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Begreppsforklaringar

ITS — En forkortning for Intelligenta transportsystem. Samlingsnamn for
informationsteknik som anvands for att skapa ett forbattrat transportsystem.

Intelligenta transportsystem definieras i ITS-direktivet som “system med
informations- och kommunikationsteknik som tillampas for transporter pa vag,
inbegripen infrastruktur, fordon och anvindare, trafikledning och
mobilitetshantering, samt for granssnitt mot andra transportslag” (Sveriges riksdag,
2013).

ISA - Intelligent hastighetsanpassning (Eng. Intelligent speed assistance - ISA) ar
ett avancerat forarstodsystem som hjalper forare att halla sig inom de aktuella
hastighetsgranserna. Genom att anvinda data fran GPS, kartdatabaser och
kamerabaserad skyltavlasning kan ISA informera foraren om den aktuella
hastighetsbegransningen. Forutom att informera om hastigheten finns aven ISA-
system som varnar aktivt, eller som ingriper i korningen samt aktivt begransar
fordonet.

ACC —Adaptiv farthallare (Eng. Adaptive cruise control — ACC) ar ett avancerat
forarstodsystem som automatiskt justerar bilens hastighet for att halla ett sikert
avstand till framforvarande fordon. Systemet anvander sensorer for att méta
hastigheten och avstandet till andra fordon pa vigen, vilket gor det mojligt att
anpassa hastigheten utan att foraren behover justera gaspedalen.

Fleet management system — Digitala l6sningar som anvands for att 6vervaka
och optimera fordon och resurser inom en transportflotta. Dessa system majliggor
sparning av exempelvis fordonens position, hastighet och briansleférbrukning, samt
hantering av underhéll och reparationer.

Telematik — En teknik som kombinerar telekommunikation och
informationsteknologi for att samla in, 6verfora och analysera data fran fordon i
realtid. Genom att anvinda GPS, sensorer och tradlésa natverk kan telematik ge
detaljerad information om fordonets prestanda, korbeteende och position.

Avancerade forarstodsystem — Teknologiska funktioner som hjilper foraren att
framfora fordonet pa ett mer sékert och effektivt sitt. Automatisk nodbroms,
hastighetsstod och kurshallningsstod ar exempel pa avancerade forarstodsystem.

ITS-direktivet —Det direktiv vars fullstindiga namn ar "Europaparlamentets och
radets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for inférande av
intelligenta transportsystem péa viagtransportomradet och for granssnitt mot andra
transportslag”. Aven direktivets revidering som har ratificerats under 2023 ingar.



Trafikverkets stillningstagande for digitalisering av
vagtransportsystemet — Beslut fran 2021 om Trafikverkets stillningstagande for
digitalisering av vigtransportsystemet i syfte att utgora den externa
kommunikationen och internt fortydliga kring Trafikverkets roll och inriktning i det
digitala ekosystemet (Backstrom et al., 2021).



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Detta dokument ar en del av flera kunskapsunderlag om hur den digitala
utvecklingen av vagtransportsystemet paverkar planeringen av atgarder inom
Trafikverkets organisation, i syfte att bidra till forbattring av vigtransportsystemet.

I takt med att utvecklingen och marknadspenetrationen av avancerade
forarstodsystem och digitala tjanster forandras anvandandet av
vagtransportsystemet. Uppskattningsvis 100% av alla nya salda personbilar idag ar
uppkopplade och i princip kommer samtliga fordon vara uppkopplade 2050
(Danielsson, 2024). I och med EU-forordning 2019/2155 (Europaparlamentet,
Europeiska unionens rad, 2019) ir ett flertal avancerade forarstodsystem ett krav
vid alla nybilsférsiljningar inom EU fran juli 2024, vilket paskyndar
inforandetakten av dessa system.

Avancerade forarstodsystem och digitala tjanster riktade mot uppkopplade fordon
forvintas fortsatt bidra till de transportpolitiska malen. Genom att stotta och dra
nytta av de avancerade forarstodsystem och digitala tjanster som finns i allt fler
fordon kan de komma att komplettera, och pa sikt dven ersétta behovet av vissa
traditionella atgiarder som hanterar olika brister i vagtransportsystemet idag.

1.2 Syfte

Detta dokument ar en kunskapssammanstillning inom omréadet
hastighetsanpassning med st6d av avancerade forarstédsystem och uppkopplade
fordon. Syftet ar att 6ka forstaelsen for hur avancerade forarstodsystem och digitala
tjanster riktade mot uppkopplade fordon kan komma att paverka
infrastrukturplaneringen i form av behov, brister och mdjliga atgirder.

1.3 Definition — Hastighetsanpassning

Effektiv hastighetsanpassning ar en central del av trafiksdkerheten och avser
forarens forméga att anpassa sin hastighet efter radande vag- och
trafikforhallanden. Effektiv hastighetsanpassning kan minska risken for olyckor och
allvarliga skador, samt bidra till ett smidigare trafikflode. Detta kapitel utforskar tva
huvudomraden inom hastighetsanpassning: hastighetsefterlevnad och
hastighetsanpassning.

Hastighetsefterlevnad handlar om att sikerstilla att forare foljer de skyltade
hastighetsbegransningarna. Detta ar viktigt eftersom hastighetsbegransningar sitts
utifran viagarnas utformning, omgivande miljo och trafiksidkerhet. Efterlevnad av



dessa begransningar minskar risken for olyckor och skador och hjalper till att skapa
en jamnare trafikrytm

Hastighetsanpassning handlar om att anpassa hastigheten baserat pa aktuella
vag- och trafikforhallanden. Genom att anpassa hastigheten i realtid till ridande
forhéllanden kan forare balansera behov av tillganglighet och sikerhet. Forare gor
dessa anpassningar dynamiskt, men intaget av avancerade forarstod okar
mojligheterna att proaktivt agera pa exempelvis isldggning, kobildning eller
upphinnande till framférvarande fordon.

1.4 Avgransning

En mangd olika verktyg anvands for att sakerstilla korrekt hastighetsanpassning
och regelefterlevnad, fran fysiska hinder, via polisidra insatser till kampanjer for
lugnare korning. Denna PM fokuserar dock pa avancerade forarstodsystem, mer
specifikt:

e ISA, Intelligent speed assistance
e ACC, Adaptive cruise control
Samt pa digital teknik utanfor fordonet som omfattar:

¢ Fleet management system, som innefattar operativa system som anvinds av
driftledningscentraler och som kan 6vervaka korbeteende

Darutover tacks aven mojliggorande teknik:
¢ Geofencing
e Telematik, som innebir olika sitt att insamla data om fordonet
e Kartdatabaser
e Kamerabaserad skyltavlasning
e Digital uppkoppling

PM:en ticker hastighetsanpassning kopplat till personbilar, bussar och lastbilar.
Kunskapslaget ar som mest utvecklat nar det giller personbilar, dar den stora
maéangden tidigare studier genomforts.

1.5 Hur kunskapsunderlaget ska tillampas

Digitaliseringen av vagtransportsystemet paverkar savil nulagesbeskrivningen som
analysen av ett brist- eller problemomrade och val av potentiella atgiarder. Nar ett
brist- eller problemomrade analyseras kan detta kunskapsunderlag anvindas for att
ge lasaren en forstéelse for om det ar troligt att potentiella losningsalternativ
paverkas av avancerade forarstodsystem och digitala tjanster riktade mot
uppkopplade fordon.



Eftersom fordonen i allt storre utstrackning star for en 6kad sidkerhet, andras ocksa
gransen for nar traditionella atgirder och vignara ITS-atgarder kan motiveras och
foras vidare. Avancerade forarstodsystem och digitala tjanster kompletterar
traditionella dtgarder genom att stotta och informera foraren lings hela vagnatet,
och pa sikt skulle dven behovet av traditionella atgarder sa som viagnara ITS och
nybyggnation potentiellt kunna minska.

Sammanfattningsvis dr avancerade forarstodsystem och digitala tjanster viktiga att
beakta vid bedémning av brister, behov och atgéarder i planeringen av
vigtransportsystemet. Kunskapen ir viktig bland annat for AVS-arbetet, for att
sakerstilla att nyare fordons paverkan beaktas. Kunskap om hur systemen och de
digitala tjansterna fungerar, vilken effekt de forvantas ge, hur stor del av
trafikarbetet som forviantas nyttja dessa samt nar de kommer i tid ar viktiga
parametrar som kan paverka bedomningen av en atgérd.



2 System och teknik for
hastighetsanpassning och
hastighetsefterlevnad

Det finns idag flera olika system som avser att hjdlpa, stodja eller tvinga fordonet till
relevant hastighet. Dessa system ir i sin tur baserade pa olika tekniska 16sningar
dar vissa ar installerade i fordonen fran fabrik medan andra kan vara antingen
eftermonterade eller mobila system. Vissa system sasom ISA ar primirt utformade
for att stodja hastighetsefterlevnad medan andra system, sdsom navigationssystem
eller ACC-funktioner, inte har det som ett primirt syfte men innehéller funktioner
som bidrar till att stodja hastighetsanpassning.

Det finns ingen vedertagen klassificering av dessa system och det kan vara
forvirrande vad som ar ett system, vad som ar en funktion och vad som ar
bakomliggande och mgjliggérande teknik. For att strukturera och tydliggora utifran
denna PM:s syfte har vi anvints oss av foljande klassificering och begrepp:

1. Fordonsbundna system for hastighetsanpassning monterade fran fabrik
2. Fordonsbundna eftermonterade system

3. Mobila system

4. Sekundirsystem med hastighetsanpassande funktionalitet

5. Mojliggorande teknologier

Med fordonsbundna system for hastighetsanpassning monterade fran
fabrik menas sddana system som ar integrerade i fordonet fran fabrik och dar
fordonstillverkaren ansvarar for design, integration och dven service av systemen.
Typexempel har ar ISA som enligt lag ska finnas i alla nya fordon som séljs i Europa
fran juli 2024 (European Union, 2021).

Med fordonsbundna eftermonterade system avses system vars primara
funktion ar hastighetsanpassning men som inte dr monterade fran fabrik. De ar fast
monterade i fordonet och skiljer sig pa sa sétt frin de mobila systemen. Den hér
typen av system ar vanliga i olika pilot- och testprojekt och mycket av forskningen
ar utford pa den har typen av system. Systemen ar dven vanliga inom
yrkesindustrin, dér till exempel ett dkeri har infort system pa sina lastbilar eller en
kollektivtrafikoperator har infort ett system pa sina bussar. Utmirkande for dessa
system ar att de ofta ar begransade i funktionalitet och geografisk spridning samt
att de ar begriansade till en mindre fordonsflotta.
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Med mobila system avses system som inte ar kopplade till ett fordon utan i stillet
foljer en forare alternativt en forarroll oavsett vilket fordon foraren sitter i.
Typexemplet har dr mobiltelefoner dar olika appar och navigationsfunktioner kan
anviandas. Pa nyare bilar kan dessa dven integreras vil i ett fordons skarmar och
ljudsystem med hjilp av till exempel CarPlay eller Android Auto. Fordelen med
dessa system ar att de fungerar dven pa éldre bilar.

Sekundiarsystem med hastighetsanpassande funktionalitet avser sidana
system vars primara syfte inte ar att stodja anpassning av hastighet men att de dnda
innehéller den typen av funktionalitet. Exempel pa det dr navigationssystem som
utover karta och vigvisning dven kan innehélla information om hastighetsgrans och
informera nir hastighetsgransen 6verskrids. Dessa system kan vara
fabriksmonterade, eftermonterade eller mobila system.

Slutligen har vi méjliggorande teknologier. Med detta avser vi teknologier som
i sig sjalva inte har ndgon hastighetsanpassande funktion men som utgor
bestandsdelar i ovan ndmnda system for att magjliggora den hastighetsanpassande
funktionaliteten. Har ingér kartdatabaser over gillande hastighetsgranser,
positionerings- och geofencing-teknologier, kameror och kommunikation mellan
fordon och infrastruktur.

I foljande kapitel redogor vi for de vanligast forekommande systemen och
funktionerna samt de mest framtradande mojliggorande teknologierna.

2.1 Intelligent stod for anpassning av hastighet (ISA)

Intelligent st6d for anpassning av hastighet (Intelligent speed assistance — ISA) ar
ett avancerat forarstodssystem som anvander GPS ihop med kartdatabaser
och/eller igenkanning av vagmarken for att kontinuerligt kartlagga
hastighetsgranser.

Ett ISA system bestar av flera olika tekniska delsystem for att det ska fungera och
det finns mer eller mindre avancerade varianter. Ett grundlaggande ISA-system
bestar av tre olika delar:

1. Information om aktuell hastighetsgrans vid fordonets position
2. Information om fordonets nuvarande hastighet

3. Ett granssnitt for att formedla information/ingripa vid eventuell
overtriadelse

Information om aktuell hastighetsgrians vid fordonets position kraver
mest av mojliggorande teknologier och dessutom en samverkan med omvarlden
genom kameror eller GPS/kartdatabaser. Information om fordonets
nuvarande hastighet inhdmtas antingen direkt fran fordonet eller fran ett GPS
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system (galler framfor allt mobila system). Ett grinssnitt for att formedla
information/ingripa vid eventuell 6vertridelse finns i olika varianter som
paverkar foraren/fordonet i olika grad och det ar just granssnittet som anvands for
att sarskilja olika ISA-system fran varandra.

Trenden for ISA i de svenska personbilsmodellerna ar uppatgaende och eftersom
ISA regleras i EU Forordning 2019/2144 kommer samtliga nya bilar som saljs i
Europa vara utrustade med det fran juli 2024, se Figur 1. Cirka 75% av trafikarbetet
forutspas utgoras av fordon utrustade med fordonsbunden ISA ar 2027.
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Figur 1. Utvecklingen av intelligent hastighetsstdd i fordonsflottan

Nedan redogors for den vanligast forekommande indelningen som delar in ISA-
systemen i fyra olika nivaer. Vart att podngtera ar att det ar en glidande skala
mellan de fyra systemen nedan och beroende pa hur ett system dr utformat kan det
klassas in under flera nivaer.

2.1.1 Informerande ISA

Informerande ISA-system tillhandahaller information till foraren om den aktuella
hastighetsbegransningen pa viagen. Detta gors vanligtvis genom en visuell display
pa instrumentpanelen som visar hastighetsbegransningen, se figur 2. Exempelvis
kan en bil utrustad med ett informerande ISA-system anvanda GPS och digitala
kartor for att visa den aktuella hastighetsbegransningen pa en skiarm, vilket hjélper
foraren att halla sig informerad och anpassa sin hastighet dérefter.
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Figur 2. Exempel pa enkelt informerande ISA-system.

2.1.2 Varnande ISA

Varnande ISA-system gér ett steg langre dn informerande system genom att varna
foraren nir de 6verskrider hastighetsgransen, se figur 3. Detta kan ske genom bade
visuella och ljudbaserade varningar, sdsom blinkande ljus eller en varningssignal.
Ett exempel pa detta ar ett system som aktiverar en varningssignal om foraren kor
over hastighetsgrinsen, vilket uppmanar foraren att sakta ner och darmed okar
medvetenheten om hastighetsovertradelsen. I EU-kravet ar det denna form av ISA
som ska finnas i alla nya salda bilar i Europa fran och med juli 2024. Féraren kan
dock vilja att stinga av funktionen.

Figur 3. Exempel pa enkelt varnande ISA-system.
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2.1.3 Ingripande ISA

Ingripande ISA-system tar aktivt kontroll 6ver fordonet for att forhindra
hastighetsovertradelse. Dessa system kan begriansa bilens hastighet genom att
exempelvis minska gaspadraget eller ge ett 6kat fysiskt motstand i gaspedalen nar
hastighetsgransen Gvertrads, se figur 4. P4 ett ingripande system finns alltid
mojligheten for foraren att aktivt ignorera ingreppet, det vill siga att det exempelvis
gar att gasa dven om pedalen ger ett visst motstand.

Figur 4. Exempel pa ingripande ISA-system.

2.1.4 Begransande (limiting) ISA

Begriansade ISA-system fungerar genom att forhindra fordonet fran att 6verstiga en
forinstélld hastighetsgrans i specifika omraden, se figur 5. Detta kan fungera genom
att antingen hindra foraren fran att accelerera mer an den givna hastigheten, och
ibland dven genom att bromsa om hastigheten Gvertrads, exempelvis i
nedforsbackar. Den hir typen av begransande system finns exempelvis
implementerat genom toppfartsbegransningar pa tunga fordon.
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Figur 5. Exempel begransande ISA-system.

2.2 Farthallare

En farthéllare ar en funktion i en bil som automatiskt héller en konstant hastighet
utan att foraren behover trycka pa gaspedalen. Vilken hastighet fordonet ska ha
stills manuellt in av foraren och systemet syftar till att forbattra komforten under
langkorningar och anvands framfor allt pa motorvag och storre landsvéagar.

En vidareutveckling av farthallaren ar adaptiva farthallare (Adaptive cruise control
— ACC). Det ar en teknik som automatiskt anpassar fordonets hastighet till antingen
den av foraren forinstdllda maxhastigheten eller till en ldgre hastighet for att halla
ett sdkert avstdnd till framférvarande fordon. Nedan foljer en beskrivning av olika
nivaer av ACC, det bor dock podngteras att grinserna dem emellan ar flytande och
att en given fordonsmodell kan ha inslag av flera nivaer.

2.2.1 Enkel farthallare (Cruise control)

Denna teknik ar den enklaste formen av farthallare som automatiskt héller en
forinstalld hastighet utan att foraren behover trycka pé gaspedalen. Cruise control
ar inte adaptiv och reagerar inte pa omgivande trafik. Systemen har anvénts sedan
borjan pa 9o-talet i hogre grad och finns idag i de flesta moderna bilar.

2.2.2 Grundlaggande adaptiv farthallare (Grundlaggande
ACC)

ACC tar Cruise control ett steg vidare genom att kunna justera bilens hastighet
baserat pa avstandet till fordonet framfor. Systemet anvander radar eller lidar for
att uppticka fordon och anpassar hastigheten automatiskt for att uppratthalla ett
sdkert avstdnd. Dessa system har blivit vanligare under 2010-talet men ar inte
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standardutrustning. Fordonens beteenden kan dock skilja sig 4t mellan tillverkare
och fordonsmodeller gillande exempelvis:

e Onskvirt avstind till framférvarande fordon vid olika hastigheter.

e Hur snabbt fordonen bromsar in nar de hinner upp till framférvarande
fordon.

e Acceleration upp till onskad hastighet (exempelvis vid filbyte for
omkorning).

2.2.3 Forutseende adaptiv farthallare (Prediktiv ACC)

Denna mer avancerade version av ACC tar hansyn till vagférhallanden och
trafikflode langre fram. Genom att anvinda information fran kartdata, kameror och
sensorer kan systemet forutse och reagera pa kurvor, backar och trafikstockningar,
vilket ger en jamnare och sdkrare korning. Denna mer avancerade form av
farthéllare finns i dagslaget i huvudsak pa forsknings- och utvecklingsstadiet, 4ven
om vissa tillverkare inkluderat varianter pa det for nya bilar.

2.2.4 Kooperativ adaptiv farthallare (Kooperativ ACC)

Den mest avancerade formen av ACC involverar kommunikation mellan olika
fordon och till infrastruktur for att optimera trafikflodet. Kooperativ ACC gor det
mojligt for fordon att "prata" med varandra, vilket mojliggor smidigare korrutter
genom att dela information om hastighet, position och korforhallanden. Dessa
system ar i dagslaget i huvudsak pa forskningsstadiet.

2.3 Sekundarsystem

Det finns flera olika system som primart har en annan funktion an just
hastighetsanpassning, men som dnda har den funktionaliteten inbyggd. Nedan
redogor vi for ndgra av dessa system.

2.3.1 Fleet management system

Fleet management system ar integrerade losningar som anvands av foretag och
organisationer for att 6vervaka och optimera sina fordonsflottor, ur manga aspekter
utover hastighetsanpassning. Genom att anvianda GPS, fordonsdiagnostik och
kommunikationsteknik kan Fleet management system spara fordonens position,
hastighet och kérmonster i realtid. Denna information hjilper trafikledare att
identifiera korbeteenden sasom hog hastighet, och implementera riktade
utbildnings- och beloningsprogram for att framja sakrare och mer ekonomisk
korning. Darutover kan ett sikrare korbeteende potentiellt paverka premier som
betalas till forsakringsbolag.
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2.3.2 Navigationssystem

Navigationssystem kan vara bade fabriksmonterade, eftermonterade och mobila
och tillgdngen pa olika navigationslosningar ar stor idag. De flesta dr dessutom
uppkopplade sa de kan visa aktuell information om trafik, olyckor och restider och
aktuell hastighet. I dessa system finns vanligtvis en mojlighet att visa
hastighetsgransen och fordonets aktuella hastighet och det kan ocksa forekomma
mojligheten att vilja att aktivera en ISA-funktionalitet som kan vara antingen
informerande eller varnande.

2.4 Mojliggorande teknologier

2.4.1 Geofencing

Geofencing ar en teknik som anviander GPS (eller liknande tekniker) for att skapa
virtuella granser runt specifika geografiska omraden dar vissa satta villkor géller
inom omradet, sdsom till exempel en viss hastighetsgrians. Nar ett fordon passerar
in eller ut genom en grins kan en atgird triggas baserat pa villkoren inom omradet,
sadsom en varning for hastighetsovertriadelse eller automatisk inbromsning om
hastighetsgransen overskrids.

Viktigt att notera har ar att geofencing i sig enbart ar en majliggorande teknik som
hjalper till att definiera vad som ska ske inom ett visst omrade och kan bland annat
tillampas for olika ISA-system, men det anviands ocksa pa andra tillimpningar.
Inom projekten NordicWay 1—3! anvandes till exempel geofencing for att definiera
kinsliga omraden dar hybridfordon skulle vixla 6ver till eldrift samt for att
definiera dynamiska pristariffer for avstindsbaserade viagavgifter.

2.4.2 Telematik

Telematik ar en teknologi som kombinerar telekommunikation och
informationsvetenskap for att 6vervaka och hantera fordons prestanda och
forarbeteenden. Genom att samla in data om hastighet, bromsning och acceleration
i realtid kan telematiksystem identifiera riskfyllt korbeteende och ge feedback till
foraren eller till en central driftledningscentral som kan vidta atgiarder gentemot
foraren.

2.4.3 Kartdatabaser

Kartdatabaser utgor en grundliggande komponent for att majliggora
funktionaliteten hos avancerade forarstodssystem. Statisk kartdata, som detaljerar
vagstrackor, hastighetsgranser och vigtyp, ar avgorande for att dessa system ska
kunna ge korrekt information och vigledning till forare. Informationen i

" Tre omfattande forsknings- och testprojekt inom ITS, https://www.nordicway.net/.
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kartdatabasen kan utgora input till de villkoren som kan gilla inom ett visst omréade
(geofencing).

Trafikverkets databas NVDB (Nationell vigdatabas) ar en viktig resurs i Sverige, da
den tillhandahaller omfattande och detaljerad information om landets vagar och
trafikforhallanden. Denna databas kan anviandas for att underlitta
hastighetsanpassning och 6ka trafiksakerheten. Utéver NVDB anvands dven andra
killor, sdsom data fran Google Maps och OpenStreetMap. Utover statisk
information kan kartdatabaser dven innehalla dynamisk information eller
realtidsinformation som beskriver vagarbeten, trafikstockningar och andra
forandringar i vagforhéllandena. Tillgdngen och palitligheten till denna information
ar dock blandad, vilket kan forsamra funktionaliteten hos manga avancerade
forarstod.

For att maximera effektiviteten och sidkerheten hos avancerade forarstodssystem ar
det avgorande att datakillorna kontinuerligt uppdateras och verifieras, sa att de
speglar aktuella forhéllanden pa vagarna.

2.4.4 Kamerabaserad skyltavlasning

Kamerabaserad skyltavlasning ar en teknik som anvinder avancerade
bildbehandlingsalgoritmer och maskininlarning for att identifiera och tolka
vagmarken i realtid.

Tekniken fungerar genom att en kamera, ofta monterad i fordonets front,
kontinuerligt fingar bilder av omgivningen. Dessa bilder analyseras sedan av
mjukvara som ar designad for att kinna igen specifika vigmarken, sisom
hastighetsbegransningar, stopplikt och andra relevanta trafikregler. Genom att
anvanda algoritmer for bildigenkanning kan systemet snabbt och effektivt
identifiera skyltar, &ven under varierande ljusférhallanden och vaderférhallanden.

2.4.5 Digital uppkoppling

Kontinuerlig uppkoppling ar inte ett krav for avancerade forarstodssystem, men
okar i regel deras effektivitet. En stabil och snabb internetuppkoppling sakerstaller
att fordon kan ta emot och skicka realtidsdata, vilket ar nodvandigt for att systemen
ska kunna ge korrekt och aktuell information till foraren.

4G-teknologin har moéjliggjort snabbare datadverforing dn tidigare generationer av
mobilnat, vilket har forbattrat kommunikationen mellan fordon och infrastrukturer.
Denna teknologi tillater 6verforing av stora mangder data, vilket ar viktigt for
funktioner som telematik och realtidsdata for hastighetsanpassning. Dock kan det
fortfarande finnas begransningar i latens och kapacitet, sarskilt i tatbefolkade
omraden eller vid hoga trafikvolymer.
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5G erbjuder betydligt hogre hastigheter, lagre latens och en storre kapacitet for att
hantera flera enheter samtidigt. Detta gor det mojligt for fordon att kommunicera
med varandra och med omgivande infrastruktur pé ett mer effektivt sitt, vilket kan
leda till forbittrade sikerhetsfunktioner och bittre trafikfléde. Aven om kapaciteten
for 5G ar hogre dn 4G ar tickningsgraden an sa linge markant lagre.
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3 Effekter relaterade till
hastighetsanpassning och
hastighetsefterlevnad

Detta kapitel ar uppdelat i tva delar for att beskriva de potentiella effekterna av
avancerade forarstod. Den forsta delen fokuserar pa effekter for enskilda fordon,
medan den andra delen behandlar effekter pa trafikflode och kapacitet.

3.1 Individuella fordon

Detta avsnitt undersoker de potentiella effekterna av avancerade forarstod pa
individuella fordon. Fokus ligger pa hur ISA, ACC och Fleet management system
kan paverka enskilda fordons hastighetsefterlevnad och hastighetsanpassning.

3.1.11SA

Detta kapitel ar uppdelat pa tre olika fordonstyper: personbilar, bussar och
lastbilar. Varje del av kapitlet diskuterar dokumenterade effekter av ISA pa
hastighetsanpassning specifikt for dessa fordonstyper.

Tidigare studier har ofta fokuserat pa trafiksiakerhet och hastighetsefterlevnad
snarare dn hastighetsanpassning. Manga av dessa studier har anvint sig av
simulatorer eller experiment med specialanpassade fordon, vilket innebar att det
finns en brist pa data fran verkliga forhallanden. Trots detta har ISA-systemen blivit
allt vanligare i olika fordonstyper och det finns ett 6kande behov av att forsta deras
faktiska effekter pa hastighetsanpassningen.

Aven om ménga studier visar pa positiva resultat nir det giller
hastighetsanpassning och trafiksdkerhet, finns det samtidigt en brist
sakerhetsmaissigt. De forare som ar mest benédgna att 6verskrida hastighetsgranser
ar ocksa de som ar mest troliga att stinga av ISA-system, savida dessa inte ar
tvingande (Hjalmdahl, 2004). Designen av ISA-systemen spelar formodligen en
stor roll i hur effektiva de ar, och det ar viktigt att fortsatta undersoka hur dessa
system kan utformas for att maximera deras fordelar och minimera riskerna.

Personbil

En tidig och omfattande svensk studie av Biding and Lind (2002) installerade ISA-
system i 5 000 fordon. Resultaten visade pa signifikanta forandringar i
hastighetsbeteende, med en genomsnittlig minskning av hastigheten pa 3—4 km/h.
Detta antyder att ISA kan ha en positiv effekt pa att sinka hastigheterna. En viktig
faktor som bidrog till den 6vergripande hoga acceptansen for systemen var att
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aterkopplingen fran systemen var frivillig, vilket kan ha gjort forare mer mottagliga
for att anvanda dem.

Senare forskning har visat pa storre effekter av ISA-system, till exempel Lai and
Carsten (2012) och Yahoodik et al. (2024). De visar pa att systemet kan "kapa
topparna” och minska antalet forare som 6verskrider hastighetsgranserna. Lai and
Carsten (2012) samt Lai et al. (2012) visade att dessa system kan minska mangden
hastighetsovertradelser, men att effekterna ar kontextberoende och varierar
beroende pa typ av vigstracka. Detta understryker vikten av att anpassa och
kalibrera ISA-system for olika trafikmiljoer.

I en studie av Van Der Pas et al. (2014) rekryterades forare med en historik av att
overskrida hastighetsgranserna, ofta med tidigare hastighetsboter. Studien visade
att ISA-systemet forbattrade hastighetsefterlevnaden hos dessa forare. Tva olika
system testades: ett begransande system som hindrade hastighetsovertradelser och
ett varnande system. Bada systemen visade sig vara effektiva, men det ar viktigt att
notera att bada systemen ocksa var mojliga att kringga, vilket kan minska deras
langsiktiga effektivitet.

Sammanfattningsvis visar studierna att designen av ISA-system spelar en stor roll i
hur effektiva de dr. Om ISA endast ar informerande kan det bidra till att fa ménga
forare att halla hastighetsgranserna, men det kan vara svart att hantera den
minoritet av forare som regelbundet 6verskrider hastighetsgranser utan mer
tvingande system. Darfor ar det viktigt att utforma ISA-system som inte bara
informerar eller varnar, utan ocksa aktivt paverkar forarnas beteende for att uppna
maximal sdkerhet och hastighetsefterlevnad. I dagslaget finns dock inga tvingande
krav pa ISA-system. Darutover 4r manga system som idag anvinds bristfalliga i
tillforlitlighet med felaktig eller missvisande information, vilket minskar
acceptansen, se kapitel 4.3.

Buss

Bussar ar i Sverige lagligt begriansade till en maximal hastighet pd 100 km/h, vilket
kan uppnés genom anvandning av begransande ISA-system. I manga fall kan de
upphandlande kollektivtrafikmyndigheterna stilla krav pa sddana system, och det
forekommer att bussoperatorer internt implementerar dessa system for att
sakerstalla hastighetsefterlevnad. I Sverige har det tidigare inte varit standard att
krava ISA-system for bussar, men i exempelvis London har det varit ett krav sedan
2019 (Transport for London, nd.).

I praktiken &dr problemet med hastighetsévertradelse nagot mindre for bussar
jamfort med personbilar, eftersom majoriteten av busstrafiken ar tidtabellstyrd och
diarmed styrs hastigheterna mot det schemalagda. Dessutom ”6vervakas” bussarnas
hastigheter av resenérer som i regel klagar vid noterbara hastighetsovertradelser.
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Trots detta finns det fortfarande betydande problem med hastighetsefterlevnad
aven inom busstrafiken. Enligt en studie frdn Folksam Forskning (2022) ar
busstrafiken den yrkestrafik som bist foljer hastighetsgrianserna, men har trots det
markanta problem.

Tre studier har identifierats som har undersokt ISA-systemens effekter pa
busstrafik. Greenshields et al. (2016) undersokte effekterna av ISA pa tva busslinjer
i London och fann markanta forbattringar i hastighetsefterlevnad. Speciellt pa vagar
med lagre hastighetsgranser (20 mph, cirka 32 km/h) minskade andelen
hastighetsovertradelser fran cirka 15 % till cirka 2 %. Pa vigar med hogre
hastighetsgrianser (30 mph, cirka 48 km/h) var effekten mindre, huvudsakligen for
att andelen hastighetsovertradelser redan var mycket l4g innan implementeringen.
Studien noterade dven att designen av ISA-systemet hade en stor inverkan pa
forarnas acceptans, dir aterkoppling fran forarna bidrog till férbattringar av
systemet.

En annan studie av Yahoodik et al. (2024) implementerade ISA-system pa 100
bussar, 19 lastbilar och 350 bilar i New York. Studien visade betydande
forbattringar i hastighetsefterlevnad, men resultaten i studien presenteras endast
pa en 6vergripande niva, vilket gor det svart att dra definitiva slutsatser for just
busstrafik. Det kan dock antas att forbattringen skedde for samtliga trafikslag,
inklusive bussar.

Anderberg et al. (2003) anvinde sig av ett ISA-system som Okade trogheten i
gaspedalen vid hastighetsovertradelser, vilket hade stora effekter pa mangden
hastighetsovertradelser.

Sammanfattningsvis bedoms att ISA-system ha potential att bidra till forbattrad
hastighetsefterlevnad inom busstrafiken. Aven om forskningen p& omradet 4r
begrinsad, pekar de tillgingliga studierna pa positiva effekter, sarskilt nar systemen
ar val utformade och accepterade av forarna.

Lastbil

En av de mest framstaende studierna som fokuserar pa effekterna av ISA pa
lastbilstrafik 4r genomford av De Vos et al. (2023), som anviande en simulator med
34 professionella lastbilsforare. I denna studie korde deltagarna pa en vagstracka
med en hastighetsbegrinsning pa 70 km/h, men med en sarskild begransning pa 60
km/h for lastbilar. Resultaten visade att anvindningen av ISA halverade den
genomsnittliga strackan dar forare korde 6ver hastighetsbegransningen, vilket
indikerar en betydande forbattring i hastighetsefterlevnaden.

En annan relevant studie genomfordes av Trafikverket i samarbete med SCA Skog
och fyra dkerier (Lindgren et al., 2024). Syftet med studien var att minska
hastighetsovertradelser i fyra mindre samhéllen genom att inféra informativa ISA-
system som varnade for hastighetsovertradelser. Trots att det var svart att dra
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kvantitativa slutsatser om de specifika effekterna av systemen, rapporterades det att
béade forare och allménheten upplevde systemen som positiva. Detta indikerar att
ISA-system kan ha en positiv inverkan pa hastighetsefterlevnaden dven i
lastbilstrafik, &ven om mer forskning pa omradet.

Hjalmdabhl et al. (2009) visade dven pa minskning av genomsnittlig hastighet for
lastbilsforare som anvinde ett begransande ISA-system, men att utformningen av
systemet var viktigt for att acceptansen hos forare for att undvika endast kortsiktig
forandring.

Sammanfattningsvis visar studier att ISA har potential att forbattra
hastighetsanpassningen for lastbilar. Trots den begriansade mangden data verkar
ISA-system kunna bidra till battre hastighetsefterlevnad och 6ka sakerheten i
lastbilstrafik, sarskilt nir systemen ar utformade for att ge tydlig aterkoppling och
varningar till forarna.

3.1.2ACC

ACC har undersokts i olika studier med avseende pa dess paverkan pa
hastighetsanpassning. Varotto et al. (2022) visade att ACC kan leda till lagre
hastigheter och bittre hastighetsefterlevnad 6ver lag. Studien anvande data fran
BMW och Tesla i Nederlanderna och visade att forare som anviande ACC hade en
tendens att hélla hastigheterna inom de tilldtna granserna.

A andra sidan visade Monfort et al. (2022) att hastigheterna snarare 6kade med
anvandningen av ACC. I denna studie satte deltagarna helt enkelt en hogre
hastighet dn den skyltade i systemet, vilket resulterade i att de korde snabbare dn
vad som var tilldtet.

Sammanfattningsvis kan sidgas att hastighetseffekterna av ACC ar oklara och kan
vara beroende av sammanhanget. Den adaptiva delen av ACC bor dock vara mycket
positiv for anpassningen av hastigheten, da den underlattar for foraren att hélla en
jamn hastighet i forhallande till framforvarande trafik. Detta ar ett av de priméara
syftena med systemet. Utvecklingen pa omréadet adr dessutom snabb, och mer
avancerade former av adaptiva farthallare, sdisom forutseende adaptiva farthallare,
kommer med storsta sannolikhet att forandra forutsattningarna och potentiellt
forbattra hastighetsanpassningen ytterligare.

3.1.3 Fleet management system

Fleet management system Overvakar hastigheten for varje fordon i realtid. Genom
att registrera och rapportera hastighetsovertradelser kan foretagsledningen
identifiera problematiska beteenden och vidta atgarder. Forare kan ocksa fa
omedelbar feedback, vilket kan hjdlpa dem att anpassa sin korning och halla sig
inom hastighetsgrianserna. Systemen inkluderar dven funktioner som att satta upp
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hastighetsbegransningar for specifika zoner eller vagar. Detta kan hjalpa till att
sakerstilla att forare haller sig inom sidkra hastighetsgranser, sirskilt i omraden
med sarskilda restriktioner, som skolzoner eller byggarbetsplatser.

Dessutom kan systemen anvindas for att analysera langsiktiga trender i
hastighetsefterlevnad. Genom att samla in och analysera data 6ver tid kan foretag
identifiera monster och trender, vilket kan leda till infrastrukturella atgarder for att
forbattra hastighetsefterlevnaden.

Fleet management system kan ocksa fraimja en kultur av siaker korning genom att
integrera utbildningsprogram och incitament f6r forare. Genom att tillhandahalla
utbildning om sdker kérning och belona forare som konsekvent féljer
hastighetsgrianserna, kan foretag uppmuntra ett mer ansvarsfullt korbeteende.

Samtidigt ska det papekas att Fleet management system ofta ses som negativa av
forare och fackliga foretradare da de upplevs som 6vervakande och mindre
autonomi i yrkesrollen (Kelley, 2024).

3.2 Flode och kapacitet

Utover effekterna pa enskilda fordon kan avancerade forarstod ocksa fa en
betydande inverkan pa trafikflode och vigkapacitet. Genom att framja jamnare
hastigheter och minska plotsliga inbromsningar kan dessa system bidra till att
minska trafikstockningar och forbattra det overgripande trafikflodet. Denna
optimering kan leda till effektivare anvandning av befintlig infrastruktur och
potentialen att hantera storre trafikvolymer.

Detta kapitel beskriver darfor hur de tre teknikerna — ISA, ACC och Fleet
management system — kan paverka trafikflodet och viagkapaciteten. Effekten beror
till stor del pa hur stor andel av fordonen pa vigstrackan som anvinder nagon av
teknikerna, vilken i sin tur beror pa hur tat trafiken ar. For landsviagar med enstaka
fordon blir effekten av enstaka fordon mycket liten, medan det for tat stadsmiljo
kan racka med att en liten andel av fordonen for att fa systemeffekter (Greenshields
et al., 2016).

3.2.11SA

Som tidigare nimnts har ISA en dampande effekt pa hastigheten for den stora
mangden fordon, vilket kan leda till 14gre hastigheter i allmanhet. Detta kan initialt
verka negativt for trafikflodet, men forskning har visat att ISA ocksd minskar
variationen i hastigheten mellan fordon, vilket ar en viktig faktor for att optimera
trafikfloden (SWOW - Institute for Road Safety Research, 2015). Enligt studier fran
Lai and Carsten (2012) och SWOW - Institute for Road Safety Research (2015)
bidrar ISA till att skapa en mer homogen hastighetsprofil bland fordonen, vilket kan
ha positiva effekter pa trafikdynamiken.
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Variationer i hastigheten ar skadliga for trafikfloden av flera skal. For det forsta kan
hastighetsvariationer leda till 6kad risk for trafikstockningar, eftersom nir ett
fordon plotsligt saktar ner, tvingas efterfoljande fordon ocksa bromsa. Detta kan
skapa en kedjereaktion som snabbt sprider sig bakat i trafikflodet, vilket resulterar i
onddiga forseningar och stopp. For det andra paverkar hastighetsvariationer dven
den totala kapaciteten pa viagarna. Nar fordon ror sig med olika hastigheter skapas
mer oregelbundna avstand mellan dem, vilket gor det svarare for fordon att trédnga
in i och ut ur trafikflodet. Detta minskar effektiviteten och kan leda till att farre
fordon passerar en given punkt under en viss tidsperiod.

Sammantaget bor den totala effekten av ISA pa trafikfloden vara relativt sma, men
att resultaten kan variera beroende pa antaganden och de specifika funktionerna
hos ISA-systemen. En minskning av hastighetsvariationer, i kombination med en
diampande effekt pa hastigheterna, kan bidra till att 6ka den totala kapaciteten pa
vagarna och darmed forbattra trafikflodet. Genom att framja en mer enhetlig
hastighet kan ISA siledes spela en viktig roll i att optimera trafiksystemets funktion
och sdkerhet.

3.2.2ACC

Kunskapslaget kring effekterna av ACC pa trafikflode och kapacitet ar fortfarande
osdkert. Enligt Li et al. (2021) kan ACC bade 6ka och minska kapaciteten pa végar,
beroende pa olika faktorer. En av de storsta utmaningarna ar den heterogenitet som
finns i fordonens beteende; sma variationer i beteende kan leda till oonskade
variationer i hastighet och avstind mellan fordon. Aven variationer i sensorers
kvalitet och formagor kan paverka variationerna markant (Makridis et al., 2020).

P4 samma sitt visade Gunter et al. (2021) pa problem for trafikflodet i en
simuleringsstudie dir de provade sju olika algoritmer frén olika tillverkare. Data
fran fordon som anviander ACC visar att anvindningen av ACC ofta resulterar i fler
inbromsningar och accelerationer, vilket borde bidra till ett mer osékert trafikflode
Moawad et al. (2024).

Sammantaget tyder den nuvarande forskningen pa att effekterna av ACC pa
trafikflodet och kapaciteten kan vara bade negativa och positiva, beroende pa
specifika omstdndigheter och kontexter. Trots vissa potentiella fordelar lutar den
overgripande kunskapslaget mot en forsamring av trafikflodet, vilket kan ha
konsekvenser for den overgripande trafiksystemets effektivitet och sikerhet. Det ar
darfor viktigt att fortsatta forskningen inom detta omrade for att forsta de komplexa
interaktionerna mellan ACC och trafikdynamik.

3.2.3 Fleet management system

Forskningslaget om Fleet management system ar begransad, men det finns flera
kommersiella programvaror som anviinds flitigt. Aven om det #r svart att bedéma
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effekten av dessa kritisk si har de potential att paverka trafikflode och kapacitet
positivt genom att uppmuntra lugnare och mer kontrollerat korbeteende bland
forare, vilket kan leda till farre hastighetsovertradelser, inbromsningar och
accelerationer. Detta mer harmoniska korbeteende bidrar till ett jamnare
trafikflode, vilket i sin tur kan 0ka den totala kapaciteten pa viagarna. Den
overgripande effekten pa trafikflodet och kapaciteten ar dock osiker.
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4 Systemens begransningar

4.1 Tekniska begransningar

Trots deras potential att forbattra trafiksikerheten och framja
hastighetsanpassning, finns det flera utmaningar och begransningar som kan
paverka deras effektivitet. Ett exempel pa en teknisk begriansning ar systemets
beroende av exaktheten hos fordonsensorer och kameror, vilka kan paverkas av
daliga vaderforhallanden eller hinder pa vagen. Detta kan leda till felaktiga
hastighetsanpassningar och potentiella sakerhetsrisker.

Ett annat exempel pé en begransning ar den varierande kvaliteten pa viagdata och
hastighetsgransinformation som anvands av dessa system. Om data inte ar
uppdaterad eller korrekt, kan forarstodet ge felaktiga rekommendationer till
foraren, vilket kan resultera i att hastighetsgranser 6verskrids eller att fordonet
framfors alltfor langsamt. Dessutom kan det finnas problem med systemens
integration i dldre fordon, dar tekniken inte ar fullt kompatibel, vilket begransar
deras anvandning och effektivitet i den befintliga fordonsflottan.

4.2 Fysisk infrastruktur och vagmiljo

Systemens prestanda kan paverkas av rddande infrastruktur och vaderforhéllanden.
Exempelvis kan kraftigt snoovader resultera i snotackta vigmarken som
fordonssystemen inte kan ldsa av. En avsaknad av tydligt markerad viagbana kan
aven gora att ACC och ISA slas av, och placering av exempelvis skyltar kan gora det
svarare for systemen att detektera dem. Brister i den fysiska miljon kan dock tackas
upp av digital information som ett komplement.

4.3 Acceptans

For att avancerade forarstodssystem ska accepteras och anvindas effektivt ar hog
anvandarvanlighet och tillforlitlighet av yttersta vikt (Aleksa et al., 2024).
Anvandarvianlighet innebar att systemen ar intuitiva och enkla att anvénda, vilket
minskar risken for felanvindning och okar forarens fortroende for tekniken.
Tillforlitlighet, & andra sidan, handlar om att systemen fungerar konsekvent och
palitligt under olika férhallanden.

En hog niva av acceptans ar kritisk for att dessa system ska fa genomslag och
verkligen bidra till 6kad trafiksdkerhet och effektivitet. Om forare upplever att
systemen ar svara att anvianda eller ofta inte fungerar som de ska, finns det en risk
att systemen stiangs av eller ignoreras, vilket underminerar deras potential att
forbattra hastighetsefterlevnad och trafikfloden. Klingegard et al. (2025) visade
exempelvis i en enkdtundersokning att 38% av kvinnor och 15% av méan inte
anvander ACC pa grund av bristande kunskap eller kérupplevelse.
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Anviandarvinlighet 4r numera en del av Euro NCAP:s bedomning av ACC (Euro
NCAP, 2023), vilket understryker dess betydelse i utvecklingen av nya fordon och
teknologier. Fordon som far hoga betyg inom Euro NCAP:s testning anses vara
siakrare och mer tillforlitliga, vilket kan 6ka bade konsumenternas fortroende och
acceptans for avancerade forarstodssystem.

Utover anviandarvianlighet och tillforlitlighet ar utbildning och information
avgorande for att sdkerstélla att forare forstar hur systemen fungerar och hur de
kan nyttjas for att forbattra sikerheten och effektiviteten. Kulturell och social
acceptans spelar ocksa roll, dir samhallets attityder gentemot teknologiska
hjalpmedel och automatisering paverkar hur villiga forare ar att anvinda dessa
system.

Ekonomiska faktorer kan ocksa paverka acceptansen, sirskilt for mindre foretag
och privatpersoner. Kostnaden f6r implementering och underhall av dessa system
kan vara en barriir, och ekonomiska incitament och stod kan bidra till 6kad
acceptans.

Slutligen dr mojligheten for anvindare att ge feedback och for tillverkarna att
kontinuerligt forbattra systemen baserat pa denna feedback avgorande for
langsiktig acceptans. System som anpassas och forbattras 6ver tid kommer
sannolikt att vinna storre fortroende och anvandning bland forare.
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5 Infrastruktur och vaghallares roli

For att avancerade forarstod ska fungera vil kravs dels digital infrastruktur, men
aven fysisk infrastruktur kvarstar som viktig, dir ménga av behoven 6verlappar
med méanskliga forares forutsattningar (exempelvis lattlasta skyltar).

Den fysiska infrastrukturen, inkluderande vagar, vigmarken och vagmarkeringar
bor vara tydliga, synliga och vil underhallna for att vara lattlasta, oavsett om det
giller for det méanskliga 6gat eller sensorer. Lasbarheten kan styras av manga
faktorer, diribland vaghéallarens underhall, men &dven av exempelvis regn och
ljusférhallanden pé plats. En 6kad frekvens av underhall skulle bidra till
anvandbarheten for avancerade forarstod, men samtidigt méaste dessa system kunna
hantera samre forutsattningar. Manskliga forare har lattare att kompensera for
brister genom kvalificerade bedomningar, exempelvis att vagar vid forskolor
generellt har en hastighetsgrans pa 30 km/h.

Vad som innefattas av den digitala infrastrukturen relaterat till
hastighetsanpassande system beror pa vilken typ av system man pratar om. Denna
PM har tackt geofencing (kapitel 2.4.1), kartdatabaser (kapitel 2.4.3) samt digital

uppkoppling (kapitel 2.4.5).

Dessa tre tekniker har nagot olika forutsattningar. Geofencing tacker i regel
specifika omraden och mgjliggor en mer detaljerad styrning av trafiken, &ven om
tekniken fortfarande ar i sin linda. Redan i dagslaget finns kartdatabaser
tillgangliga, dels NVDB, dels kommersiella alternativ. Dessa har dock sitt
huvudfokus pa statisk information och kan sakna eller ha viss fordréjning nar det
giller att ticka mer dynamisk information som exempelvis variabel hastighet eller
tillfalliga vagarbeten, dar mer kontinuerligt uppdaterad information skulle kunna
bidra till funktionaliteten for avancerade forarstodssystem. P4 samma sétt skulle en
okad digital tillgangligheten kunna mojliggéra mer aktuell information om
vagavsnittet. Kvaliteten pa den digitala infrastrukturen och informationen paverkar
aven acceptansen for den anvinda tekniken.

Det bor dessutom pépekas att nuvarande lagstiftning inte stéller krav pa digitalt
tillhandahallande av information, samt att det finns stora variationer i kvaliteten pa
digital information om exempelvis vagregler (Lundahl et al., 2023).
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6 Slutsatser

Denna rapport har undersokt hur avancerade forarstodssystem, inklusive ISA
(Intelligent speed assistance), ACC (Adaptive cruise control) och Fleet management
systems, kan bidra till battre hastighetsefterlevnad och hastighetsanpassning.

ISA forbattrar troligtvis hastighetsefterlevnaden for de flesta forare genom att
framhalla gillande hastighetsbegransning, men forare som 6nskar 6vertrada
skyltad hastighet kan vilja att sla av systemet. Dagens lagstiftning stéller krav pa att
nya fordon ar utrustade med ISA, men endast system som inte ar tvingande, vilket
minskar mojligheterna att né 6kad hastighetsefterlevnad.

ACC bidrar till battre hastighetsanpassning for enskilda fordon men kan, paradoxalt
nog, forsamra trafikflodet genom beteenden som pa systemniva kan bli instabila.
Det rader dock stor osékerhet om effekter da dessa dr beroende av savil tillverkares
specifika ACC-beteende savil som interaktionen mellan olika ACC-system och
manskliga forare.

Fleet management systems framstar som ett kraftfullt verktyg, men ar framst
relevant for yrkestrafik och kommersiella flottor. Har finns en mojlighet att i
samverkan med andra organisationer (exempelvis dkerier) siatta mer tydliga krav pa
hastighetsefterlevnad, vilket Lindgren et al. (2024) visat. P4 samma satt skulle
exempelvis kollektivtrafikmyndigheter kunna sitta krav pa digitala system som mer
ingdende mater hastighetsefterlevnad.

Det ar troligt att dessa system utvecklas markant under de kommande &ren, men
mer dynamiska losningar och battre kvalitet, vilket 6kar bade acceptans och
anvandande, bade for persontrafik och for godstrafik.

Avancerade forarstodssystem anviander sig huvudsakligen av den befintliga fysiska
infrastrukturen men skulle gynnas av forbattrad digital infrastruktur. Battre
geografisk information om vagar och forbattrade uppkopplingsmojligheter skulle
kunna oka systemens effektivitet och tillforlitlighet. Sammanfattningsvis visar
rapporten att avancerade forarstodssystem har potential att forbattra
trafiksakerheten och hastighetsefterlevnaden, men det kravs ytterligare forskning
och utveckling for att fullt ut forsta och optimera deras effekter i olika trafikmiljoer.

Med dagens kianda teknik av avancerade forarstodsystem och digitala tjanster kan
vagtrafikens hastighetsbegransningar till vis del uppratthéallas, men det kravs
ytterligare atgarder for att uppna en hastighetsefterlevnad som pa basta sitt kan
bidra till nollvisionen. For de forare som efterstravar att halla réatt hastighet finns
allt battre stodsystem, samtidigt gar dessa att stinga av for de forare som inte har
for avsikt att folja hastighetsbegransningar.
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Det ar tydligt att utvecklingen av fordonsparken gar mot mer intelligenta och
uppkopplade system, vilket kommer att ha en betydande inverkan pa
hastighetsanpassning och trafiksikerhet. Aven om effekterna av dessa system &r
svara att forutsiga ar det avgorande att beakta och folja denna utveckling. Det ar
osannolikt att alla fysiska atgirder for hastighetsanpassning kommer att kunna
slopas i framtiden, men kraven pa digitala stodsystem blir allt hogre.
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