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 Teknikutvecklingen inom fordons-
sektorn följer traditionellt en 
mycket konservativ, inkrementell 
väg. Riskerna när det gäller sä-

kerhet, företagets rykte och ekonomiska 
trygghet kräver evolution snarare än revo-
lution. Ändå skapar de senaste ansträng-
ningarna från framsynta teknikföretag ett 
nytt paradigm, som utmanar dagens orto-
doxi. 

Biltillverkare jobbar med att göra fram-
steg inom automatiserade förarassistans-
system (ADAS, automated driver assis-
tance system) genom att säkerställa att 
förarens roll alltid är närvarande i styrsling-
an. Vissa teknikföretag försöker emeller-
tid att i viss grad kringgå detta genom att 
utveckla lösningar som istället fokuserar 
direkt på yttre händelser och systemsvar.

En ökande andel av bilar har ADAS för att 
maximera säkerheten för trafikanter såsom 
förare, passagerare, fotgängare och andra i 
trafiken. Bedömningssystemet NCAP (New 
Car Assessment Program) stöder denna 
utveckling genom att tillskriva en högre sä-
kerhetsnivå till bilar som har ADAS. 

Fö r n ä r va r a nd e fo kuser a r  NCAP-mätetal 
på högre prestanda hos ADAS-systemen. 
Efter år 2016 förväntas NCAP att införa yt-
terligare mätetal som främst fokuserar 
på att utvidga systemets funktionalitet, 
genom tillägg av system för att upptäcka 
fotgängare och automatisk nödbromsning, 
samt förlänga drifttiden genom att kräva 
att systemet även fungerar på natten och 
vid dåliga väderförhållanden. Man räknar 
med att dessa extra möjligheter, och den 
ökade drifttid, kommer att kräva betydan-
de förbättringar i känslighet.

Frågan som ingenjörerna står inför är hur 
man korrekt justerar ADAS känslighetsni-
våer. Systemen måste identifiera det av-
görande ögonblicket när man ska varna en 
förare, alternativt engagera en automatisk 

inbromsning/undanmanöver. Om systemet 
har en för låg känslighetströskel kommer 
det att leda till felaktiga varningar som är 
mycket irriterande för föraren eller, ännu 
värre, leder till en felaktig inbromsning av 
bilen – vilket är klart oacceptabelt. Omvänt, 
om tröskelvärdet är för högt kan det resul-
tera i för få varningar, vilket minskar syste-
mets effektivitet.

Det logiska nästa steg i att justera ADAS-
systemens känslighet är att kontinuerligt 
känna av förarens status eller avsikt – vad 
han/hon tittar på och gör vid en viss tid-
punkt? Är föraren uppmärksam eller distra-
herad? 

När föraren koncentrerar sig på vägen 
kan ADAS-systemets känslighet minskas. 
Om föraren däremot exempelvis inte är 
uppmärksam på att en fotgängare korsar 
gatan kan ADAS-systemet besluta att varna 
föraren tidigare eller skapa en automatisk 
inbromsning. Denna ökade intelligens i 
ADAS-implementationer kommer att öka 
säkerhetsnivåerna och samtidigt få ner fö-
rarens irritation, eftersom risken för falska 
varningar minskar. 

För närvarande finns det flera olika tek-
niker som utvärderas för att detektera och 
kvantifiera förares uppmärksamhet. De är 
som följer:

1) CMOS-baserade kamerasystem
Bilens inre kameror kan användas för att 
hantera en mängd olika invändiga funk-
tioner, som sätesanvändning, huvudets 
position, ögonföljning, närhetsavkän-
ning för bildskärmar, avkänning av hand/
finger-gester för HMI-gränssnittet (human 
machine interface) och även för att varna 
vid intrång. 

Kamerans och linsens storlek kommer 
att fortsätta att bli mindre. Den stora mäng-
den bilddata innebära att den nödvändiga 
bildbehandlingen kommer att stå för en be-
tydande del av kostnaden för kamerasyste-

met. Alternativa tekniker möjliggör mycket 
billigare implementationer.

2) FIR-kameror med låg upplösning
Högupplösta bolometer-baserade kameror 
används ofta för mörkerseende utanför for-
donet. Nyintroducerade kostnadseffektiva 
lågupplösta FIR-kameror (far infrared) ba-
serade på termostapeldetektorer ökar det 
potentiella användningsområdet kraftigt. 

Som en del av en invändig lösning kan 
FIR-enheter detektera sätesanvändning, 
övervaka föraren och upptäcka förarhu-
vudets position samt även tillhandahålla 
HMI-funktioner som närhetsdetektering 
och upptäcka handgester. Den senaste ge-
nerationen av dessa kompakta, kostnads-
effektiva FIR-kameror kombinerar känsliga 
termostaplar med effektiv signalbehand-
ling. FIR-pixlar som var och innehåller en 
förstärkare och dataomvandlare ger mind
re problem med brus. 

3) Aktiv ljusavkänning
Optisk teknik är väl etablerad på konsu-
mentmarknaden för närhetsavkänning (till 
exempel när en smartmobil hålls nära örat 
så stänger en optisk detektorfunktion av 
displayen för att undvika oavsiktliga pek-
kommandon som drar ur batteriet). 

I bilar utnyttjas denna teknik för HMI-
tillämpningar (främst närhetsupptäckt och 
enkla handgester som vänster/höger-rö-
relser). Den kan också skilja mellan förare 
och passagerare och till exempel begränsa 
tillgången till infotainmentalternativ som 
anses vara alltför störande för föraren och 
endast tillåta passageraren att komma åt 
den delen. 

I framtiden förväntas dessa program 
knytas närmare förarhjälpen, eftersom 
de ger information om vad föraren gör för 
tillfället och var föraren har händerna. Det 
finns ett antal utmaningar som måste tack-
las när man skapar system av detta slag. 
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En optisk HMI-lösning måste 
ha förmågan att kunna hantera 
stora variationer i bakgrunds-
ljusets nivåer, ha hög mot-
ståndskraft mot elektromag-
netisk interferens (EMI) och 
samtidigt ha liten materiellista 
(Bom, bill of materials) 

4) 3D Time-of-Flight-kameror 
Denna 3D-teknik används allt-
mer både inom industrin och 
på konsumentsidan, men har 
nu också börjat ta sig in på for-
donsmarknaden. Från början 
hade tekniken problem med 
solljus, men dessa är nu lösta 
och ett antal fordonstillämp-
ningar är under utveckling. 

Potentiella tillämpningar för 
utomhusbruk inkluderar av-
ancerad laserradar, så kallad 
Lidar. Invändiga tillämpningar 
kan vara att upptäcka kom-
plexa gester samt diverse andra 
funktioner som har med förarö-
vervakning att göra.

ADAS-prestanda förbättras 
kontinuerligt i syfte att klara 
nattkörning och ogynnsamma 
väderförhållanden. Delvis be-
ror förbättringarna på bättre 
algoritmer och mer proces-
sorkraft för funktioner som ex-
empelvis att upptäcka fotgäng-
are. Utöver detta har betydande 

förbättringar gjorts i ADAS-sys-
temens kamerateknik, såsom 
höjd känslighet, ökad upplös-
ning, högre hastighet och utvid-
gad funktionssäkerhet. Till ex-
empel har de allra modernaste 
kamerorna ett högre dynamiskt 
omfång, HDR, på grund av jäm-
nare pixelresponskurvor. Rörel-
seartefakter kan dessutom eli-
mineras genom att man alstrar 
flera så kallad kneepoint HDR-
bilder med en enda exponering. 

Förutom att framsteg inom 
sensortekniken förbättrar 
ADAS-kamerans bildkvalitet, 
kan inställningen som utlöser 
ADAS-mekanismen höja säker-
hetsnivåerna markant; från var-
ningar till föraren med mjuka 
åtgärder, som att ge styrnings-
förslag, till mer akuta åtgärder 
såsom automatisk inbroms-
ning. 

Under de kommande åren 
kommer sannolikt också avkän-
nande teknik som används inne 
i kupén att få omfattande sprid-
ning, det gäller kostnadseffek-
tiva FIR-kameror, aktiva ljus-
sensorer och ToF 3D-kameror

Genom en kombination av 
alla dessa tekniker kommer for-
donstillverkare att kunna full-
följa sitt mål att skapa bilmodel-
ler som är helt autonoma.� n

ADAS-system kan realiseras på många sätt i moderna 
bilar. Här visas ett flertal.


