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KUNSKAPSLAGE ISA-K

FORORD

For hog fart 4r en av de viktigaste orsakerna till att ménniskor skadas
allvarligt eller dodas i trafiken. I tétorter, dir oskyddade trafikanter vistas
mycket nira fordonstrafiken, ar bilférares bristande hastighetsanpassning ett
stort trafiksékerhetsproblem. Forutom olika fysiska atgirder (exempelvis
vagbulor), som tvingar bilister att sdnka farten, kan man dven anvinda sig av
tekniska stodsystem for att pdverka dem att inte kora for fort. Intelligent stod
for anpassning av hastighet (ISA) ar ett siddant system som provats i
storskaliga forsok i fyra olika kommuner i landet med mycket positiva
resultat.

Bristande hastighetsanpassning ar ett stort problem i yrkestrafiken och darfor
borde det finnas stor potential for denna kategori att anvénda ISA, bland
annat som ett kvalitetssdkringsverktyg. Som ett forsta steg har Transek AB
pa uppdrag av Vigverket sammanstéllt foreliggande handbok, i projektet 1S4
for kollektiv- och yrkestrafik (ISA-K). Den ger en Overgripande bild av
hittills genomforda ISA-projekt, med sirskild tonvikt pd erfarenheter och
slutsatser ur kollektiv- och yrkestrafikens synvinkel, samt riktlinjer for

framtida implementering.
Rapporten har forfattats av Katja Berdica (projektledare), Sofia Ohnell och
Jonas Waidringer. Vagverkets kontaktperson har varit Haval Davoody.

Solna 1 november 2003

Marika Jenstav
VD Transek AB
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KUNSKAPSLAGE ISA-K

SAMMANFATTNING

Bakgrund

Vigverket genomforde under 1999-2002 ett storskaligt nationellt forsok med
Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) 1 fyra tatorter: Borldnge,
Lidkdping, Lund och Umed. ISA definieras som ”processer som dels
Overvakar relationen mellan ett fordons aktuella hastighet och en ldmplig
hastighet, dels verkar korrigerande nir denna relation &r felaktig”. ISA kan
vara ett verktyg for att dstadkomma lagre hastigheter i kritiska situationer
(exempelvis daligt védglag, upphinnande av framfoérvarande fordon, passage
av tdtortskorsningar, vid dvergéngsstillen o.s.v.) utan att framkomligheten

paverkas i allt for stor utstrackning.

Uppdraget

Vigverket har, for att underhalla intresset for ISA och for att komma vidare i
utvecklingen, bland annat finansierat detta projekt for att uppréitthélla det
etablerade kommunnétverket frdn "ISA i Sverige”. 1 uppdraget har ocksé
ingétt att sammanstilla hittills erhéllna erfarenheter och slutsatser till en
handbok om hur arbetet med inférandet av ISA inom specifikt kollektiv- och
yrkestrafik, det vill sdga ISA-K, kan bedrivas. Slutligen ingick dven att
identifiera vilka problem och mojligheter som kan uppstd vid, samt
rekommendera aktiviteter for, en eventuell framtida storskalig

implementering av ISA.

Uppdraget utfordes av Transek AB, i form av en sammanstillning av
genomforda studier med sdrskild tonvikt pd erfarenheter och slutsatser om
ISA ur kollektiv- och yrkestrafikens synvinkel. Dessa har kompletterats med
nya erfarenheter frén senare projekt. Forutom denna litteraturstudie har de
olika projektledarna och andra inblandade nyckelpersoner intervjuats for att
finga upp synpunkter och idéer for det fortsatta arbetet med ISA. Dessa
idéer har ocksa diskuterats pé ett arbetsseminarium som hoélls 1 Borlénge, i
Vigverkets regi.
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Huvudsakliga resultat

Den mest konkreta slutsatsen som kan dras av detta uppdrag ar att ISA

definitivt 4r nadgot som kommer att vara en del av véar forarmiljo i framtiden

och att de forsta vél fungerande och accepterade losningarna formodligen

kommer att finnas i yrkestrafiken.

Svarigheter

ISA har under ménga ar varit ndra ett genombrott utan att det blivit

verklighet, bland annat pa grund av:

oenighet om systemet skall vara stodjande eller tvingande. Detta handlar
till syvende och sist om huruvida man tror pé ett inforande pé frivillig
basis eller anser att det behdvs mer tvingande étgérder for att fa en
tillrdcklig penetrering av anvindandet.

dalig anviandaracceptans. Detta gar ofta att hdanfora till att forare anser att
systemet &r integritetskrankande. Det kan dock konstateras att de flesta
forare efter en forsta tillvinjningsperiod blivit alltmer positivt instéllda.

tekniska problem. Dessa kommer alltid att finna for den hér typen av
system, som till vissa delar gar in och tar 6ver forarens roll. En parallell
kan dock dras till ABS-bromsar som dven de fran borjan hade sa kallade
barnsjukdomar, men som ingen forare idag skulle vilja vara utan.

bristande underlagsdata och avsaknad av standard. A ena sidan ir det
“bara” att samla all data i en databas som sedan alla system kan
kommunicera med — & andra sidan handlar det om manga olika typer av
system som bygger pa olika standarder. Dessutom tillkommer problem
med diskrepanser i internationella standarder och 6verenskommelser.

komplicerade ansvarsforhéllanden. Detta géller framst tvingande system,
dar ju tekniken i viss man tar over kontrollen och da blir det i héndelse
av en olycka komplicerat att reda ut vilket ansvar som ligger pé foraren
respektive systemtillverkaren

Mojligheter

Det rader stor enighet om att ISA bor arbetas vidare med och prioriteras,
framforallt ur trafiksikerhetssynpunkt, vilket framgar tydligt ur bland
annat Végverkets utkast till handlingsplan for ISA.

Det har visat sig i ndstan alla projekt att anviandaracceptansen har varit
hog, dven om testpersonerna till en borjan varit tveksamma, och de flesta
forare uppskattar det stod och den information de far genom olika typer
av ISA-system.
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Teknikutvecklingen gér framat och det finns ingen anledning att tro att
dagens brister och problem inte kommer att kunna 16sas dven for [SA.

Mojligheten att dra nytta av andra IT system, dir man kan inkludera
ISA, &r stor och skulle paskynda inférandet avsevért, eftersom nyttan da
kommer att dverstiga kostnaden.

Det finns fortfarande barnsjukdomar och problem nér det géller ISA men
det finns en stark drivkraft fran s&vil myndigheter och néringsliv som
forare att driva utvecklingen framat.

Rekommendationer

Slutsatserna som dragits under arbetet i detta uppdrag ér i korthet f6ljande:.

Det ar viktigt att fA med sig tinkta anvéndare redan i inledningsfasen av
en bredare implementering. Det handlar i hog utstrickning om att
fordndra attityder och da &r det viktigt att anvidndarna gors delaktiga

For att kunna implementera ISA 4r det viktigt att all indata finns
tillgédnglig inom hela det tdnkta anvindningsomrédet. Ett viktigt arbete
ar att se till att ansvaret for datainsamling, formatering, lagring och
distribution samordnas.

Det ar viktigt att savédl Vagverket som andra aktorer arbetar for att ISA
skall bli en angeldgenhet for hela landet. Idag &r ISA i praktiken en
tatortsforeteelse s& det dr vidsentligt att i fortsdttningen fokusera pa
landsbygd och landsvigar for att ISA skall uppfattas som en nationell
angeldgenhet.

For att fa ett s& snabbt och brett genomslag som mdjligt &r det viktigt att
f4 med ISA som upphandlingskrav. Bland goda effekter miarks att man
far fler anvindare per definition som far erfarenhet av systemen, man
astadkommer en stdrre och mer attraktiv marknad samt légre
styckekostnad, man visar att man tror pa den hér typen av teknik.

Det dr viktigt att dven infoéra positiva incitament for att paskynda
frivilligt inforskaffande. Ett sétt kan vara att de som héller rétt hastighet,
kor nyktra och sé vidare belonas med lagre forsékringspremier.

Vi far en alltmer fordnderlig trafikmiljo, vilket skapar ett behov av ett
stodsystem som ISA. Det pagar idag flera projekt dar man testar man
variabla hastighetsrekommendationer i daligt viglag, vid busshéllplatser,
forbi skolor. D4 blir ISA ett om inte nédvéndigt sé i alla fall bekvamt
hjalpmedel.

Det &ar viktigt att framhdva ISA som en central del i
trafiksékerhetsarbetet. Det dr dé viktigt att trafiksékerhetsbegreppet blir
mer nyanserat och att man framhéver att en ldgre hastighet inte bara
minskar konsekvenserna av, utan dven minskar riskerna for att raka ut
for, en olycka.
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Avslutningsvis forslas forst och framst att Végverket slar fast sin ISA
Handlingsplan snarast. Vidare rekommenderas att man tar fasta pad de
slutsatser och resonemang som forts fram i denna rapport och tillsammans
med andra aktorer genomfor nadgon form av nationell informationskampanj.
ISA bor vara en integrerad del av trafiksédkerhetsarbetet och for att f ett brett
genomslag dr det viktigt att s méanga potenticlla anvindare som mojligt
kanner till ISA som foreteelse och dess fortjanster.
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SUMMARY

Background

During 1999-2002 the Swedish National Road Administration (SNRA)
performed large-scale national trials with Intelligent Speed Adaptation (ISA)
in four municipalities: Borlédnge, Lidkdping, Lund och Umed. ISA is defined
as processes that on the one hand monitor the relation between a vehicle’s
actual speed and appropriate speed, and on the other hand corrects this
relationship when it is erroneous. ISA can be a means of achieving lower
speeds in critical situations (for instance during bad weather, gaining on
vehicles in front, passing intersections, at pedestrian crossings etc.) without

too big an infliction on passability.

The commission

The project presented here is financed by the SNRA with the purpose of
maintaining interest for and continuing the development of ISA, through the
established municipality network. The project has also involved compiling
experiences and conclusions so far, into a manual on how an introduction of
ISA can be brought about in the public and commercial transport sectors.
Problems/possibilities and suitable activities for a large scale implementation
of ISA in the future are also identified.

The work was carried out by Tansek AB, by reviewing hitherto finalised
studies, focusing on experiences and conclusions out of a public and
commercial transport perspective in particular. These studies have been
supplemented with new results from more recent ISA projects. Apart from
literature reviews, the project leaders and other key people involved were
interviewed in order to catch their standpoint and ideas for the continuation
of ISA. These ideas were also discussed in a workshop arranged by the
SNRA in Borldnge.
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Main results

The most tangible conclusion to be drawn from this project is, that ISA

definitely is part of our driving environment in the future and that the first,

well performing and well accepted solutions will be found in the commercial

transports sector.

Difficulties

ISA has been close to a break through for many years now, but has never

actually been realised, mainly due to:

Disagreement on whether the system should be supporting or enforcing.
This boils down to whether one believes in a voluntary introduction or if
one thinks that stronger measures are needed to reach the desirable user
penetration.

Bad user acceptance. This can often be assigned to drivers seeing the
system as a threat to their integrity. However, it has been concluded that
most drivers become more positively inclined after getting used to the
system.

Technical problems. These will always be present in this kind of
systems, which to a certain extent intervenes and takes over from the
driver. However, a parallel can be drawn to ABS brakes, which initially
also had problem that were eventually out grown, and no driver would
want to be without them today.

Inadequate data and lack in standards. On the one hand, it is “only” a
question of collecting data in a database that all systems can then
communicate with — on the other hand it involves many types of
systems, built on different standards. Furthermore, there are problems
with discrepancies in international standards and agreements.

Complicated responsibility issues. This is mainly with respect to
enforcing systems, where technologies in part take over and in case of an
accident it is a difficult task to make clear which responsibility lies with
the driver and the system developer respectively.

Possibilities

Everybody agrees that work with ISA should be continued and
prioritised, especially from a traffic safety perspective. This shows
clearly in for instance the SNRA proposed action plan for ISA.

Almost all projects have shown a great user acceptance, although the test
drivers were initially reluctant, and most drivers appreciate the support
and information they get from different ISA systems.
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Technological development progresses and there is no reason to believe
that current deficiencies and problems will not be solved for ISA as well.

The possibility to gain from other IT applications, where ISA can be
included, is great and would significantly hasten an introduction since
the benefits would then exceed the cost.

There are still so called children’s diseases and problems regarding ISA
but there is a strong driving force from both the authorities and industry,
as well as from the drivers themselves, to push development forward.

Recommendations

Conclusions drawn while working with this project are in short:

It is important to engage potential users already in the early stages of a
wider implementation. It is very much a question of changing people’s
attitudes and therefore it is crucial that they be made to participate.

In order to implement ISA it is important that data is available within all
areas of use. An important task is therefore that the responsibility for
data collection, formatting, storage and distribution is suitably co-
ordinated.

It is important that the SNRA as well as other main actors are working
towards making ISA a part of all of Sweden. Today, ISA is in practice a
city phenomenon and it is essential to henceforth focus on more rural
roads and areas in order to make ISA a national concern.

For as quick and broad an impact as possible, it is important to include
ISA as requirement when purchasing transports. Among positive effects
to be observed are more users with experience from the systems, a
greater and more attractive market and lower prices, showing a belief in
this type of technology etc.

It is important to also introduce positive incentives that can hasten a
voluntary procurement. One way is to reward sober drivers and those
who keep to the speed limits etc. lower insurance premiums.

Our traffic environment is ever changing, which creates a need for
support systems such as ISA. There are several projects today where
variable speed recommendations during bad weather, at buss stops, past
schools etc. are tested. In these cases ISA becomes maybe not a
necessary but by all means a convenient aid.

It is important to bring out ISA as being central to traffic safety work. It
is the essential to differentiate the concept of traffic safety and point out
that lower speeds not only lower the consequences of, but also lower the
risks of being in, an accident.
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Finally it is first proposed that the SNRA officially adopt their ISA Action
Plan as soon as possible. Second, it is recommended that they bear the
conclusions and arguments from the present report in mind and together with
other parties involved carry out some kind of national information campaign.
ISA should be an integrated part of traffic safety work and in order to
accomplish a broad impact it is important that as many potential users as
possible be made aware of ISA as a phenomenon and its virtues
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Vigverket genomforde under 1999-2002 ett storskaligt nationellt forsok med
Intelligent Stod for Anpassning av hastighet' (ISA) i fyra titorter: Borlinge,
Lidkoping, Lund och Umeé. ISA definieras som “processer som dels
Overvakar relationen mellan ett fordons aktuella hastighet och en ldmplig
hastighet, dels verkar korrigerande nér denna relation ar felaktig”. ISA kan
vara ett verktyg for att astadkomma lagre hastigheter i kritiska situationer
(exempelvis daligt vdglag, upphinnande av framférvarande fordon, passage
av tétortskorsningar, vid overgéngsstéllen o.s.v.) utan att framkomligheten
paverkas 1 allt for stor utstrackning.

1.2 Syfte

Det stora ISA-projektet ar nu avslutat men det finns ett stort behov av att
fortsitta arbetet med ISA, sdvil inom Vigverkets centrala organisation, som
ute 1 de medverkande kommunerna. Dessutom har Géteborg och Stockholm
borjat intressera sig for ISA och hur en implementering kan ske. For att
underhalla intresset for ISA, och for att komma vidare i utvecklingen, har
Vigverket bland annat finansierat foreliggande projekt i syfte att:

e uppritthélla det ndtverk av kommuner som upprittades inom ”ISA i

Sverige”.

e sammanstilla erhédllna erfarenheter och slutsatser till en handbok om hur
arbetet med inférandet av ISA inom specifikt kollektiv- och yrkestrafik
kan bedrivas.

e identifiera vilka problem och mgjligheter som kan uppsta, samt
rekommendera aktiviteter, for en eventuell framtida storskalig
implementering av ISA.

Bristande hastighetsanpassning ar ett stort problem i yrkestrafiken och darfor
borde det enligt Végverkets resonemang finnas stor potential fér denna
kategori att anvdnda ISA, bland annat som ett kvalitetssdkringsverktyg.
Denna handbok presenterar déarfér en sammanstillning av genomforda

studier inom det nationella ISA-projektet med sirskild tonvikt pé

! Den svenska “6versittningen” av det ursprungliga engelska namnet Intelligent Speed Adaptation.
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erfarenheter och slutsatser ur kollektiv- och yrkestrafikens synvinkel: 7S4-K.
Dessa kompletteras med nya erfarenheter fran senare projekt. Férutom en
litteraturstudie omfattande publicerade rapporter har de olika projektledarna
och andra inblandade nyckelpersoner intervjuats for att fanga upp
synpunkter och idéer for det fortsatta arbetet med ISA. Dessa idéer har ocksa
diskuterats pa ett arbetsseminarium som holls i Borlénge, i Vigverkets regi.

1.3 Lasanvisning

Kapitel 2 presenterar forst en 6vergripande sammanfattning av det nationella
ISA-projektet med de resultat och slutsatser i Vagverkets huvudrapport som
kan tinkas berora just kollektiv- och yrkestrafik. Dérefter foljer en
sammanfattning av respektive kommuns erfarenheter och slutsatser hittills,
ur samma perspektiv. Eftersom huvudrapporten bygger pa kommunernas
delrapporter blir det vissa upprepningar, vilket vi ber om &verseende med.
Avgransningen till kollektiv- och yrkestrafik goér ocksa att de olika
kommunernas avsnitt varierar kraftigt i omfattning, i och med att det for

vissa kommuner finns mer material som uttryckligen ror den forarkategorin.

I kapitel 3 presenteras vad som har hint efter "ISA 1 Sverige”, det vill sédga
pagaende och framtida ISA-arbete som for nédrvarande bedrivs/planeras i
Borldnge, Lidkoping, Lund och Umeé. I varsitt avsnitt refereras dessutom i
korthet resultat och slutsatser fran BussISA-projektet i Goteborg samt den
del i projektet ”ITS for yrkestrafiken” (ITS-Y) som behandlar ISA. Andra
pagaende och planerade ISA-projekt kommenteras ocksa kort. Avslutnings-
vis presenteras en sammanfattning av arbetsseminariet “Hur vISAr wvi

végen?” som holls 1 Borlénge.

Med utgéngspunkt i det som framkommit genom litteraturstudierna
(huvudsakligen kapitel 2) och genomf6rda intervjuer (kapitel 3) fors i kapitel
4 ett resonemang kring vad som &r viktigt att tinka pa” i fraga om
svarigheter och mojligheter nér det géller ett inforande av ISA for kollektiv-
och yrkestrafik. Denna analys forfinas med en diskussion runt dvergripande
prioriteringar och rekommendationer for att 6ka chanserna for en lyckad
storskalig implementering dver lag.
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Aven om man naturligtvis inte kan bortse frén den inverkan systemets
specifika utformning kan ha vid en eventuell implementering, skall det
understrykas att denna studie inte avser att jamfora tekniken och de anvénda
ISA-systemens for- och nackdelar ndrmare. Inte heller jamfors eventuella
skillnader och likheter mellan olika forarkategorier. Studiens syfte dr snarare
att pa en mer strategisk niva konstatera erfarenheter av, samt svérigheter och
mdjligheter for, ISA som foreteelse for kollektiv- och yrkestrafik.

1.4 Kallhanvisningar

Allt som oftast framgér det naturligt varifrdn redovisad information &r
hidmtad. For att inte ldsningen ska bli for komplicerad har dérfor regelritta
kallhdnvisningar i texten undvikits. I referenslistan anges samtliga rapporter
som anvints under arbetets gang, intervjuade personer samt de personer som

deltog i arbetsseminariet.
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2 ISAHITTILLS

2.1 ISA i Sverige”
Tre typer av ISA-system ingick i det nationella ISA-forsoket:

e vamnande ISA, som med ljud- och ljussignal varnar foraren nér géllande
hastighetsbegransning overskrids. Testades i c:a 4000 fordon i Umea.

e informerande ISA, dar foraren informeras om géllande hastighets-
begriansning via en display samt varnas med en ljud- och ljussignal nir
denna hastighet 6verskrids. Testades i c:a 400 fordon i Borldnge samt i
c:a 150 fordon i Lidk&ping.

e  Aktiv gas, dér foraren informeras om géllande hastighetsbegrénsning via
en display och far ett mottryck i gaspedalen nir gillande hastighet
uppnatts. Testades i c:a 290 fordon i Lund samt i c:a 130 fordon i
Lidkdping.

I Borlénge och Lund hade systemen dven en loggningsfunktion, det vill sdga

fordonens hastigheter registrerades under hela forsoksperioden.

Av de c:a 5000 forsoksfordonen var totalt c:a 10% kollektivtrafik- och
yrkesfordon av néagot slag, fordelade enligt féljande: 150 i Borldnge, runt 30
i Lidkoping (endast ett fital med aktiv gas), ett 40-tal i Lund och 316 i
Umeéd. Antalet forare som har besvarat enkéter och deltagit i utvérderingen
ar dock storre, eftersom exempelvis en och samma buss ofta kors av flera
olika forare. I det foljande presenteras ett urval dvergripande resultat som
dven om de inte alltid hérror frén just kollektiv- och yrkestrafik &nd& bor

vara av betydelse for denna kategori.

ISA ger en mer enhetlig kdrning i det att hastighetsspridning blir mindre,
vilket har en positiv inverkan pé trafiksdkerheten. De flesta ISA-forare dgnar
dven fotgingare storre uppmarksamhet, vilket gor att de oftare stannar for att
slippa fram dem pd Overgingsstillen. Lagre hastigheter har uppmatts
punktvis men med of6rdndrade restider, det vill sdga man gor farre
inbromsningar/stop under kdrning. Det verkar som om dessa effekter dven
sprider sig till fordon som inte ir utrustade med ISA. Over lag verkar inte
den mentala belastningen oka av att kora med ISA i bilen. Strackor med
hastighetsbegransning 30 km/h upplevs som svérast att halla hastigheten pa
och av de testade systemen dr det aktiv gas som ger storst effekt har.

Effekten av ISA blir dock mindre pa gator med ldgre standard samt dér
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antalet hindrade fordon &r stort. Betriffande avstdndshéllning i1 ko,
medelkdldngder och rodljuskorning har ingen fordndring kunnat noteras.
Diaremot har stopptid i kder etc. bytts ut mot tid i rérelse med 1ag hastighet.
For ISA-utrustade fordon har bransleférbrukningen minskat med i snitt 2%
sett over samtliga gatutyper och med 3,5% pa 50 km/h huvudgata med
blandtrafik. Den jamnare korstilen tar sig dven uttryck i minskade utsldpp av
kvéveoxider: 8% per fordon Gver lag och hela 15% pé fyrfiltiga infarter.
Slutligen ar det ingripande systemet med aktiv gas effektivt och upplevs
mindre irriterande men inger foraren en kénsla av osékerhet. De varnande
och/eller informerande systemen dr léttare att forstd och upplevs som mer
tillforlitliga, men de ar inte lika effektiva nér det géller att f& ner hastigheten.

De utgor dven ett irritationsmoment for manga.

Betriffande ytterligare tester och/eller inférande av ISA i storre skala har det
framkommit ett antal idéer. Subventioner och incitament upplevs som ett
maste for att mobilisera nddvéndigt intresse for deltagande. Det &r bra om
statliga och kommunala myndigheter/verk foregdr med gott exempel och
utrustar den egna fordonsparken. Ett ytterligare steg ar att man sa
sméaningom é&ven stiller krav pa ISA for offentligt kopta transporter.
Generellt sett dr det a och o &r att utgd ifran att systemet skall vara frivilligt,
for att kunna skapa en livskraftig marknad och uppna tillracklig acceptans.
Det senare ar i mangt och mycket avhédngigt att hastighetsanpassningen inte
paverkar den genomsnittliga framkomligheten i alltfor stor utstrdckning. Det
ir saledes en viktig frdga hur man ska goéra avvigningen mellan hog
acceptans & ena sidan och stora effekter & andra. Trots att utgangspunkten
bor vara frivillighet 4r and& en majoritet av de tillfrigade forarna for att ISA
skall vara obligatoriskt i stadsmiljo. En del stracker sig till och med sa langt
som till att fororda ett lagkrav, inte bara i titort utan dven pa landsvidg. En
forutséttning for detta dr dock att foraren accepterar systemet och ser det
som sikerhets- och/eller komforthdjande. Da dr det dven viktigt att ISA finns
tillgéngligt som en integrerad del av den bil man koper, varfor en central
uppgift ar att uppmuntra samverkan med bilindustrin.

Det som kom fram betréffande yrkes- och tjinstebilsférare mer specifikt var

att dessa i allminhet dr mer negativt instdllda till ISA. Vissa yrkesforare
rekryterades via den operativa ledningen/forvaltning pa sitt foretag och blev
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sdledes inte personligen engagerade i forsoket. Detta ledde till en dalig
svarsandel och diarmed ett simre underlag for utviarderingen. Det forekom
dven sabotage av utrustning pa sina stillen. Yrkesforarna graderade
anvindbarheten for ISA nagot ldgre, och attraktiviteten mycket lagre, &n
privatforarna. Framfor allt uppfattas varnande ISA som stérande ndr man har
passagerare.

Att yrkesforarnas acceptans dr sa 1ag kan mojligen bero pad en oOver lag
stressad arbetssituation. Bussforare som kor med ISA verkar védja mer séllan
vid Overgangsstillen, vilket skulle kunna tolkas som att man pa si sétt
kompenserar for den péa grund av lagre hastighet forlorade tiden. Underlaget
dr dock for magert for att betrakta detta som en definitiv slutsats. Av
yrkesforarna tycker trots allt 65% att hastigheten ska héllas i tdtort (jamfort
med 75% av privatbilisterna) men 20% (bussforare) till 40% (Ovriga
yrkesforare) anser att trafikrytmen ofta krdver hogre hastighet &n den
skyltade. Man ser gédrna att ISA gors obligatoriskt for vissa trafikgrupper,
frimst skolskjutsar men &dven for vanliga bussar samt &ldre- o
sjuktransporter.

2.2 Rattfart — ISA i Borlange

Dialogen med yrkesforarna skottes av de deltagande foretagen sjdlva.
Arbetsgivarnas intresse var stort — man ville girna vara forst infor framtida
krav, ha trygga kunder/passagerare etc. — men nagonstans brast det i
kommunikationen och det visade sig svért att sidlja in motiven till forsoket
hos de anstillda. Initialt fanns det en oro for att utrustningen skulle skapa
stress pa grund av upplevelsen att man bromsar ovrig trafik. De forare som
inte ville delta i forsdket motiverade detta med att det var viktigare att folja
trafikrytmen &n hélla hastigheten. Stora leveransforseningar gjorde det
dessutom svart att hélla forarnas intresse vid liv och sabotage av utrustning
forekom. Man hade dven vissa driftproblem i och med att utrustningen inte
var testad fullt ut fore forsokets borjan.

Over lag tyckte man att ISA kan vara bra att ta till for notoriska fortkdrare,
nya korkortsinnehavare, unga privatbilister samt skolskjuts- och bussforare.
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Av de deltagande yrkesforarna kor 80% dagligen i sitt arbete och 80-90%
kénde sig séllan eller ibland stressade i sin arbetssituation bade fore och efter
inférandet av ISA. Man tycker egentligen inte att det dr acceptabelt att
overskrida nagon hastighetsbegrdnsning, men exempelvis 30 km/h vid
skolor/daghem anses viktigare att hélla. En s& lag hastighet i titort generellt
upplevs ddremot vara for lagt. Med ISA i fordonet blir det ocksé tydligare
hur svart det &r att halla de ldgre hastighetsgrianserna. Restiden anses ha okat
nagot, liksom trafiksikerheten. Over lag upplevs dock Informerande ISA
som en varken effektivt eller ineffektivt trafiksékerhetsatgérd och det basta
med systemet dr att man hela tiden vet gillande hastighetsbegransning.

Man noterade en 6kad kénsla av irritation, stress, av att vara kontrollerad
samt att korglddjen minskat. Ménga kénde sig i védgen, frustrerade och mer
anstrangda i sin bilkdrning, vilket i sin tur gjorde att de upplevde att de blivit
sdmre bilforare. Det vanligaste skélet till att man trots varningen korde for
fort var att man var tvungen att f6lja trafikrytmen, eller att situationen som
sddan krdvde det. Ljudsignalen upplevdes som irriterande och
forekommande kartfel (vilket innebar felaktiga varningar) var ocksé en kélla
till irritation, 1 synnerhet for ruttbundna yrkesforare med passagerare. Tva
yrkesforare fick dven testa en alternativ varningssignal i form av en vibration
i gaspedalen istdllet. Denna uppfattades som positiv, eftersom den inte stor

passagerarna.

Bortsett fran att varningen brukade komma for tidigt satte man relativt stor
tillit till utrustningen. Lite drygt hélften av yrkesforarna ansdg ISA vara bra
men majoriteten ville andé inte behalla utrustningen efter forsdkstidens slut.
Yrkesforarna dr genomgaende mer negativa till ISA an privata forare, dven
om manga angav att det blivit en vana att hélla hastighetsbegrinsningarna
dven utanfor det egentliga forsoksomradet. Man vill dock inte ha lagstiftade
krav pa ISA och inte heller en direkt koppling till polisen for botesutskick.

ISA var redan ként i Borlidnge, fran ett tidigare forsok med fjorton
yrkesfordon som genomfordes i Kommunforbundets regi i slutet av 90-talet.
Dir konstaterades ett antal mdjligheter respektive hinder for ett storskaligt
inférande (se tabell 1).
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Tabell 1: Mdjligheter respektive hinder for ett storskaligt inférande av ISA

for yrkestrafik.

Méjligheter Hinder
Sakra transporter ett mal for Forare uppfattar 6vervakningen
manga transportkdpare som negativ
Kan sattas som krav i Alla transportutforare/képare vill
transportupphandlingen inte halla hastigheten
Konkurrensférdel for Digitala hastighetskartor saknas
transportféretag?
Tekniken finns Kan uppfattas som ett

handelshinder i EU?

Kalla: Sweco, 2000

I det nationella ISA-forsdket framfordes fran yrkesforarna i Borlédnge bland
annat foljande forslag till forbéttringar:

e Varningsljudet borde tas bort. Eventuellt kan det vara selektivt, det vill
sdga forekomma endast vid skolor/olycksdrabbade omréaden.

e Det finns en Onskan om att systemet &ven ska tillhandahélla
navigeringsstdd och olycksinformation. Det viktigaste &r dock att man
sjalv kan vilja vad man vill ha och nér.

e For taxi ar karta och gaturegister 6nskvird information, medan lastbilar
vill veta maximalt tillaiten vikt/hojd vid broar/viadukter, samt
uppstéllningsplatser mm.

2.3 ISAi Lidkoping

Under ISA-forsoket i Lidkoping hade man en néra, personlig kontakt med
samtliga testforare, vilket ledde till goda relationer och gjorde det lattare att
hantera driftstorningar under forsokets géng. Var tredje testforare ansag sig
ha blivit en béttre bilforare men majoriteten tyckte dnda att de var i vigen for
andra bilister. Korstilen paverkades mer av aktiv gas dn av informerande
ISA, i det att man kan vila foten mot trycket nar man kor.

Projektplanen skrevs med utgangspunkten att forsoket endast skulle gilla
personbilar, varfor yrkestrafikkategorin i det skedet endast omfattade taxi
samt kommunala/privata tjdnstefordon. Senare inkluderades ett antal tunga

fordon (sop- och postbilar), dock inga bussar eftersom leverantéren
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papekade att fordonsgarantin inte skulle gélla i sa fall och det kunde man
frén Lokaltrafikens sida inte riskera.

De flesta av yrkesforarna anvinde informerande ISA och endast ett fatal
installerade aktiv gas. De var dven ofta “beordrade” av sina arbetsgivare att
delta och hade till en bdrjan en negativ instéllning. Detta &ndrade sig dock
efter att de fétt personlig information om forsoket. Exempelvis samlade man
samtliga forare — inklusive deras familjer — fran ett taxibolag till en heldag
med testkorning. Det som framst motiverade forarna att delta var chansen att
paverka sé att systemet blir sa bra som mdjligt om ISA 4dnd4 é&r i pipeline,
samt att dven eventuella negativa erfarenheter skulle uppmérksammas i

utvérderingen.

Snittbetygen 6ver samtliga testforare pa anvandbarhet och attraktivitet pa en
7-gradig skala var 6,02 respektive 4,42 for informerande ISA och 5,89
respektive 4,55 for aktiv gas. I det ”Nojd testforarindex” som togs fram
(unikt for Lidkdping av de fyra kommunerna) gav 81% ISA-systemet Gver
55 i betyg av 100 mojliga och 55% gav Gver 75.

2.4 LundalSA

Liksom i Lidkdping var antalet testférare i kategorin kollektiv- och
yrkestrafik ganska lag. Beslutsfattare pa olika foretag tillfrigades om
deltagande i forsoket och nir de tackat ja kontaktades de enskilda forarna.
Sett 6ver samtliga testforare var instéllningen till ISA i form av aktiv gas
positiv och man sag inga tecken pa manipulation eller skadegorelse. Det
kommenterades dock att gaspedalen var tyngre dven vid hastigheter under
den gillande hastighetsgransen, vilket kunde upplevas stérande. Ungefar
hilften av testforarna tyckte att deras korsétt blivit langsammare och lugnare,
dven om ISA-bussar verkade vara sdmre pd att ldmna foOretrdde for
fotgéngare vid obevakade overgangsstillen. Detta skulle kunna tolkas som
att man kompenserar for en eventuell restidsforlust genom att halla en hogre
hastighet i en ldghastighetssituation.

Yrkesforarna inkluderades inte i enkétutvdrderingarna, forutom att en
foreenkdt genomfordes med forarna av de fem bussar som deltog i forsoket.
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Diremot gjordes en separat akkomfortstudie dir ett antal busspassagerare
och taxikunder fick svara pd hur de upplevde ISA. Hypotesen var att
passagerare i ISA-utrustade fordon inte upplever systemet som en storning.

De som akte ISA-buss mérkte varken positiva eller negativa skillnader och
de fa av taxikunderna som mérkte skillnad uppgav en fordndring till det
bittre betriffande bade komfort, reshastighet och sdkerhet. Hypotesen
verifierades ddrmed. Ett viktigt resultat &r ocksa att forestéllningen om att
taxikunder har s& brattom verkar vara en myt. Komfortstudien indikerar
snarare att de foredrar en ”lugn mjuk resa, utan snabba starter, utan héftiga

inbromsningar och utan snabba omkoérningar”.

ISA finns kvar i de utrustade stadsbussarna och kommunen ser girna att ISA
inférs 1 samtliga stadstrafikens bussar, liksom i andra kommunala
transporter, i framtiden. Generellt anser man att det & kommunerna i
samarbete med bilindustrin som &r huvudansvariga for en sddan, mer

storskalig, implementering.

2.5 Smart fart — ISA i Umea

Forsok med ISA (eller Fartkollaren, som den kallades i folkmun) gjordes
mycket tidigt i Umed, med 100 bilar pa tva avgrdnsade striackor redan 1996-
97. Umea var den storsta forsokskommunen 1 antal fordon rdknad, med totalt
c:a 4000 fordon varav 8% var foretagsfordon. Forarna rekryterades av ISA-
projektets informator via de olika foretagen genom brev och telefonkontakt.
Hypotesen att yrkesforare i allménhet har en mer skeptisk instéllning till ISA
testades sdrskilt och jamfordes med privata testforare. Yrkesforarnas
instéllning ar viktig i sammanhanget, dels for att de svarar for en hog andel
av trafikarbetet, vilket i sin tur innebdr en hog penetreringsgrad, dels for att
de vistas mycket i trafiken och didrmed har stor erfarenhet av olika

trafiksituationer.

Yrkesforarna delades upp i tva grupper: bussforare i lokaltrafiken respektive
Ovriga yrkesforare, som kor for att forflytta sig i sitt ordinarie arbete. Pa en
Overgripande nivd var c:a 15% av bussforarna negativt instdllda och
upplevde ISA som ett underskattande av deras erfarenhet och omdéme. Trots
detta angavs endast polisdvervakning som ett bittre sétt att f4 ner
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hastigheterna, vid en jamforelse med andra potentiella dtgérder, och fysiska
hinder klassades som sdmst. En uppskattning angaende allvarliga konflikter i
trafiken gav resultatet att dessa upplevdes ha minskat med 54%. Av
bussforarna och ovriga yrkesforare hade 15 respektive 26% [SA-utrustning
dven i sin privata bil.

Yrkesforarstudien undersokte forarnas instillning till Fartkollaren i en rad
olika avseenden, samt hur denna instéllning fordndrades under forsokets
gang. Ett urval av resultaten presenteras i korthet nedan.

Mental belastning

Bussforare kidnde en Okad tidspress och tyckte det var svarare att halla
tidtabellen. Ovriga yrkesforare kiinde sig mer i viigen och kiinde i viss man
en 0kad mental belastning. P4 det stora hela tyckte de sig dock ha blivit
bittre yrkesforare.

Uppfattning

Bussforarnas negativa forvantningar betrdffande kortider, irritation, stress,
kdnslan av att vara kontrollerad, minskad korgladje o.s.v. infriades. Trots
detta betecknades ISA mer som ett hjdlpmedel adn ett hinder i arbetet.
Systemet upplevdes som informerande och tydlig men dven irriterande. De
ovriga yrkesforarnas positiva forvantningar holl i sig under hela forséket och
man kénde en 6kad trygghet och minskad risk for att aka fast for fortkorning.
ISA upplevdes som ett hjdlpmedel i arbetet och betecknades som mer
anvéndbart, jimfort med bussforarnas instéllning.

Fordndring i korbeteende

Samtliga yrkesforare angav att ISA gjorde det ldttare att hélla hastigheten,
samt att man dven minskade sin hastighet nagot. Bussforarna angav dock att
de fortfarande 6verskred hastighetsgrianserna i samma utstrackning, d&ven om
det sillan var med 10 km/h eller mer i titort. Ovriga yrkesforare angav att de
1 mindre utstrackning kdrde 10 km/h eller mer for fort och att hastigheterna
blivit ldgre ver lag. Ovriga yrkesforare dverskred hastighetsgrinserna 30,
50 och 70 km/h i tdtort oftare dn bussforarna.
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Fartkollaren i arbetet

Hela 70% ville behalla ISA-systemet efter forsokets slut, men man angav
inga eller fa prisuppgifter for hur mycket man kunde tidnka sig betala.
Bussforarna trodde inte att deras passagerare tyckte ISA var daligt men
kinde en viss irritation dver att bli varnade infor dem. En del upplevde det
ocksd som ett ifrdgasittande av deras yrkesidentitet. Ovriga yrkesforare
tyckte att ISA var negativt 1 vissa situationer, exempelvis nattetid och pa
larmutryckning.

Instdllning till hastighetsgrinser

Samtliga yrkesforare fick storre acceptans for géllande hastighetsgrinser
efter att ha kort med Fartkollaren ett tag. Bussforarna tyckte att det dr en
moralisk skyldighet att halla samtliga hastighetsgranser, medan Ovriga
yrkesforare tyckte att hastighetsgranserna i titort ar viktigare. De valde dven
1 storre utstrackning dn bussforarna att folja trafikrytmen.

Fartkollaren i framtiden

Samtliga yrkesforare ansag att man skulle uppna lagre faktisk hastighet pa
30- respektive 50-strackor i titort om alla fordon var utrustade med ISA.
Ovriga yrkesforare tyckte i storre utstrickning till och med att ISA borde
vara obligatoriskt i tdtortstrafik.

I en sammanfattande diskussion konstateras bland annat att instdllningen till
Fartkollaren &r ofordndrad och att varnande ISA anses vara en bra
hastighetsminskande é&tgérd 1 tédtort. Systemet gor det lédttare halla
hastighetsgrinserna, det &r mer av ett hjilpmedel &n ett hinder och
hastigheterna 1 titort upplevs de facto ha sjunkit. Jimfort med Ovriga
yrkesforare tycker bussforarna i storre utstrickning att det &r en moralisk
skyldighet att halla hastigheten, men de dr mindre positivt instillda till sjidlva
utrustningen. Att hela 2/3 dnda ville behélla den efter forsokets tyder pa att
man genomgér en anpassningsprocess, vilket tyder pa att acceptansen dkar

med tiden.
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3 ISANUOCH | FRAMTIDEN

3.1 Borlange

Nér det nationella ISA-forsoket var avslutat kinde man i Borldnge att det
vore dumt att “sldppa” testforarna efter att man gjort en sa stor investering i
form av savil tid och pengar som engagemang. Man hade dven en 6nskan att
vidareutveckla konceptet med hjidlp av ny teknik, med Pocket-PC som
kommunicerar mot en central plattform. Dérmed startades paraplyprojektet
Vidareutveckling av ITS Applikationer — VITSA — med finansiering fran
Vigverket i kombination med allmént EU-stdd (storleken beror av hur
manga intressanta projekt man driver) till Stiftelsen Teknikdalen. Nedan
beskrivs ndgra av de ingdende delprojekten i korthet.

RiksISA
De tidigare forsoken med ISA avsag tdtortstrafik, medan RiksISA vidgar

vyerna till att anvéinda ISA dven utanfor titorten. De kvarvarande gamla
utrustningarna har separata datakort for tdtort och landsbygd och omfattar
endast Dalarna. Den nya utrustningen kan hantera hela Sverige med data
frén den nationella vdgdatabasen (NVDB). Testforarna fortsétter att kora,

men manga av yrkesforarna har hoppat av.

D-ISA
Hastighetsinformationen i ISA-forsoken hittills &r i princip statisk. I D-ISA

undersoker man nu mojligheterna for att presentera dynamisk
hastighetsinformation, exempelvis rekommenderade hastigheter fraimst med
hinsyn radande tillviglag baserat pd data fran Vaigverkets vigvéder-
informationssystem (VVIS). Framgent skulle man dven kunna ta med
storningsinformation fran trafikinformationscentralerna (TIC) i berdkningen.
Projektet omfattar att hitta 1) lamplig teknik for att Overfora nédvandiga data
till fordonen, 2) en metod for att versétta dessa data till rekommenderade
hastigheter (det finns t ex en norsk modell som berdknar hastigheter for att
uppna en “sdker” bromsstricka vid radande friktion) och 3) ett bra sitt att

formedla denna information till foraren.
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ITR

ITR stér for Intelligenta trafikregler och handlar om att forse foraren med all
mojlig information som kan vara relevant exempelvis nir han/hon niarmar
sig en korsning. Informationen segmenteras pa olika nivaer, eftersom det ar
viktigt att inte “Overbelasta” foraren. Absolut nddvéindig information
formedlas darfor automatiskt, medan andra uppgifter (t ex tillgdng till
parkeringsplats) kan efterfragas vid behov. Idén uppfattas generellt som
gangbar, men ytterligare anvéndningsomraden som t ex turistinformation

skulle gora det léttare att sélja in.

HMI-IS4
HMI star for Human Machine Interface och HMI-ISA handlar darmed om att

utveckla tekniken och funktionen som &verfor informationen till foraren.
Exempelvis har man redan utfort ett litet test dér varningen for
hastighetsovertridelse formedlas genom en vibration i gaspedalen. An sa
lange anvidnds den gamla utrustningen med varierande instéllningar. Sarskilt
intressant &r att &ven motorcyklister har uttryckt intresse for ISA-funktionen,
vilket stéller sérskilt speciella krav pa systemets utformning och utférande.

IeSA

Intelligent economic speed adaptation (IeSA) undersoker mojligheten att
kombinera ISA med ekonomiska incitament for att halla hastigheten. I ett
tidigare projekt fick ett antal testférare som kérde med ISA en ménadspott
(500 eller 250 kr) som riknades ner i samband med forekommande
hastighetsovertrddelser. Resultatet av att enbart infora ISA var redan hyfsat
och denna atgird gjorde det dnnu battre. Nu gér forsoken vidare genom
rekrytering av 100 nya forare 1 gruppen 18-24 éar, vilket &r en
underrepresenterad grupp med hogriskbeteende. Vissa far 150 kr per manad,
forutsatt att de kor med ISA-utrustningen under ett ar, medan andra inte far
nagra pengar. Forfarandet har tvd syften, ndmligen att se om 1) rittfram
ekonomisk kompensation (simulerar t ex forsékringsrabatt) &r enklare dn en
pott med avdrag; 2) effekten dr densamma som for vuxna, det vill sdga att

utrustningen i sig ger sénkta hastigheter.
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Kval-ISA

Som ett led i1 kvalitetsarbetet ligger det i trafikforetagens eget intresse att
kunna tillhandahélla trafiksékra transporter, liknande en miljostdmpel. Ett
annat alternativ till denna frivilliga ansats ar att bestillarna infor tvingande
trafiksdkerhetskrav 1 sina upphandlingar. Hastighetsovertradelser kan
exempelvis vara en bas for avdrag” i kommunens kontrakt for skolskjutsar.
Kval-ISA handlar om att utarbeta ett kvalitetssdkringssystem for
bestéllare/transportforetag som vill hoja trafiksdkerheten genom att folja
géllande hastighetsbestimmelser. En handbok berdknas vara klar till varen
2004, dar man bland annat kommer att presentera ett lampligt
berdkningssystem. Att jimfora faktiska hastigheter med rekommenderade
och sla ut summan av Overtrddelserna pa lamplig tidsperiod (per korning,
manad, kontraktsperiod eller dylikt) &r ett sitt men det kan uppfattas som
icke intuitivt. Andra idéer som diskuteras ar att rdkna antal overtrddelser, hur
lange de pagatt, och eventuellt komplettera tidsmattet med ett maxmaétt som
anger “grovsta Overtrddelse”. Ett antal verkligt intresserade foretag stiller
upp med tjadnste- och yrkesfordon i Kval-ISA, bland annat Linjebuss som

forut var starkast motstandare till hela ISA-i1dén.

Pa ett overgripande plan konstateras fran Borlénges sida att en gemensam
teknisk plattform baserad pd GPRS ger sa ménga fler mojligheter for ISA.
Digital radio som komplement och/eller backup ar onskvért men en mast for
detta saknas i nuldget. Satellitskugga for GPS-mottagare dr egentligen bara
ett problem i storstdder med hoghus men méaste dndéa l9sas for att systemet
skall bli trovardigt pa sikt. Man maste ocksa ha en fungerande NVDB som
dven omfattar det kommunala vignétet. | Borldnge har man lagt in sitt nét i
en lokal databas for forsoket men dessa data borde overforas centralt. NVDB
anses tillfredsstdllande vad det statliga véignétet, &ven om kvalitén varierar

nagot mellan olika regioner.

Speciellt for yrkesforare ar det av yttersta vikt att inte bara foretagen utan
dven forarna motiveras genom direktkontakt. Dessutom é&r en teknisk “allt-i-
ett” 16sning Onskvird for t ex taxi och lastbilar, som redan har en massa
instrument i bilen och betackar sig for en grunka till. Varningar i form av pip
och blink eller dylikt behéver inte heller vara ett krav, eftersom det till

syvende och sist bara en friga om hur man har kort.
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En framgéangsrik storskalig implementering anses till stor del vila pa
fordonstillverkarna. Volvo har i och for sig uttalat sig om att ISA bor
erbjudas som standard, men forst om 5 ar, vilket verkar onddigt forsiktig nér
tekniken redan finns. De problem man stdtte pa i Borlinge berodde pa en
missbedomning av teknikupphandlingen, Av de 8-10 fOretag som
ursprungligen visade intresse inkom endast tre med offerter. Aven om man
gick ihop med andra kommuner sa roérde det sig om en liten serie av FoU-

utrustning vilket inte var gdngbart.

3.2 Lidkoping

I Lidkoping upplevde man det svért att kategorisera testforarna och den
uppdelning man valde var yrkesforare, tjanstebilsforare och privatbilister. I
efterhand insdg man dock att en uppdelning som egentligen hade varit mer
intressant 4r om man &ger bilen 1 frdga eller kor ndgon annans bil. Lidkdping
var den enda kommunen som aktivt anvinde sig av “co-drivers”, det vill
sdga eventuella familjemedlemmar som ocksa korde en ISA-bil, i
utvirderingen. Darmed uppnaddde man dels storre volym, dels en jamnare
kons- och éldersfordelning. Informationsspridningen visade sig dven hir
vara kritisk. I de fall man inte hann informera samtliga anvédndare om ISA s&
saboterades systemet, medan detta inte forekom bland vélinformerade
testforare.

En viktig insikt dr att det &r svart att gora ISA réttvisa genom teoretiska
resonemang. Det dr mycket léttare att ha en uppfattning om man sjélv har
praktisk erfarenhet att falla tillbaka pa. Darfor dr en personlig forevisning
och beskrivning, samt att man sjélv far provkora ett ISA-fordon, centralt i
sammanhanget. Man kan se en tydlig omslagspunkt i acceptansen nér
foraren inser att bilen inte bestimmer sjdlv, men att det blir ett medvetet val
att kora for fort.

Den fraga som skulle besvaras i det nationella ISA-forsoket var Vad tycker
forare om ISA i titortstrafik? Bland annat deltagande taxiforare efterfridgade
dock ISA pé landsvig, eftersom de tyckte att systemet skulle géra mer nytta
dér. Inne i stan vet man dnda ratt vdl vad som géller. Manga ndmner ocksa

att de vill ha en vigvisningsfunktion, nér man nu dnd& har GPS-data i bilen.
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Lidkdpings kommun gjorde ett utokat forsok med ISA pé landsvdg under sex
manader 2002, som ett komplement till Borldnges RiksISA-projekt. Initialt
hade man problem i och med att utrustningen var lokalanpassad och inte
kunde hantera tunga NVDB-filer. Dessa fick dirfor bantas innan de kunde
anvéndas. 1 forsoket 1ag landsbygdsinformationen och titortsinformationen
pa separata kort men nu har de bada slagits ihop. Arbetet med en komplett
NVDB ir vitalt for RiksISA men att fa fram kompletta kartor i sig &r till slut
bara en tidsfraga. Det dr vérre stillt med att ordna trddlés kommunikation
och dynamiska uppdateringar av dem i realtid.

Syftet med LandsvagsISA var bland annat att jaimfora hur ISA uppfattades i
de tva olika trafikmiljéerna. Det fatal som uppfattar ISA som en belastning
gor s& pa landsvédg. Aktiv gas uppfattades som positivt for att den endast
paverkar foraren, ger en bittre korstil samt ldgre bréansleforbrukning.
Negativa faktorer &r priset och att man kénner sig i vigen. De Overgripande
resultaten visade att ISA pé landsvdg anses bra men att man &nda ser en
storre nytta av systemet i stan, antagligen for att forstdelsen for
hastighetsbegransningarna och deras betydelse for olyckor ter sig mer
sjdlvklar dédr. En central del i arbetet att 6ka acceptansen for ISA ar att
formedla sambandet mellan hastighet och krockvéld. Nu ser ménga ingen
annan vinst dn att man slipper eventuella fortkdrningsboter. Positivismen till

ISA ér helt enkelt direkt proportionell till respekten for hastighetsgranserna.

Vigverket hade ursprungligen en idé om att i samarbete med Posten gora en
separat undersdkning om hur ISA paverkar brénsleférbrukningen, men det
foll p4 grund av organisatoriska problem. Diremot inkluderades sadana
fragor enkidten och resultaten pekar pa att driftkostnader dr centrala for
egenforetagare bland yrkesforarna. Om dessa kan minskas med hjilp av ISA
s& dr systemet helt klart av intresse. P& stora akerier kan sd kallade eko-
driving-kurser samt ndgon form av premiesystem behdvas for att motivera
den enskilde foraren. Om ISA infors som ett verktyg for kvalitetsuppfoljning
i kollektiv- och yrkestrafik sa faller det sig naturligt att systemet &dven &r
registrerande och integritetsfrigan blir egentligen endast aktuell for

privatforare.
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Lidkdpings kommun é&r intresserad av att g& vidare med ISA men inga
konkreta planer har faststillts d&nnu. ISA finns dock kvar i tanken, framst
som mojligt upphandlingskrav pa samhillsbetalda transporter om resultaten
fran Kval-ISA visar sig bra. En central friga, som alltid, dr forstas varifran
pengarna skall tas. Den risk man loper genom detta stillestdnd ar att man
tappar tempo ndr utrustningar monteras ner, den administrativa
organisationen upploses och testforarna forsvinner. En annan viktig pusselbit

som kan ga forlorad ar teknikleverantdren.

3.3 Lund

Lunds kommun kénde att bussar &r en viktig malgrupp nér det géller ISA
men att dessa fangades daligt 1 det nationella ISA-forsoket. Genomforda
passagerarintervjuer gav motiv till att ett bredare inforande i kollektiv-
trafiken dr Onskvéirt. En sammanfattande rapport fran Transportekonomiskt
Institutt (T@I) 1 Norge pekar enligt utsago ocksd pa ISA som en
samhillsekonomiskt 16nsam trafiksdkerhetsatgard. Det har darfor tagits ett
beslut i fullméktige om att ISA skall finnas i samtliga bussar i kommunen
senast 2005. Som ett led i detta arbete ville man gidrna fortsitta sin
forsoksverksamhet med BussISA och en ansdkan om finansiering skickades
till Vagverket, som dock inte svarat dnnu.

Detaljerad analys av existerande loggdata rymdes inte inom den nationella
forsoksbudgeten, utan har utforts i form av ett examensarbete pd Lunds
tekniska hogskola (LTH) under sommaren 2003. D& studeras dven restider
och de tva huvudfrdgor som man sokt svara pa dr om bussar kor fortare i
korsningar och om de ldmnar foretrdde for gang- och cykeltrafik mer séllan.
Man har dven matchat loggdata och attityder, vilket har resulterat i en artikel
om olika malgrupper som kan vara intressanta vid en storskalig
implementering av ISA. Bland annat konstateras att ISA &r effektivt mot
ofrivilliga hastighetsovertrddelser, men inte effektivt nog for att paverka de
notoriska fortkdrarna. P4 LTH har man dven gatt vidare med ett projekt med
finansiering av Trygg-Hansa som handlar om olika samhillsaktorers (t ex
forsakringsbolag, hyrbilsfirmor, motorjournalister) instdllning till ISA.
System finns tillgéingliga redan idag (driver select) men bilforsiljare
informerar om det inte forrdn kunden uttryckligen fragar efter det och det &r
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fortfarande trogt 1 media etc. Vidare har tillverkaren av aktiv gas i Lund gatt
vidare i egen regi med ISA bland tidningsutkorare i Skane och Blekinge.
Dessa uttryckte en dnskan om att sdnka sina olyckskostnader med hjilp av
ISA och fick dessutom 30% lagre bransleforbrukning pa kopet.

En synpunkt &r att stora projekt, som ISA i Sverige ar ett exempel pa, ofta
saknar beredskap for fortsdttningen. Det 4r en sak om resultaten visar att det
ar olampligt och att man darfor véljer att avsluta, men niar mojligheterna ar
sd goda som 1 det hér fallet borde man pa ett tidigt stadium ha funderat Gver
vidare steg och ha planer for eventuellt fortsatt statsbidrag. Att infor krav i
upphandling 4r en god piska men det finns dven ett behov av en
korresponderande morot, exempelvis i form av bidrag till foretag for att
faktiskt installera ISA. Resultaten hittills visar att det gér att fa fram en
fungerande utrustning som blir godkind av bilprovningen, men det &r ocksé
viktigt att g vidare med teknikutveckling och acceptans, samt planera och
ge anslag/signaler som framjar ett inférande i takt med teknikutvecklingen.
For att en storskalig implementering skall komma till stdnd &r det viktigt att
ge bade ekonomiskt, tekniskt och operativt stod till smékommuner. I
LundalSA hade man en referensgrupp bestdende av representanter fran andra
kommuner i regionen kopplad till projektet men att Lund sammankallar
visade sig inte vara ett tillrickligt patryckningsmedel. Motiven maste
komma hogre uppifran.

Forsoken hittills har ju koncentrerats till titort och det &r inte sdkert att dessa
resultat dr direkt Gverforbara till landsbygd. Lastbilsforare har dédrmed inte
funnits i malgruppen for det nationella forsoket, men bor rimligen vara en
viktig del 1 fortsdttningen med RiksISA. D& &r det viktigt att beakta
systemutformningen, i och med tanken att yrkesforare har lagre tolerans for
tekniska problem och strul med tanke pa att korningen ar en central del i
deras arbete. Vitalt for en storskalig implementering &r ett fungerande
granssnitt mellan riket och kommunerna med automatiska uppdateringar av

kartor och information.
Att infora ISA blir en naturlig f6ljd i sammanhanget dynamiskt anpassade

hastigheter. Vagverket har for nirvarande arton teststrickor med variabla
meddelandeskyltar dir man rekommenderar sédnkt hastighet om det dr daligt
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véder, om en buss édr pa vég ut fran héllplats, om det finns barn i nérheten,
om det kommer korsande trafik i en korsning, och si vidare. Arbetet kan
med fordel drivas i nétverket for ett allmint ITS-informationsystem som
sprang ur arbetet med att infora kovarningssystem etc. for Oresundsbron.

3.4 Umea

Nar ISA i Sverige avslutades visade regeringen via kommunikations-
ministern ett tydligt intresse for att man skulle ga vidare med ISA men sedan
dess har det varit vildigt tyst pd ISA-fronten. I Umed har man mycket
positiva erfarenheter av ISA, inte minst den samverkan mellan offentlig
forvaltning och det egna universitetet som projektet innebar. Denna ser man
girna att den fortsdtter. Man lyckades dven fa med manga kommunala
yrkesfordon i forsoket i och med att dessa kunde “motas in”. En viktig
aspekt var ocksé att ISA marknadsfordes som att man korde ett varumérke.

En jamforelse mellan olika kommuner dr svért eftersom man ligger pa sé
olika nivéer. I Umeéd pégar en mycket debatt och man sprider mycket
information om trafiksikerhet. Over lag har acceptansen i kommunen for
trafiksdkerhetsatgirder 6kat. Nu vill manga ha exempelvis alkolas, vilket blir
bade en kvalitetsfaktor och en konkurrensfordel for transportforetagen och
det finns inget som sdger att inte ISA kommer att betraktas pd samma sitt
inom en snar framtid. En viss negativ stimning kan bli resultatet om
inférandet av ISA kommer som ett beslut uppifran. Yrkesforarradet ar
positiva och arbetar aktivt for saken men lider av samma kommunikations-
problem som man stdter pd mellan Taxiforbundet och enskilda taxidkerier
och/eller forare. Storre transportforetag med hog personalomséttning &r pa
ett sétt lattare att hantera, eftersom man som ny har stdrre bendgenhet att
acceptera radande faktum. P& minussidan star dock att man upprepade

ganger maste forklara och motivera systemet.

Visterbotten &r redan etablerat som ett forsoksomrdde for trafik och
transportdirektdren &dr positiv till att inkludera ISA i det sammanhanget.
Umeés syn pd ISA som foreteelse, nu och i framtiden, sammanfattades pa
foljande sétt.
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Motiv for medverkan

investering i trafiksékerhet

ett led i upphandling av sdkra transporter
tidig tillgang till digitala kartor

mojlig ersittning for bulor och gupp

politisk samsyn pa trafiksékerhet och en dverenskommelse i fullmiktige
om att ligga i teknikens framkant

Motiv for Umea Lokaltrafik (ULTRA)

ISA ger en mgjlighet att hantera klagomélen om att tidtabellen ar
omojlig att hélla utan att kora for fort.

Gupp ér dels dyra att anldgga och underhélla, dels kédnns de mycket mer
i en buss, vilket sliter pa bade forare och passagerare. Slat mark &r att
foredra, varfor vissa végar dag anses ej anvéindbara, vilket i sin tur blir
en tillgdnglighetsbarridr for exempelvis handikappade.

Samarbetet mellan trafikutforare och vighallare framjas.

ULTRA tror pa ITS-16sningar och vill marknadsfora en kvalitetssékring
mot kund, sa det ar viktigt att inte tappa farten nu.

Framtid — kort sikt

paskynda uppbyggnaden av NVDB
kompetenshdjning inom den egna organisationen

stirka opinionsbildningen och fortsdtta de politiska diskussionerna — det
vill sdga halla trafiksédkerhetsengagemanget levande och fundera kring
hur man paverkar dem som inte frivilligt stéller upp

formulera konsumentkrav pa ISA, det vill sdga teknisk utformning,
design, placering och integrering i fordonet

Framtid — mer omedelbart

installera ISA 1 egna/kommunanvénda fordon?

stdlla krav pa ISA vid kommunala transportupphandlingar?
ISA i stadsbussarna?

bygga vidare pa forvarvad kompetens?

aktivt soka nya projekt?
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Forst nér en komplett NVDB finns framme 4r det realistiskt med konkreta
upphandlingskrav, storskaliga installationer etc. Frivillighet ar naturligtvis en
vacker tanke, men kan kénnas lite fegt i ssmmanhanget. Man skulle kanske
for ISA gora samma sak som for sédkerhetsbaltet, det vill sdga forst lagstifta
om dess forekomst och sedan dess anvindning? Onskemal har dven
framforts om att kombinera ISA med ett vigvisningssystem. Att komplettera
kartan dr inte sd svart, men den kontinuerliga uppdateringen ar en

knackfraga som maéste 16sas.

Nu dr Umea tétort en konstant 30-zon, men bland annat yrkesforarna tycker
att det skulle vara bittre med en variabel hastighetsbegrinsning pa
exempelvis kvillar och helger. Ddrmed skulle det vara d&nnu mer intressant
med ISA som stdd. Just detta dr viktigt — att utnyttja det paradigmskifte som
verkar foreligga, och bygga vidare pé att ISA nu faktiskt uppfattas som ett
stod och inte ett tvdng. Att inkorporera tunga transporter kan bli svart pa
grund av att det finns manga enmansékerier som kor svart, &ven om de kor at
storre transportforetag. For dessa édr det av yttersta vikt att dra fordelar som
att bensinforbrukningen minskar med aktiv gas, och att den i alla fall inte
Okar med Ovriga ISA-system.

3.5 BusslISA i Goteborg

Bakgrund och syfte

Forsoket genomfordes med 16 bussar pé en linje i Géteborg, under perioden
november 2002 till april 2003. Linjen har hastighetsbegransningar for 15, 20,
30, 50 och 70 km/h ldngs sin rutt och fran dndhallplats till dndhallplats kor
bussen pa 42-49 minuter. Man valde att installera ISA i1 form av aktiv
gaspedal.

Projektet hade som syfte att utvérdera dels tekniken som anvindes, dels
acceptansen for ISA inom kollektivtrafiken, bade bland forare och resenérer.
For att se om ISA kan anvindas som incitament for bussforare att halla
hastighetsgrinser analyserades loggade data med avseende péd antalet
hastighetsovertradelser vid olika hastighetsgrénser.
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I projektet ingick ocksa att undersoka om ISA kunde vara till hjélp vid
planering av tidtabeller for att géra dessa mer realistiska och dirmed minska
stressen for bussforarna och pé sa sitt oka trafiksdkerheten for alla i
bussarnas miljo. Man ville ocksd undersdka hur ett hastighetsan-
passningssystem kan fungera och anvéndas i en kollektivtrafikorganisation
genom hela kedjan frén bestillaren, inklusive tidtabellplaneraren, via

entreprendrens ombud, till foraren.

Projektets mal har varit att:
e bussarna pé linjen skall framforas i laglig hastighet.
e den psykiska miljon for forarna skall forbéttrats.

e ge underlag till trafikhuvudmannen for att fatta beslut om fortsatt
verksamhet inom ISA och om implementering av ISA i stor skala kan
vara aktuellt.

Informationsspridning

Det storskaliga ISA-projektet visade att informationsspridning ar av yttersta
betydelse for att 6ka acceptansen for nya system. Informationen i BussISA
riktades till forare pé aktuell linje, entreprendren och resenédrerna. Tidigare
forsok har visat att yrkesforare ofta dr mer skeptiska till ISA &n privata
forare, ndgot som innebar att man 1 detta forsok satsade 75% av
informationsresurserna pé forarna. Informationsfoldern innehdéll information
om bakgrund till projektet, teknik, syftet med ISA, varfor just linje 34 valts
ut och vad man hoppades att vinsterna med projektet skulle bli. Nagra
veckor fore forsoket gick man ut med mer detaljerad information till férarna,
rorande projektet och tekniken. Mélet var att samtliga forare skulle vara vél
insatta i projektet nir forsoket startade. Ovriga 25% satsades pa information
till resendrerna via minifoldrar i fordonen och pa Visttrafiks informations-
och forsdljningsstillen, fonsterskyltar och hallplatsanslag. Denna
information gick man ut med vid projektstart. Artiklar om projektet har
ocksé publicerats i bade fack- och dagspress.

Resultat

Infor forsoket uttryckte forarna farhdgor om missndjda kunder till foljd av de
forseningar man forvéintade sig att ISA skulle ge upphov till d& det inte finns
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utrymme i tidtabellen att kora ikapp forlorad tid. Dessutom ifragasattes ISA-

effekterna dd genomtramp fortfarande var mojligt och den som da ville kora

for fort skulle kunna gora det dnda. P& Visttrafik sag trafikplanerarna ISA

som en storre hjédlp &n vad forarmma gjorde. Dock var helhetsintrycket av

djupintervjuerna att alla parter var positivt instdllda till att genomfora

forsoket. Bland resultaten noteras foljande:

Stressen blev inte storre for forarna av ISA-forsdket, ddremot utgjorde
forsoket en viss ddmpande faktor for antalet hastighetsdvertriadelser.

Efter att ha provat systemet tyckte omkring 1/3 att det innebar en
obehaglig kontroll, att jimforas med att bara 10% befarade detta fore
forsoket.

Enbart 10-20% av forarna tycker att teknik i fordonet ar en bra metod for
att minska hastighetsovertradelserna. Ménga tycker att atgérder utanfor
bussarna (t ex VMS-skyltar och vigutformning) &r lika bra eller battre
for att minska hastighetsovertradelser.

Forarna hade hogst acceptans for ISA pé 30-strdckor utanfor t ex
daghem och skolor.

Att ISA-funktionen slér till c:a 50 m fore skylten upplevs som for tidigt.

Négra bussforare har fatt kramp i vaden och upplever att pedalen snértat
till foten och orsakat smirta i kndet. Tydligast har detta varit i
overgangen fran 50 km/h till 30 km/h.

Magjligheten att anvdnda ISA som underlag for dndring av tidtabellen
upplevs som positivt.

Andelen hastighetsovertradelser sjunker efter inforandet att ISA och
mest tydligt dr detta for de ldga hastigheterna, det vill sdga 15, 20 och 30
km/h, dér ocksa andelen hastighetsovertriadelser dr som storst. Dock dr
fordndringarna relativt sma.

Tidigare forsok har indikerat att passagerarna inte mérkt nadgon skillnad
efter installation av ISA och detta forsdk gav samma resultat.

En storre andel av passagerarna (40%) ansdg att korningen blivit
mjukare med ISA, medan c:a 4 ansag att den inte blivit det.

Vad géller forseningar ansag 39% att bussen var mer forsenad med ISA
och 32% ansag att den inte var det.

P& det stora hela ar svaren positiva och priglas av sdkerhetsfokus. Hela
72% tror att trafiksékerheten okar for alla i trafiken om ISA infordes pa
samtliga bussar.

Till skillnad frén forarna dr det ménga av passagerarna (c:a 40%) som
har hog tilltro till ny teknik i fordon som é&tgérd for att sikerstélla att
hastighetsgrinserna foljs.
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Samtliga aldersgrupper dr dverviagande positiva till ISA for busstrafiken.
Det gar heller inte att sidkerstilla ndgon skillnad i attityder till ISA
mellan vare sig mén eller kvinnor eller mellan de som kénde till eller
inte kinde till ISA.

Slutsatser och rekommendationer

Bland de slutsatser som kunde dras i projektet marks foljande:

Forarna har en relativt hdg acceptans for ISA, men for att de inte ska
uppfatta systemet som kontrollerande kravs att det ar obligatoriskt dven i
privata bilar. Detta sammanfaller med erfarenheterna fran det storskaliga
projektet i Umea.

ISA uppfattades som ett storre intrAng i den enskildes integritet an
forarna befarade fore forsoket. Daremot uppfattades systemet andad som
ett hjilpmedel for att halla hastigheten utan att vare sig stressen for
forarna 6kade eller att passagerarna stordes.

Ur arbetsmiljosynpunkt var det allvarligaste de fysiska besvidr som
uppkom i vissa fall till f6ljd av pedaltillslagen vid &vergéng fran hogre
till 1agre hastighet.

Passagerarna har inte mirkt nagon storre skillnad fore, under eller efter
forsoket utan tycker att busslinjen har fungerat ungefar som den brukar.

Ny teknik i fordon rankas av passagerarna som bésta sittet att fa bussar
och bilar att halla hastighetsgranserna. En majoritet tror ocksé att ISA i
alla bussar skulle oka trafiksdkerheten for alla.

ISA har viss hastighetssédnkande effekt pa bussar, &ven om den inte &r
sdrskilt stor. Storst dr effekten i omrdden med lag hastighetsgrins, t ex
15 km/h.

Det finns viss antydan till att antalet forseningar dkat under provtiden,
men underlaget dr for osdkert for att gora en riktig analys.

Attityderna (enligt enkit) Gverensstimmer med praktiskt handlande
(enligt loggdata) med avseende pd acceptansen och reducerat antal
hastighetsovertradelser. Det skall dock papekas att hastighetsover-
tradelserna var fa och relativt 1aga dven fore forsoket.

Nedan foljer ndgra rekommendationer infor fortsatta forsok eller implemen-

tering i framtiden:

Nagra av de mest resurskrivande aktiviteterna i forsdket har varit
overforing av data och uppdatering av program, vilket skulle underléttas
av tradlos dverforing av programvara, instillningar, kartor och loggdata
(i realtid eller vid dndhallplats). Detta dr framforallt viktigt om systemet
ar tankt att anvindas for “kvalitetsuppfoljning”.
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e Det ir av storsta vikt att kartmaterialet ar riktigt och kvalitetssékrat.

e For entreprendrens del vore det intressant att knyta systemet till
realtidsinformationssystemet, dir ett utbyggt system skulle ge data dven
for landsbygdstrafiken.

e Bussforarnas arbetssituation maste beaktas. Problem med kramp och
vark dr oacceptabla, framforallt i eventuella framtida fullskaliga
genomforande.

3.6 ITS-Y

Intelligenta transportsystem (ITS) dr ett brett begrepp som bland annat ticker
l6sningar och produkter. Marknadspenetreringen gar langsammare 4n manga
hade véntat sig, bland annat beroende pa att produktutvecklingen framst
fokuserat pa teknik och datatillgang snarare &n kunderna. Projektets syfte var
att genom enkdter och intervjuer studera Onskemadl, attityder och
betalningsvilja for olika typer av forarstdd inom yrkestrafiken, bland annat
intelligent stod for anpassning av hastighet (ISA).

Projektets mélpopulation bestod av fem olika aktdrsgrupper:
e Transportorer (inklusive deras intresseorganisationer)

e  Yrkesforare

e Produktutvecklare

e Varuigare eller transportkdpare

o Tillsyn och lagstiftare (t ex Vagverket, Lansstyrelser och kommuner)

Nedan fo6ljer en komprimerad resultatredovisning med fokus pa det som
giller/kan kopplas till ISA.

e Av forama tycker 53% att det & mycket angeldget att &tgérda
fortkérningar i tdtort (mer dn 10 km/h Over radande hastighets-
begrdnsning), medan endast 24% tycker det dr mycket angeldget att
atgdrda fortkdrningar pa landsvédgar och motorviagar (mer dn 20 km/h
over rldande hastighetsbegransningar). Hela 42% upplever inte
hastighetsovertradelser som nagot problem.

e Stéd som hindrar mdtesolyckor och minimerar risken att kora pa
fotgéngare dr av stort intresse, 77% respektive 74%. Daremot r intresset
for tekniska system, i fordonen eller langs vdgarna, som hjélper foraren
att halla skyltad hastighet 1dg. Ungefér en tredjedel av forarna har inget
eller lagt intresse for denna typ av stod.
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e Av fOrarna anser 75% att hastighetsgransen pd motorvédgar borde vara
hogre an 110 km/h. Den genomsnittliga Onskade hastigheten for
motorvagar dr 123 km/h.

e P& storre landsvigar anser 50% att 90 km/h &r rétt hastighetsgrins
medan 43% anser att den borde vara hogre. Drygt 60% anser att pa
mindre landsvigar ska hastighetsgriansen vara 70 km/h eller hogre.

o [ tdtorter anser forarna att 52 km/h &r lamplig hastighet och 18% vill att
den ska vara mellan 60 och 80 km/h. Acceptansen for lag hastighet
utanfér daghem och skolor dr hog — hela 86% anser att en hastighets-
begrinsning pa 30 km/h ar lagom pé dessa strackor. Det finns dven vissa
(9%) som tycker att hastigheten ska vara dnnu lagre dar.

e Onskemél forekommer hos 80% av forarna om att hastighetsgrinserna
ska vara flexibla och kunna varieras efter t. ex. viderforhallanden, arstid,
trafikintensitet, eller vagstandard. Nagra onskar ocksa hastighetsgranser
som gar att variera over dygnet.

e Tva av tre forare skulle gidrna vilja prova ett fordon som har ISA-system
installerat och kvinnor dr mer positiva till att testa dessa system dn mén.
Som yrkesgrupp ar bussforarna mest positiva att prova (84%), medan det
bland lastbilsférarna bara dr 55% som vill testa. Taxiforarna ligger
déremellan med 65%.

e F& yrkesforare ser ISA som en bra atgird for att minska hastighets-
overtriddelserna. En pa 10 anser att lagtving om ISA-system &r en bra
atgird for 30-strackor och nagot farre ser statliga subventioner av ISA-
system som en bra atgdrd i samma syfte. Lastbilsforare anser i storre
utstrickning (17%) att lagstifining &r en bra atgird for att Oka
inférandetakten av ISA-system, medan taxi- och bussforare foredrar
subventioner.

e (C:a 66% av yrkesforarna tycker att [ISA-system bor vara obligatoriskt for
de som upprepade ganger fillts for fortkorning och hilften tycker att nya
korkortsinnehavare bor kora bil med ISA-system installerat.

e Osikerheten om vem/vad ISA-systemen &r bra for dr hog. Detta ar
troligtvis ett resultat av att sd fa av respondenterna har egen erfarenhet
av systemen.

e Omkring 60 % av forarna svarade ja eller kanske pd frigan om ISA
skulle medfora fler forseningar, otdligare kunder, irritation hos andra
trafikanter och okad stress for yrkesforarna. Denna instidllning paverkar
naturligtvis inférandetakten negativt och dr ndgot for beslutsfattare att
fokusera pa i ett forsta skede.

e [ djupintervjuerna var alkolds och ISA de forarstod for oOkad
trafiksékerhet som flest kénde till, oberoende om de svarade pa en Gppen
fraga eller fick bocka av pé en lista. Tvé bussforetag sade sig dven gérna
vilja prova/infora ISA for att fa sina fOrare att halla
hastighetsbegransningarna.
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Slutsatser

Informerande ISA skulle kunna vara, och finns redan, som ett komplement
till navigeringssystem dér olika végars hastighetsbegriansningar finns utsatta.
Framst riktar sig denna typ av system till privatbilister.

Liksom alkoldas anviands som i marknadsforing och som krav vid
upphandlingar skulle ISA kunna anvédndas pa samma sétt. Enkédtstudien och
djupintervjuarna pekar pa att just bussforare och bussforetag har storre
intresse av ISA &n Ovriga studerade foretag, vilket ar naturligt ur synvinkeln
att det blir vildigt tydligt for just bussar att de har ett ansvar for oskyldiga
trafikanter, det vill séga bussresendrerna i bussarna och vid héllplatser. Detta
innebdr inte att lastbilar, budbilar och taxibilar inte har det, utan enbart att
forhallandet inte ar lika tydligt for dessa, mojligen med visst undantag for
taxibilar.

Aven budbilar och distributionsbilar kor efter i forvig fastlagda rutter, dven
om dessa kan variera fran dag till dag, och skulle ocksa kunna vara betjanta
av ett ISA-system som visar vilka rutter och geografisk tickning som &r
realistiska tidsméssigt och vilka som inte dr det. For nagra ar sedan var det
en ung kvinna som koérde budbil for DHL som omkom vid en olycka i halt
véglag. En mindre debatt om pressade kortider och rutter kom dé i dagen
dven om den snabbt passerade.

Indikationen om att forare som provat alkolds &ven &r positiva till ISA i
storre utstrdckning &n de som provat ISA skulle kunna innebéra att
acceptansen for ISA Okar om alkolds finns installerade i storre skala.
Ungefir som att om alkolds fungerar bra tekniskt och driftsméssigt,
forsvinner dven ménga av forarnas farhdgor om ISA. Overhuvudtaget ir
acceptansen for alkolés stor bade bland forare och inkopare, vilket tyder pa
att tiden borjar bli mogen for lagstiftning inom omradet.

Nagot som framkommer mycket tydligt i bade enkitstudien och
djupintervjuerna ar att dagens trafiksituation upplevs som mycket stressande
av chaufforerna. T ex ISA-system i alla fordon, savédl yrkes- som
privatfordon skulle vara ett sitt att rdda bot pa detta, men for att situationen
inte ska bli &nnu mer stressad for yrkeschaufforerna kravs troligen en lag om
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detta for alla fordon. Samtidigt wupplevs paradoxalt nog inte
hastighetshallningen som ett problem hos forarna. Det dr troligen det
allménna trafikbeteendet med délig koncentration, vardsldshet och brist pa
respekt for skyltar och trafikljus som ger upphov till den stressade
trafiksituationen.

3.7 Pagaende och planerade projekt

De ISA-projekt som ndmnts i denna rapport utgor en langt ifrdn uttdmmande
lista. ISA &r ett hett &mne och det finns en méngd pagéende och planerade
projekt bade i Sverige och internationellt. Har presenteras ett fatal exempel,
medan en mer fullstindig sammanstéllning finns att tillga pa Vigverket

e [ISA i Stockholm drivs av Gatu- och fastighetskontoret i samarbete med
Vigverkets regionkontor. Man utrustar till att borja med den egna
fordonsparken (bland annat ett antal pool-bilar) med ISA (aktiv
respektive vibrerande gas) och i ett forsta skede utvédrderas dels
tekniken, dels anvindarnas attityder/beteende, med malet att fa fram en
strategi for ett bredare inforande.

o TQ-ISA iar ett Vigverksprojekt som avser att aktivt bidra till en allmén
implementering av ISA som ett verktyg for kvalitetssdkring av
transporter. I projektet har ett 20-tal fordon hos Uppsala taxi och
Dalabuss forsetts med stodjande ISA-system och erfarenheterna fran
anvindandet studeras avseende acceptans, anvdndbarhet och behov av
administrativa stodsystem.

e PROSPER ir ett forskningsprogram inom EU:s femte ramprogram med
deltagare fran Belgien, England, Frankrike, Tyskland, Ungern, Holland,
Spanien och Sverige. Syftet ar att behandla internationell policy,
lagstiftning och inférandestrategier, samt att informera och 0Oka
kunskaperna om ISA.

e Safe Car dr ett australiensiskt projekt som utvdrderar trafiksidkerhets-
inriktat forarstod for tung trafik i delstaten Victoria. Forutom ISA ingér
biltespdminnare, automatiskt halvljus, avstands- och backningsvarnare.
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3.8 Hur vISAr vi vagen?

Detta avsnitt dr en sammanfattning av det arbetsseminarium som
genomfordes 1 Borldnge i oktober 2003. Forst presenteras Véagverkets syn pa
ISA och hur man pd myndigheten forhéller sig till detta genom den
handlingsplan (for nidrvarande en remissversion) som tagits fram. Dérefter
redovisas den diskussion som fordes med representanterna fran tidigare ISA-
kommuner samt andra intressenter som bjudits in till arbetsseminariet (for

deltagarlista, se kapitel 6).

Vagverket syn pa ISA
Viégverket ser i huvudsak ISA som ett mojligt medel for att bidra till

realiserandet av nollvisionen.

Den handlingsplan som Végverket tagit fram tar inte stdllning till typen av
ISA-system (det vill sdga om det skall vara informerande eller stodjande)
utan riktar mer in sig pé sjilva [ISA-funktionen. Handlingsplanen berdr savil
privatfordon som yrkesfordon och innebér i huvudsak att Vigverket dnskar
ta fram en konkret plan for implementering, varfor man bland annat
efterlyser en kommun som vill vara forst med storskalig implementering av
ISA.

Vigverket inser ocksa att hastighetsdata och tillgang till denna é&r kritiskt for
ISA:s vara eller icke vara. Den nationella vigdatabasen (NVDB) kommer att
fardigstillas i etapper: statligt vignat fardigt till sommaren 2004, vignat i
prioriterade kommuner férdigt i slutet av 2004 och for 6vriga kommuner
under hosten 2005.

For att paskynda inforandet planerar ocksd Vigverket en implementering
inom det egna verket. Myndigheten centralt har 140, resultatenheterna har 86
och produktion har 1450 (varav 900 tunga) fordon, vilket ger en ISA-flotta
pa néstan 1700 fordon.

Viagverkets plan handlar ocksd om att bearbeta och stddja andra.
Myndigheten kan pa detta sétt foregd med gott exempel, ta fram dokument
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och handbocker och liagga grunden for en fungerande forddlingskedja fran
innehéllsleverantorer via produktutvecklare, fordonsindustri och distribu-
tionsled, till slutkund i form av sévdl medborgare och niringsliv som

offentlig sektor.

Samtidigt anser Vagverket att det ar viktigt att bredda kénnedomen om ISA,
bland annat genom att samarbeta med andra leverantdrer av system &n
tidigare. Man vill dven forsoka fa underleverantorerna till bilindustrin att
driva pa ISA-utvecklingen, snarare dn att ldgga detta pd de stora

biltillverkarna sjilva.

Vigverket uppskattar ISA-penetration ar 2007 till f6ljande:

e 50000-100000 privatfordon (via hastighetsdata i navigeringssystem)

e 7000 statliga och kommunala fordon

e 1500 bussar

e 3500 taxibilar

e 5000 fordon for godstransporter

Det skall dock poédngteras att dessa siffror &r prelimindra och endast en
uppskattning eftersom det troligen tar lingre tid— kanske niarmare 10-12 ar

fran idag — for att 4stadkomma en sa bred ISA-implementering.

Sammanfattning av arbetsseminariet

Det konstaterades att privatbilism och yrkesbilism &r olika marknader med
olika forutsittningar och olika motiv for ISA-acceptans. Arbetsseminariet
fokuserades av naturliga skdl pd ISA i yrkestrafiken, och da sérskilt i

kollektivtrafiken i den man det var mojligt att sérskilja dessa.

Det faktum att acceptansen verkar oka med tiden diskuterades och det
konstaterades att det dr ndgot som kan utnyttjas till ISAs fordel — fragan ar
hur? Den hoga acceptansen for alkolds skulle ocksd kunna utnyttjas vid
inforande av ISA. Hir har det visat sig att flera foretag infor alkolds pa
frivillig vig for att verkligen bevisa att pastdendet att man bara har nyktra
forare inte bara dr tomt prat. P4 samma sdtt skulle man kunna oOka
acceptansen for ISA genom argumentet att den som kor lagligt bor vilja

kunna visa det ocksa.
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Maénga kommuner vill kdpa in trafiksékra transporter och leasa trafiksdkra
fordon i verksamheten, varfor man redan idag skriver in i kontrakten att
entreprendrerna ska halla lagstadgade hastigheter. Upphandlaren skulle
kunna anvénda loggdata for att ge ndgon form av béter till transportdrer som
kort for fort. Detta skulle i s& fall bli en piska for att fi foretagen att
installera ISA och verkligen visa att man inte kort for fort, vilket kopplar till
ovanstaende stycke.

Inférande av bor-krav pa ISA-utrustning vid upphandlingar diskuteras redan
idag, men det &r svart att se nér skall-krav skulle kunna bli méjliga, dels pa
grund av den existerande utrustningens brister och dels pa grund av
kostnaden for utrustningen. Att infora ISA i kommunernas egna fordon é&r
prioriterat, men samtidigt svarmotiverat hos andra enheter 4n den egna da
alla har brist pa pengar till 4&ven den ordinarie verksamheten. I nagot fall har
man forsokt fa finansiering via medverkan i EU-projekt.

Det konstaterades att det idag finns etablerade system pa marknaden som latt
kan kopplas till ISA. Flera foretag, framst ékerier och taxibolag, har idag
GPS-system (i bilar och i trafiklednings-/bestéllarcentraler) som skulle
kunna utdkas med ISA-funktion om bara ritt argument kan hittas for att
Overtyga foretagen om att ISA ar bra att ha.

Den 1:a juli 2004 kommer en ny lag i EU om digitala fardskrivare i lastbilar.
Detta kan forsena inforandet av ISA, eftersom det kan ses som ytterligare en
dyr apparat om det inte gar att samordna de tvd delarna i en och samma
modul. Om en kombination dr moéjlig skulle lagen & andra sidan kunna vara
till ISAs fordel, enligt samma resonemang som ovan

Forutom dessa tekniska och anvidndarrelaterade fragestdllningar finns det
vissa ytterliggare problem att Overvinna pa indatasidan, vilket ocksa
Vigverket konstaterat. Bland annat &r kartmaterialet inte komplett med
avseende pé hastighetsdata for alla delar av vdgnitet. Dessutom maéste det
som dnda &r inlagt vara korrekt, och fel av typen att en skylt alltid visas pa
fel sida av vdgen maste atgirdas relativt snabbt for att inte riskerar att
acceptansen sjunker.
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Uppdatering av navigeringssystem sker fortfarande via frimst CD men
uppdatering direkt i butik av en l6stagbar modul borjar komma, Detta skulle
pa sikt underldtta bade underhallet och att halla systemet ajour. Daremot ar
uppgradering direkt mellan bil och databas séllsynt, frimst for att det inte
finns nadgon utarbetad standard for sadana system i Europa. Det sistndmnda
ir antagligen en forutsittning for att ISA skall fa verkligt genomslag. Det &r i
detta sammanhang ocksé viktigt att inte systemet blir helt beroende av en
enda kartleverantor.

Slutsatser

Den stora fragan dr om det dr en bra strategi att paskynda ett brett inférande
med existerande (ofullstindiga) produkter eller om man bor vénta tills
produkterna har ett komplett dataunderlag. Végverket forordar den
forstndmnda linjen, medan kommunerna dr mer inriktade pad den senare. |
bada fallen kommer man att tappa potentiella kunder/forare, fragan ar vilket

sdtt som ger minst negativa konsekvenser.

Sammanfattningsvis konstaterades det att det &r mycket viktigt att Vagverket
samarbetar med och stodjer kommunerna i ISA-arbetet och att man forvaltar
och bibehéller samt sprider den kunskap som byggts upp i de berdrda

kommunerna.
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4  SLUTSATSER & REKOMMENDATIONER

Den mest konkreta slutsatsen som kan dras av detta uppdrag ar att ISA
definitivt 4r ndgot som kommer att vara en del av var forarmiljo i framtiden,
oavsett teknisk l10sning eller om det ror sig om stddjande eller tvingande
system. Detta géller inte enbart for kollektiv- och yrkestrafiken utan for all
trafik. Det kan dock konstateras att allt tyder péd att vi kommer att fa se de
forsta vél fungerande och accepterade 16sningarna bland yrkesférarna, oaktat
om det ror sig om kollektiv- eller annan yrkestrafik.

4.1 Svarigheter

ISA har under manga ar och i olika sammanhang — sévil i Sverige som
internationellt — varit néra ett genombrott utan att det blivit verklighet. Detta
har flera olika orsaker, varav de viktigaste kan ségas vara foljande:

e Oenighet om huruvida ISA skall vara ett stddjande system eller ett
tvingande system.

e Daélig anvindaracceptans da flertalet forare, savél yrkesforare som
privatforare, till en borjan har haft svért att ta till sig den hér typen av
system.

e Problem av teknisk natur som gjort att systemen antingen uppfattats som
klumpiga och/eller opalitliga.

e Brister i underlagsdata och svarigheter att uppdatera dessa som gjort att
forsok och implementeringar i stor skala férhindrats

e Avsaknaden av standard for sévil datautbyte som sjdlva de tekniska
l6sningarna.

e Ansvarsforhallanden, regler och lagar har varit (och ar fortfarande) svara
att utreda nir man introducerar den hér typen av system i en forarmiljo.

Oenigheten angdende stodjande eller tvingande ISA-system géar som en rod
trad igenom diskussionerna, oavsett teknisk 16sning och genomférande. Till
syvende och sist handlar det om huruvida man tror att ett inférande kan
baseras pa ett frivilligt atagande dir anvéndaren ser en sa stor nytta att man
viljer att anvdnda systemet pa grund av detta, eller om man anser att det
behdvs mer tvingande atgidrder for att fi en tillrdcklig penetrering av
anviandandet. Ser man i backspegeln kan det ju konstateras att det for
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exempelvis bilbélten krivdes ett lagkrav for att anvéndandet skulle na
Onskade nivéer.

Problemet med délig anvéndaracceptans gar ofta att hénfora till att forare av
en eller annan anledning anser att systemet ar integritetskrankande, vilket i
sin tur hor intimt samman med att bilen/fordonet har kommit att utgdra en
symbol for en av de sista utposterna for personlig frihet. Det kan dock
konstateras i de projekt som genomforts att de flesta forare efter en forsta
tillvinjningsperiod blivit alltmer positivt instdllda och har uppfattat det
testade systemet som béde anvindbart och som ett stdd.

Olika problem av teknisk natur kommer alltid vara en stétesten for den har
typen av system, som till vissa delar gér in och tar dver forarens roll och
kontroll av fordonet. En parallell kan dock dras till ABS-bromsar som dven
de fran borjan hade sé kallade barnsjukdomar, men som ingen forare idag

skulle vilja vara utan.

Brister i underlagsdata dr antagligen bade det enklaste och det svéraste att
komma till rdtta med: enkelt i det att det i princip bara handlar om att samla
all data i en databas som sedan alla system kan kommunicera med; svéart i
det att det handlar om manga olika typer av system, allt fran Vigverkets
egna databaser till olika typer av néringslivsdgda system, som bygger pa
olika standarder. Darmed finns det manga intressenter som propagerar for
just sina system och for slutanvéndaren blir det svért och/eller dyrt att vilja.
Forutom detta tillkommer problem med diskrepanser i internationella
standarder och §verenskommelser.

Ansvarsforhallandena for den hér typen av system é&r inte heller helt enkelt
att 16sa. Det dr nagot mer okomplicerat nédr det giller stodjande system,
eftersom foraren da alltid har sista ordet”. Nar det géller tvingande system
tar ju systemet i viss man over kontrollen och da blir det i hdndelse av en
olycka komplicerat att reda ut vilket ansvar som ligger pa foraren & ena sidan
och olika tillverkare av delsystem i fordonet den andra. Hur detta kan/skall

l6sas dr svart att sia om.
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4.2 Mgojligheter

Det finns en stor enighet hos Vigverket, kommuner och anvindare att ISA &r
nagot som bor arbetas med och i vissa fall prioriteras, framforallt ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Detta framgar om inte annat tydligt ur Véagverkets
utkast till handlingsplan for ISA. Forhallandena dr desamma internationellt
vilket borgar for att inférandet av olika typer av ISA system och
anvindandet av dessa kommer att fortsitta och antagligen accelerera
framover.

Det har visat sig i néstan alla projekt som genomforts sivil i Sverige som
internationellt att anvdndaracceptansen har varit hog, &ven om testpersonerna
varit tveksamma initialt. De flesta forare uppskattar det stéd och den
information de far genom olika typer av ISA-system, d& de dérigenom kan
koncentrera sig pa andra aspekter av trafiken i hogre grad.

Teknikutvecklingen gar framét och har s& gjort i alla tider, varfor det inte
finns nagon anledning att tro att de brister och problem som finns inte
kommer att kunna l6sas dven for ISA. Det kan dock ta tid och det &r
framforallt for tvingande system som detta ar ett avsevért hinder.

Det finns mojligheter att dra nytta av inforandet av andra IT system, dér man
kan inkludera ISA i ett paket med exempelvis ett GPS-baserat
navigationssystem. Om detta dr mojligt kan inférandet att paskyndas
avsevirt, eftersom nyttan av ISA d& kommer att Gverstiga kostnaden for att
inforskaffa systemet.

Sammanfattningsvis kan ségas att det fortfarande finns en hel del
barnsjukdomar och problem nér det géller ISA och att dessa maste 10sas for
att vi skall kunna fa ett utbrett anvindande av ISA i samhéllet. Det finns
dock en stark drivkraft fran savél myndigheter och néringsliv som fran forare
att driva utvecklingen framat, varfor det ter sig troligt att vi inom en
overskadlig framtid kommer att se ett eller flera ISA system i full drift.
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4.3 Rekommendationer

Detta ar en lista 6ver de viktigaste slutsatserna som dragits under arbetet i
detta uppdrag. Den kan férhoppningsvis tjana som en form av checklista for
att sékerstdlla att sdvédl goda som daliga erfarenheter fran tidigare genom-

forda projekt tas tillvara ndr man nu blickar framat.

Det dr viktigt att fa med sig tinkta anvindare redan i inledningsfasen av
en bredare implementering! Detta kan 14ta som en sjilvklarhet, men det har
visat sig att ISA som en del av intelligenta transportsystem (ITS) fortfarande
i manga avseenden r teknikdrivet. Det har i néstan alla projekt visat sig att
de flesta presumtiva anvidndare har en avvaktande instéllning till ISA. Det
handlar alltsd i hog utstrickning om att fordndra attityder och da &r det
viktigt att anvéndarna gors delaktiga i utformningen av de system som skall
tas 1 bruk, samt att man tar tillvara deras erfarenheter och onskemal. Det ar
ocksa av central betydelse att informera om potentiella vinster i praktiken,
exempelvis att vissa ISA-system ger ldgre driftkostnader.

For att kunna implementera ISA dr det viktigt att all indata finns
tillgiinglig inom hela det tinkta anvindningsomrddet! Detta kan vara en av
de svaraste delarna att astadkomma da det bade kan vara si att
dataunderlaget saknas eller att det finns, men i fel format. Dessutom kommer
ofta sddana aspekter som kostnaden for tillgdng och uppdatering in, vilket
forsvérar eller fordrojer inforandet. Ett viktigt arbete dr séledes att se till att
ansvaret for datainsamling, formatering, lagring och distribution samordnas

pa ndgot sitt och inte faller mellan stolarna.

Det dr viktigt att sdvil Viigverket som andra aktorer arbetar for att ISA
skall bli en angeligenhet for hela landet! 1dag ar ISA i praktiken en
tétortsforeteelse. Att inkludera resten av landet pagar redan bland annat i
projektet RiksISA, men det &r sannolikt vésentligt att fokusera pé de delar av
Sverige som mer utgdrs av landsbygd och landsvédgar for att ISA skall
uppfattas som en nationell angeldgenhet. Detta &r viktigt utifran ett
nyttoperspektiv. Vem vill investera i ett system som bara fungerar i och
omkring de storre stdderna?
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For att fa ett sd snabbt och brett genomslag som majligt dr det viktigt att fa
med ISA som upphandlingskrav! Detta arbete pagar framforallt ute i olika
kommuner och ett projekt drivs redan som har detta som syfte, det sa kallade
Kval-ISA. Genom att infora krav i upphandlingar frdn myndigheternas sida
blir det ett konkurrensmedel for transportutforarna att kunna visa att man
haller hastigheten. Fler goda effekter som uppnés dr att man dels far fler
anvindare per definition som péd s& sitt fir erfarenhet av att anvédnda
systemen. Man astadkommer ocksé en storre marknad som didrmed blir mer
attraktiv for leverantdrer, samt att styckekostnaden kan pressas ner. Férutom
detta tillkommer goodwill nér man frdn myndigheternas sida foregar med

gott exempel och visar att man tror pa den hér typen av teknik.

Det dr viktigt att idven infora positiva incitament for att paskynda frivilligt
inforskaffande! Ett sétt att astadkomma detta dr att de som haller ritt
hastighet, kor nyktra, med mera skall kunna belonas med ldgre
forsdkringspremier. Detta tas bland annat upp i1 Vigverkets utkast till
handlingsplan for ISA, men har ocksé statt att 14sa om i tidningarna under
hosten 2003. Dock har tidningarna védnt pa resonemanget och pekat pa
mojligheten att peka ut dem som kor vérdslost istillet. Hur som helst bor
man vid sidan av piskor, till exempel i form av upphandlingskrav, &ven
erbjuda mordétter.

Vi far en alltmer forinderlig trafikmiljo, vilket skapar ett behov av ett
stodsystem som ISA! Det péagar idag flera projekt i bade Sverige och EU déar
man testar variabla hastigheter. Bland annat i Vistsverige testar man variabla
hastighetsrekommendationer som beror av rddande véiglag. Det pagéar ocksé
diskussioner om att inféra variabel hastighet vid busshéllplatser och skolor,
for att ndmna nagra exempel. Det &r helt enkelt s& att vér trafikmiljo blir
alltmer interaktiv och det kommer att bli allt svirare att veta exakt vilken
hastighet som géller och/eller ar lamplig for tillfallet. Hur regelverket till slut
kommer att utformas (maximalt tilldten eller rekommenderad hastighet?) &r
forstas kritiskt ur bland annat ansvarssynpunkt. Hér ar dock det centrala att i
och med variabla hastigheter som foreteelse blir ISA ett om inte nddvéandigt
sa 1 alla fall bekvémt hjdlpmedel.
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Det iir viktigt att framhdéva ISA som en central del i trafiksiikerhetsarbetet!
Aven detta aterfinns bland Vigverkets podnger i utkastet till handlingsplan. I
detta arbete dr det viktigt att utveckla trafiksékerhetsbegreppet sa att det blir
mer nyanserat dn dagens krockvald. Det priméra &r att framhéva att en ldgre
hastighet inte bara minskar konsekvenserna av, utan dven minskar riskerna
for att réka ut for, en olycka. En jimn trafikrytm ger dven det ldgre

riskexponering.

Avslutningsvis forslas forst och framst att Végverket slar fast sin ISA
Handlingsplan snarast. Vidare rekommenderas att man tar fasta pa de
slutsatser och resonemang som forts fram ovan och tillsammans med andra
aktorer genomfor ndgon form av nationell informationskampanj. Detta ligger
i linje bdde med vad som konstaterats ovan och Vigverkets overgripande
ambition. De flesta anvéndare som fatt testa ISA upplever det som positivt.
ISA bor vara en integrerad del av trafiksdkerhetsarbetet och for att fa ett brett
genomslag dr det viktigt att s& manga anvindare som mojligt kdnner till [SA
som foreteelse och dess fortjanster.
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5

5.1

REFERENSER

Litteratur?

Hur upplever passagerare akkomforten i fordon utrustade med aktiv
gaspedal? Resultat frén en intervjuundersokning. Delrapport 6
LundalSA, Institutionen for Teknik och samhéille, Lunds Tekniska
Hogskola, 2002.

Forsok med elektronisk hastighetsuppfoljning i Borldnge. Etapp 2 —
forsok med 20 fordon. Sweco, maj 2000.

BUSS ISA. Utvirdering av forsok i Goteborg. Transek AB, juli 2003.
ITS for Yrkestrafiken. Transek AB, nov 2003.

Yrkesforares instéllning till hastighetsvarnare — ISA-forsoket i Umea.
TRUM rapport 2002:01, Transportforskningsenheten, Umed Universitet.

Langtidseffekter av ISA — Att kora med fartkollare. TRUM rapport
2003:02, Transportforskningsenheten, Umea Universitet.

Intelligent Economic Speed Adaptation. Smartic D4 MC-TEMA 91004.
VTI, Linkdping, maj 2003.

Intelligent Stéd for Anpassning av hastighet (ISA). Publikation 2002:89,
Vigverket, Borldnge.

Ratt fart. Sammanfattning av ISA-projektet i Borlidnge. Publikation
2002:92, Vagverket, Borliange.

Ritt fart Yrkesforare. Delrapport 10 i Rétt fart ssmmanfattning av ISA-
projektet i Borldnge 2002:92, Vagverket, Borldnge.

ISA i Lidkoping. Sammanfattning av ISA-projektet i Lidkdping.
Publikation 2002:93, Viégverket, Borldnge.

LundalSA. Sammanfattning av ISA-projektet i Lund. Publikation
2002:94, Vagverket, Borliange.

Smart fart. Sammanfattning av ISA-projektet i Umea. Publikation
2002:95, Vagverket, Borliange.

ISA i Sverige. Publikation 2002:145 (CD), Végverket, Borldange.

ISA i Lidkoping 2002-2003. Rapport fran utdkat forsok med Intelligent
Stod for Anpassning av hastighet. Lidkdping, juli 2003 (under utgivning,
Vigverket, Borldnge).

2 I bokstavsordning efter utgivare
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5.2 Intervjuade personer

Borlange

e Hékan Bergea, Borlinge kommun samt Stiftelsen Teknikdalen

Lidkdping
e Tom Dahlstedt, Lidkopings kommun

e Dan-FEric Sjogren, Lidkopings kommun

Lund

e Piivi Elmqvist, Lunds kommun

e  Goran Eriksson, Lunds kommun

e Magnus Hjidlmdahl, Lunds tekniska hogskola
e Andras Varhelyi, Lunds tekniska hogskola

Umea

e Lennart Degerliden, Umea kommun

e Fredrik Forsell, Umea Lokaltrafik AB
e Jorgen Garvill, Umea universitet

e Caroline Kvistberg, Umea kommun

e Bo Svanholm, Ume& kommun

e Kerstin Westin, Umea universitet
5.3 Seminariedeltagare

Projektgruppen

e Katja Berdica, Transek AB

e Sofia Ohnell, Transek AB

e Haval Davoody, Vigverket Trafikavd ITS
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Vagverket

Torbjorn Biding, Véagverket Marknadsavd
Karolina Lindeberg, Vigverket Trafikavd ITS
Clas Roberg, Vigverket Trafikavd ITS
Johnny Svedlund, Véagverket Trafikavd ITS

Kommuner m fl

Sverker Almkvist, Lunds tekniska hogskola
Ann Ardebrant, Sweco

Omar Bagdadi, VTI

Hakan Berged, Borlinge kommun

Lillemor Bydler, Stiftelsen teknikdalen
Tom Dabhlstedt, Lidkopings kommun
David Edman, Lunds kommun

Péivi Elmqvist, Lunds kommun

Lennart Larsson, Nexus

Stefan Myhrberg, Sweco

Bo Svanholm, Umea kommun

5.4 Ovriga kontakter

Annika Feychting, Gatu- och fastighetskontoret Stockholm
Bo Lonegren, Vigverket Borlédnge

Yvonne Jakobsson, Vigverket Stockholm
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