraft-
fullt styrdon vid varje hjul exakt nir, it vilket hall, hur lingt och hur snabbt det ska réra
sig. Hjulrérelserna dr inte lingre foremal for slumpmassig interaktion mellan vigen och
de olika fjadrarna, stétdimparna och kringningshimmarna. Datorn, som fattar dessa
beslut, anvinder sig av ett nitverk av sensorer for att mita exempelvis bilens hastig-

het, accelerationer i lingdled och sidled samt krafter och accelerationer som péverkar
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respektive hjul. Datorn ger sedan kommandon till hjulet att rora sig pa ett idealiskt sitt
med tanke pa aktuella omstindigheter®®.

Active All Wheel Drive System (AWD)

Allhjulsdrift betyder att ett fordon har drivning pa alla hjulen, begreppet fyrhjuls-
drift dr vanlig nir det géller till exempel en personbil. Allhjulsdrift kan vara antingen
urkopplingsbar eller permanent inkopplad. Ett fordon med permanent inkopplad all-
hjulsdrift, och som normalt kérs pé torr asfalt, méste ha nigon typ av slirkoppling eller
differentialvixel mellan framaxel och bakaxel, annars kommer de ingdende komponen-
terna ett utsittas for kraftigt slitage. For ett fordon som huvudsakligen kérs i terring
eller pi halt underlag kommer hjulen att slira nidgot mot underlaget och sadan anord-
ning dr dirfor inte nédvindig. Den vanligaste formen av allhjulsdrift for personbilar
innehiller en slirkoppling, en viskokoppling eller en haldexkoppling, som fordelar det
drivande momentet mellan fram och bakaxel. P4 en del exklusivare personbilar med
drivning pa fyra hjul sitter en torsendifferential mellan axlarna. I svenska Haldex fyr-
hjulsdrivsystem ser en elektroniskt styrd vridmomentférdelare till att varierar kraftfor-
delningen mellan axlarna med hjilp av en ventil som 6kar eller minskar hydraultrycket
i en lamellkoppling, tillsammans med en elektronisk differentialbroms i bakaxeln
omfordelas drivkraften mellan bakhjulen till det hjul som har bist fiste.

Active 4 Wheel Steering System (A4WSS)

Fyrhjulsstyrning eller allhjulstyrning, f6r att oversitta frin engelska till svenska, inne-
bir ett system for att forbittra styrningsrespons och oka bilens stabilitetsegenskaper
vid hogre hastigheter eller att minska vindradien vid liga hastigheter. I de flesta fall av
aktiv fyrhjulsstyrning styrs bakhjulen med hjilp av mitgivare och styrdon placerade vid
varje bakhjul. Manga nyare fordon har ocksa passiva styrsystem for att kompensera for
ofullkomligheter med ett konventionellt styrningssystem, bakhjulen har en tendens till
att ta en linje utanfor svingradien i en kurva, vilket kan minska stabiliteten. Fenomenet

brukar kallas understyrning.

Vaghallningssystem — Suspension Systems

Active Suspension System (ASuS)

Aktiva fjadringssystem justerar instdllningen av fjidringen si att den passar vigens yta
och egenskaper och dr en del av hjulupphingningssystemet. Om vigunderlaget skiljer

sig under bilens bdda sidor bilen — t.ex. pi grusvidgar — kompenseras det automatiskt

58 Tenneco (Monroe), www.monroe-eu.com
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och dven smi ojimnheter utjaimnas praktiskt. Systemet tillater dven att vilja karakta-
ristik f6r fordonet genom att kunna férinstdllda ligen for sportig — hirdare sittning

— eller mer komfortabel.

Vehicle Damper Control System (VDCS)

Dynamisk kontroll av stotdimparna dr en del av det aktiva hjulupphingningssystemet
for att ge jamn fird och 6ka korresponsen. Genom att mita hastighet, rattposition, och
chassikrafterna i lings och sidled, justeras stétddimpare och stabilisatorer si att gir eller

vaggningstendenser automatiskt kompenseras.

Férarassistans och forardvervakning — ADAS

Lane Change Assistant/Blind Spot Monitor/Detection (BSMS)

Genom att forse backspeglarna och bakljusen med sensorer kan fordon upptickas dven
om de befinner sig i den déda vinkeln och féraren kan uppmirksammas genom en visu-
ell signal i backspegeln eller vibrationer i ratten om att det finns ett annat fordon i den
déda vinkeln.

Lane Departure Warning System, Lane Keeping Assistance (LDWS, LKAS)

En stor del (33 procent®) av de svirare olyckorna hirror frin initiala ofrivilliga kurs-

dndringar som kan leda till avikning eller 6éverparering som kan leda till kollision.

LDWS detekterar — genom ett kamerasystem innanfér vindrutan och algoritmer for
bildbehandling — vigmarkeringar upp till 25 meter framfor bilen och kan dirige-
nom bed6éma vigens kurvatur och bredd. Om bilen 6ver en viss hastighet driver frin
sin huvudkurs och korriktningsvisaren inte dr aktiverad uppmirksammas foraren.
Systemet kan integreras med fordonets elservostyrning och bromssystem for att auto-

matiskt korrigera fordonet.

Overtaking Assistance System (0AS)

Pi landsvigarna stir omkérningsolyckor for runt 10 procent av alla allvarliga olyckor®?,
den genomsnittliga tiden f6r en omkorning har beriknats till 8 sekunder och i 10 pro-
cent av omkorningarna dr det mindre dn 3 sekunder mellan det omkérande fordonet
och det métande, fungerande assistans som varnar f6r olimpliga omkérningsligen vore
ddrfor en innovation av stor betydelse. Tekniken dr dnnu inte kommersiellt tillginglig,

men utveckling pagir. BMW anvinder GPS-systemet for att kunna férutse var det

59 Thatcham, Research News, vol. 3, issue 6, 2008
60 Loewenau, et.al., 2006, Advanced Microsystems for Automotive Applications
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ir osikert att kora om, t.ex. i kurvor, backkron etc. Vidare pigir utveckling dir GPS,
kombineras med andra sikerhetssystem som adaptiv fartkontroll, laingdistansradar, och

kameror for att ldsa av vigskyltar och fordon till fordonskommunikation.

Intersection Assistant (IA)

Olyckor i vigkorsningar sker nir bilférare gor felaktiga mandvrar, inte uppmérksam-
mar andra forares mandvrar, missar vigskyltar eller trafikljus. Tanken med IA ir att
kollisionsriskerna ska minska genom att varna foraren att stanna for trafik frin hoger.
Genom en grén, gul, rédljus display pd instrumentbridan eller projicerad pa vindru-
tan och sedan dven en ljudsignal varnas féraren om att det foreligger risk for krock.
Ytterligare en funktion som planeras inom ramarna f6r den intelligenta bilen, 4r att
informationen fran trafikljusen overfors tridlost till bilen. Datorerna for bilens siker-
hetsfunktioner anvinder informationen for att berikna i vilken hastighet foraren ska
kora for att komma fram till ljuset nér det slir om till gront. Tekniken dr dnnu inte
kommersiellt tillginglig.

Pedestrian/Vulnerable Road User Protection

De hir systemen dr tinkta att skydda fotgingare, cyklister och andra oskyddade tra-
fikanter frin olyckor. En kombination av sensorsystem, som 3D-kamera radar, infra-
rodteknik etc. i fordonets front kan skilja ut t.ex. en fotgingare, frin omgivningen
och anvinder sedan olika funktioner fér att bromsa fordonet och undvika en pakor-
ning eller minska anslagskraften. Om sammanstétningen ir oundviklig aktiveras yttre
skyddsfunktioner som kan innebdra att motorhuven héjs eller att yttre airbags blases

upp. Tekniken dr dnnu inte kommersiellt tillginglig, men kommer i Volvo S60.

Collision Mitigation and Aveidance System (CMAS)

Avsikten med systemet dr att hjdlpa foraren att undvika eller mildra effekterna av en
kollision, genom att uppticka fordon eller andra hinder pi vigbanan. De l6sningar som
nu finns har en begridnsad funktionalitet och anvinder radarn f6r den adaptiva fart-
hallaren for att uppticka risker och varna féraren genom ljus och ljud. Nista genera-
tions system kommer att anvinda ling och kortdistansradar eller LIDAR-teknik och
videoprocessning, eller en kombination av de bida givarteknikerna. Systemet kommer
ocksd att bygga upp trycket i bromssystemet for att forkorta bromsstrickan (se dven
Brake Assist) si fort bromspedalen rérs, dven helt automatisk bromsning kan bli aktu-
ell. Utover att stoppa fordonet for att férhindra en kollision forbereds ocksa de pas-
siva sikerhetssystemen genom att stricka sidkerhetsbiltena och sitta krockkuddarna
i beredskapslige. Andra benimningar dr: Collision Warning with Brake Support,
Collision Warning with Auto Brake, Pre-collision, collision avoidance- and obstacle

detection (varnar for objekt). Collision Warning with Full Auto Brake, varnar f6rst om
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det finns kollisionsrisk med ett annat fordon eller fotgingare, om systemet bedomer att
kollisionen 4nd4 ir nira bromsar fordonet automatiskt med full kraft och kan undvika
krockar om hastigheten ir lig (mindre dn 25 km/h) och dirmed minska kollisionskraf-

ten och risk for skador.

Gear Shift Indicator (GSI)

GSI ir foretridesvis en brinsle- och miljobesparande funktion som genom motorkon-
trollsystemet upplyser foraren nir det dr dags att vixla. Den ingar som ett delsystem i
konceptet ”den intelligenta bilen” och kan bidra till en lugnare korstil och pd det sittet
bidra till lugnare trafikmiljéer och dirmed minskad olycksrisk.

Reversing Assist System — Parking Assist System (RAS — PAS); Intelligent Parking
Assist System (IPAS)

Parkeringshjilp kan riknas in bland de aktiva sikerhetssystemen di de bade kan for-
hindra pakérningsolyckor och spara materiella skador. Systemen anvinder givare pa
bilens stotfingare for att detektera foremal och fordon och varna om avstandet blir f6r
kort. I en mer avancerad varianterna guidas foraren genom instruktioner om limpliga
rattutslag och de mest avancerade parkerar bilen sjilv med hjilp av det elektriska styr-

servot. Foraren behéver bara gasa och bromsa.

Driver Drowsiness Monitoring & Warning, Driver Alert Control (DAC)

Omkring 20 procent®® av de allvarliga olyckorna pi stora vigar och motorvigar orsakas
av att foraren tappar uppmirksamhet pga. trotthet eller rent av somnar. DAC analyse-
rar forarbeteendet pé olika sitt s.k. Driver Monitoring. Det kan ske genom en kamera
som miter 6gonrorelserna, blinkningar, férindring i ansiktsuttryck och huvudposition,
genom att mita hinder och fotters rérelse eller t.o.m. forindring i hjirtfrekvens. Om
avvikelserna frin normalmonstret passerar en viss nivé, pakallas férarens uppmarksam-

het med hjilp av [judsignaler och uppmaningen om att stanna och ta en paus.

Alco Guard

Alkolas dr ett instrument som miter alkoholkoncentrationen i bilférarens utandnings-

luft. Om det finns alkohol i utandningsluften kan bilen inte startas.

61 Volvo Cars, Intelligent cars avoid accident
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Forarassistans och forardvervakning — Speed Influencing Systems

Adaptive Cruise Control (ACC)

ACC-tekniken dr en vidareutveckling av farthallningsautomatiken som automatiskt
justerar avstindet till framférvarande fordon. Tekniken anvinder en lingdistansradar,
signalprocessning och en longitudinell styrning av fordonet. Om bilen framfér saktar
ner eller om ett annat objekt uppticks pd vigbanan, justeras hastighet och framfart
utan ingrepp fran foraren. Nir vigen dr fri igen accelererar fordonet éter till den for-
valda hastigheten. Till skillnad frin tidigare dé farthallningssystem varit en finess for
komfort, ir ACC en aktiv sikerhetsfunktion med stor potential i att férhindra upphin-
nandekollisioner och forhindra t.ex. whiplashskador. Enligt Continental kan krockval-
det reduceras med upp till 50 procent. En delfunktion som hjilper till att halla distan-
sen till framférvarande fordon kallas Distance Alert (DA) och anvinder radarinforma-

tionen for att varna fraren utan att ingripa och paverka motor eller broms.

'Tvé ytterligare omraden som blir grundliggande for aktiv sikerhet dr trafikmirkes och
signaligenkdnning som kan kopplas till automatisk hastighetsanpassning och inbroms-
ning. Tekniska méjligheter finns genom kameror och monstertolkning, likasi behévs
system som uppticker hal i eller foremal pd vigbanan, eller om det ligger foremal i

vigen for fordonet.

Speed Alert

Varnar féraren med ljud, ljus eller vibration om den féreskrivna hastigheten éverskrids.
Informationen om hastighetsbegrinsningen kommer endera frin transponders place-
rade i samband med hastighetsskyltarna eller frin digitala kartor i samband med GPS-

positionering.

Forarassistans och forardvervakning — Vision and Lighting Systems

Adaptivt Bromsljus (Brake Force Display)

Det adaptiva bromsljuset bidrar till 6kad kérsikerhet. Forare i bakomvarande bilar upp-
mirksammar inbromsningen tydligare och kan dirmed reagera tidigare. Det adaptiva
bromsljuset bidrar dirigenom till sikrare trafikmiljé med jimnare trafikrytm och férre
pakorningar bakifrin. Systemet utnyttjar signaler frin hastighetsmitaren och ABS-
sensorerna. Utifrin dessa virden beriknas bilens hastighetsminskning, och didrmed hur
kraftigt trycket pa bromspedalen dr. Vid normala inbromsningar fungerar bromsljuset
som vanligt. Vid en kraftig inbromsning lyser bromsljuset starkare dn normalt. Detta
sker beroende pa modell genom att stérre bromsljusytor tinds, eller genom att storre
ljuseffekt kopplas in.
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Night Vision System (NVS)

En signifikant andel av de svéra bilolyckorna sker i mérker, med halvljus ér siktstrack-
an reducerad till runt fyrtio meter och djup och firgseendet begrinsas. Night Vision
Systemet anvinder NIR-killor (Near-Infrared) integrerade med stralkastarna och en
IR-kinslig kamera bakom vindrutan. Kameran fingar bilderna frin det infraréda lju-
set (som inte kan ses med det minskliga 6gat) som presenteras pa instrumentbridan
eller projiceras pa vindrutan i en head-up-display. Alternativt anvinds FIR-teknik (Far-
Infrared), en kamera som registrerar virmen frin ett objekt. Forutom att systemet kan
observera féremal, fotgidngare och trafikanter dven i morker, innebir det att helljuset
kanske kan elimineras och dirmed risken att blinda andra bilférare. Studier som gjorts
visar att hinder och objekt pa vigen uppticktes tidigare och att effekten var stérst for

yngre forare®?,

Adaptive Head Light (AHL)

Adaptiva strilkastare kan rikta ljusstrilen genom att rora respektive ljuskilla i alla rikt-
ningar (upp, ner, hoger, vinster) i forhéllande rattutslag, hastighet och fordonets rorel-
se. Det innebdr att vigbanan blir optimalt upplyst vid acceleration och inbromsning
liksom kurvtagning, nir ljuset foljer vigen i stillet for att lysa upp sidorna. AHL finns
som tillval pA manga mérken och férvintas si sminingom bli standard.

Kommunikations- och navigeringssystem

Smart Tachograph System, smarta fardskrivare (STS)

Dagens bilforsidkringssystem ér trubbigt med schematisk klassindelning av trafikmiljo,
fordon och forare. Med hjilp av att ta tillvara pa information som produceras i bilens
olika datorsystem kombinerat med GPS-data, kan en exakt profil 6ver fordonets han-
tering skapas. Det skulle kunna anvindas for att sitta forsikringspremien momentant
och dirmed skapa storre kontroll fér forsikringsbolagen, och stérre incitament for

foraren att minska riskbeteenden.

Pay As You Go Devices (PAYGo)

PAYGo ir ett dynamiskt bilférsikringssystem som erbjuds i tretton stater i USA, i
Kanada, England, Japan, Afrika och Israel. En speciell hardvara pluggas in i bilen som
registrerar korstrickan och sinder den till forsikringsbolaget. Utrustningen kan ocksa
halla ritt pa position med hjilp av GPS och grovt analysera korbeteenden som héirda

inbromsningar och snabba accelerationer.

62 VTI, Statens vig-och transportforskningsinstitut, Rapport 604 A
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Emergency Call (eCall)

Nir en olycka vil har intriffat dr tiden till riddningsinsats en kritisk faktor for att ridda
liv och minska konvalescensen. eCall kan minska utryckningstiden genom att automa-
tiskt aktivera ett larm. Informationen gér till en larmcentral som kallas PSAP, Public
Service Answering Point och innehéller kritisk information som tid, plats genom GPS-

position och beskrivning av de inblandade fordonen.

Emergency Response

Da en olycka skett kan sikerhetssystemet férutom att larma vidta andra dtgirder for
att minska effekterna av att olyckan forvirras och underlitta hjilp. Funktionen tin-
der interiérbelysningen, liser upp dorrarna, sitter pd varningsblinkers och stinger av
brinsletillférseln nir krockkudden utlses. Emergency Response kan ocksa sinda tek-

nisk information om olyckan till larmcentralen.

Vehicle to Vehicle Communication, V2V

Ar en teknik som kan realisera minga forebyggande sikerhetsfunktioner, t.ex. genom
dédavinkelninformation eller Electronic Emergency Brake Light.

Extended Environment Information (EEI)

EEI innebar en teknik dir data frin olika killor i fordonet sitts samman till informa-
tion om vilken milj6é som rider under firden och pa si sitt varna fér varierande och
potentiella faror. Informationen kan komma frin ABS och stabilitetsystemen, tempe-
ratur och hastighetsmitning, kombinationer av aktiverade funktioner som vindrutetor-

kare, dimljus och férarens kondition.

Wireless Local Danger Warning (WLDW)

Forutseende korning och (tidig) identifiering av faror dr nycklarna till siker korning
och att undvika olyckor. WLDW ir ett kommunikationssystem som férlinger forarens
horisont och pé intelligenta sitt varnar for faror lingre fram. Systemet forser foraren
med mojligheter att anpassa hastigheten och avstind till andra fordon, pa ett tidigt sta-
dium. Konceptet omfattar varning f6r hinder pd vigen och om det egna fordonet utgor
ett hinder, varning for utryckningsfordon eller lingsamma fordon, varning f6r halka,
vind eller dalig sikt samt information om vigarbeten och andra riskomraden. Tekniken

dr dnnu inte kommersiellt tillginglig.

Vehicle Disabling Systems (VDS)

VDS anvinds for att initialt f6rhindra obehérig anvindning av fordonet eller att under

speciella omstindigheter gradvis stoppa bilen. Systemen kan utformas for att aktiveras
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for specifika situationer t.ex. om det inte gir att komma i kontakt med féraren, vid
sikerhets6vertridelser, anvindning inom otillitna omréiden, avvikelse frin férbestimd
firdrutt, att skydda motorn vid fel, vid nddsituationer etc. Systemet kan vara férpro-

grammerat eller paverkas via extern radiokommunikation.

Nomadic GPS, Active Real Time Tracker System

Aktiva GPS-system anvinder sig av ett tradlost radionitverk som gor det mojligt att
ta emot data frin enskilda fordon och hela fordonsflottor. Positionerna kan ges i nira
realtid.
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Bilaga 2: Sakerhetsleverantorer till
fordonsindustrin

Advics

Ar ett av de ledande foretagen specialiserade pa broms och ABS-system. Bolaget bilda-
des sa sent som 2001, genom ett samarbete mellan Aisin Seiki (40 procent), DENSO
(20 procent), Sumitomo Electric Industries (20 procent) och Toyota (20 procent).
Omsittningen var 2008 ca 1800 MEUR med drygt 800 anstillda i sex linder.

Autoliv

Grundades i Virgirda 1956 av bréderna Stig Lindblad och Lennart Lindblad.
Foretaget tillverkade fran borjan sikerhetsbilten och koptes 1974 upp av Gringes
Weda. Under éttio och nittiotalen vixte foretaget genom forvirv och 1997 bildades det
nuvarande Autoliv Inc, tillsammans med amerikanska Morton ASP. Koncernen ir idag
en av de storre i virlden vad giller passiv fordonssikerhet, med 80 fabriker och tek-
niska center i 32 linder. Sammanlagt har féretaget nira 42000 anstillda, varav 4100
ar ingenjorer som arbetar med forskning och utveckling. Autoliv omsitter ca 6500
MUSD. Huvudprodukterna utgérs av sidkerhetsbélten och system, samt krockuddar,

anti-whiplashsystem och ett night visionsystem.

Hoésten 2008 forvirvades “Enheten for radarsensorer” fran Tyco Electronics som kon-
struerar och tillverkar niromridesradar och tillhorande sensorer for forarassistans och
sikerhetsapplikationer till bilar. Radarprodukterna anvinds i bilsikerhetsystem som
dédavinkelnvarnare, filbytesvarnare, aktiv farthillare, automatisk bromsning fore
krock, backvarnare och automatisk parkeringshjilp. Tekniken kan ocksd anvindas for

att kniskydd, sidkerhetsbilten och andra aktiva sikerhetssystem.

Bosch

Bosch dr en av de absolut storsta aktérerna inom fordonsindustrin, med en omsittning
2008 pia 26500 MEUR. Totalt har foretaget 280000 anstillda, inklusive aktiviteter
utanfér bilindustrin dr omsittningen 45000 MEUR. Bildelsverksamheten omfattar:
Gasoline Systems, Diesel Systems, Chassis Systems Control, Chassis Systems Brakes,
Electrical Drives, Starter Motors and Generators, Car Multimedia, Automotive

Electronics, Automotive Aftermarket, Steering Systems.

Foretaget dr en av de ledande i utvecklingen av aktiva sikerhetssystem och i produkt-
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programmet ingir ABS, stabilitetskontroll, dynamisk chassikontroll, prediktiva system
som adaptiv fartkontroll och bromsassistans etc.

Bose

Bose ir ett vilkidnt varumirke inom ljud och ljudanlidggningar bade stationira och for
bilar. Mindre kint dr att foretaget ocksa dr verksamt inom aktiva fjadringssystem, 1980
utforde Bose grundare och vd dr. Amar Bose en matematisk studie for att faststilla
bista mojliga prestanda hos ett bilfjidringssystem. Resultatet av denna fem ér linga
studie visade att det var majligt att dstadkomma en prestanda som var mycket bittre
in négot som fanns tillgingligt. Efter att ha utvirderat bade vanliga och flexibla fjad-
rings- och dimpningssystem, liksom hydrauliska 16sningar, fastslogs att ingen av dessa
16sningar hade den kombination av hastighet, styrka och effektivitet som beh6vs for att
dstadkomma de 6nskade resultaten. Studien visade att elektromagnetik var den metod

som skulle kunna forverkliga de 6nskade fjadringsegenskaperna.

BOSE® fjidring krivde betydande framsteg pi fyra viktiga omraden: linjira elektro-
magnetiska motorer, effektforstirkare, styralgoritmer och hastighetsberikning. Bose
antog utmaningen pa de tre forsta omridena och riknade med att utvecklingen inom
industrin skulle ta hand om det fjirde omridet. Prototyper av BOSE fjidring har
installerats i standardproducerade fordon. Dessa forskningsfordon har testats pA manga
olika vigar, pa tivlingsbanor och i uthillighetstester.

Continental

Continental har utvecklats till en stor bildelsleverantér som férutom den ursprung-
liga dédcksaffiaren utvecklar och siljer chassi-, broms- och sikerhetssystem, l6sningar
for drivlinor och motorstyrning, och hybridteknik. Man har 4ven egen utveckling av
sensorer och informationshantering for fordon. ContiGuard kallas ett integrerat kon-
cept for fordonssikerhet som omfattar bade passiva och aktiva sikerhetskomponenter.
P4 programmet finns elektriska bromssystem, forarassistans (ACC, BSD, EBA, THC,
LDW etc). Continental Automotive Group har bland annat férvirvat Siemens VDO.
Omsittningen var 2008, 15000 MEUR och antalet anstillda 80000 pa 132 geogra-
fiska produktions och marknadsplatser.

Delphi

GM konsoliderade 1995 det mesta av sin komponentproduktion till en division som
fick namnet Delphi. Fyra dr senare blev Delphi Corp. ett oberoende bolag nir det
borsnoterades och samtidigt blev USAs storsta fordonskomponentleverantér med
en omsittning pd 21 miljarder USD. De sex divisionerna innehdll allt fran kylare via

inredning till motorer, chassi och radioapparater. Milet de forsta sex dren var att oka
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forsiljningen utanfér GM, vilket lyckades vil; frin 1999 till 2005 férdubblades for-
siljningen till andra biltillverkare. Problemet var att under samma tid halverades for-
siljningen till GM. Resultatet blev att Delphi sokte konkursskydd under Chapter 11
ar 2005 och rekonstruktionen har tagit ling tid. Liget forvirras av att Delphi fordran
pa GM dr drygt 110 MUSD, och dirmed dr en av de virst drabbade av GMs kon-
kursplan. Delphis program for sikerhet omfattar passiv sikerhet med sikerhetsbilten,
airbags och rattar. Inom aktiv sikerhet finns bl.a. “Active Night Vision”, “Infrared Side
Alert Lane Departure Warning”, och “Smart Cruise Control Systems”. Delphi kom-
mer bland annat att forse nista generation Volvo S60 med kamera och sensorteknik
for aktiv sikerhet. Funktionaliteten innefattar "Full Speed Range Adaptive Cruise
Control”, “Collision Warning and Mitigation system” med automatisk inbromsnings-

funktion som detekterar fordon och fotgingare.

Under hosten 2009 forvirvade Autoliv Delphis verksambet inom passiv sikerbet.

Denso

Denso idr ett av de storsta bildelstillverkande féretagen i virlden, féretaget grundades
i Japan 1949 och omsitter idag 32000 MUSD, i 32 linder med 120000 anstillda.
Foretaget har en bred produktpalett som stricker sig frin "engine management” till
navigering och mobil Internetkommunikation. Inom omrédet sikerhet finns sex pro-
duktomriden: Airbag sensing systems, Adaptive Cruise Control Systems, Pre-Crash
Safety Systems, Lane Keeping Assist Systems, Adaptive Front Lighting Systems och
Discharge Headlamp Systems.

Ficosa International

Ficosa dr en spansk bildelstillverkare med huvudkontor i Barcelona med produktion
och forsiljning pé nitton platser runt virlden. Foretaget omsitter 1300 MUSD med
dryga 7000 anstillda. Bland produktomridena dterfinns ADAS-system f6r "blind spot
detection”, "lane deprature warning” och parkeringsassistans. Aven kommunikations-

system och sikerhetslosningar finns pd programmet.

GKN Driveline

Foretaget beskriver sig som virldsledande inom omréidet drivlinekomponenter med
produkter anpassade for alltifrin enkel framhjulsdrift till sofistikerade 16sningar fér
fyrhjulsdrift momenthantering som bl.a. levereras till BMW X6. Programmet inklu-
derar dven produkter for eldrift. GKN Driveline har 21000 anstillda i 30 linder.
Foretagets historia borjar redan 1759 med en masugn i Welsh och har sedan utveck-
lats till dagens GKN-grupp som férutom drivlinor for litta fordon ocksd producerar
hjul och drivkomponenter for tunga industrifordon (off Highway), tillverkar metall-
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pulver och sintrade produkter samt konstruktionselement for flygindustrin. Totalt har
foretaget 40000 anstillda. Foretagets huvudkontor finns I Worcestershire, England.
Omsittningen f6r gruppen som helhet dr ca 7500 MUSD. Varav drivlinedelen stir for
hilften.

Haldex

Haldex dr noterat pi Stockholmsbérsen, omsittningen uppgick 2008 till ndstan 1200
MUSD och antalet medarbetare till drygt 4700. Foretaget tillhandahéller 16sningar
till fordonsindustrin for forbittrar sikerhet, miljo och koregenskaper. Verksamheten
omfattade vid arsskiftet fyra divisioner, deras respektive andelar av nettoomsittning-
en 2008 var: Commercial Vehicle Systems 50 procent, Hydraulic Systems 25 procent,
Garphyttan Wire 13 procent och Traction Systems 12 procent. Garphyttan Wire
avyttrades den 1 juni 2009.

Hella

Hella har 22500 anstillda i 16 linder och omsitter 6ver 2900 MEUR. Foretaget grun-
dades 1899 i Tyskland och ér idag specialiserade pé interidra och exteriéra belysnings-
system, och elektronik fér bilindustrin. Adaptive Cruise Control och Night Vision

System liksom sensorer f6r olika andamél dr delar av produktprogrammet.

Hitachi Automotive Systems Ltd.

Verksamheten skildes si sent som i maj 2009 frin moderkoncernen och bildade en
egen bolagsidentitet. Foretaget omsitter ca 33000 MUSD, och runt 100000 anstillda.
Produktprogrammet omfattar bla. elektriska drivsystem for hybrider, litiumbatterier,
kamera och sensorprodukter, stabilitetskontrollsystem (ESC), system for styrning etc.

Iteris

Baserade I Santa Ana, Kalifornien, utvecklar Iteris system for aktiv fordons och vig-
sikerhet. Traffic Management innebir kontroll av flodet pa vigarna och vid trafikplat-
ser for det erbjuds videosystem. For fordon finns losningar for LDW (uppger sjilva att
man utvecklade det forsta Lane Departure Warning—systemet), FCW och blind “spot
detection”. Iteris grundades 1987, har 255 anstillda och omsitter ca 70 MUSD.

JTEKT Corporation

Ar resultatet av sammanslagningen mellan Koyo Seiko Co, Ltd och Toyoda Machine
Works, Ltd, 2005. Toyota Motor Company dr den storsta dgaren. Foretaget utvecklar
system och produkter f6r bil och maskinindustrin. For bilindustrin erbjuds 16sningar

for styrning — hydraul- och el- servon, drivlineprodukter — bl.a. fyrhjulskopplingar,
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samt mechatronics och hjullager. Omsittningen f6r gruppen var ndra 13000 MUSD
2008 med 33000 anstillda. Omsittning f6r de olika delarna finns inte tillginglig, men
en uppskattning ir att drivlineprodukter utgér runt 20 procent, dvs 2500 MUSD.

Key Safety Systems
KSS har sitt huvudkontor i Michigan, USA och har en historia inom bildelstillverk-

ning sedan 1916. I dag koncentrerar man sig pé sikerhetssystem och har en forsiljning
pa ca 1000 MUSD fran 34 lokaliseringar av produktion, konstruktion och férsiljning.
De fyra tekniska centren finns i USA, Tyskland, Kina och Japan. Huvudprodukterna ir
sikerhetsbilten, airbags och rattar. Key Safety Systems har 8500 anstillda.

Lear Corporation

Lear Corporation dr en av de storsta leverantorerna av bilsiten men producerar dven
vissa delar f6r passiv och aktiva sikerhet. Till passiv sikerhet kan riknas anti-whiplash
system och till de aktiva ett system for dicktrycksovervakning och elektronik for belys-
ning och strilkastare. Foretaget har 80000 anstillda i 36 linder, forsiljiningen 2008 var
13600 MUSD. Huvudkvarteret finns i Southfield, Michigan. Lear Corporation har i
juli 2009 ansokt om konkursskydd enligt Chapter 11.

Magneti Marelli

Ar ett italienskt foretag grundat 1919 och ir en del av Fiatgruppen med en omsittning
pa ca 7500 MUSD och har 28000 anstillda. MM utvecklar system f6r aktiv och pas-
siv sikerhet och produkter i drivlinesystemet. Magneti Marellis huvudkontor finns i
Corbetta (provins i Milano), med 56 fabriker, 9 R&D-centers och ir verksamma i 27

lander.

Mando Coorporation

Ar en sydkoreansk underleverantér av system for broms, chassi, styrningssystem och
komponenter, produktprogrammet inkluderar ABS, ESP-system. Omsittningen
ar ca 2400 MUSD med drygt 6000 anstillda i 6ver 12 fabriker runt om i virlden.
Primidrkunderna dr de koreanska biltillverkarna. Hosten 2008 annonserades ett joint
venture-avtal med tyska Hella i syfte att kombinera Mandos mekaniska kunnande med

Hellas elektronikkompetens for att utveckla framtida aktiva sikerhetslosningar.

Mandos tidigare verksamhet f6r airbags har genom ett joint venture, 2000, och sedan
genom helt 6vertagande 2007, blivit en del av Autolivgruppen.
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Mobileye

Ar ett intressant foretag med site i Holland och grundades 1999 av Professor Amnon
Shashua och Ziv Aviram. Mobileye utvecklar kamerabaserade system for forarassistans
(ADAS). I produktprogrammet finns: Lane Departure Warning (LDW), Forward
Collision Warning (FCW), Headway Monitoring (HMW), Pedestrian Detec-tion,
Intelligent Headlight Control (IHC), Traffic Sign Recognition (T'SR), vision only
Adaptive Cruise Control (ACC) ete. Genom direkta samarbeten och indirekt genom
Continental och Delphi forses biltillverkare som BMW, Volvo och GM med Mobileyes
l6sningar. Grunden ir egenutvecklade si kallade system-on-chip som effektivt kan
bearbeta informationen fran olika kamerasystem. Utvecklingsverksamheten finns i
Israel och foretaget har 200 anstillda.

Pacific Industrial Co

Pacific Industrial med huvudkontor i Ogaki, Japan, tillhor de storre bildelstillverkarna
vid sidan av sin verksamhet inom hemelektronik och elektromekaniska produkter. For
bilindustrin finns bl.a. dicktrycksovervakning. Foretaget grundades 1930 och omsitter
idag ca 800 MUSD med ca 1600 anstillda.

Stanley Electric

Foretaget grundades i borjan av nittonhundratalet i Japan. For bilindustrin erbjuds
belysningssystem, bl.a. adaptiva strilkastare och night visionsystem. Omsittning inom
affdrsomradet Automotive Equipment Business dr 2400 MUSD.

Takata-Petri

Foretaget Takata grundades i Japan redan 1933, som tillverkare av rep och livlinor och
ir idag en av de stora leverantérerna av sikerhetsbilten och krockkuddar, men dven
interi6rdetaljer. Ar 2000 forvirvades det tyska Petri AG, som tillverkare av rattar och
den virldsomspinnande koncernen Takata-Petri bildades och har en profil som mycket
liknar svenska Autolivs. Foretaget har ca 35000 anstéllda i 46 fabriker i 16 linder, och
omsitter ca 5100 MUSD. De storsta kunderna dr Honda, Toyota, Ford, Dimler och
GM.

Tenneco

Tenneco, Lake Forest, Illinois, har 21000 anstillda runt virlden och tillverkar system
for vighillning och emissionskontroll som marknadsférs under ett tiotal olika varu-

mirken, varav Monroe ir ett av de mer kinda f6r stétdimpare. Omsittning ca 5900

MUSD.
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Toyoda Gusei

Aren japansk underleverantér med sitt ursprung i Toyota pa 1940-talet. Foretaget kon-
centrerar sig pa interidr, titning, chassi och transmissionsdelar, samt sikerhet i form
av airbags och rattar. Toyoda Gusei opererar frin baser i Japan, Nordamerika, Europa,
Asien och Oceanien. Omsittningen dr ca 5600 MUSD och antalet anstillda nirmare
26000.

TRW Automotive

Har en mer dn hundradrig tradition som bildelstillverkare, blev ett sjilvstindigt bolag
2003 och borsintroducerades 2004. TRW levererar aktiva system for bromsar, styrning
och for stabilitetskontroll, det senaste Slip Control Boost (SCB) kan dven hantera rege-
nerative bromsteknik som anvinds i hybridbilar f6r att anvinda bromsenergin for att
ladda batterierna. Steering Torque Control (STC) kombinerar stabilitetskontroll med
elektrisk servostyrning for att assistera foraren. 2005 fovirvades det spanska Dalphi
Metal 2005,som tillverkar produkter fo6r krockkuddar. TRW har sitt site i USA och
omsitter ca 15000 MUSD och har 61000 anstillda i 27 linder.

ThyssenKrupp

Bilstein dr ett varumirke under ThyssenKrupp Technologies AG som utvecklar och
siljer fjadrings- och stétdimpningssystem, dven aktiva sidana. Bilstein tillhor affdrsen-
heten Automotive som omsitter runt 4400 MUSD.

Valeo

Foretagsgruppen Valeo dr, med 51000 anstillda och en omsittning pi 6ver 9700
MEUR, en av virldens ledande leverantorer till bilindustrin. Foretaget dr uppdelat i
tolv affirsomriden med produktionsanliggningar Gver hela virlden. Produkterna
marknadsfors under flera olika varumirken. Foretaget grundades 1926 i Frankrike och
har dven idag sitt site dir. Produktprogrammet bestar av belysningsystem, vindrutetor-
kare, elutrustning, klimatanlidggningar, kylare, transmission etc. Inom affirsomradet
Security (observera inte Safety) finns bl.a. nyckellosa startsystem, transpondersystem,

rattlds etc.

Visicorp

Tyska Visicorp levererar backspeglar inklusive system for ”blind spot detection” och
stod vid omkorning. Foretaget omsitter ca 9 miljarder USD med 4400 anstillda. Fran
augusti 2009 ir bolaget en del av indiska Samvardhana Motherson Group, en bildels-
tillverkare som grundades 1975 och sedan expanderat.

79



EN SAKER VAG FRAMAT?

Visteon

Visteon formades 1997 genom att Fords bildelstillverkning brots ut och sattes pa
eget bolag. Produktpaletten dr bred och inkluderar "Climate, Electronics, Interiors,
Lighting, Engine Induction och Powertrain Controls”. For aktiv sikerhet finns t.ex.
adaptiv belysning och "blind spot detection”. Omsittningen dr ca 9500 MUSD, antalet
anstillda och 31000 anstallda.

ZF

ZF ir specialiserade pi drivline- och chassiteknik. Med 61000 anstillda, ca 17000
MUSD i omsittning och 125 fabriker i 26 linder, tillhér man de absolut storsta i bran-
schen. Till produkter inom aktiv sikerhet kan riknas adaptiva fjidringssystem.

Tier 2 och 3 — leverantorer

Lingre bak i virdekedjan aterfinns ett stort antal Tier 2 och 3 leverantérer. Nigra
exempel pd sidana foretag kan ndmnas: Special Devices Inc., som levererar pyrotek-
niska detaljer f6r krockkuddar, Du Pont som i sin automotive verksamhet levererar
nylonmaterial f6r krockuddar, Philips NXP Semiconductor levererar komponenter for
chassikontroll och lassystem. Texas Instrument satsar brett pa komponentlésningar for
bilsikerhet och IMS Vision, Omron Corporation, IBEO Automobile Sensors GmbH
levererar system for kamera och radarsystem.
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Bilaga 3: Projekt och samarbeten for att framja
trafiksakerhet

Fordonsstrategisk Forskning & Innovation

Det tidigare fordonsforskningsprogrammet (FFP), ersattes vid drsskiftet 2008/2009
av ett nytt samverkansavtal mellan svensk fordonsindustri och staten, hela satsning-
en — som har rubriken Fordonsstrategisk Forskning & Innovation — innebdr FoU-

verksamhet for ca 1 miljard kr per 4r varav de offentliga medlen utgér 450 mkr/ar.

Parterna dr VINNOVA, Vigverket och Energimyndigheten och fran industrin
Volvo AB, Volvo PV, SAAB Automobile, Scania och Fordonskomponentgruppen.
OVCrgripande innebir satsningen ett samarbete for att nd samhilliga och industriella
mal inom temaomridena Klimat & Miljé och Sikerhet. Bakgrunden till programmet
ar att utvecklingen inom vigtransporter och svensk fordonsindustri har stor betydelse

for tillvixten i Sverige.
Foljande delprogram ir lanserade:

* Hallbar produktionsteknik
* Fordonsutveckling

* Transporteffektivitet

* Energi & milj6

* Fordons- & trafiksikerhet

Programmet Fordons- och trafiksikerhet har som mél att bidra till utvecklingen av
“nollvisionsfordon”, dvs. fordon med en optimal kombination av aktiva och passiva sys-
tem som reducerar antal olyckor samt konsekvenserna av de olyckor som trots allt sker.
De omriden som fokuseras dr: Intelligenta sidkerhetssystem, Minniskans kognition och
tolerans, Krocksikerhet (passiv och aktiv), Filtstudier (ex. real-life-safety), Oskyddade
trafikanter, Security (ex. personskydd/integritet) och andra nirliggande omraden med
potential att stidrka Sveriges och den svenska fordonsindustrins konkurrenskraft i ett
globalt perspektiv. De konkreta mal som programmet syftar till 4r bl.a. demonstration
av intelligenta fordon som samverkar med en ”digital infrastruktur”, utveckling av for-
donsteknik som ger méjlighet f6r fordonet att uppticka och agera i trafiksikerhetskri-
tiska situationer, teknik for fordon som kan uppticka och minska konsekvenserna av

felaktigt forarbeteende, nya metoder f6r validering av aktiva sikerhetssystem.
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SAFER - Fordons- och trafiksakerhetscentrum

SAFERs vision dr att vara ett nav med internationell dragkraft for forskning om
fordons- och trafiksikerhet i verklig trafikmilj. Chalmers dr vird for centrumet
och 6vriga parter kommer frin akademi, niringsliv och myndigheter. VINNOVA
ir huvudfinansidr. Parterna dr: AB Volvo, Autoliv, Chalmers, Epsilon, Folksam,
Fordonskomponentgruppen, Goéteborgs universitet, Imego, Lindholmen Science
Park, Saab Automobile, Saab Microwave Systems, Scania, Sicomp, SP, Telia Sonera,
TOI, Viktoriainstitutet, Vinnova, Volvo Personvagnar, VTI, Vigverket och Vistra
Gotalandsregionen. Tillsammans satsar parterna resurser motsvarande 30 miljoner
kronor per dr i tio ar. SAFER ska fungera som en bred plattform f6r multidisciplinir
forskning, dir intressenter frin olika delar av samhaillet kan samverka. Verksamheten
ska bidra med nya sikerhetssystem och 16sningar for att minimera skador och olyckor
i trafiken. Vidare ska den 6ka konkurrenskraften hos de ingéende féretagen och dessa

savil som akademin ska uppvisa excellens inom omradet.

Active Safety Test Area, ASTA (Test Site Sweden)

Active Safety Test Area, ASTA, ir ett projekt inom Test Site Sweden, ett VINNOVA
finansierat projekt med Lindholmen Science Park som huvudman. ASTA drivs av SP
Sveriges Tekniska Forskningsinstitut och syftar till skapa en innovationsmiljé och
testinfrastruktur dar fordonsindustri och forskare kan testa, utveckla och demonstrera
ny sikerhetsteknik. Ambitionen dr att bli den virldsledande innovations- och forsk-
ningsmiljén inom omradet. Den totala investeringen beriknas bli 300 MSEK och pro-

jekteringen paborjas 2010, for att totalt omfatta fyra testbanor.

Intelligent Car Imitative, ICI

ICI ir ett EU-initativ med visionen att bilar inte lingre ska krocka och att trafikstock-
ningar och tringsel minimeras med hjilp av informations och kommunikationsteknik
(ICT), dir fordon och infrastrukturen samverkar. Projektets syfte dr att snabba upp
introduktionen av intelligenta fordonssystem genom att skapa konsensus bland huvud-
intressenterna (medborgarna, EUs medlemslinder, bilindustrin och tjinsteforetagen
och organisationerna), att ta bort institutionella och legala hinder, harmonisera teknisk
standard och stimulera efterfrigan for den nya teknik som krivs. Projektet stédjer ock-
s& ICT-baserad forskning inom transportomradet. Under paraplyinitiativet ICI finns
underprojekten eSafety, eSafety Support, eSafety aware.

eVALUE - Fordonssakerhet, SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut

For att minimera antalet trafikolyckor dr det nédvindigt med standardiserade test-
metoder och utvirdering av aktiva sikerhetssystem i fordon. Malet med EU-projektet

eVALUE ir att ta fram oberoende testmetoder for utvirdering av dessa aktiva siker-
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hetssystem. Projektet fokuserar pd sikerhetssystem som finns i dagens fordon men

undersoker dven framtida system.

Projektdeltagare: Centro Ricerche FIAT, Fundacién Robotiker, Ibeo Automobile
Sensor, IDIADA Automotive Technology, Institute of Automotive Engineering (ika)
of RWTH Aachen University (koordinator), SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut,
Statens Vig- och Transportforskningsinstitut (V'TT), Volvo Technology Corporation

elMPACT

elIMPACT ir ett EU-projekt under sjitte ramprogrammet vars avsikt har varit att stu-
derar effekterna av intelligent bilsidkerhet. Projektet avslutades sommaren 2008.

COOPERS (Co-operative Systems for Intelligent Road Safety)

COOPERS ir ett projekt inom EUs sjitte ramprogram som startade i borjan av 2006
och avslutas 2010. Projektet har 39 partners, frin Sverige deltar Vti. Syftet dr att bidra
till utvecklingen av telematikapplikationer for viginfrastrukturen, med det lingsiktiga
milet om samverkande trafikstyrning mellan fordon och fasta installationer och redu-

cera/eliminera utvecklingsgapet mellan bilindustrin och vigoperatérerna. Budgeten ir

16,8 MEUR.

VTI, Statens Vag och Transportforskningsinstitut

Statens vidg- och transportforskningsinstitut, dr ett oberoende och internationellt
framstiende forskningsinstitut inom transportsektorn, med omkring 190 medarbetare
ar VTI den storsta transportforskningsmiljon i Sverige. VTT utfor tillimpad forsk-
nings- och utvecklingsverksamhet som ror samtliga transportslag. En viktig utveck-
ling de senaste dren har varit den internationella orienteringen. VT har ett mycket
vil utvecklat internationellt samarbete och har varit en drivande kraft for att etablera
flera organisatoriska nitverk for forskningsinstitut i Europa: The Forum of European
National Highway Research Laboratories (FEHRL) med fokus pa vigforskning och
FERSI inom trafiksikerhetsomridet, samt European Conference of Surface Transport
Research Institutes (ECTRI). VTT deltar i ett stort antal EU-projekt. 1 forsta utlys-
ningen inom FP6 medverkar man i 10 projekt vilket férvintas ge 30 Mkr i finansiering.
Ett av dem dr INTRO, Intelligent Roads, ett nystartat EU-projekt om trafiksikerhet,
transportkapacitet och vigkomfort med V'T'1 som koordinator.

FEHRL

Aren sammanslutning av 27 vigforskningsinstitut med syfte att skapa samarbete om
‘highway engineering’ som bildades redan 1989. Forskningen skall betjina nationel-

la regeringar, EU-kommissionen, vighallare och trafikanter. Kansliet finns i Bryssel.
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Totalt omfattas 2500 forskare och den ér helt dominerande inom sitt omrade i Europa.

Sarskilt viktiga partner for VTT dar TRL i Storbritannien och BAST i Tyskland.

ECTRI
ECTRI skapades 2002 som ett komplement till FEHRL och som ett europeiskt

‘Networks of Excellence’. Denna organisation dr ocksd inriktad primirt gentemot
EU-systemet. ECTRI dr ursprungligen ett franskt initiativ med avsikt att skapa ett
centrum med deltagande av institut frin flera transportslag. Dess verksamhet 4r alltsd
betydligt bredare dn den som FEHRL bedriver. Nu medverkar 16 institut i 14 linder
med sammanlagt 1 300 forskare. Bide FEHRL och ECTRI ir fristdende frin EU och
ir egna juridiska personer. De har inga egna verksamheter utan bygger pa medlem-
marnas verksamheter. Man underlittar delande av forskningsresurser, kartligger expe-
rimentella tillgingar, samt stodjer utbyte av unga blivande forskare, doktorander och
postdoktorer. Viktiga uppgifter f6r bada organisationerna ir att ge rad 4t kommissio-
nen och stodja den i att utveckla verksamhetsidéer samt att i samband med utlysningar

sedan fungera som en plattform for att skapa ansokningar.

ERTRAC

ERTRAC European Road Transport Research Advisory Council, bildades 2002 I syf-
te att linka samman transportsektorns alla aktdrer: industrin, de nationella vigverken

och regeringskanslierna, olika branschorganisationer, universitet och hégskolor samt

foretridare pd hogsta niva for EU-kommissionen. ERTRAC har senare fitt rollen som

den forsta av de s.k. europeiska teknologiplattformarna.

CEDR

CEDR ir ett embryo till ett sameuropeiskt vigverk och har skapats genom tillkoms-
ten av Conference of European Directors of Roads (CEDR). Aven hir har VTI en
framstdende roll bl.a. i projektet INTRO, Intelligent Road. Vigforskningsinstitut frin
Osterrike, Frankrike, Schweiz och Storbritannien ingar plus FEHRL och ett antal
foretag. Syftet dr att: bidra till "Europeisk nollvision” och nd milet om halverat antal
olyckor 2010, mota behovet av 6kande krav pa vignitens kapacitet och forbittrad vig-

komfort for anvindarna.
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