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att paverka ISA (Intelligent Stod for Anpassning av hastighet), har for attityd till
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ning inom yrkestrafiken. Fakta efterfrdgas infor upphandlingar. Omvirldsfaktorer
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In this study, we use in-dept interviews to understand what attitude society actors,
that have the possibility to influence ISA (Intelligent Speed Adaptation), have to
the system. There is an insecurity about the ISA technique and what system that is
best. Many prefer an informative system but find most traffic safety promotes in
the professional traffic. Facts are asked for before purchases. Factors from the
world around can influence the development. Politicians are glancing against EU.
Vehicle manufacturers and insurance companies don’t take any big initiatives.
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Sammanfattning

I den hér rapporten, som finansieras av Trygg-Hansas forskningsstiftelse, har
Lunds Tekniska Hogskola undersokt vad som ér pa vig att hinda med ISA (Intel-
ligent Stod for Anpassning av hastighet), en teknik som gér ut pd att paverka bil-
forares hastighetsval sé att det stimmer Overens med den hastighet som géller pa
véra végar.

Lunds Tekniska Hogskola har forskat kring ISA-tekniken i flera &r och resultaten

har varit goda. Trots detta har det inte hint s& mycket pd omradet. Isolerade forsk-
ningsprojekt pagar, men ndgot mer systematiskt grepp har inte tagits och produk-

ten finns inte heller tillgdnglig for allménheten.

En hypotes vi haft kring varfor det gér trogt med ISA, dr att det rader osdkerhet
kring tekniken. En annan &r att samhéllsaktorer med mojlighet att paverka imple-
menteringen personligen kénner obehag infor en teknik som paminner en om hur
fort man ska kora och att aktorerna i sin tur tror att allmdnheten kénner pd samma
satt.

Undersokningen har genomforts med hjdlp av kvalitativa intervjuer med olika
samhéllsaktorer sdsom chefspersoner inom bilindustri, forsdkringsbolag, distribu-
tionsforetag, kollektivtrafikforetag och kommuner/regioner.

Resultatet av undersokningen visar att de flesta av de intervjuade samhéllsakto-
rerna dr vil insatta i trafiksdkerhetsproblematiken. Detta har lett till fordjupade
kunskaper pa omrddet och en positiv attityd till olika former av fartbegréansningar.
Intervjupersonerna verkar darfor i sig inte vara nagot hinder for en implemente-
ring av ISA. Dédremot rader tveksamheter bade kring tekniken i sjélva fordonet
samt kring hur hastighetsgranserna ska kunna hallas uppdaterade.

En annan slutsats &r att ISA-tekniken faktiskt kommer att implementeras forr eller
senare. Det rdder dock osékerhet kring vilken av de olika ISA-teknikerna som ar
bést. Ménga verkar personligen foredra den mildare varianten, till exempel i form
av en display, som informerar foraren om radande hastighet istillet for att rent
fysiskt, 1 form av en aktiv gaspedal, ge motstand over hastighetsgransen.

Enligt resultaten hittar dock ménga flest trafiksdkerhetsframjande fordelar hos
gaspedalen, som inledningsvis kan f storst anvindning inom yrkestrafiken. Stat-
liga verk i samarbete med kommuner blir ddrmed de som gar forst. Detta kan vara
en ingdng for vidare implementering. Intervjupersonerna efterlyser dock mer kun-
skap for att kunna motivera inkop.

Omvérldsfaktorer kan paverka utvecklingen. Frén politiskt hdll blickar man mot
EU. Man bade arbetar for och invéntar intresse fran fler EU-ldnder. Detta kan ta
lang tid men kan svédnga snabbt om frigan lyfts i massmedia, till exempel pa
grund av ndgon omvirldshéndelse sdsom négra stora olyckor beroende pa fart-
overtradelser. Detta kan ddrmed paverka hastigheten pd implementeringen.

Fordonstillverkare och forsikringsbolag tar inga storre initiativ. Upphandlare kan
paverka, men &r inte tongivande eftersom de arbetar pa uppdrag av sina bestéllare.



Summary

In this report, financed by the Swedish insurance company, Trygg-Hansa’s re-
search foundation, the Department of Technology and society at Lund University
has examined what is going to happen to ISA (Intelligent Speed Adaptation), a
technology that affect car drivers’ speed choice, so that they comply with the
speed limits.

The Department of Technology and society has been doing research about the
concept of ISA for over twenty years and the result have been encouraging. De-
spite this when it comes to implementing ISA not much has happened in this area.
Isolated research projects are going on, but a more systematic grip has not been
taken and the product is not available for the public.

One hypothesis we have had about why it’s going slow with ISA is that there is
insecurity about the technology. An other is that actors of the society with the
possibility to influence the implementation process, personally feel discomfort for
a technology that reminds you about your speeding. It maybe so that the actors
think that the public feel in the same way.

The present research has been done with help of in-dept interviews with different
actors, such as persons in chief position at the insurance companies, car industry,
distribution companies, public transport companies and municipalities/regions as
well as local and national politicians.

The result of this study shows that the most of the interviewed actors have knowl-
edge about traffic safety problems. This has lead to deep knowledge in the area
and a positive attitude to speed limiting measures. We don’t find that the inter-
view persons themselves would be any obstacle for an implementation of ISA. On
the other hand there are hesitations about both the technology in the vehicle and
also about how the speed limit information could be upgraded.

Another conclusion is that the ISA- technology actually will be implemented
sooner or later. There is however some uncertainty about which of the various
ISA-technologies would be the best. Many seem to personally prefer the milder
variant, for example in form of a display, informing the driver about the prevail-
ing speed limit, in stead of a system physically reminding of the speed limit in
form of an active accelerator pedal.

According to the results, however, many of the interviewed find that the largest
traffic safety effect would be generated by the active accelerator pedal, which
could have the greatest use in professional traffic. State authorities in cooperation
with the communities can therefore be the ones showing the way. This can be an
entry for a wider implementation. The interviewed persons would, however, like
to have more knowledge for motivating a purchase.

Factors from the world around can influence the development. From the political
side one is looking at the EU. The politicians both work for and are waiting for
the interest from other EU-countries. This can take a long time but the process can
also accelerate if the issue is elevated in the mass media, for example because of
some striking accidents due to speeding. Car manufacturers and insurance compa-
nies don’t take any initiatives. Procurers can affect the process but probably with
no trend setting effect.
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1. Inledning

Trygg-Hansas forskningsstiftelse utlyste i februari 2003 forskningsanlag inom
bland annat omradet trafiksikerhet och hur man pé sikt ska kunna skapa en efter-
fragan kring trafiksikerhetshdjande hjdlpmedel i bilar.

Lunds Tekniska Hogskola sokte och beviljades medel for forskning kring ISA-
tekniken (Intelligent Stod for Anpassning av hastighet), som visat sig ha en stor
trafiksidkerhetshdjande potential (Varhelyi, m.fl., 2002). Detta pdvisades senast i
Vigverkets forsok for utvirdering av effekterna av ISA, som bland annat genom-
forts i Lund (Viagverket, 2002).

Resultaten fran forsoket har gett omfattande information om vad bade forare och
allménheten i Lund anser om hastighetsanpassaren. Bland annat anser testforarna
att idén med ISA &r bra och motiverad. Allmédnheten anser att ISA ir lika effek-
tivt fOr att 6ka trafiksdkerheten som information, hardare straff for trafikforseelser
och 6vervakningskameror &r (Falk m fl, 2002).

Acceptansen av hastighetsanpassare hos individen har visat sig vara beroende av
produktens attraktivitet och anvindbarhet, individens attityd till hastighetsgrénser,
intention att hlla hastighetsgridnsen samt virdering av olyckrisken (Falk, 2002;
Falk m.fl., 2002). Dessa faktorer kan paverkas av en eller flera olika aktorer, sa-
som bilindustrin, forsékringsbolag, politiker och tjdnstemén, opinionsbildare m fl.
Vad dessa aktorer tycker om ISA har hittills inte varit kartlagt. Med utgangspunkt
fran detta ville nu Lunds Tekniska Hogskola undersdka dessa aktdrer och deras
attityder, i syfte att ta reda pa vad som krévs for en lyckad och effektiv implemen-
tering.

Kunskapen kan bland annat vara till nytta for:

— Dbeslutsfattare pé nationell nivé for att fa en klar bild 6ver vad som krévs av
dem for att till exempel bilindustrin ska tillverka systemet

— forsdkringsbolag, som underlag for diskussioner kring eventuella premier for
dem som skaffar systemet

— foretag med fordonspark, for att f4 reda pd vad som kravs for att ska satsa pa
systemet

— upphandlare av transportjdnster, sa att de kan stélla krav pa transportforetagen

— systemtillverkare och bilindustrin, for klara besked hur beslutsfattare stéller
sig till ISA, hur behovet hos foretag med fordonspark ser ut

— privatbilister och foretag med fordonspark som vill veta vilka stod frén staten
eller forsdkringsbolagen de kan fa

1.1 Bakgrund

Resultatet av denna undersokning presenteras tillsammans med en jamforelse och
en analys av Végverkets inriktningsdokument om ISA (Vagverket 2003).

Nedan foljer ett citat ur Vagverkets inriktningsdokument, i syfte att ge en bak-
grund till Vigverkets arbete med ISA och for att visa vad Vigverket vill med ISA:



“Hastigheter dr den faktor som har storst betydelse for hur allvarliga foljder en
trafikolycka far. Lanseringen av ISA ska ses utifran malet att fa en storre accep-
tans for géllande hastighetsgranser samt en béttre regelefterlevnad. Om alla holl
hastigheterna skulle drygt 100 liv sparas varje ar och koldioxidutsldppen minska
med nidra 4 %.

Inriktningen for Vagverkets insatser inom omradet &r att ISA ska bli en “firdig
produkt” tillgdnglig pd marknaden inom den nérmsta fyradrsperioden.

For att en implementering av ISA ska bli lyckosam kravs att bade utbudssidan och
efterfrigesidan bearbetas. En fordel ar att det redan idag finns efterfrdgan av ex-
empelvis att halla laglig hastighet, alternativ till gupp 1 tatort, och att erhélla lagre
bransleforbrukning.

En 6kad hastighetsovervakning édr en effektiv atgird for att reducera hastigheterna.
Graden av 6vervakning har en direkt koppling till efterfrdgan av stodjande system.

Pa utbudssidan ér de viktigaste faktorerna dels tillgénglighet till hastighetsdata,
dels att produktion i storre skala startas med ldgre priser som foljd.”

1.2 Vad ar ISA?

Sa hér beskriver Vigverket ISA och de olika systemen, i inriktningsdokumentet:

"ISA stér for Intelligent Stod for Anpassning av hastighet och dr en teknik som
ska hjélpa foraren att halla laglig hastighet. Gemensamt for samtliga system é&r att
de dr informerande och stodjande. Information om géllande hastighetsgrans far
man via en digital karta i fordonet alternativt via sdndare vid viagkanten och mot-
tagare monterad i fordonet. Vigverket skiljer mellan olika system:

1. Varnande system (ljudsignal, blinkande lampa om hastighetsgransen dver-
trads)

2. Informerande system (som ovan men med tilligg av en display som hela
tiden visar vilken hastighetsgrans som giller)

3. Stodjande system (display inklusive en aktiv gaspedal som blir "trog" eller
"vibrerar" ndr man nér upp till gillande hastighetsgrans) Den aktiva gas-
pedalen gér om sé dr nddvindigt att “trampa igenom”

4. System for kvalitetssdkring (valfritt ISA-system enligt ovan som komplet-
teras med en funktion som autonomt i fordonet lagrar information om has-
tighetsovertridelser)"

1.2.1 ISA-foérsbéket

Forskningsresultatet frén det storskaliga forsoket i Sverige sammanfattas i Vag-
verkets inriktningsdokument (Viagverket, 2003) pé foljande sitt:

— Trafiksékerheten forbittrades vasentligt med ISA. Om alla hade ISA skulle
antalet personskadeolyckor i trafiken minska med 20-30 procent

— Restiden blir ofordndrad trots ldgre maxhastighet
— Acceptansen for ISA i titort ar mycket hog

— Testforarna ansdg att ISA dr den bésta idén hittills jimte polisdvervakning for
att 10sa trafiksékerhetsproblemen pd 50-gator 1 tatort



— Tva av tre vill behdlla systemet om det ar gratis medan omkring en av tre ir
beredd att betala upp till en dryg tusenlapp

Beridkningar visar ocksd att de samhéllsekonomiska vinsterna av ISA ér lika stora
pa miljosidan.

Allmént speglas uppfattningen att man har fatt goda resultat i undersdkningarna
om ISA. Dessa visar bland annat att det finns forvintningar om att ISA skulle

kunna bidra till att sénka bade olyckssiffrorna och andelen allvarliga personskador
i olyckorna.

Samtidigt har det kénts som om resultaten av undersokningarna inte har anvénts
pa ett tillfredstdllande sétt, vilket &r en av anledningarna till att denna studie
genomfordes. Varken inom den offentliga sektorn eller pa den privata marknaden
gors nagra storre insatser for att driva utvecklingen och implementeringen av ISA
vidare. Det verkar paradoxalt med tanke pa hur viktig trafiksédkerheten &r for sam-
héllet och hur mycket trafikolyckorna kostar. Inte minst i samband med nollvisio-
nen skulle mer kunna goras for att fa till stand ett ISA-system som fungerar bra
och som gér att implementera pa ett vettigt sitt, inom en realistisk men inte allt for
lang tidsperiod.



2. Metod

Det vi ville forsta, var hur olika aktorer i samhallet tolkar situationen med ISA.
Har implementeringsprocessen verkligen gétt i std? Om sa &r fallet, vilken &r an-
ledningen? Nedan foljer en kort beskrivning av de frdgestéllningar vi ville i svar
pa och hur detta skulle 4stadkommas.

21 Fragestillningarna

For att fa en djupare forstdelse kring hur olika samhéllsaktorer resonerar kring
ISA, valde vi ut ett antal frigestdllningar som uppkommit under tidigare ISA-
projekt och som vi nu ville fa belysta. Dessa var foljande:

— Vilken instdllning till och kunskap om ISA har aktdrerna?

— Vilka aspekter dr viktiga for aktorernas stdllningstagande till ISA?

— Hur kommer ett implementerat ISA-system pédverka aktorernas aktivitet?

— Vad skapar tveksamhet kring framtida implementering/anvéndning av ISA?

— Vad vet aktorer om andra aktorers instéllning till ISA? Hur paverkar det akto-
ren?

— Vilka forvintningar har aktoren pd andra aktorers agerande?

— Vad tror aktdrerna om framtida implementering av ISA?

For att kunna fa svar pé fragestillningarna behover man skapa sig forstéelse for de
olika aktorernas situation och synsétt. Vad som hdnder med ISA beror pd vad de
olika aktdrerna gor, till exempel om:

— det bedrivs forskning kring ISA

— dessa forskningsresultat sprids och tas emot

— det finns beredskap for att anvidnda sig av forskningsresultaten och driva ISA
vidare (under forutsittningen att ISA-resultaten betraktas som lovande)

— man bdrjar anvinda ISA 1 storre skala och om det blir lag pé att vissa eller alla
bilister ska ha ISA i sin bil

Det dr ocksa viktigt att forstd vad det &r som hindrar att forskningen betalas och
sprids, att man tar hdnsyn till resultatet och s vidare.

Vad gor alltsé olika aktorer nér det géller ISA? Vad styr deras beteende? Vilka
olika aspekter &r relaterade till ISA? Vad &r deras personliga attityd och vilka ar
de institutionella forutsdttningarna som de maste ta hansyn till i sitt dagliga age-
rande sa att det de maste gora kanske avviker fran deras egen attityd? Vilka hinder
ser de eller kdnner de for att gora insatser till fordel for ISA? For att kunna svara
pa dessa fragor maste man prata med representanterna for de olika aktdrsgrupper-
na och dirmed fé olika ldgesrapporter, synsitt, funderingar, tolkningar av villko-
ren i deras yrkesliv respektive hos deras arbetsgivare/organisationer mm.



2.2 Kvalitativa expertintervjuer

Vi valde att genomfora kvalitativa expertintervjuer med de utvalda aktdrerna. Det-
ta skedde med hjélp av en lista med 6ppna fragor. I intervjusituationen var det
darmed intervjuarens uppgift att f6lja intervjupersonens resonemang sa mycket
som mdjligt och tillata intervjun att anta en relativt ostrukturerad karaktér.

Antalet intervjuer berdknades till en borjan till 2-3 inom varje aktorsgrupp. Det
slutliga antalet intervjuer stannade pa tolv, det vill séga tva personer intervjuades
inom varje aktorsgrupp.

Tva testintervjuer genomfordes for att kunna avgdra hur vil fragorna fungerade
och for att kunna forbéttra dem om det visade sig vara nddvindigt. Samtidigt fick
vi en béttre uppfattning om intervjuns lingd.

Intervjuerna bokade vi in per telefon och intervjuerna genomfordes pé de intervju-
ades arbetsplats. Vid bokningstillfdllet och i starten av intervjun, informerades
intervjupersonen i grova drag om intervjuns innehdll och om dess lingd. Svaren
spelades in, skrevs ned och transkriberades.

Resultatet presenteras dels pa ett strukturerat sétt i denna rapport, dels finns inter-
vjuerna i oforéndrat skick i rapportens appendix. Lasaren kan pé sa vis fa mojlig-
het att bilda sig en egen uppfattning om strukturen och om tolkningen av de inter-
vjusvar som vi fitt. Resultatet av rapporten har dven presenterats muntligen vid
Transportforum i Linkdping den 12-23 januari 2005.

2.3 De utvalda aktorerna
Vi valde ut f6ljande aktorsgrupper for intervju:

— Upphandlare av transporttjénster

— Politiker (kommunal, regional, nationell)
— Forsédkringsbolag

— Biltillverkare, industri, leverantorer

— Trafikforetag

— Distributionsforetag

Direfter transformerades fragestillningarna till en lista av fridgor som skulle stél-
las till de utvalda representanterna. Fragelistan har utvecklats inom ramen for flera
diskussioner av dem som var inblandade i projektet pa institutionen.

2.4 Fragelistan

Nedan presenterar vi de 31 fragorna som intervjuerna kretsade kring:
Fragal Vad dr malet med verksamheten pa din arbetsplats?
Frdga2  Vilken dr din roll?

Frdga3  Hur ldnge har du arbetat med det du gor nu?

Frdga4  Vad har du for utbildningsbakgrund?

Frdga5  Vad ér det forsta du tédnker pa nér du ténker "ISA”?
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Fraga 6
Fraga 7
Friga 8
Fraga 9
Fraga 10

Fraga 11

Fraga 12

Fraga 13
Fraga 14
Fraga 15

Fraga 16

Fraga 17
Fraga 18

Fraga 19
Fraga 20

Fraga 21
Fraga 22
Fraga 23
Fraga 24

Fraga 25
Fraga 26
Fraga 27

Fraga 28

Fraga 29
Fraga 30

Fraga 31

Nér kom du i kontakt med ISA for forsta gdngen?

Vad vet du mer om ISA, till exempel om olika system?
Vilket av systemen skulle du vilja diskutera fortsattningsvis?
Vad tycker ni i foretaget/organisationen om ISA?

Vad tror ni inom foretaget hinder om ISA blir vanligt i trafiken? Far
det nagra effekter? Vilka?

Vilka kunder har ni? Hur ser era kunder/avndmare pa ISA? Uppdrags-
givare? Positivt, negativt?

Skulle ISA paverka ert foretags/organisationens verksamhet om det
infordes i vanlig trafik? Vilken del av verksamheten? Positivt, nega-
tivt?

Vad tror ni pa lite ldngre sikt?
Hur vérderar foretaget ISA? Ser ni ndgon nytta med ISA?

Hur skulle ditt foretag/din organisation se pa att ISA borjade anvindas
1 vanlig trafik? Varfor? Skulle systemet vara tvingande eller frivilligt?

Kénner ditt foretag/din organisation nigra tveksamheter infor anvénd-
ningen av ISA-system? Varfor (inte)?

Vilka aktorer har betydelse for er verksamhet vad géller ISA

Vad tror ni dessa aktorer tycker om ISA? Hur tycker ni de agerar ndr
det géller ISA?

Hur péverkar det foretaget/organisationen?

Vad skulle ni vilja att de gjorde istillet? Ar det ndgot ni saknar — att de
gjorde nagot mera?

Vad tror ni kommer att hinda med ISA i framtiden?
Ar det vad ni skulle vilja hiinder eller vad vill ni ska hiinda?
Vad tycker du sjilv, som privatperson om ISA?

Vad tror du hidnder med ditt korsétt om du hade ISA 1 din bil? Vad
skulle hinda med trafiken?

Vad tror du pa lite langre sikt?
Néamn négra aspekter som du ténker pa nir du tanker ISA.

Hur skulle du se pé att ISA borjade anvindas i vanlig trafik? Varfor?
Skulle systemet vara tvingande eller frivilligt?

Hur kénner du infor anvdndningen av ISA-systemet? Varfor? Nagra
problem eller betinkligheter?

Vad tror du kommer att hinda med ISA i framtiden?

Ar det vad du skulle vilja hiinder med ISA eller vad skulle du vilja
hénde?

Ar det nigot mer du vill siga om ISA?

11



3. Svaren pa intervjufragorna

Nedan foljer en sammanfattning av intervjuerna, fraga for fraga. Svaren har blivit
kategoriserade och intervjuresultaten strukturerade.

3.1 Vad ar malet med verksamheten pa din arbetsplats?

De intervjuade aktdrerna jobbar pa olika arbetsplatser och sysslar med ganska
skilda aktiviteter, allt frén att sdtta samhélleliga mal till att arbeta med produktut-
veckling och kvalitetssikring, eller frin att i trafikfragor sétta ramar eller arbeta
mer pa detaljnivd. Sambanden med trafiken &r indirekta, som att arbeta med tra-
fiklagar och upphandlingar av kollektivtrafik, eller direkta, som an-
vandningsregler och utrustning av kollektivtrafikfordon eller tjanstebilar mm.
Nedan foljer en grov uppstillning av de verksamheter och bakomliggande mal-
sattningar som de intervjuade aktdrerna har beréttat om.

Regioner och kommuner

Intervjupersonerna inom regioner och kommuner beskriver mélen med verksam-
heten sé hér:

— Inkopsverksamhet. Upphandlingar, med ramavtal till kommunerna om allt fran
fordon till pennor och papper, med materialadministration och inkdp for hela
regionen

— Tekniska frdgor i kommunen som mark och exploatering, allt byggande i sta-
den, med forvaltning, inkép och forsdljningar av mark och fastigheter, men
framfor allt med exploatering av de olika omrddena

— med VA-verkets sysslor sdsom vatten- och avloppsfrigor, distribution och
rening och sé vidare

— med trafik, infrastrukturfrdgor, parker, renhallning och avfall

Nedan foljer ndgra intervjucitat frin dessa beskrivningar:

’Sé& har vi samarbete med andra kommuner ... Och sedan ibland samarbetar vi
med dnnu mer. Och det ska vi gora genom sd manga bra ramavtal som mojligt.

“Inkop for hela regionen skots dels hérifrin, dels 1 anslutning fran sjukhusen 1
olika stéder i regionen”

”Vért syfte ar att se till att spara pengar till kommunen, krasst sa att sdga”

”Malet ar naturligtvis att gora X-stad till en battre stad. Dels fd X-stad att fungera,
dels att fa X-stad att vdxa och utvecklas.”

Politiker
Malen for de intervjuade politikerna dr foljande:

— att stifta lagar, beskatta svenska folket och besluta om vad riksdagen ska an-
véanda pengarna till

— inom transportpolitiken med malsdttningar, propositioner och riktlinjer for
framtiden
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— med uppfoljningen av de transportpolitiska malen som togs i tidigare proposi-
tioner
Négra intervjucitat foljer nedan:

”Men det hér varierar ju lite efter tiden, efter hur majoritet och annat ser ut. Det
finns ju en del skillnad hur pengarna ska laggas, men det finns en bra uppslutning
kring de transportpolitiska mélen.”

”Vad giller trafiksdkerheten sé finns det ju en hundraprocentig uppslutning inom
utskottet att prioritera trafiksdkerheten. Och dér ligger ju faktiskt utskottet.”

V1 har ett ordentligt fokus och vi har prioriterat de hér trafiksdkerhetsfrdgorna.
Nu kommer trafiksékerhetspropositionen ocksé som vi ska sétta igdng och be-
handla nu hir om en vecka fjorton dagar.”

Forsdkringar
Malen med verksamheten pa forsdkringsbolagen beskrivs pé foljande sétt:

Vi ska tillhandahalla bra forsékringslosningar som det finns behov av pa
marknaden och tillgodose kundernas dnskemal och vara den mest stabila och
fortroendegivande forsékringsgivaren.”

— ”En del av afférsidén &r att ligga ned delar av dverskottet for att minska lidan-
det och antalet skador och for att halla premien pé en rimlig niva.”
Nedan ett citat angdende arbete och verksambhet:

”Vi dr ett Omsesidigt forsakringsbolag som dgs av vdra kunder, det 4r inga aktie-
dgare som ska ha vinster i det hdr. Vi har egentligen X-omrédet som plattform. Vi
har fa engagemang och ambitioner i USA och andra delar. Det dr egentligen Nor-
den och Baltikum, dér forsékringsbranschen vixer. Vi dr organiserade i industri,
foretagsforsakring och privatforsékring. Och vi tillhor ”privat” som védnder sig
direkt till konsumenten.”

Trafikforetag, bussforetag
Inom trafikforetag och bussforetag arbetar man med f6ljande:

— vi ldmnar anbud och forhoppningsvis vinner trafik och sedan kor pd anbud.
V1 har idag trafik i X-stad och finns ocksé i flera andra stider.”
Bilindustri, tillverkare, leverantorer

Cheferna som intervjuades inom bilindustrin beskrev malen sa har:

— Viska utveckla X-bilar 1 vérldsklass.

— Inom mitt omréde ska vi skapa forutsittningar for att X affarer ska vara si
gynnsamma som mojligt.

Négra citat:
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”Just nu dr vi inne 1 en valdigt tydlig omstrukturering da vi diskuterar mycket. Vi
har tva utvecklingsenheter, en utomlands och en i Sverige, och vi ska jobba som
en enhet. Med olika ansvar och olika omraden. Och sedan for vi dialog mot skat-
temyndigheterna, miljodepartementet. Kompetensforsorjning tar vi hand om s att
vi far kompetent personal till var fabrik och utveckling. Och det géller infrastruk-
tur, det géller forskning, tillsammans med andra tillverkare. Och det hér vill vi g&
vidare pd och expandera. Sa att bilindustrins strategi dr det jag jobbat med senaste
tiden hdr. Vi har mycket diskussioner om landet X just nu. I tisdags hade vi besok
av landets vice premidrminister. Det har varit en stor arbetsmangd i samband med
det. Vi har ndtverksbyggande. Vi har en bra dialog med myndighetspersoner.”

Vi ska utveckla X-bilar i virldsklass. Vi kommer att ha ndgra ménniskor som
jobbar med varumairket och just de specifika konstruktionslosningarna for det da.
Sedan finns det de d& som jobbar med standardlosningar for olika biltyper, sé job-
bar vi fram 16sningar for allihop och anvénder samma losningar.”

”Jag jobbar inte specifikt mot media, inte mot att vi gor intervjuer och sédant mer
specifikt, utan det har vi en informationsavdelning som gor. Pa deras begiran kan
vi stdlla upp, men de skoter sjdlva myndighetskontakten. Men vi driver opinions-
bildning. Vi forsoker ldgga fram frdgor, dr med i den delen hur man skapar opini-
onsbildning. Sadant som ldgger forutsittningarna, ramarna for vir personvagns-
verksamhet runt om i varlden. Mycket EU-frdgor. Vi jobbar mycket med att skapa
forutséttningarna for att affarer med personbilar ska vara s& gynnsamma som mgj-
ligt.”

”Det ér pa flera omrdden, bade pd produktomrddet att vi forutsitter att skatter och
liknande ska vara relativt gynnsamma.”

”Sedan dr det givetvis att vi forsoker skaffa oss kunskaper om vad som hénder.”

Distributoren

Malet med verksamheten inom distributionsforetaget &r att leverera sina produkter
itid med kvalitet.

Kollektivtrafikforetagen
Malen for intervjupersonerna inom kollektivtrafiken ar bland annat:

— planeringsfrdgor och trafikplanering for de ndrmaste kommande &ren, strate-
gisk planering

— trafiktekniska frdgor som &r mer intressanta i det hér fallet; det kan vara hall-
platser, bytespunkter, tekniska system och informationssystem

— tekniska fragor som ser till att det finns radioapparater i bussarna och den tek-
niska utrustningen, att det finns displayer som talar om nér nésta avgang ér,
mm.

Ett citat fran en av intervjupersonerna inom kollektivtrafiken:

”Viér bestéllare av trafiken, vi dger inte bussarna, det gor vara entreprendrer. Vi
stéller kraven. Vi dr inte overtydliga, men i det hdr fallet kan det vara intressant.
Vi forutsétter att man foljer lagar och regler. Just i det hér fallet dr det givet att
man ska halla hastighetsgrénsen. Det star inte uttryckt i avtalen utan det dr en
sjdlvklarhet att man ska folja bestimmelserna.”
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De kommunala politikerna
Sa hir beskriver politikerna verksamheten inom trafiknimnderna:

— Trafikndmndens dvergripande mél ar 1 grunden att skapa tillgdnglighet i stan

— vi sysslar med vissa sparvagnsfragor, det &r ju sa att trafikndmnden svarar for
rdlsen i gatan, for de &r inkluderade i gatan och sparvigen kor vagnarna och
underhéller dem

— sparvdgen kor men vi upphandlar da den trafiken, vi har egentligen bara en
upphandlare sa det dr egentligen en forhandlingsupphandling.

Négra citat:

“Trafikndmndens dvergripande mél dr i grunden att skapa tillgdnglighet i stan.
Man ska kunna resa och ta sig. Men det méste ske pa ett s miljoméssigt bra sitt
som mojligt och det ska vara trafiksdkert.”

”Men i 6vrigt om vi gér 15 ér tillbaka sa var véldigt mycket av trafikdiskussionen
kopplat till innerstaden och bilfri city, om vi skulle ha det eller inte, om vi ska
stdnga av gator eller inte. Nu kan man vil séiga att om vi tittar pd trafikutveckling-
en sa dr den 40 procent av vad den var 1970 i centrala stan. Det &r inpendlingen
som &r problemet. Sa det &r mer fokus i dag pa att se till kringomréadet. Vi haller
pa med ett projekt med manga kommuner och olika institutioner, och dér har vi en
stor arbetsmarknad. Och det 4r 1 hela den som vi méste ha en trafikplanering. Det
ar lite grann av ramarna for det sétt vi jobbar.”

3.2 Vilken ar din roll?

Svaren pa denna frdga hianger ihop med fraga 1 och blir dérfor till viss del en upp-
repning av denna fraga.

Regioner och kommunerz
Upphandlarna inom region och kommun beskriver sina roller pa foljande satt:

— Specifika upphandlingar, bland annat fordonsupphandlingar pa tio kommuner

— Skriva forfragningsunderlag dar man specificerar, berdttar vad kommu-
nen/regionen vill ha och vill att leverantdren ska gora. Leveranssitt, fakture-
ringssatt och s vidare.

Nedan foljer ett citat frén intervjun med kommunens upphandlare:

”Syftet dr att driva kommunen pa bésta sitt helt enkelt, ur ett ekonomiskt perspek-
tiv och personalmaissigt, att driva den hér depén som ett litet eget foretag kan man
sdga. En annan grej som dyker upp i vért jobb dr att vi ska utbilda i lagen om of-
fentlig upphandling och den tar ju ganska mycket tid av en, att se till att man fol-
jer lagen.”

Den nationella politikern
Den nationella politikerns roll 4r att vara:

— ordforande, samordning och politiska uppgifter. Som ordférande har man det
politiska ansvaret. Det géller for mig tillsammans med de andra som sitter 1
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ndmnder, politiker i de olika partierna, men det &r klart det finns alltid majori-
tetsstyre, att se till att verkstélla de uppdrag vi har.

Ett citat fran intervjun:

”Jag har en egenskap av ordforande dar det handlar om att organisera och driva
utskottets arbete och ge alla ledamdter mojlighet att fora fram sina dsikter. Sedan
har jag en roll som vald rikspartiledamot for X-partiet i X-stad och det &r en liten
annan roll dér jag kan skjuta lite hogre. Ordforanderollen dr mer fragan om att
jdmka samman.”

Forsdkringsbolagen
Rollerna for cheferna inom forsikringsbolagen ér foljande:

— Ansvara for ekonomin inom sakforsakring, skadeforsékring; marknadschef
gentemot olika organisationer, ansvarig for samarbetsavtal med annan industri.
Sitter i en mdngd organisationer eftersom min forsikring finns representerad
internationellt.

— Ansvarig for produkt- och prisenheten i forsdkringen for motor. Jag ansvarar
for en grupp pé fem personer och vi jobbar alla med motor bara. Och vi har
ansvaret for produktutvecklingen, fordndringen i villkor och prisséttning. Vi ar
Ionsamhetsansvariga for hela motorportfoljen och den é&r ritt sé stor, fem mil-
jarder eller sé.

— Se over vilka produkter vi har idag, gora fordndringar i dem, 16nsamhetsupp-
f6ljning, koppling mot bokforing.

Nedan ett citat fran en av forsakringscheferna:

”Whiplash kostar oss miljarder per ar. Det har gjort att vi har varit véldigt aktiva
pa bilforsdkringsomréadet och forskningsomrédet och inom bilforsékring velat
astadkomma nagonting och gora ndgonting. Bland annat forskningsrapporter och
att vi “ratear” bilar och talar om for folk, ska du byta bil, byt s& du kommer upp en
sdkerhetsklass, vartannat ar ser vi ut sékraste bil, vi far vildigt mycket publicitet,
gé in pd vir hemsida sa kan du se mer. Vi sag ocksa att barn for illa, de hade inga
stolar att sitta i, vi borjade gora ett jobb pa det och producera bilbarnstolar, som vi
hyrde ut.”

Bilindustri och billeverantorer
De intervjuade biltillverkarna och leverantdrerna inom bilindustrin arbetar med:

— governmental affairs, det har med myndigheter att gora, saker som har med
den politiska sidan att gora, skatter och liknande

— opinionsbildning for att gora varan syn i media hord
— fragorna om strategin for svensk bilindustri

Négra citat frin intervjuerna:

Vi specificerar produkten ingdende i ett datasystem. Nar konstruktoren ar fardig
med sin konstruktionslosning sé beskriver vi den i form av ett datasprak. Sedan
for vi 0ver den informationen till produktionen s att man vet vilka artiklar som
ska tas hem fOr att sdttas samman till en bil. Det kan vara en skruv, en ratt eller en

16



stol. Jag tillhor teknisk utveckling, som tar fram underlaget sa att man i pro-
duktionen vet vad man ska bygga.”

“Nésta del &r att vi ansvarar for lagkravsbevakning sa vi haller koll pa vilka lagar
som giller runtom i vérlden vi typbesiktigar och certifierar bilar sa att de uppfyller
kraven. Det dr en grupp. En annan grupp jobbar med verksamhetsfordandring alltsé
hur gér det till att utveckla bil, hur ser processen ut? Vad goér man och nédr goér man
vad och hur ser sjdlva flodet ut frdn det man bestimmer sig for att man ska gora
en ny bil tills den ar fardig.”

”En grupp jobbar med sjdlva kvalitetsbedomningen av de konstruktionslosningar
som tas fram. Kommer det hér att halla? Vilka risker finns det med just den har
konstruktionslosningen? Vad &r det som kan g sonder? Sa gor man en riskanalys
for hela bilen. Ett antal anstéllda kor bil rent fysiskt for att se hur fungerar det nu,
lite granna kundens representant, fungerar bilen som den ska, &r den tyst och bra,
gér den att vixla? Det &r vil i princip de huvudomraden som vi jobbar med och vi
ar nittio personer.”

Distributoren

Intervjupersonen inom distributionsforetaget var den enda som inte hade en chefs-
roll, diremot var hon en nyckelperson inom ISA-omradet pé sitt foretag:

— Jobbar med fordonsdelen pa utvecklingsenheten som projektledare och ansva-
rig for uppfoljning och sé vidare

V1 har projekt i fordonsutveckling, titta pd hur utdelningen ser ut ar 2008. Hur
det paverkar véra X-fordon. Titta pd om man ska testa ndgot nytt, om vi ska titta
pa ndgon gasbil, kanske vi ska testa nagon gasbil, olika typer av bilar som vi ser
hér att vi kan anvidnda oss av. Testa, utvirdera, komma med forslag till beslut.”

3.3 Hur lange har du arbetat med det du gor nu?

De flesta av de intervjuade arbetar sedan ganska lang tid tillbaka inom sitt omra-
de. Endast tre personer har arbetat kortare tid &n ett ar. Fem intervjupersoner har
arbetat mellan ett och fem &r och de resterande fem har arbetat ldngre &n fem ar.
De flesta kan alltsa betraktas som erfarna (se tabellen nedan):

Hur manga ar? n
<1 3
1ill 5 ar S
6 till 10 ar 1
11 1ill 20 ar 4

3.4 Vad har du for utbildningsbakgrund?

En av de intervjuade personerna hade en bakgrund som vig- och trafikingenjor.
Sex personer hade en mer allmén teknisk respektive naturvetenskaplig utbildning,
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tre hade ekonomisk utbildning och tre hade ldrarbakgrund, tva personer hade ut-
bildat sig med hjdlp av interna kurser, en hade statistisk utbildning och en hade
utbildat sig inom psykologi och sociologi (se tabellen nedan).

Larar- Ekonomi | Teknisk/naturvetenskaplig | Statistik | Psykologi/ Interna
bakgrund utbildning sociologi kurser
3 3 6 1 1 2

Av de tolv intervjupersonerna hade tre utbildning i flera &mnen, varfér summan i
tabellen ovan &r storre dn tolv.

3.5 Vad ar det forsta du tanker pa nar du tianker ”ISA”?

Naéstan hilften av de intervjuade personerna, visste ingenting om ISA innan vi
fran institutionen ringde och bad om en intervju:

”ISA? Ingenting”
”ISA isig betyder inte ndgot direkt for mig”
— ”ISA, forst ingenting”
”Jag vet inte s& mycket om det nu heller om jag ska vara helt drlig.”

Tre personer kunde efter ett tag, rekonstruera vad ISA var:

— ”Det forsta jag tinkte pa var ett flicknamn! Jag kénner inte tillbegreppet ISA,
men ndr du ringde s& kopplade jag ihop ordet med nagra artiklar jag last.”

— ”Forvéxlade det; forst nér jag rekapitulerade kom jag pa vad det var”
— ”Visste om det pa grund av IMITAS telefonsamtal”

Tva personer sade explicit att de hade testat ISA (pip- och blinksystemet och gas-
pedalen).

Det understroks av flera att man framst tdnker pa hastigheten och dess begréns-
ning, respektive mer allmént pa ett farthallningssystem, som dé betraktas som ett
”overvakningssystem’:

— Ténker pa fartbegransningssystem, jag tdnker inte pd ISA.

— Fartbegrinsning

— Teknisk fartbegransning

— Hastighet

—  Overvakningssystem/farthdllningssystem

— accelerationsbegrinsare eller hastighetsbegrinsare av nigot slag
— ISA skulle kunna vara ett sitt att fi den hastighet man vill ha

For ndgra ar det viktigt att ISA-systemet ska vara en hjdlp till en "normalalert fo-
rare” som har ambitionen att halla hastigheten; alltsa ett stodjande system till en
sadan forare. Till exempel sdger man att "ISA systemet ska vara till stod och hjélp
till en forare som tycker det dr viktigt”. Man séger ocksé att ’det sdgs att det 4r bra
med ett system som ISA som forhoppningsvis kan gora det tydligt for kunden att
hér dr det lampligt att hdlla den hér hastigheten”.
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Kommunikationen till foraren kan ske pa manga olika sitt. Dels kénner man till
’det hédr som plingar till”, dels ndimner man accelerationsbegransning-
en/hastighetsbegriansningen som paverkar motstdndet i gaspedalen. For nigra ér
det inte klart om systemet ska vara pedalstyrt eller om det ska visas pa en display
eller ndgot annat.

De som tycker att gaspedalen &r en bra 16sning tycker dock att det bor finnas né-
gon form av “override”. Man ska kunna gora en kicksituation, eller man ska kun-
na gé runt systemet pa nagot annat sitt. “Jag ténker pa det hir systemet som hind-
rar en fran att kora for fort d4. Genom att gaspedalen kérvar. Det &r det jag ténker
pa att man utan ett viss mitt av vald kan Gverstiga hastighetsbegransningarna.”

En person funderade pé foljande sitt:

”Sedan finns det dar ISA-systemet som &r det dér milda systemet dér man i
princip bara far en zummer-ton nir man kliver 6ver. Det provades ju alla de
hér sorterna pa olika orter. Men det tror jag allvarligt talat inte pa for det har
jag ju i min bil! Vi testade ju det dér kan man séiga nir vi var ute och 6vnings-
korde, men det ér ju ganska enerverande. XY har ju det i sina bilar. Jag menar
som det hdr systemet &r tankt sd plingar det stup i kvarten, tillslut blir man ratt
trott pa det hér. Jag tror snarare det &r battre da att gaspedalen inte gér att
trycka ned. Passagerarna orkar ju inte plingandet heller. ... Jag tror att det ar
effektivare att ha ett annat system, det 4r min spontana reaktion. Jag tror ocksa
att ett mer tvingande system &r ett riktigare system.”

Négra intervjupersoner kénde till projektet i "Lund och andra stdder”. De hade list
om det pé Internet. En annan person “ténker pa forsoket som var i Borldnge, fram-
for allt”. En intervjuperson som arbetade inom kollektivtrafiken kopplade ISA till

bussar: “Ett av de projekten vi var med i var ett projekt for bussar.”

En del kommentarer relaterar direkt eller indirekt till trafiksékerhet, genom att
man far hastigheten under béttre kontroll:

“Hastighet, det dr en av de tre viktiga grejerna nér vi pratar om trafiksékerhet”

— 7Att fa bilisterna att béttre folja hastighetsgrénser”

— ”Pa TS-sidan, om vi skulle f& alla ménniskor att folja hastighetsgrianserna da
skulle vi spara manga liv.”

— ”Alla hjélpmedel som gor att vi kan uppnd detta, kan vara kraftfulla och nytti-
ga.”

— ”Om hastighetsanpassning kan bli ndgot smart hjalpmedel dér sa ar det jitte-
bra.”

— ”ISA dr ett sdtt att kunna undanrdja en del andra problem som vi har.”

Négon papekar att ISA kan vara en fordel for bussar, men édr ocksa medveten om
att bussforarna kanske inte gillar ISA:

— Vi har en regel att bussar far kora i 20 kilometer i stan. Och da var en tanke
att man skulle kunna reglera bussarna. Det har gjorts en provverksamhet med
bussar. Bussarna vill vi helst ska ga ute pa lite storre vdgar men ibland méste
de ju ga in i bostadsomraden och de ska fram till skolor eller vad det nu ér.
Och da ar det svért att klara det med gupp, bussar har andra krav pa gupp dn
vad bilar har. Bussar skulle kora i trettio och det har jag sett som en anvind-
ning av det hir. Vi har dock fatt klagomal fran forare, och det 4r mojligt att sy-
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stemet inte varit riktigt bra, men dér ser jag en direkt anvdndning for den tunga
trafiken.”

En intervjuperson har erfarenhet av vissa problem med ISA 1 bussar:

V1 har fem bussar utrustade med ISA och det har vi haft i 2-3 ar. Och det ar
dessvirre s att tanken dr god, men det dr mycket som saknas med hur det
fungerar i tunga fordon. Det &r minga forare som har klagat. Till exempel ér
det sé att om det gér for fort och ISA slér till, dd fair man en reaktion pa gaspe-
dalen och den slér tillbaka, och det upplever man fran forarhdll att det &r val-
digt jobbigt med sin fot, att den slar tillbaka. Man kan naturligtvis sidga att da
kor man ju for fort och sa ska den agera, men det borde alltsd vara lite mjukare
pa ndgot vis. Bussen rullar ju, forarna sitter dér 3-4 timmar. Och det &r ju rétt
mycket 30-strickor i stan och det ar latt att du kommer upp for fort och da blir
det ju det dér slaget hela tiden. Plus att om du skulle behdva trycka pa och gé
forbi ISA, dé har du ett rejdlt motstind i gaspedalen. Bland annat tjejerna, som
inte dr sé starka 1 foten, upplever det som jobbigt. Och det har vi patalat under
resans gang och det har vil blivit lite battre men fortfarande har man sméllen
som kommer. Det méste kunna finnas en annan konstruktion dér du har ett an-
nat sitt att hantera det. Det verkar som om man har satt igang det och sedan
har det inte blivit vidareutvecklat pd den tunga sidan.”

Hos de av de intervjuade som sysslar med kollektivtrafik betraktas ISA — framfor-
allt 1 bussar — trots allt som nagot positivt som helt enkelt maste forfinas tekniskt
och bittre anpassas till forarnas krav:

”Jag tror ju pa det. Sedan dr fragan, ska vi ha det? Fran véran sida ar det sjalv-
klart att man héller hastighetsgrinserna, det finns inga alternativ. Egentligen
borde svaret vara — det dr inga problem. Det ir bara att sitta in om det finns
pengar till det. Men man maste kanske tdnka lite grann om hur det blir i prak-
tiken.”

Det dr svért att kontrollera hastigheter med gupp, bussar har andra krav pa
gupp dn vad bilar har; bussar skulle kora i trettio och det har jag sett som en
anvindning av det hdr. Det var en frdn Vagverket som sade det, att man fatt
klagomal fran forare, och det ar mojligt att systemet inte varit riktigt bra, men
dér ser jag en direkt anvindning for den tunga trafiken.”

Ett viktigt argument som nimns i samband med denna fréga, ar att man kan ersét-
ta andra atgdrder som inte betraktas sérskilt positiva med ISA:

”Om man i framtiden lyckas med att generellt sett 4 in ISA 1 bilar som &r
kopplade mot de hastigheter som géller pa végar, da kan vi ta bort en massa
gupp som idag kanske dr nddvéndiga for att sdkra hastighetssdnkningarna. Och
dé kan ISA komma in som en véldigt aktiv och bra atgérd for att slippa det
hér.”

Ett forslag var att man skulle sénda signaler lokalt, det vill siga med hjilp av inf-
rastruktur pa marken, i stéllet for att anvinda GPS:

”Det intressanta hdr &r att man skulle kunna lata trafikmérket sénda istdllet for
det hir med positionen frén en satellit, som kan ha sina sidor i vissa ldgen kan
jag tinka mig.
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— Det behover ju inte vara gaspedalen. Jag tror i alla fall att det 4r sa att aktiva
viagmarken inte paverkar bara gaspedalen utan ocksd motorn. Det &r ett lite ut-
vecklat system som kommunicerar med bilen. Tag utanfor skolor, till exem-
pel.”

3.6 Nar kom du i kontakt med ISA for forsta gangen?

Av de intervjuade personerna kom fem i kontakt med ISA pé grund av att institu-
tionen ringde och bad om en intervju. En person horde for forsta gdngen talas om
ISA maénad innan intervjun, ndr IMITA hade ringt och pratat om ISA:

Person nr | Nar kom du i kontakt med ISA for forsta gangen?

Nar Lunds Tekniska Hogskola ringde

Fragade en tjansteman pa tekniska forvaltningen, nar LTH hade ringt
Nu

Laste nyligen nagra artiklar om gaspedalen

Nu

10 Nar Imita ringde en manad innan LTH ringde

co o b~ owWw DN

De andra sex personerna kinde till ISA sedan flera ar. En hade sjilv varit med i ett
projekt som sysslat med ISA, de andra hade varit med pd seminarier och konfe-
renser diar man pratade om ISA och om fartbegriansning.

Person nr. | Nar kom du i kontakt med ISA for forsta gangen?

1 Tva tre ar sedan. for tre ar sedan, sa diskuterade vi fartbegransning. Pa job-
bet, for nagra ar sedan

5 Dels ar vi med som medarrangérer pa olika trafikseminarier i Tylésand. Och
jag har varit med darnere de senaste femton aren, dar har det har kommit
upp i olika sammanhang.

7 For tva tre ar sedan nér man fatt pengar for att forska.
9 Det har ju forts en ganska intensiv debatt pa sista tiden.
11 Det var egentligen i Borlange. Det var Vagverket som holl pa med det hér, jag

gjorde den kopplingen.

12 | 1998 fanns det mycket pengar till IT-teknik, Vagverket har hallit pa med det
och da har vi haft i X-stad ett projekt som kallas DART dar vi tittar pa IT och
trafikstyrningssystem. ISA ett projekt av flera.
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3.7 Vad vet du mer om ISA, till exempel om olika system?

Flera intervjupersoner vet att det finns flera olika versioner av ISA. Nagra kénner
mer eller mindre noggrant till vilka system som finns:

”Det finns tva system for att begréinsa hastigheten. Gaspedalen, och det andra
var att man fick nagon typ av signal som tjot.”

— 7Alltsa systemet gar ut pa att du far en signal, fran véignatet eller GPS till bilen
som talar om for bilen vilken hastighet den héller och vilken hastighetsbe-
gransning som giller dér den befinner sig. Och den kan man sedan omsitta till
att det inte gar att kora fortare dn sjuttio, man kan ha en pedal som &r hard och
som gor att det kénns jobbigt att kdra fortare én sjuttio eller man kan tala om
for bilforaren att nu kor du for fort.”

— ”Understodjande system och system som tar over lite av forarens kontroll och
om systemen dr tillforlitliga, sa kan det vara bra.”

— ”Jag har hort att det ska finnas ett dér det blir tyngre i gaspedalen ndr man
kommer forbi en hastighet och sa har jag hort ndgon som har summer och sé
ndgot dir man inte kan kora snabbare, men det tycker jag later konstigt.”

— ”Sa vitt jag vet finns tvé olika system, ett som varnar foraren och sé ett med
gaspedalen som reglerar sig sjdlv nér foraren overskrider hastigheten.”

— ”Det handlade om det hir motstandet i gaspedalen och begransningen, olika
sdtt att ge signaler om att man kor for fort.”

— ”Tekniken med gaspedalen dér fordonet bara foljer hastigheten, sedan vet jag
inte riktigt.”

— ”Det ér det dir med gaspedalen jag tdnker pa, ndgot annat vet jag inte.”

— ”Det finns ett system till som XY ska montera i en buss hér. Dér har du alltsa
ett varningssystem, sa att overskrider du hastigheten sa piper det istéllet.”

— ”En kommunicerande vén hade varit bdst.”

Fler av de intervjuade tyckte att ISA pa nagot sitt innebar en paradox, eftersom
ménga andra aktiviteter riktar sig emot lagre hastighetsgréanser eller till och med
emot att man haller sig till gidllande grinser: Motorvégar tillater till exempel hogre
hastigheter ndstan overallt och bilar byggs snabbare och sékrare. "Egentligen ar
det bilindustrin som jobbar emot att folk héller hastighetsgrinserna. Sé det ar n-
gonting som inte stimmer, det har samspelet mellan de olika samhéllena och in-
dustrin. I Sverige har vi 110 och s har vi bilar som kan kora 240”. Inte minst pa
grund av att det finns s& ménga tendenser som drar mot hogre hastigheter, dr det
nodvindigt att ta till atgérder som sénker hastigheterna:

I bostadsomréden dr det séllan att en bilist dodas i stadstrafik, men det myck-
et ofta att en bilist dodar antingen en cyklist eller gdngtrafikant. Modeller som
kan hindra att hastigheten overskrids i stdderna ar ett absolut méste!”

De tillfragade personerna har i samband med ISA ocksé pratat om eller hort talas
om olika mojliga problem som skulle kunna vara knutna till ISA. Funderingarna
har att gora med dels eftermontering, dels med frdgan om “olika system”, det vill
sdga de som redan finns och nya system som ’kan prata med varandra”.

En annan viktig fraga dr om de data man far frdn Végverket och som anvénds for
att styra ISA, &r tillforlitliga. Fragan ér viktig inte minst nér det géller ett system
som tar over:
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— ”System som tar dver lite av forarens kontroll, om systemen ér tillforlitliga, sa
kan det vara bra.”

— ”Sedan skulle det komma upp hur sikert systemet &r, dr det garanterat att det
funkar? Uppdatera kartorna méste ju vara ett hdstjobb. Bara om de gor en till-
fallig sdnkning, ...”

I samband med denna fraga, kommer det for forsta gangen upp argument som
handlar om att foraren méste avgora om han eller hon vill hélla sig till den géllan-
de hastighetsgrénsen, respektive om han eller hon ska géra som man ska gora.
Atminstone ska det finnas en mdjlighet att undvika eller kunna ”gé runt” syste-
met:

”Generellt sett dr jag vl lite sa har till tekniska 16sningar for att folk ska hélla
hastigheten att jag tycker att det méaste ju dligga var och en att gora som man
ska gora. Till sist litar man lite for mycket till tekniken. P& ndgot vis kidnner
jag sé ibland att for att fa ner olyckor och annat sa dr det en massa tekniska
grejer som man ska sétta in i bussarna och andra fordon istillet for vad &r pro-
blemet, det dr ju den personen som sitter bakom ratten.”

— ”Kan man ldgga in en spérr att det inte gér att kora for fort och d& kommer
man till en massa annan problematik om man gér omkorningar och s vidare.”

— ”Bilforaren ska avgora”

— ”Sa tycker vi principiellt att fortfarande sa ska foraren ha kontrollen dver bi-
len. Om det gér att gora sé att foraren kan ha informationen han behdver s ar
det primért ett bra sétt att hantera det hir pa.”

— ”OK om det bara finns en mojlighet att man kan gé runt det hér.”

En person antyder vid den hér fragan ett synsétt, som sedan kommer att nimnas
allt oftare vid senare frdgor — ndmligen att ett system som tar dver kan betraktas
som mycket komfortabelt och bra av folk som faktiskt vill halla hastighetsbe-
gransningarna:

”Det hir med gaspedalen var intressant, eftersom jag faktiskt sjdlv dd forsoker
hélla hastighetsbegransningarna.”

3.8 Vilket av systemen skulle du vilja diskutera fortsatt-
ningsvis?

En del av de tillfrdgade sétter frdgan om vilket system man vill diskutera, liktydigt
med vilket man tycker bdst om. Enligt denna tolkning finns olika preferenser nér
det géller vad man vill diskutera. En del vill prata om signalen (feedback, pip- och
blink):

”Signal tror jag skulle funka bést”

”Jag foredrar information pé en display”

Andra vill prata om, eller kanske foredrar, gaspedalen respektive “’systemet dar
hastigheten saktas ned automatiskt™:

“Detta med gaspedalen”
— ”Har provat gaspedalen”
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— ”Systemet dér hastigheten saktas ned automatiskt, inte det informativa, man
méste ha det dtminstone sa att det blir en trog pedal.”

— Det ér den (gaspedalen) jag tinker pa. Jag ser det framfor allt som ett anpass-
ningssystem for hastighet

En del vill diskutera bada systemen och/eller understryker aspekten att finns olika
system att fora over information till foraren pa och att det dr nddvéndigt att hitta
det bista sittet:

”Bade gaspedalen och det informerande systemet.”
— ”Bade ljud/ljus och gaspedal, tvingande och frivilligt.”
— ”Displayen och gaspedalen.”

— ”Och sedan hur man meddelar foraren ér en sekundér funktion. Det géller bara
att hitta basta varianten som funkar bra.”

Hir upprepas argument som sédger att det dr foraren sjalv som bestimmer, och att
foraren méste kunna kora for fort om han eller hon vill.

”Det &r en viktig grej att det dr foraren som bestammer.”

’S4 att maste man kora for fort s& ska man kunna gora det. Det hade nog varit
vildigt viktigt i en diskussion.”

3.9 Vad tycker ni i foretaget/organisationen om ISA?
Négra fa talar om en direkt positiv attityd i deras foretag:

’Ett bra system”

— ”ISA ér absolut uppe pa agendan. Trafiksdkerhet ar ju oerhdrt fokuserat; vi har
nollvision i Sverige, vi har Road Safety Action plan, vi har WHO ... mm. Man
har program att jobba med trafiksékerhet 6ver hela virlden och man ska halve-
ra trafikolyckorna i Europa. Man kommer inte att nd de hir mélen utan en vél-
dig fokusering pa att fa ned farten.”

— FOor en buss finns mycket hdgre incitament att fixa de hér systemen, alkolas-
systemen och farthallarsystemen, att ta tag i problemen och 16sa problemen.
Det kan ju vara en typ av kvalitetssékring ocksa.”

— ”FOr vara bilar tror jag inte det dr ndgot som helst problem (att bygga in ISA).

2

En del berittar om en mera tveksam attityd, av olika anledningar, men trots allt
med en positiv tendens:

”Skulle det vara ett sddant hér system med en paminnare sé tror jag sikert att
vi skulle kunna tala positivt om nédgonting sddant - en blinkande lampa eller ett
ljud. Lite mer tveksam nér det géller gaspedalen”

— ”Om man skulle kunna pdvisa att det hiar har en skadenedbringande effekt sd
skulle vi ta hinsyn till det pd ndgot satt.”

— P4 trafikforsikringssidan skulle man kunna ténka sig att risken minskar med
det hér, sd da skulle vi formodligen klassa en bil som ar forsedd med det hér
systemet ldgre, dn en bil som inte har det. Nu fortiden dr vi ganska duktiga pa
nya statistiska metoder, sa vi kan fa fram det hir relativt snart.”

— ”Skulle vi infora ndgon koppling till incitament — forsdakringspremien - sa be-
hovs ju det hér i alla bilar, i alla fall i en storre utstrackning s att man far vo-
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lym pé det. Men i dagsléget och ndgot ér tillbaka sa gjorde vi den beddmning-
en att det kanske &r ndgra ar kvar tills man borjar ha den hér standarden 1 bi-
larna.”

”Om vi skulle ga fore och introducera ndgot liknande sé skulle vi sdtta press
pa konkurrenterna. For om vi har det hir och kan erbjuda en jitteldg premie
for den gruppen som kor vildigt lite, och pa rétt vigar, sa skulle de kunderna
komma till oss i stéllet. Men pa ldng sikt sd ser vi som att det dr egentligen en
infrastrukturkostnad att samla in den hir informationen (det vill sdga loggda-
ta), s pd lang sikt vinner vi inte s mycket utifrdn branschens synvinkel”
”Det ér affarsméssig risk att gd forst. D4 skulle vi sté for sakinnehdllet, vi
skulle vara den som utifran kundens 6gon skulle svara for tekniken och tro-
ligtvis skulle det behdva subventioneras i ndgon form.”

’Ingen 1 organisationen uppat har ndgot emot ISA. Diremot maste man ha ett
system som inte gor att det riskerar bli ett hilsoproblem for forarna, att du far
ont 1 kndn och vader och sé vidare.”

”Sa det ligger pa diskussionsplanet. Lite praktiska erfarenheter finns ocksa.
Det jag har hort konkret dr att man inte upplevde det som positivt.”

Vissa av de intervjuade berdttar ocksd om ratt sa negativa attityder gentemot ISA
vid sina foretag:

Vi har byggt ett antal bilar sjdlva. Det var ett nollvisionsprojekt ... Man
byggde sonder halva stan med gupp. Vi lovade dé att vi skulle stilla upp med
négra bilar och dd byggde vi in alkolas, bdltesvarnare och ISA. Vi hade fem
bilar rullande. Och det fanns en slinga hir man kunde kora och da nir man
kom pa en sjuttiostrecka sa fick man trog gaspedal. Vi testade gaspedalen. Sa

jag har sjilv jobbat med tekniken pé det séttet och sett till att vi fatt in tekniken

1 vara bilar och fatt finansiering osv. Vi som foretag har inte gjort den be-
domningen att man ska satsa pa det.”

’Sjélva diskussionen om vad det dr som stddjer vart brand har jag inte varit sd
mycket involverad i. Vi har dé& en definition om vad som ar viktigt for véra
kunder, vad ér det som stodjer X-varumarket? Och dér tycker man da, de som
ansvarar for detta, tycker inte att ISA hor hemma i en X-bil. Véra kunder gillar

ju da kraftfulla bilar och kraftfull krning. Dér tycker man inte att ISA &r en

del i det. Sa vi har valt att inte jobba vidare med detta.”

En del av de intervjuade berittar att ISA inte har diskuterats pé deras arbetsplats
trots att vissa indirekt papekar att det kunde vara relevant (och att de sjdlva betrak-
tar det som relevant):

”Den hir typen av teknik har inte diskuterats pa arbetsplatsen. Vi héller pa och
ska upphandla personbilar nu for hela regionen, ungefdr 750 personbilar. Men
det d@r ingenting som ndgon har ndmnt ndgot om.”

V1 har inte diskuterat ISA inom tekniska forvaltningen. Det &r bara det att vi
informerades om att det dr pd ging och det &r utrett, men inte mer.”

”ISA har inte varit pd agendan pa trafikutskottet. Det har nog flutit forbi val-
digt hastigt. Mycket alkolds, men inte ISA.”

“Det diskuteras bade alkohol, hastighet och sékerhetsbdlte. Men déremot har
man inte diskuterat sjilva ISA i sig.”

”Hos oss pa X-sidan har inte det varit ndgon diskussion om det tidigare.”
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“Inget som har efterfrigats utifrdn heller vad jag har hort, av vara anvéndare.
Kanske man inte dr medveten att det finns en sddan produkt. Nagra som kan
ligga pa skulle kunna vara miljosidan pa X da.”

”Diskussion om ISA mest i periferin, det som mera varit uppe till diskussion
ar de hédr alkoldsen.”

Mycket fokus pé alkohol, men inte sa mycket, eller inte alls, pd hastigheten.

Det finns flera problem som gor att man dr tveksam gentemot ISA. Kostnadsfr-
gan dr uppenbarligen viktig, framforallt for foretag som maste utrusta ménga for-
don om de verkligen satsar pd ISA. Andra problem é&r knutna till frihets- och kon-
trollfrdgan, respektive till tekniska aspekter och till frigan om systemets och funk-
tionens palitlighet:

Allting dr frgan om vad det skulle kosta, s att sdga. Finns det inte tillrdckliga
volymer frén tillverkarna sd installerar det ju det inte heller. Och ska man da
ha en egen 10sning sé blir det dyrare.

Just idag ar det hédr en rétt sa dyr historia.

Vad kritiken berodde pé det vet jag inte. Om det var tekniken som var ofull-
komlig eller om det var de hér frihetsgrejorna...

Kontrollerar vi foraren for mycket? Som nér du har positionering pa lastbilar,
dé vet jag att det har varit diskussioner med lastbilschaffisar att nu vet ju che-
fen precis var jag ér.

Innan nagon kor in pa stadsgatorna hér, tror jag att aktiva dtgarder dr mycket
littare att acceptera, &dn vad det dr pd landsvag.

Du kan gora en omkorning som visar sig vara fel, du skulle inte ha gjort den
hér, d& har du tv4 alternativ, bromsa eller trampa pa, och det ar klart att om du
dé kor pa och sedan dr det ndgot som hakar upp sig och du ser en lastbil kom-
ma, da ar det inte sa kul.

Man skulle kunna hantera ISA pa ett liknande sétt som alkolds. Men d& méste
man klara av alla de hér standardiseringsfrdgorna.

Flera av de tillfrdgade yttrar personliga asikter som &r ritt positiva och som kan
betraktas som argument for att man ska satsa pd ISA. Dessa dsikter star delvis i
motsatsen till den officiella positionen av foretagen dér de intervjuade jobbar (att
det finns vissa motsatser i det avseendet blir dnnu tydligare vid svaren till frdgor
som foljer langre ner):

”ISA dr ju direkt skadeforebyggande, man minskar risken genom att inte kora
for fort och minska kollisionsvéldet, och samtidig sa &r det bevisat att har man
en sddan tydlig signal att man kor for fort, sa sénker det hastigheten. Och det
minskar ju riskerna da rétt dramatiskt. Sa skulle det bli ndgon form av obliga-
torium eller borjar biltillverkarna inkludera det hiar som nagon form av stan-
dard som varnar om den dolda vinkeln eller liknande, s tror jag i alla fall att
hér skulle det vara en signifikant faktor att ha med i premieséttningen. Sa dven
utifrdn det hér sé skulle det bli ett incitament att ha ett sddant system eftersom
det minskar riskerna och d4 minskar ocksa premien for de grupperna som har
det.”

“Hastigheten betyder véldigt mycket. Jag tror man kan séga att av den halve-
ring av olyckorna vi haft hér i stan, tror jag mer &n hélften beror pa gupp och
hastighetsbestdmda dtgérder.”
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— ”En massa lagar och forordningar finns idag som séger att man inte far kora
for fort. Det hér dr ju ett stdd for den som kor, att kunna folja dem. Méanga
génger nér vi har en upphandling far man fora en diskussion, till och med pé
regeringsnivd, att man i upphandlingen far med etiska aspekter och miljo-
aspekter och ser till att foretag foljer miljolagar och sddant.”

— ”Jag tror att man ska ha ett problem for att vilja kopa det och ldgga pengar pé
det. Om du jamfor med alkolds sé kan det vara ganska enkelt att séga att hér ar
nytta.”

— ”Ta det hir med béltespaminnarsystem och det hiar med hastighet och alkohol,
hér har vi tre omraden som skdrdar en stor del av trafikoffren i Sverige. Sa
kunde man med hjélp av dem komma at det hir (ISA) sa skulle man vinna
mycket.”

— 7S& ISA skulle kunde vara nista steg, eller ett av stegen. Det &r vildigt visent-
ligt for att fa hastigheten att efterlevas helt klart. Utvecklingen kommer att
vara sddan att ISA kommer att vara inne i bilarna. P& ett eller annat sétt. Vi
stér vid ett vagskil idag. Bade informationen och valet hur ska systemet se ut.

— ”Kan man visa pd att man tjénar i bromsar och vixellada och allting som slits
med den ryckiga kdrningen som vi har, drivmedelsforbrukningen minskar och
sa vidare, allting ger pengar, kan man visa pé det d4 6ppnar det dorrarna hos
beslutsfattarna.”

— ”De som vi brukar se emellanét, de skulle verkligen behdva ett alkolds, men
inte fan sétter de i nagot alkolas. Utan da maste det ju komma att det hir byggs
in 1 bilarna.

2

3.10 Vad tror ni inom foretaget hander om ISA blir vanligt i
trafiken? Far det nagra effekter? Vilka?

Flera av de tillfrdgade sdger att frigan om vad som hdnder om ISA blir vanligt i
trafiken aldrig har diskuterats. Ser man pé tidigare svar sd kan det ha att gra med
att ISA over huvud taget inte har diskuterats pa foretaget dir de jobbar:

”Det har vi inte alls diskuterat. Jag har inte tinkt pa det sjilv heller.”
— ”Detta har inte diskuterats alls inom regionen.”
— ”Inga diskussioner har forts inom distributdren.”
— ”Man har inte diskuterat ISA inom forsikringsbolaget.”
— ”ISA har flutit forbi vildigt hastigt.”

Andra talar om att ISA har diskuterats. I de mera positiva kommentarerna papekas
det dock att det inte &r klart vilket system som dr béttre (med en litt tendens till
pip- och blinksystemet), att systemet ska fungera bra tekniskt sett, och att forarna
maste acceptera systemen (dér det anses att ett varningssystem uppfyller det kra-
vet bittre):

— ”Vidr inte helt frimmande for en sddan idé. Vi tror att det har med informa-
tionen kanske r ett béttre steg. Man fér vara lite forsiktig innan man gor det
hédr med gaspedalen. Det kanske krdvs mer (kunskap om acceptans) innan man
helt gér in pé ett sadant system.”
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— ”Vidr positiva till att foraren ska fa hjélp. Om man finner att displayen funge-
rar vél sa bra som en gaspedal, sa kanske det dr smakligare for det inkrédktar ju
helt klart mer med en gaspedal.”

— ”Det som dr avgorande dr lite hur de pa fokusgruppsklinikerna som vi ténkte
ha for att titta pd det hér, vi har inte skapat ndgra dn, man méiste ga igenom det
innan man skapar nagot saddant hér, hur upplever dom det? S4 fir det vara del-
vis input innan vi bestimmer oss.”

— ”Ett informationssystem kan vara nagot som man koper till bilen, men vi vill
helst att det monteras i fabriken hér nere. Da far vi mycket ldgre kostnader och
vi far en kvalitetssdkring som dr mycket béttre. Alla de hér systemen som ef-
termonteras far en sdmre kvalitetsniva. Eller det dr véldigt svart att fa en bra
kvalitetsniva. Det som dr allra sémst dr sddana hir som ndgon annan eftermon-
terar.”

De negativa kommentarerna frén foretagssidan har ocksa att gora med acceptans,
ndmligen med antagandet att det finns délig acceptans for ISA, dessutom har de
med kostnader att gora:

’Séljer vi mer bilar om vi har ett ISA-system eller inte? Vir beddmning &r att
det hir inte tillfor oss ndgonting.”

— ”Det blir dyrt for oss. Det lite faniga i det hir sammanhanget dr ju att det
kommer att ta ldngre tid for bussarna, ibland rejélt lingre tid, for man héller
inte hastigheten.”

3.11 Vilka kunder har ni? Hur ser era kunder/avnamare pa
ISA? Uppdragsgivare? Positivt, negativt?

Kundgrupper till kommunens och regionens upphandlare dr bland annat de egna
forvaltningarna och trafikbestéllarna ("huvudméinnen™):

“Forvaltningar som finns, vi dr intern service till dem. Sedan som sagt, gor vi
en upphandling och andra kommuner &r intresserade, sd kan de haka pé.”

— ”Dels har vi huvudmannen som har bestéllt trafiken, kommun X. De ser helst
att man ska utvidga ISA-systemet. Det har inte vi ndgot emot heller, men man
maste 16sa problematiken.”

Forsékringsbolagens kunder ar naturligtvis de som later sig forsékras i samband
med att de dger och kor en bil:

”’Man skulle kunna marknadsfora att har du det hir (ISA), innebér det att du
far lagre premie. Skulle det vara sa att det innebér 15-20 procents ldgre premie
dé skulle de sdkert kunna ta tag i det och gora en kampanj och skapa uppmark-
samhet.”

— ”Man kan ocksé fa en mer direkt effekt av att vissa bilforare viljer en sadan
installation eftersom man &r sdkerhetsmedveten och dé har vi ocksa nagon

form av egenskap av dem som viljer det. Och det blir d& en attraktiv grupp att
forsdkra.”

Trafikforetagens kunder &r resendrerna, det vill sdga de personer som anvander
kollektivtrafikens bussar:
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— ”Sedan har vi da alla resendrerna som vi transporterar. Sa vi har tva kunder vi
ska tillfredsstélla. Om bussen gér for fort och ISA slar till s4 médrker de ju ing-
enting. De mérker att farten sénkts, men om det dr foraren som agerar eller ar
ett system, s& mérker inte de det.”

— 7Jag tinker pa dem som reser med oss. Idag finns det faktiskt tillfdllen nér folk
sitter och haller i sig for att foraren kor for héftigt eller for fort. Och det ar ritt
obehagligt att dka med sddana. Det &r det hir med att racerforare dven finns
inom Foretaget X och det dr inte meningen att det ska finnas det. Man ska
kunna ldsa tidningen utan att flyga av sitet och bli illaméende. och dér tror jag
ocksa att en sddan hdr grej kan forbéttra resandet for de som reser. Det blir en
behagligare resa.”

Bilindustrin har bilister som kundgrupp, men vissa kommentarer tyder pa att
”samhéllet” och EU betraktas som den stora mdlgruppen i vissa sammanhang, till
exempel vad géller standardisering:

Vi ska utveckla ganska exklusiva bilar som vinder sig till en exklusiv kund-
grupp som tycker om att vara ute, som gillar att synas, ar lite annorlunda kan-
ske och inte vill vara anonym utan en kund som gillar extrem design, vill ta
med sig sin cykel nir han ska ut och cykla, lite sa hiar en kund med storre for-
véantningar och storre ansprak osv. Och vi ska utveckla bilar som har véldigt
hog kvalitet och véldigt hog sékerhet. Och en stor grad av anvindbarhet, man
ska kunna anvinda bilen till mycket, inte bara kora utan anvanda den.”

— ”Sedan har vi en vildig fokusering pd motorer och prestanda, att det ska vara
hog prestanda i bilarna och en speciell korkaraktiristik, det ska vara véldigt
mycket korgliddje i1 en bil som vi producerar, det ska vara roligt att kora, den
ska bete sig som du ténker dig.”

— ”Du kan ténka dig de hdr smébilarna som ligger och slickar backen hela tiden
och har en extrem védghallning, man kan kora véldigt snabbt sd hir mellan for-
don ocksa och den filosofin ligger ocksd bakom chassiutvecklingen.”

— Steg nummer ett dr att fa standard pa de hér sakerna. Steg nummer tva dr att
man infor dem. Kan vi sdga till de andra att kan vi skapa en standard pa det
hér, ni behdver inte infora det nu, ni har mojlighet att infora det senare, men
tycker ni inte vi kan ha en standard? D& har vi en mojlighet att infora det pa de
bilar som siljs 1 Sverige. Bilindustrin brukar alltid papeka att de vill ha vérlds-
standard pa sina grejor, de vill ha samma bil egentligen utomlands som i Sve-
rige. Men det som vi dr bundna av dr EU: s standardisering. Den maéste vi fol-
ja. Vikan inte infora egna fordonskrav.”

Distributoren betraktar olika personer, grupper och institutioner som kunder, allt
fran kommuner och stora foretag till forare och allménhet:

”Det kan vara kommuner till exempel, stora foretag som vill att vi tar hand om
deras internpost och s vidare.”

— Forarna ér en stor grupp, “’fyra till femtusen bilar. Det &r just bilar, inga tunga
fordon (véra forare), klagomal fran forare vill man helst undvika.”

— Vi har kunder som har miljokrav pé oss.”

En av de tillfragade personerna pratar mer utforligt om trafiksikerhetsaspekter, i
syfte att understryka att ISA 4r nddvéndigt och antagligen kommer att anvéindas
systematiskt forr eller senare:
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— ”Vikan inte ha s manga doda.

— Andra lander vaknar. Det ricker inte med elitlinderna GB, NL & S, vi maste
till exempel 4 med oss ett land som Frankrike, for att fa rull pa de hir fragor-
na.

— Det var intressant att fransminnen var mer intresserade av att diskutera ISA dn
alkolas.”

En person framfor tanken att mdjliga kostnadsproblem som skulle kunna uppsta,
om lagre forsdkringspremier infordes for ISA, innan tekniken systematiskt bygg-
des in i alla bilar:

”Innan det blir ett obligatorium kommer bara nagra att ha det, och da kan det
bli en kénsla av oréttvisa. Det hdr finns, men jag har inte rdd att ha det i min
bil, men samtidigt méste jag betala en hogre premie. Det kan ju under en dver-
géngsperiod bli ett problem.”

3.12 Skulle ISA paverka er verksamhet om det infordes i
vanlig trafik? Positivt, negativt?

En av de intervjupersoner som dr anstilld inom kommunen menar att ISA, om
systemet infordes i vanlig trafik, inte skulle paverka organisationen eller dess
verksamhet.

En annan av de kommunalt anstéllda intervjupersonerna, som har nirmare till
trafikfragorna, ser lite annorlunda pé det hela. ”Det innebér i s fall investeringar
fran vér sida med detektorer pa vdgarna for att klara detta och med impulser pé
védgen fOr att anpassa hastigheten. Definitivt skulle vi stédlla upp, vi satsar ganska
manga miljoner arligen pa trafiksikerhetsfragor. Aven pé gator dir inga trafik-
olyckor har skett, det finns alltid en risk. Som liget dr idag arbetar vi med fysiska
hinder, genom avsmalningar och gupp.”

En person tror att lagstifiningen skulle fungera daligt utan marknad. ”Sdg att man
skulle lagstifta att det (ISA) skulle vara i alla gamla bilar, dé ar det ratt viktigt att
det finns konkurrens pad marknaden. Finns det bara en eller tva aktdrer, da blir det
problematiskt. Det vore farligt om man skulle lagstifta innan det fanns en funge-
rande marknad, om man jobbar s& som vi.”

Fran forsdkringssidan menade man att med ISA i trafiken, skulle det ”f6rhopp-
ningsvis paverka i farre antal skador, och det gar att halla l4gre pris pd véra for-
sakringar, det blir mindre belastning pa samhillet”.

Representanter for trafikforetagen ser inga storre fordelar med ISA, istdllet visar
de en ganska tveksam attityd:

”Om ISA fungerar sa kor véra forare aldrig for fort”, men “det &r ingen garanti
for att du har ISA eftersom du kan trycka igenom”.

— ”Frén foretagssynpunkt tror jag inte att man gar ut och séger att vi har ISA-
bussar. Det dr inte som du kan ga ut och sédga att alla bussar har luftkonditione-
ring, for det ir ju nigonting som paverkar kunden. Aven om man forklarar vad
ISA ér sa ér det ingen som reagerar bland resenérerna, det har jag svart att tén-
ka mig.
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En politikers asikt om ISA 1 vanlig trafik dr att ”forhoppningsvis s skulle det pa-
verka i farre antal skador, och det gor ju att det blir mindre lidande, det blir mind-
re belastning pd samhillet, virdresurser och allting. Sa att det skulle ha stor ef-
fekt”.

En intervjuperson fran bilindustrin upprepar vad han sagt tidigare, nimligen att
’vi bedomer att det inte tillfor vira kunder nagonting och darfor finns det ingen
kundefterfragan pa det. Dérfor kopplar vi inte in det eftersom det inte stodjer vart
varumirke. Det dr liksom den rda verkligheten bakom hur vi ser pa det. Men tek-
niken har vi sa vi vet precis vad vi ska gora, sd det dr inget konstigt, inget svart.”

Négra av de framkomna argumenten kan tolkas som att de speglar de ”inbitna
bilisternas” attityder:

”Ett antal ménniskor kommer att bli sura och forbannade for det har med in-
tegritetsfrdgan. Jag kor bil sjélv. Det dr ingen som ska lagga sig 1 det hér, det
ar min manskliga réttighet.”

— ”Om systemet blev tvingande sa att man inte kan trycka igenom da? Men det
kan du inte gora, det mdste du kunna fall att. Du kan ju vara i en saddan situa-
tion att du méste trycka pd gasen for att undvika en olycka. Foraren méste
kunna agera.”

3.13 Vad tror ni pa lite langre sikt?

Om samhéllet bestdmde sig for att bussarna fran och med nu inte skulle kunna
kora for fort, sé skulle man enkelt kunna stélla in ISA-systemet utifrén ett sddant
onskemal. Detta borde dock enligt en intervjuperson vara “upp till varje kom-

2

mun-.

For kunden skulle ISA 1 bussarna kunna innebédra en upplevd sékerhet. En inter-
vjuperson menar att detta i sig skulle fa en effekt, eftersom attityden till ISA da
skulle komma att &ndra sig.

En intervjuperson ser ett problem i dagens eftermontering av ISA och blickar
framat mot en framtida formontering. Problemet &r att nu gor vi nagot eftermon-
terat”. Men samtidigt sa “’tror jag att man tar ett storre grepp, hittar ndgot som kan
fungera pé den storre virldsmarknaden. Borjar det fungera pa véirldsmarknaden dé
har det skett en storre fordndring. Den internationella biten ar vildigt viktig for
oss (1 bilindustrin). Om man har ndgot som kan fungera i ett antal ldnder ute i Eu-
ropa da vore det en bra borjan.”

Fréan bilindustrin kom det dven ndgra andra kommentarer som har att gora med
mojligheten eftermontera systemet:

”Man kanske far borja med négot eftermonterat. Och kanske erbjuder det till
vissa kunder, kommuner eller sd. Och sedan att man far en massa kunskap som
man sedan omvandlar. Den riktiga industrialiseringen, ndr man far det hir som
vi monterar hér nere i fabriken, skulle gora att vi d& fir det riktigt bra, det dr d&
vi far ner kostnaden, vi fér allting, tillforlitligheten, vi far anpassningen, det ar
dit vi vill na. S& jag tror man féar se det som att det perfekta kan vara utveck-
lingens fiende ibland.”

— ”Vivill ju att kunden ska kdnna till att det finns en tillforlitlighet i det har. Har
man en CD-romskiva sa finns inte den tillforlitligheten. Men dé skulle kunden
sdga okej, s& hér var det for ett halvar sedan och jag har missat skyltarna och
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det hér ger mig 4nd4 béttre information dn ingen alls, det dr ett sdtt att se det.
Men information som inte ar tillforlitlig och som jobbar pa gaspedalen, da blir
det mer storning.”

3.14 Hur varderar foretaget ISA? Ser ni nagon nytta med
ISA?

Manga klara nyttor med ISA radas upp av olika aktorer. De flesta positiva kom-
mentarer kommer fran personer som jobbar i eller med trafikforetag. Man ser
bland annat nyttan med att:

”F4 ska skadas i trafiken med det hér systemet. Det &r relevant i stadsskdrning.
Fotgéngare ar ett rétt drabbat omrade. Sedan méste ndgon rékna ut nyttan, allt-
sa hur viktigt det &r.”

— ”Ingen fick kora mer dn 50, att bilen tvingade foraren, dven vid 30 km 1 tim-
men; det giéller absolut gaspedalen ocksd; dven i egen bil.”

— ”Hastigheten maste anpassas, &ven om man har brittom; men da gor man inte
det; med ISA gér man det.”

— ”Det ér ju problem for foretaget ndr forarna inte haller hastigheterna. Det ar
inte sa kul att ha forare som &ker fast pé trettiostrackor. Och det har hént.”

— ”Det ér svart det hir med hinder det dr inte minga vi dr sdrskilt glada at. Vi
har inte hittat det perfekta hindret. Och da dr det hér valdigt intressant, for det
kénns som det allra bista som vi har sett hittills.”

— ”Det ett hjdlpmedel for foraren att veta vilka fartbegrédnsningar som finns.”

— ”Det hjélper att fd ned vara drivmedelskostnader; s tror jag att da sinks ut-
slapp 1 miljon.”

— ”Kaénslan hos forarna for att man kan hélla pd med elektroniska fragor okar,
alltsa forstaelsen, att det inte ar futuristiskt.”

— ”Arbetsmiljon for foraren att man studsar upp och ned vid gupp, det forsvinner
helt. Resendrerna far det bittre, de slipper slingra sig fram eller hoppa utan
man kor i en jimn hastighet, sedan &r det bra for miljon, det ar jamn hastighet
som giller.”

En intervjuperson pa ett forsékringsbolag séger att ’vi ser positivt pd en sadan ut-
veckling, men innan man dndrar premier miste man undersoka effekten. Just nér
det géller ISA ser jag att det kan ta ett tag.” Man kraver alltsd béttre underlag som
visar ISA:s positiva effekter.

Av ndgra intervjupersoner nimns problem som ér kopplade till bland annat ho-
mogenitets-, kostnads- och frihetsaspekten. De gor att man &r tveksam till an-
viandningen eller implementeringen av ISA. Intervjupersonerna ndmner bland an-
nat foljande:

”Det &r svart om bara en enda trafikantgrupp, som X-bussarna, har ISA. Det ar
ndgot som maste verka fram ur hela samhillet.”

— ”Det ér stora kostnader om man vill implementera ISA. Déremot skulle man
kunna ténka sig att man slipper investeringar med busskuddar och hinder.”

— ”Dels har vi omkorningar, det andra ar frihetsbiten. Man har inte bilen bara for
att det dr praktiskt, det dr en frihetssymbol ocksa.”

32



“Motorskribenter var véldigt aktiva mot sékerhetsbilte av mingder av olika
skil, att du kommer att kora onddigt fort for att du kdnner dig onodigt séker...
alltsa den typen av argument kommer att dyka upp.”

En del av véra intervjupartner ar blankt negativt instdllda gentemot ISA, eller s
ser de ingen fordel alls:

— ”Jag ifragasitter nyttan med ISA.”
”Det finns inget marknadsvirde pa ISA.”
”Tveksam om det har positiv effekt.”

3.15 Hur skulle ditt foretag/din organisation se pa att ISA
borjade anvandas i vanlig trafik? Varfor? Skulle sy-
stemet vara tvingande eller frivilligt?

Pé fragan om hur intervjupersonens foretag eller organisation skulle se pa ISA om
systemet borjade anvindas i vanlig trafik, och om systemet skulle vara tvingande
eller frivilligt, fick vi foljande fa, men utforliga svar:

Trafikforetag:

”Om man séljer mot kommunen skulle systemet kunna matchas mot kommu-
nens policy, tror jag. Sedan kanske kommunen séager att det &r upp till varje
individ. Lunds kommun har en ganska ldng tradition av att varje forvaltning ar
ganska sjdlvstindig. Och det dr en god tanke men sitter man pa upphandling
kan det vara besvérligt att gora att alla foljer avtalen. Det dr viktigt med bra
volymer for att fa bra priser.”

Politiker:

”Om det inte finns ndgot beslut pa det och det ar helt frivilligt och det medfor
vissa kostnader, och man ska infora det, dd kommer det att bli mycket diskus-
sioner och sa landar man dé i minsta gemensamma ndmnare. Tyvérr landar
man dé hos den som stiller lagst krav.”

— “Tycker det skulle vara ett tvingande system i staden och att man kan bdrja
med den tunga trafiken. P4 landsvédgarna skulle systemet vara informerande
och frivilligt.”

Bussforetag:

Bussforetaget resonerar kring forarnas attityder som antas vara mera negativa, och
om foretagets syn, som &r ritt positiv:

”Om du har ett antal fordon dar du har ISA och nigra dér du inte har, sa viljer
forarna de som inte har ISA. Finns det i alla s& kommer man inte undan det.
Men foretaget har inget emot ISA i bussarna eller ndgon form av system som
ser till att forarna kor lagenligt det finns inget foretag som sager nej till det.

— ”Nar det ldimnas ut anbudsunderlag, vad ar det som ska finnas i bussarna, kan
vi sjdlva séga att vi har dven alkolas, 4ven om det inte star i anbudsforfragan,
och da &r det en positiv grej i sjdlva anbudet. Sedan kan man stélla motfragan
(hur det 4r med) ISA: Om fOretaget séger att alla bussar har ISA, hur positivt
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ar det? For att kontra mot alkoldset, det kdper man mer, det kan man ga ut och
kommunicera om.”

Bilindustri:

”Man satsar pd alkolds men inte pd ISA. Mycket forvanande. Men det ar lik-
som det som dr det officiella, det ar det vi har att ritta oss efter. Det ar det be-
slutet som dr taget i bolaget. Frdga mig nu inte om logiken bakom resone-
manget for den dr ihdlig tycker jag. Jag kan inte forsvara den. For mig &r det
sjalvklart. Jag tycker ISA &r en sd bra grej att den borde sitta i varje bil. Jag
kan inte forsvara det.”

3.16 Kanner organisationen/foretaget nagra tveksamheter
infor anvandningen av ISA-system? Varfor (inte)?

En av intervjupersonerna jamfor ISA med alkolas och anser att det dr rimligt att ha
alkolas 1 taxibilar och bussar:

— ”Det ér ju de hir integritetsfragorna, dar kommer att bli den storsta debatten.
Det kan det ju vara att det kommer nog till en lite fordndrad syn pd det hir och
det som far ta mycket dr ju det har med alkolés. Jag tycker vil att det &r full-
standigt rimligt att det sitter alkolés i alla taxibilar, i alla bussar, det &r ett krav
som vi konsumenter ska kunna stilla. Da har man tagit ett forsta steg.”

Frdgan om vem som ska betala installationskostnaderna dr naturligtvis viktig, samt
hur det ska gé till for att installera ISA:

— ”Den stora fragan dr egentligen installationskostnaden for ISA i varje bil.
Vem, dr det biltillverkaren som &ldggs det hér, eller dr det bilkoparen som vél-
jer ett tilligg eller sjdlv installerar det har?”

Nir det géller gaspedalen, kan det finnas bade kidnslomédssiga och rent hanterings-
massiga synpunkter:

”Kénslomissigt kan vara att nagon tycker att det hir var jobbigt att det blir sa
trogt, det kan vara kunder som kan reagera pa det hir, helt klart. Det beror pd
hur det dr utformat ... Sedan kan det komplicera det har med omkdrningar om
man inte kdnner till att man kan trampa igenom eller har kraften. En viktig
aspekt kan vara tillforlitligheten. Man rotar trots allt i en viktig styrpanel till
motorn. ... systemet kan kanske fa nadgon felfunktion. Sé det dr klart mycket
kénsligare och svarare att gora det hir. Potentiellt kan det vara svarare att fa
kundacceptans pd det. Men ... vi har ju kickdown ... vill du ha mycket snabba-
re acceleration kan du trampa till.”

Niér acceptansen diskuteras pratar en intervjuperson om inldrningstiden, som bor-
de tas hénsyn till (och som kanske dr den faktor dess utveckling dr svarast att for-
utse):

”Det finns inldrningstid ocksé givetvis. Det som &r svart for kunden i borjan
kan med aren bli véldigt acceptabelt. Men potentiellt kan det finnas svérighe-
ter med ett gaspedalsstyrande system.”
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Négra intervjupersoner pekar pa att det finns goda argument for att marknadsfora
systemet, till exempel mindre stress. Man kan ocksd understryka att foraren inte
berdvas sin frihet och att man dven i framtiden kan "’bestdmma sjalv’:

— ”Ser man att man kdper nigot inte bara for att kopa utan for att det finns en
vinst i det, det behdver inte vara pengar utan stressa ned sina forare och vad
det nu kan vara, miljovinster och sé vidare, ser man nyttan med det, att man
inte begréansar folk, man ska ju inte gd in och styra upp forarna heller for
mycket men finns det mgjlighet att man kan trampa igenom sa att man inte
hindrar dem i sitt yrke.”

Fler ndmner kostnaderna for foretagen som avgorande, beroende pé vilken strategi
man har. Det kan bli mycket dyrt for foretag som ska utrusta sina tjanstebilar, inte
minst beroende pa vilken funktion de olika bilarna har och hur de kors. Det kan
finnas besparingar i utbyte:

”Om vi utvirderar det hér och ser i test att det ger de hér vinsterna, dd kommer
vi att viga detta mot kostnaderna sedan kommer man att ta beslut om det ska
vara i alla bilar eller enstaka bilar. Sedan kommer man att viga kostnad mot
vinst, hela tiden. Sa det kan vara beroende pd vad for typ av strickor, om man
kor stads- eller landsbrevbarning. Det dr ocksé olika typer av korsétt pa dem.
Alltsé olika typer av korning pa olika bilar, var lonar det sig och var l6nar det
sig inte. Hur mycket sparar man egentligen pa bromsarna och véxellddan?”.

Det betraktas som viktigt att fa fakta om de olika systemen, olika inforningsstra-
tegier och kostnaderna som &r knutna till dem. En person sdger att ’det hir med
bara displayen kan jag inte se”.

3.17 Vilka aktorer har betydelse for er verksamhet vad
galler ISA?

I svaren till denna frdga ndmns 21 olika aktorer. Tabellen nedan visar vilka akto-
rer som har nimnts och hur ofta.

Aktor namns ... ggr
Biltillverkare 5
Politiker 4
Bilister 4
Leverantorer (bildelar, bussar, 3

informationssystem & IT, gaspedalen)

Folket 3
Véagverket 3
Forsakringsbolag 2
Kommuner 2
Det tekniska 1
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De som jobbar med miljé- och sakerhetsfragor 1
Forvaltning 1
Markentreprenad 1
Marknadsférare, opinionsmatare 1
Persontransporter 1
Primarvarden 1
Underhallspersonal 1
Bilbesiktningen 1
EU (t ex med ratingsystem) 1
Forskare 1
Tjanstebilansvariga 1
Skattemyndigheten 1

De intervjuade aktorerna kring ISA diskuterade utforligt fordonstillverkarens roll i
samband med ISA:

”Jag tror aldrig att de kommer att genomfora det forrén det dr lag. Ddremot om
det blir EU-krav s maste man gora det. Men om det ska vara en standardpro-
dukt for bilar s& maste man, tror jag, hitta en EU-standard. Generellt s &r de
motstindare till specifika nationella regler.”

— ”Jag tror aldrig att de kommer bdrja marknadsfora det som en atgérd - samti-
digt satsar de ju pa starka motorer i bilarna for snabba accelerationer och hog
toppfart. ... Jag har vildigt svart att sdga, om vi tar bilmérket XY, att de aktivt
skulle lansera ett sddant hir system. Det gér lite emot imagen. Om du skaffar
en XY sd gor du vl inte det om du tdnker dka 1 110 hér 1 Sverige.”

— ”(Bilmirket X) har ju tagit fram det hér alkoldset, ett nytt system. Men jag vet
inte, jag har inte pratat med ndgon om det. De har ju i och for sig jobbat myck
et med sdkerhet i bilen. Men de kommer sdkert att séga vi tar gérna fram en
teknik men marknaden maste efterfraga det.”

I upphandlarens roll har man andra forutséttningar, man kan kréva vissa fordons-
egenskaper:

”Du kan ha det hiar med nir du upphandlar dina egna fordon, nér du upphand-
lar fardtjénst- och sjukresor, ndr samhéllet upphandlar taxitrafik, det innebér
att alla taxichaufforer maste vara med, det finns ingen som klarar det som inte
har fardtjanst och sjukresor pd sin agenda. D4 &r vi bestdllare och kdpare och
dé maste de ju tillverka.”

Inom forsdkringsbolagen antog en av intervjupersonerna att det borde finnas ett

intresse, om man kan visa att ISA reducerade olyckorna med ’20-30 procent eller
nagot sddant dér”.
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Sedan var det fragan om vilken roll allmédnheten skulle spela i samband med ISA.
Dir papekas det att allmidnheten har olika intressen och att det finns vissa motsats-
forhallanden:

”Om vi tar det dar med guppen, sé kan vi sidga da att det finns inget som &r sa
efterfragat som gupp av de produkter som vi kan erbjuda i trafikndmnden.
Men det géller den lokala miljon didr man bor. Det finns ocksa ett véldigt ak-
tivt motstand mot gupp som princip. Men det &r valdigt starkt tryck i de omra-
den man bor. Det visar pa dualismen i det hédr. Jag tror att det skulle finnas en
acceptans for det 1 bostadsomrdden och i stdderna och mindre acceptans pa
landsvigen.”

— ”Jag ir ju véldigt mycket ute pa mdten och det dr oerhort tydligt, och det kan
jag ju séga, nu ndr folk skéller pa gupp, det &r mén som &r 50 plus som &r ne-
gativa. Men jag kan tédnka mig, att mdn som har barn och &r i den &ldern, att de
har en annan instéllning ...”

— ”Motsténd kan ocksa komma frén att man har ISA i den egna bilen, men gup-
pen dr pd vigen ...”

— Det finns vil bara ett sétt och det &r att lata midnniskor prova lite (olika system
i olika omraden och situationer).”

I samband med ett exempel fran en svensk kommun understryks betydelsen av att
aktOrerna maste vara overtygade om saken:

”Det dr samma med miljobilarna, vi hade en motion om miljobilar. Idag har vi
3 000 miljobilar i stan. Men jag tror att det finns ingen foresprakare som trott
att vi skulle skaffa en massa elbilar pd en gang utan du maste ju bygga upp en
marknad och da dr det oftast si att det ... inte (borjar) med ett krav men med
ett starkt onskemal.”

Vid diskussionen om vilka olika aktdrer som spelar en roll eller kan komma att
spela en roll i samband med ISA, diskuteras ocksa Vagverkets (mdjliga) roll.
Vigverket maste ta hinsyn till sdkerhetsaspekter, men de maste ocksa se till att
andra aktorer kan acceptera systemet:

”Om vi tar Végverket da, som ju dr tydligast med att man ar intresserad av det
hér (ISA), eftersom generaldirektdren siger det och det ar vél han som be-
staimmer. Vi har inga beslut om det men vi har pratat om det. Men tanken, an-
tar jag dr att de méste visa att det fungerar och finns ett intresse, for dem som
tillverkar produkten testar sddana hér attityder, hur det upplevs, riacker det med
information, sddant miste ju testas. Du maste sdkert fa ned priser och sédant.
... fungerar det hér, vad kostar det, hur upplevs det. Om du har en display som
visar om du kor for fort, da blir det mycket lattare for bilindustrin, det kan inte
vara nagot problem. Da &r det bara att koppla den till hastighetsmétaren.”

3.18 Vad tror ni dessa aktorer tycker om ISA? Hur tycker ni
de agerar nar det galler ISA?

Bilindustrin och biltillverkarna ndmndes oftast i samband med denna fraga. Nar

det géller dem sdgs det att ”de gor inte det om de inte kan tjéna pengar,” ett argu-

ment som har upprepats vid flera tillfdllen av olika aktorer. De som eventuellt ska
utveckla systemet och tar fram det, de gor det for att tjina pengar.

37



— ”Bilindustrins beddmning &r att kunderna inte gillar detta.”

— ”Bilindustrin skulle inte vara odelat positiva till det hér. Titta pd hur man idag
marknadsfor bilar! Reklamfilm, man kommer med en silvermetallic i skogarna
och man talar om hur den accelererar den hér bilen och hur ménga hastkrafter
den har. Sa mycket av marknadsforingen frén bilbranschen dr ju pa prestanda
idag.”

Négra av intervjupersonerna ser en mojlighet for ISA att utvecklas om ett foretag
bdrjar marknadsfora det och andra foretag foljer efter:

”Men den dag de bestimmer sig, om (bilmirket Y) till exempel bestimmer
sig, de bygger en miljon bilar om éaret, i hela virlden, om de bestimmer sig att
det ska finnas, dd exploderar det har.”

— ”Jag kan tinka mig att (bilmérket Z) snart kommer att ha ett ISA i sina bilar....
Andra tillverkare brukar ju snegla lite granna och sedan snabbt kora in det da
sa att man kan ju ténka sig att japanska tillverkare plockar upp det hér.”

Det pépekas ocksé att EURO NCAP ir vigledande for upphandlare. Om ISA
skulle ge poing dir, da skulle det bli intressant.

”Vissa ser en mdjlighet att man kan marknadsfora systemet, det finns argu-
ment som &r intressanta for publiken.”

— ”Det ér ganska latt att marknadsfora det om man vill”

— ”Det kan finnas ett intresse att s att sdga fran borjan leverera sddana system.
Precis som man nu levererar GPS och kartsystem i dyrare bilar.”

— Om ISA var nadgot som i1 samhéllet diskuterades som en bra grej, da tror jag att
det skulle vara ndgon tillverkare som forsoker haka pa, vi dr forst med det hér.
Sedan forsoker man naturligtvis fa det till en positiv grej. Du behdver aldrig
hélla reda pa hastigheten mer, till exempel.”

Bilindustrin maste enligt en intervjupersons dsikt ocksa ta hinsyn till kunderna.
Det betraktas som viktigt att kunderna accepterar ISA-systemet:

”Det som bilfabrikanterna maste se till ar att deras system dr sddana att det
bara &r att plugga in en sddan grej. Och det ska inte kosta en massa pengar
utan det dr liksom en enhet man pluggar in. Det betyder att kdper du en ny bil
kan du bestélla detta som tillval.”

’Létt att hantera méste det vara, sa att kunderna koper den.”

Den offentliga sektorn, upphandlare och kollektivtrafikforetagen ser enligt ndgra
av argumenten, relativt positivt pd ISA:

”Den storsta potentialen dr det har med 30-strackor, ddr man kunde slippa fy-
siska hinder. D4 &r vi nog beredda att sldppa till ndgra kronor for att vara med 1
forsoket. Man kan mycket vl tdnka sig att dvervédga det for da tjinar vi kom-
fort.”

— ”Vitittar ju pd vad andra landsting gor och andra regioner. Och fick det en
spridning skulle man naturligtvis lyssna pa det och hora vilka resonemang som
ligger bakom deras val.”

— ”Den offentliga sidan far nog ga fore och sitta lite pengar i det hér och se till
sa att man bestéller det sa att man skapar en marknad, for att fa en volym pé
det hir. Végverket, staten, kommunerna, landstingen, det dr en gigantisk
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marknad. Jag tror det handlar om hélften av alla bilar som siljs nya. S& om det
offentliga tar det sa skulle du ha det pé hélften av alla fordon direkt.”
— ”Vigverket och kommunerna som &r inblandade av och till. Det dr dér diskus-

sionerna fors. Det finns ju personbilar som har ISA, Lunds kommun har nagra
fordon med ISA.”

— ”Diaremot hade jag en traff med Vigverket och vigmyndigheter och dir &r ju
de som driver det.”

— ”Nu &r ju Sverige anpassat till EU. Men om man for in sddana saker som stod
kan man gora det utan att det dr ett reglerat krav.”

— ”Man kan ge skatteminskningar.”
— 7EU dr intressant, om det kommer efterfraga dérifrén.”

Nir det géller politikerna, utgar man ifrdn att de skulle vara intresserade av ISA,
om forskningsfakta skulle visa att ISA minskar antal olyckor:

”Om man lyckats pdvisa att det har minskat antalet olyckor da skulle det kun-
na vara intressant. Det dr det som man dr mest ute efter dr att minska ned pé
véardkostnaderna.”

— ”Bilisterna skulle vara i genomsnitt av politikerna och vilkomnat det hir och
tyckt att detta dr bra, och motstdndet hade varit mycket, mycket litet.”

— ”Bortsett fran rena integritetsfrigorna: Om man ser till nollvisionen, s& borde
man vara positiv till det har. Man har ju ett dtagande i det hdr landet att antalet
dodade ska ned. Och da maste man ju forsoka hitta de metoder som finns for
att hjdlpa till. Och kan man nu med till exempel forskning visa att det har sén-
ker medelhastigheten pé véra végar, da bidrar det automatiskt. For sa klart ar
sambandet mellan den hoga hastigheten och antalet skadade och déda, far man
ned medelhastigheten sa minskar antalet skadade och dédade.”

— ”Politikerna dr de som dr med och bestimmer hur trafiksystemet ska fungera.
ur deras perspektiv borde det hir systemet stodja det de vill astadkomma. De
vill ju ha en trafikséker miljo. Ett sddant hdr system stddjer ju en trafikséker
miljo sd att de borde ju gilla detta.”

— ”Men jag kan inte referera till en politiker eller beslutfattare som sade vad man
egentligen tyckte om det hér, nej.”

En del av de tillfrdgade resonerade kring frdgan om vad allménheten tycker om
ISA och hur den skulle stélla sig till ISA. Utgangspunkten &r att allmédnhetens
héllning &r rétt sd positiv:

”En kostnadsfraga. Ar det gratis s skulle folk kanske kunna téinka sig det.
Men sedan precis som i allt annat, kan det minska trafikolyckorna sé& vore det
intressant for gemene man.”

— ”Bilisterna skulle vara i genomsnitt av politikerna och vilkomnat det hir och
tyckt att detta &r bra och att motstandet hade varit mycket, mycket litet.”

— Bra, eftersom “man ser inte alltid vdg- och hastighetsmérkena, speciellt géller
det inne 1 titbebyggt omrédde” - Men ”som en information ... ”

— ”Nér det géller ISA, &r det en vildigt stor grupp som kan ha nytta av det ge-
nom att hélla sina hastigheter bdttre. De hir galningarna, de kommer vi inte at
pa det hir séttet. De kommer dnd4 att trampa igenom. Men vi kan hjdlpa den
stora massan att hélla ned hastigheten.”
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— ”Om folk fér veta vad ISA é&r sa tror jag de tycker att det dr bra. Jag tror att
gemene man kan ténka sig att ha en mindre variant av ISA 1 bilen.”

— ”Det ér likadant med trangselskatten som vi dé ska infora hér i stan. Dér finns
det ocksa en tro da att alla avskyr det hir som pesten. Men sa &r det inte. Nér
man gor intervjuer med folk sa finns det en hyfsad méngd méinniskor som ar
for forsoket. Nar man sedan genomforde forsoket sa visade det sig att &nnu
fler minniskor blev positiva.”

Intervjupersonerna resonerade om “’bilisterna” i en mer speciell mening, som na-
got politiskt, liksom om dem som dr ”for bilen”. Kanske kan man prata om "inbit-
na bilister och deras representanter”. De anses vara mindre positivt instéllda till
ISA én ”allménheten” eller “gemene man”:

“Motorménnens riksforbund, hade sagt ja till den forsta modellen med ljudsig-
nal. De hade nog varit tveksamma till det tvingande att du inte rar sjidlv dver
bilen.”

— ”Privatpersonerna kommer aldrig att efterfrdga detta sjélva. Det dr inget haf-
tigt; De skulle 1 varje fall inte betala for det. (Men ddremot om du far vissa
fordelar: lagre forsdkringskostnader, rabatt hos forsdkringsbolagen.)”

— ”Och andra som skulle vara direkt negativa ér, vad jag tror, motorménnens
riksforbund. Det méste vara upp till var och en. Ingen annan ska péaverka né-
got.”

— ”Déremot har vi MHF, de skulle kanske vara lite mer positiva till det hdr. De
har ett mera genuint trafiksakerhetstdnkande.”

— Vi har ju en speed-warning-funktion. En funktion i bilen som man kan stélla
in och kor man fortare &n hundratjugo sa piper den. Jag har den aldrig pd! Jag
kan tdnka mig att kunder rent allmént skulle reagera sd. Jag vet att min mam-
ma stéllde in den pd min pappas bil. Sa den vill man inte ha.”

— ”Den (ISA) stor kdrningen.”

— ”Skulle man ha att man kontrollerade hastigheten och begriansade den med
automatik sé tror jag inte folk skulle vara sa pigga pé att ha det.”

— ”Titta pa TV3 eller Motorjournalen, sa presenterar man nya bilar hur fort de
kor och hur héftiga. Det finns en status i acceleration, i hastighet och annat.”
Det passar inte till ISA, tycker man.

Ovan argumenterar man att media har ett visst ansvar i samband med trafikséker-
het och att trafiksdkerhetsdtgirder ar svara att implementeras. Ett klart nskemal
betriffande media &r foljande:

— ”Lite det som jag saknar ibland dr en vettig kampanj dven pa sddana hdr TV3-
kanaler for det har med sikerhet och hastighet som inte behdver vara sa ton-
tigt. Att det kan vara okej att ha en rétt sd bra bil och halla hastighetsgranserna.
Ett sddant program finns inte!”

Vissa kan tdnka sig att speciella trafikantgrupper skulle ha ISA i sina bilar till for-
del for trafiksdkerheten, men ockséd av andra anledningar, som till exempel for att
lata bli att blockera motorvégen:

”Lastbilschaufforer skulle ha det. Men pa motorvégar. Jag dr véldigt frustrerad
over att de haller pd och kor om varandra och blockerar ju dd helt och hallet
hela motorvégen. For att fi ett flode 1 trafiken borde deras hastighet strypas till
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vad det nu kan vara. For lastbilschaufforer skulle det vara ett tvingande sy-
stem.”

— ”Taxichaufforerna i hér i stan skulle ha det, dir rader djungelns lag.”

— ”Och sedan har du alla de hér offentliga som koper, formansbilar, tjinstebilar.
Av vissa segment kan man krava det, t ex transporter av farligt gods. Skolbus-
sar.”

— ”Yrkesforare dr inte sa varst intresserade. men tas det ett beslut, da tas det
centralt. Det dr ett sddant nu pa gang med miljéfordon till exempel.”

Kommentarerna om forsékringsbranschen uttrycker att dir finns ett ansvar och att
det borde finnas ett intresse bland forsékringsbolagen att infora ISA:

“Forsakringsbranschen som helhet skulle inte vara helt negativa till det hér, for
det hdr med trafiksdkerhet i forsédkringsbranschen, det dr vart omrade.”

— ”Om man forsdkrade X-stad taxi och de monterade in alkolas i alla sina bilar
sa skulle man kunna ténka sig en speciallosning (for ISA ocksd).”

— ”Man kan ge forsikringspremieminskningar, skatteminskningar. En stor del av
anledningen till olyckorna dr hog hastighet. Det borde vara intressant for for-
sakringsbolagen med lidgre kostnader. Framfor allt om man pratar om olyckor i
tatort. Att fa ned trafikrytmen i tatorten bidrar sdkert till att minska olyckor-
na.”

En person siger att trafiksikerhetsinstitut som "NTF borde vara intresserade av
ISA, det ligger i deras intressesfdr. Alla organisationer som pratar om hastighets-
overtrddelser som ett stort problem ...”

Nir det géller forskningsvérlden och universiteten, sdger en av personerna att ”det
inte hdander s mycket dér. Det kéinns som det gatt i std lite grann. P4 nagot vis
kénns det idag som att det har glomts bort, ndgon vidareutveckling.”

Men samtidigt méste “marknaden séga att vi vill ha det har for att det ska hdanda
ndgonting. Det hdr med test, utvirdering, jag vet inte hur linge man ska halla pa

S 9

sa.

3.19 Hur paverkar det foretaget/organisationen?

Fragan diskuterades inte i ndgon storre utstrdckning. En person sade att han inte
visste s& mycket om kommunens instillning. Och en annan person sade att det
kindes som om det hade gatt i sta.

3.20 Vad skulle ni vilja att de gjorde istallet? Ar det nagot
ni saknar — att de gjorde nagot mera?

Denna foljdfraga till vad man tror att aktorerna tycker om ISA, hur det paverkar

organisationen, och om man Onskar att de skulle gora ndgot mer eller ndgot annat,

diskuterades dérmed inte heller av intervjupersonerna. En av de intervjuade kom-
menterade den pa foljande sitt:

”Jag tror inte det dr ndgot bussbolag som har nagot emot det (ISA). Jag vet
inte vad de stora bussbolagen har for tankar, om de har ett eget system pa
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géng. Det dr sékert inte ndgonting som de i den hdr kommunen 4r ensamma
om.”

3.21 Vad tror ni kommer att handa med ISA i framtiden?

En representant for en kommun menar att det bara ar en tidsfrdga innan ISA kom-
mer. Tekniken finns i flera sammanhang, och samtidigt 4r "varje trafikolycka spe-
ciellt nir en ménniska dor, ett misslyckande for oss. Vi kritiseras, det kan vara
véagen, hastigheten. Det ligger i vért arbete att dra ned olyckorna”. Men:

— ”Det ér klart att hade vi investerat mer hade vi kanske kunnat rddda mer liv.
Samma sak séger sjukvirden och skolorna. Du har inte obegrinsade resurser
dven nér det géller att dra ned trafikolyckorna.”

En person kan tinka sig att ISA (snart) blir implementerat, att det blir "ett sadant
system som du kénner i gaspedalen, och kanske att du kénner av framforvarande
bil”. Ytterligare en annan person tror att [ISA sannolikt kommer att kombineras
med andra elektroniska apparaturer. I samband med loggning och att man kan
spara stora datamadngder ldr man kunna analysera intressanta samband mellan
bland annat hastigheter, vigval och trafiksdkerhetsaspekter:

”Det finns forsok som pdgar idag om inte annat i England, under ndgot som
man kallar ”Pay as you drive”, ddr man byggt upp allting kring satelliter och
GPS-system osv. Tanken med det hér systemet &r att det kdnner av exakt nér
du &r ute och kor. Den kan ocksé logga och ta med vilken hastighet du kor.
Det skulle naturligtvis kunna anvéndas till viss del till att berdkna hur mycket i
forsdkringspremie man skulle ta. Det kommer ocksa att ligga i bilfabrikanter-
nas intresse. De vet hur ldngt bilen har gatt, pa vilket sétt den har korts, all den
hér informationen kan lagras.”

— ”ISA har en framtid! Tillsammans med andra funktioner. Det har 6ppnats upp
manga mdjligheter med satelliterna och den kapaciteten att ta hand om data
och lagra.”

— Tekniken och systemen finns. Ett engelskt bolag héller pa och driver ett pro-
jekt 1 England for tillfdllet och de har vél ungefar 4000 svarta lador inmontera-
de i bilarna. Och vi, rent forsdkringsméssigt, vi har nat som vi anvinder ndr vi
ratear bilar. Vi har satt in en liten svart lada i méngder av bilar. Uppat 150-200
000 bilar i det hér landet har en s&dan liten svart 1dda som vid en kollision re-
gistrerar pd ett mycket enkelt sitt vad som hénder fran impact till kollisionen
ar slutford. Och da far man fram en kurva och den &r valdigt intressant for tra-
fiksdkerhetsforskare. Vi sammanstéller all den information vi fir genom véra
svarta lador och har genomgangar med bilindustrin.”

Vissa andra kommentarer dr mera skeptiska, vilket inte minst har att géra med att
man uppfattar att det finns tekniska problem kopplade till ISA:

”Om det inte sker ndgra tekniska forbattringar sa tror jag att ISA kommer att
forsvinna. Det méste vara nagon annan teknisk 16sning. Det &r ett gammalt sy-
stem pd ndgot vis. Tekniken har ju idag natt langt och ISA kinns gammalt.
Idag &r ISA ett mekaniskt system men alla bussar har datorer och allt mgjligt.
Det kan styras dérifran direkt.”
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En kommentar refererar slutligen att dldre bilar antagligen maste forsvinna innan
man kan borja med att implementera ISA systematiskt:

“Innan man infort det pé bilar, innan en generation bilar forsvunnit, sé tar det i
princip 15 ar. Eller &nnu léngre.

3.22 Ar det vad ni skulle vilja hander eller vad vill ni ska
handa?

Forutom en person som sade att man skulle titta pd hans svar som privatperson,
var det ingen som kommenterade den hiir frigan. A andra sidan har den officiella
attityden vid organisationen dir man jobbar kommenterats ldngre upp.

3.23 Vad tycker du sjalv, som privatperson om ISA?

Som privatperson uttrycker flera skepsis nir det giller ”forarens frihet att be-
stdimma sjdlv”’ som kanske inskrénks av ISA:

”Det dr alltid foraren som ska bestimma vad man ska gora med bilen. Ett sy-
stem ska inte ga dver foraren.”

”Man ska inte begrinsa eller styra for mycket.”

Andra pdpekar att man har ansvar for att respektera trafiklagarna och att ISA kan
vara en hjilp till detta — det &r inte alltid létt att hélla sig till hastighetsreglerna:

”For mig att kora for fort och bli fast ér lika med att jag maste ldimna alla mina
uppdrag pé en géng. S& personligen tycker jag att det hér &r jattejattebra, ocksé
eftersom jag jobbar med fragorna och det ligger i mitt uppdrag att dstadkomma
béttre och lugnare trafik.”

— ”Jag skulle gilla det eftersom jag forsoker hélla hastigheten. Och det ar inte det
lattaste att halla nér det dr 50 pd Nyndsvigen och alla andra korde i 70 och vi-
gen var gjord for 70.

A andra sidan ser man lite skeptiskt pa en situation dir bara de koper eller anvin-
der ISA som vill ha systemet for att béttre kunna respektera reglerna. I sé fall blir
det mojligtvis fel grupp som anvinder ISA och fel grupp som undviker tekniken:

— Men da forutsatter jag att alla egentligen, da ska det vara allmént, da ska det
inte vara en frivillig grej. D4 upplevs det som besvirligt ndr det dr s minga
som bryter mot hastighetsgransen.”

— ”Visom forsoker halla hastighetsgranserna, det 4r inte vi som ska ha det hér
egentligen utan de som inte bryr sig om det. Om de da kan fortsitta kora som
man vill. Det finns en allmén uppfattning att man kan kora fortare dn vad man
far, och den &r sa utbredd att man ska infora det hér i storre skala.”

— ”Det kinns fel om vi andra som vill halla hastighetsgransen koper det och an-
véander systemet medan de som inte respekterar hastighetsgranserna slipper
anvinda systemet.”

En del sdger explicit att de personligen inte skulle ha ndgonting emot att ha ISA i
sina privatbilar, om &n olika typer av ISA:

”Jag skulle inte ha ndgot emot det.”

43



— ”Jag dr positiv till ISA, men skulle foredra en visuell varning.”

— ”Som privatperson skulle jag gidrna ha det i min bil.”

— 7Jag tyckte nir jag sjalv testade den att det inte var sa jobbigt att ha begrinsa-
ren ddr, man stors inte pa den. Jag trampade inte igenom s méinga génger.
Man irriterar sig inte pa att det &r ndgon som styr ens korning utan man kénner
bara ett stod, si kinner jag.

— ”Jag skulle vilja ska ha ett som &r ganska aktivt i riktiga tétorter bade dér det
ar 30 och dir det &r skola.”

— Om jag aker pa vanlig landsvég sa skulle det nog for mig ricka med om det
blinkar en lampa eller nagot.”

— ”Nér jag kort ISA-bussarna sa forstar jag forarnas reaktioner. I bussen ér det
inget. Sedan hur det ar att ha det i en personbil, det vet jag inte.”

En intressant kommentar som egentligen inte dr ett svar pd den hér frdgan, handlar
om mojligheter att infora eller anvinda ISA inom ramen for ett stort trafikforetag.
Kommentaren handlar om potentialen som finns (antal bilar, mdjlighet att genom-
fora forsok), och en mera trafikpolitisk prognos av hur ISA kunde péverka trafi-
ken:

”Vi har X antal bussar i trafik. Véra tekniker har ett begrinsat antal bilar. Se-
dan har vi entreprendrerna som har bilar i tjansten. Det finns trafikledarbilar,
bland annat. Det finns ett antal bilar som rullar at X, ett femtiotal, kanske. Sa
att de skulle kunna inga i ett forsok naturligtvis.”

— ”Acceleration ger ocksa mer buller. Jimn hastighet skulle inte fa bort trafiken.
Det dr vél den nackdel man skulle fa jamfort med ett gupp. Det blir inte lika
avskriackande att anvinda vigen for att kora pa. Idag har ju gupp en viss selek-
terande verkan. En del médnniskor undviker vigen och tar en annan.”

3.24 Vad tror du hander med ditt korsatt om du hade ISA i
din bil? Vad skulle handa med trafiken?

Svaren handlar bade om antaganden betriffande dndringar, eventuellt om ens eget
korsétt och om dndringar i trafiken. De flesta svar vi fick var i princip positiva i
sin instdllning gentemot ISA, om dn med vissa (lokala eller situationsrelaterade)
inskrénkningar. Huvudpodngen &r att man, till exempel pa grund av egenskaperna
i dagens bilar, glommer vilken grans som géller. ISA blir d& en pdminnare och en
komfortgrej. Men naturligtvis anses det ocksé att ISA skulle tjédna sdkerhet, ge-
nom att pdverka hastigheterna pé olika sétt (ligre medelhastighet, jamnare, mm).
Samtidigt finns den hogsta acceptansen for ISA 1 stadstrafik och pa vissa sérskilda
platser, som till exempel utanfor skolor:

”Om en stor andel av bilparken var utrustad med ett sddant hir s& gor det dar
med automatik att det blir en ldgre medelhastighet pa vigarna”

— ”Jag utgar frén att ett sddant hér system skulle kunna byggas ut elektroniskt sa
om du kommer till ett trettio-omrade vid en skola da skulle det kunna vara en
rost som sade, obs. du éker snart in i trettio-omrdde. Sedan naturligtvis kom-
mer man att f4 hora det hir 'storebror ser dig', ingrepp i ens personlighet och sa
vidare, men det fir man ta.”
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“Det skulle bli en sékrare och lugnare trafikrytm och att det skulle vara posi-
tivt. Nér bdltespaminnaren kom, sa var det véldigt otidnkbart i borjan, for det ar
ju irriterande, men nu ser men det som, ja det ar ju naturligt att ha”.

“Mest effekt pa trettiostrackor framfor skolor dér det varit sjuttio, sedan kom-
mer femtio och sedan dr det trettio ett tag. Det skulle minska resurser for poli-
sen kanske? Och framfor allt trettio vid skolor och sddant. Trettio &r en oerhort
lag hastighet. Kunde man dér fa hjélp ...”

”For manga som kor for fort kanske inte &r medvetna om det. Om man foljer
trafikrytmen och den ligger tio km 6ver, sd blir man arg for att det blir ko for
att nagon kor sjuttio for att det &r sjuttio. Med ISA skulle man slippa de dér
idiotomkorningarna.”

”Nar det géller innerstadstrafik, 30, max 50, sa kommer det att ddmpa trafik-
rytmen. Om du kor 50 istéllet for 30 dér det finns gdende och cyklister ... ”

“Fartbegrinsning i stadstrafik ar jatterelevant fortfarande. I tét trafik och tétt-

bebyggt omrade tror jag att det skulle kunna vara en idé. Det kan ju helt plots-
ligt komma ut en cyklist eller en gangtrafikant som man dé kanske inte ser pa
grund av ett buskage och haller man da 50 istéllet for 70 s har man betydligt

storre chans att hinna reagera.”

D4 hade flera respekterat hastighetsbegridnsningarna.”

”Jag skulle nog halla hastigheterna battre &n vad jag gor idag. Dérfor att dd far
man en mycket tydligare hjédlp, som du sade. Du glommer ju inte en skylt eller
sd.”

”Alltsa bilarna idag dr sé bra att du inte kdnner... om det &r sjuttio, du kan
kora i nittio, du mérker ingen storre skillnad pa bilen utan du maste halla pa
och titta hela tiden. S& att det dr véldigt bra om det dr nagot som talar om, eller
till och med nagot slags automatik.”

“Det skulle naturligtvis bli en jimnare trafikrytm. Sedan 6kar efterlevnaden
och dirmed minskar ocksé olyckorna.”

”Jag skulle sjdlv missa mindre ginger typ sjuttiobegransningar. Jag skulle hal-
la sjuttio, for jag vill 1 grunden hélla sjuttio, jag kan mycket vil kora for fort pa
andra strickor, men just sjuttio och femtio tycker jag ar ganska viktigt att for-
soka halla.”

”ISA skulle kunna vara en styrka. Det tror jag ocksa skulle kunna sld igenom
att folk skulle halla hastighetsgranserna béttre. Sa jag dr 6vertygad kring detta
om att det vore bra.”

”De vanliga ménniskorna som jag t ex som kanske stressar ndgon dag och ga-
sar onddigt fort och tjanar tre sekunder pd det och da kanske jag lugnar ned
mig om jag far den hidr paminnelsen pa ndgot sitt att nu har du gétt dver has-
tigheten.”

En person ldgger till att man dock dndé i huvudsak har ”ganska hyfsad disciplin 1
staden. Jag dr ganska noga med att inte kora for fort inne i staden. D4 &r det ett
direkt misstag.” Det kan tolkas som att ISA kanske inte har sa sirskilt stora effek-
ter om systemet bara anvinds i stadstrafik. Andra kommentarer tyder pa ganska
blandade attityder gentemot ISA pa landsvégar och motorvégar, fran att man kor
for fort till att det inte spelar ndgon storre roll om man gor det:

”Jag kor ju ofta tio eller tjugo kilometer for fort pa landsvég.”
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— Nar det géller fartbegransning pa landsbygd och pa motorvég: ’Idag gar de litt
de dubbla och &r flera hundra ganger starkare och det har hént en hel del med
bilarna. Du kan ju kora mycket snabbare idag. och dndé vara mycket sikrare
in i en édldre bil.”

— Kor man pé motorvég sa tror jag inte det dr ndgon hojdare.

I tvd kommentarer kommer forslag till att kombinera ISA med annan teknisk ut-
rustning, som avstandshallare och alkolas:

”Gér den ena lite fortare sa hinner du ikapp nista bil, det behdver bara skilja
ndgon kilometer, sa hinner du ikapp den bilen, da ska du liksom slidppa gasen,
sa egentligen skulle det ju ocksa kombineras med nagon avstdndsgrej.”

— ”Man kanske kan typ samkora det hiar om det nu blir lag pd alkomaétare, s&
kanske man skulle installera det hir pd samma gang.”

Flera tror att det dr en viss typ av mdnniskor man kan fi ned tempot pa. "Men inte
alla. Olyckor hinder, det dr inte alltid hastigheten som gor det.”

En lingre kommentar syftar till problemet att vissa hastighetsgrinser inte dr sa
trovirdiga och inte passar i situationen, vilket gor att forarna blir ”immuna”.
Kommentaren tolkas sa att ISA har potentialen anpassa hastigheten dynamiskt pd
ett trovirdigt sitt:

”For att fa ner hastigheten och fa ner olyckorna sé vill man goéra en massa tek-
niska grejor i1 fordonen istillet for att man gar pa pudelns kérna, och det &r ju
egentligen den personen som sitter bakom ratten: Nér han ligger pa en sjuttio-
vég och det ér rak fin bred vdg och dé borjar man fundera, varfor &r det sjuttio
hér? Det dr samma med végarbete, du kan komma dér i fjorton dagar och dér
ar ingen, da blir man immun. Just det hér att ha ett system som stimmer dver-
ens med verkligheten. Man kan ju téinka sig en 16sning pa bigge hall. Aker du
pa en motorvdg, mitt pd dagen, det dr helt torrt och det finns néstan ingen tra-
fik och en modern bil, da upplevs det inte s sérskilt farligt att kora 120, 130.
men om du dker pa 45:an mellan Trollhdttan och Vénersborg och det ar reg-
nigt och morkt, dé kan ju sjuttio vara for fort. Om du har motande trafik och
lastbilar och alltihopa.”

En av de intervjuade personerna séger att det samtidigt inte dr bra att ha for
mycket avbrott i ens korning, det finns ju s mycket annat som distraherar. Det
ligger lite pa foraren sjdlv att ta ansvar for det man gor, att man anpassar sin has-
tighet efter omgivande forutsittningar”.

Tva intervjupersoner siger att de inte tror att ’det skulle vara sa stor skillnad jaim-
fort med idag. Det dr bara énnu ett system som hjdlper.

Slutligen har vi fatt en kommentar som pdminner om tidigare kommentarer betraf-
fande den tekniska kvaliteten 1 ISA: ”Jag har ingenting emot denna typ av system,
men det ska vara ett bra system.”

3.25 Vad tror du pa lite langre sikt?

En av de personer som diskuterade kring vad man tror om ISA pa lite ldngre sikt,
sdger bland annat att det inte skulle bli ndgon storre skillnad, om man hade sig-
nal.”
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En annan menar att om ISA fanns installerad i de allra flesta fordon, skulle for-
hoppningsvis folk hélla hastigheterna béttre i stadstrafik. ”For de flesta olyckor
sker vil dar andra utanfor bilen dr inblandade i tattbebyggt omréde.”

En person svarar till viss del emot den vanliga svarstendensen: ”Pa motorvég skul-
le den vara bra ocksa naturligtvis.” Men gaspedalen som sénker hastigheten blir d&
problematisk: ”Men om man har gaspedalen och hastigheten sénks drastiskt sd ar
det ju farligt ndr man kér om.”

Slutligen sammanfattar en person sina tankar med att ’det (ISA) kommer att bli
eftersokt, fler och fler kommer att vilja ha det. Om ett antal storre foretag har gjort
ett antal tester och utvdrderingar och bdrjar kdpa in sa dr det ett dragplster for att
fa igdng nésta. Jag tror det.”

3.26 Namn nagra aspekter som du tanker pa nar du ténker
ISA

Endast ett svar har getts till den hér frdgan: "Konceptet som sadant ger koppling
till Végverket eller VTI och alla sddana institutioner som analyserar sékerhet.”
Dessa institutioner skulle alltsa bli aktiva.

3.27 Hur skulle du se pa att ISA borjade anvandas i vanlig
trafik? Varfor? Skulle systemet vara tvingande eller
frivilligt?

En del intervjupersoner argumenterar for frivilliga system och andra for tvingan-

de. I tabellen nedan har argumenten for bada systemtyper listats upp:

Frivilligt Tvingande

— Hade det funnits ett tvingande system i bilen —  Det ska inte vara avstangningsbart.
(lika med gaspedal) hade jag inte kopt den bilen. | _ Gaspedalen &r en valdigt bra grej. Om man av

men jag hade kunnat tanka mig kpa en bil som nagon anledning behdver trampa ner gasen eller

sager till om jag kor for fort | stadskorning, det oka farten s& finns mojligheten. Sa det tycker jag
hade kunnat vara till hjalp for mig. egentligen Iater smart.

—  Hellre display. —  Men daremot gaspedalen tyckte jag kandes

— Jag ar negativt instéllt till att styras via gaspeda- riktigt bra. (Inte bra nér det gav vibrationer, det
len var riktigt otackt. Den vibrerade hela gaspeda-

— Lampan som alla skulle se (passagerare) Iten, nej usch. Men man maste kunna paverka

ror ja

— Display Jag

Kommentarer

—  Men inte p& motorvag. —  Det ska naturligtvis vara inkopplat. Och det kan

man koppla ihop med en farthallare. Lika vél

—  Tveksam fill gaspedalen. Mgt ; .
som du ska stalla in din farthallare sa kan du

—  Man tyckerlkanske att tvingande blir ett ingrepp i trycka pa en knapp sa haller bilen den hégsta
ens egen frihet. hastighet som den far kéra med. Och skulle du

— Ibland behdver man i en situation utnyttja lite anda behdva kora om eller dverskrida sé kan du
mer hastkrafter, och vad hander da? anda trycka ned gasen.
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—  Men samtidig skulle man veta om att systemet | —  Att lasa det helt tror jag inte pa egentligen, det
fungerade sa kan uppsta situationer nar detta kan uppsta, och

_ Modellen med en vamingssignal & mycket da blir det istallet sa att man kopplar ifran det

genomforbar. Dar kan jag inte se ndgot annat &n istallet.
att bilindustrin ockséa hade accepterat detmed |~  Nej, det forstar jag inte hur man kan sta ut med
detsamma. et pip.

En mer allmén, positiv kommentar har att gora med forvéntningen att personer
som har provat ISA “tror jag tycker att det &r bra”.

En av de tillfragade tror att ISA kan paverka trafikrytmen pé ett negativt sétt: ”Pa
néagot sétt tror jag trafikrytmen hade péverkats negativt, det kinns som det men
jag ar inte siker. For ménga ganger ar rytmen det viktigaste. Det viktigaste for att
trafiken ska fungera ar att alla kor lika fort eller lika ldngsamt istillet for att fa det
att bli ryckigt.”

Att det skulle vara bra med ett synligt system tycker en av de tillfrigade personer-
na, “med tanke pa de andra passagerarna i bilen, som ser att foraren kor for fort.
Det skulle i sig ge en positiv effekt som man inte ska underskatta. I alla fall nér
jag aker bil brukar jag séga till om man kor for fort, man ker med, jag vill inte ta
de riskerna. Alltsé inte fortkdrningsboterna utan skaderiskerna ndr man kor for
fort.”

Olika problem skulle kunna dyka upp i samband med inforandet av ISA: ”Om
man ténker teoretiskt att det blev lagstiftning pa det, da skulle man ju efterinstalle-
ra, bara en sddan grej, skulle du gora det for att fa det att fungera? Och skulle man
inte behova det da (efterinstallera), da skulle ju nybilsforséljningen sjunka.”

3.28 Hur kanner du infor anvandningen av ISA-systemet?
Varfor? Nagra problem eller betéankligheter?

Manga positiva kommentarer som vi tidigare beréttat om, upprepas i samband
med frdgan om hur man kidnner infor anvéindningen av ISA-systemet:

— Inga problem i sddana fall
— Nej inte nér det géller stadstrafik.
— Jag kan bara se fordelar.

— Trafikrytmen blir lugnare och man ldttare hdller hastigheten. Direkt blir det en
koppling att det blir en sékrare trafik da. Farre skador, ldttare att nd nollvisio-
nen.

Vissa av de tillfrigade forutspar olika typer av problem i samband med implemen-
teringen av ISA som har att gora med acceptans, tekniska problem mm:
”Kanske mest att folk blir irriterade och borjar kludda med det.”
— ”Kunde medfora att fordonet inte startade.”
— ”Skulle kunna paverka driftssidkerheten.”

— ”Det kan vara svérare sedan med gaspedalen. Det hdnder situationer som gor
att du méste gasa pa for att undvika en olycka”. Tdnk om du inte kan gora det.
Sdg att du kor om och det kommer en motande trafik och du har tva alternativ
antingen bromsa om du kan eller gasa pd for att géra din omkorning.”
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”Svarare att fa kundacceptans pa det. Men det som é&r svart for kunden i bérjan
kan med aren bli véldigt acceptabelt.”

“Potentiellt kan det finnas svarigheter med ett gaspedalsstyrande system.”

En kommentar gar ut pa att ISA nog skulle gynna bilbranschen pa lang sikt, efter-
som bilanvidndningen kunde bli bade billigare och sikrare:

”Med tanke pé att premierna gér ned.”

— ”Folk har kénslan av att det hinder s& mycket i samhillet, man &r rddd, man
ser mycket krockar, det &r rétt stor sannolikhet att det hdnder nagot i trafiken,
det gor det ju dagligen i bAde sma och stora stdder och det 4r sddant som
kommer i media sd far man en signal i media om att trenden har vént och Sve-
rige tar ytterligare ett steg i ‘det sékra landet’ i internationella jamforelser, s&
det tror jag kan gynna bilindustrin.”

En intervjuperson papekar att just de som inte vill bli pAminda om hastigheten
kanske reagerar negativt pd pip- och blinksystemet och att det skulle inte ha den
onskade effekten. ”Har vi koppling till att vi skulle ha ett obligatoriskt system som
varnar men inte tvingar, det skulle vara negativt for dem som alltid kor for fort och
vill kora for fort. For de skulle hela tiden bli pAminda utan att de vill det. Men det
ar inget negativt i sig, inte for samhéllet. ”’Och, som for att understryka det argu-
mentet, sdger en annan av de intervjuade att han hellre vill ha ” display, sé att det
inte paverkar min korning.” Han vill tydligen ha ett system som inte stor och sam-
tidigt inte paverkar korningen!

De paradoxala i trafiksystemet understryks igen, ddr man far ménga incitament for
att kora fort och dar man samtidigt kimpar med bland annat ISA for att fa ner
hastigheterna:

V1 har hastighetsbegriansningar, men bilarna byggs for i stort sett obegransade
hastigheter. Det dr ndgot som inte stdimmer riktigt.”

”Laga hastigheter forbrukar mer bensin har ndgon beréttat for mig, men vid 90
sdnks forbrukningen. Det &r en intressant aspekt.”

Impulser for att nagonting sker med ISA snart kan komma fran utlandet, dir man
ocksa samlar data om att ISA fungerar. Frankrike ndmns, dir man har borjat med
storre trafiksdkerhetsinsatser och dir ISA-liknande dtgirder ingér:

— “Fransmédnnen var vildigt intresserade av ISA ... Triffade folk dérifran nyli-
gen. De har inlett ett trafiksidkerhetsarbete dar de sénkt vad det dr med 20 pro-
cent. Och de har borjat tillimpa det och méta hastigheter och ge bdter ordent-
ligt nér folk har kort for fort. Forr var det inte alls pd det viset.”

Slutligen anser en person att man maste klara av standardiseringsproblem infor
anvindningen av ISA:

”Det giller hir nu dr att f4 ndgon standardisering for att fa det att fungera och
vilja rétt typ av system sa att det inte blir for dyrt.”

3.29 Vad tror du kommer att handa med ISA i framtiden?

Det rader olika asikter betriaffande vad som kommer att hinda med ISA 1 framti-
den. En del tycker att ”det hdr &r en teknik som kommer™:
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”Malet ar att man ska fa ett jamnt flode dér man minskar bade olyckorna men
dven tiden i trafiken, desto mer effektiva dr vil transporterna.”

Andra tror at det kommer att droja ett tag till innan ISA eventuellt slar igenom,
om inte ndgon viktig aktdr — mot forvéntan — skulle bli aktiv. Till dess méaste ock-
sa tekniska problem l9sas:

”Jag tror det drojer med ISA och efterfragas det ar det inom landsting och
kommun.”

— ”Om det finns ISA om 10 ar beror pd politisk instdllning. Men forsékrings-
branschen skulle nog vara en bidragande faktor. Blir det nigra procent som har
det skulle det sdkert tas steget att infora det i prissdttningen ocksa. Och dé
skulle vi f& en driv inom premieincitamentet. S& kommer det vél igdng, da tror
jag nog att det kan rulla pa.”

”Om tio ar har vi kanske den tredje generationen ISA som funkar bra.”
”’Man borde vidareutveckla systemet tekniskt, forst.”

Om ISA infors och med vilken hastighet, beror inte minst pa relation mellan kost-
nader och nytta, och man behdver fakta for att kunna analysera och prognostisera
den dér relationen pa ett tillrdckligt exakt sétt:

“Hur skulle det paverka dddsolyckorna? Ar paverkan endast en procent eller
paverkar det mycket? Sa har man gjort med bélteslagen. Visserligen minskar
dodsolyckorna mycket om alla har bélte. Vad ar det jamfort med en airbag,
som kostar ett antal tusen, hur manga liv rdddar det? Hur ménga skulle ett s&-
dant hér system rddda?”

Flera faktorer som gor prognosen svar om vidareutvecklingen och implemente-
ringen av ISA och om ISA:s framtid har ndmnts tidigare, en del upprepas vid den-
na fraga:

— Acceptansaspekten: ”Om folk absolut inte vill ha det i bilarna skulle det pé-
verka nybilsforsédljningen garanterat.”

— Yrkesforaraspekten: ”Jag skulle kunna téinka mig det for lastbilar for lands-
végstrafik och pd motorvégen. Inte viktigt att alla har det, utan vissa grupper”.
En del som ndmner den hér aspekten séger med andra ord att de inte tror pa en
bred implementering av ISA: ”Jag skulle kunna tdnka mig att pa den upphand-
lade trafiken sa stiller man sadana héir krav, det kan vara bussar, det kan vara
de som kor fardtjénst eller taxibilar. Ddremot tror jag inte att det kommer att
vara sd att hélften av bilarna har det.”

— Flodesaspekten: ”Det kan bli en fara att man kontrollera hastigheten, for f16-
det.”

— Extremgruppsaspekten: "Det finns vissa grupper som inte bryr sig hastigheten
sd mycket utan dr styrda av andra fakta som skulle gora att de skulle behdva
ISA béttre. Men man fér ha rétt sé bra pa fotterna for att visa att det finns ett
behov for det.” Ska ISA vara av nytta sd méste de fungera framforallt for ex-
tremgrupper, sa siger man med detta, och ddrmed blir implementeringen sir-
skilt svar.
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3.30 Ar det vad du skulle vilja hinder med ISA, eller vad
skulle du vilja hande?

Péa fragan om vad man skulle vilja hdnder med ISA, svarar en intervjuperson att
det hade varit bra med en lag som sédger att man maste ha ISA. "Ett lagforslag har
skulle inte paverka nybilsforséljningen avsevirt. Men visst det kanske blir lite
dyrare att kdpa bilen.” Att det inte 4r omdjligt att en sddan lag skulle komma, ar-
gumenteras till exempel med miljokrav:

”Jag tdnker att det hdr &r ndgot som kommer att finnas i fordon i framtiden.
Det finns s& mycket miljokrav pé alla foretag och pa bilisten.”

En deltagare i intervjun understrok, avslutningsvis, riskaspekten for olika aktorer -
att det kunde vara riskabelt att ga fore, respektive att vara forst. Det &r lattare om
andra dr med, och ibland tom om andra gér fore:

”Jag skulle vilja att ndgra andra drog i det hér sa att vi kunde haka pé. Det ér
alltid kul att ligga i1 framkant men det &r ocksé trevligt att ha andra utvirde-
ringar och ldsa och jamfora med. Just om det ir ett storre sug skulle det vara
en press pa utvecklarna och dé skulle det bli en riktigt bra produkt och da skul-
le det ga fort.”

Det understroks i en intervju att man tycker att det definitivt finns véirde i ISA,
och det argumenteras med ett intressant argument:

”Sédg att du skulle kdpa en ny bil, med eller utan ISA, samma pris, vilken bil
skulle du vilja? Som sméldnning, ju mer finesser det &r i bilen, s skulle jag ta
den! ”

Personen tilldgger att det dr viktigt att man kan koppla bort systemet:

”’Kan man koppla bort det sé att jag kan kora utan det ocksé dd hade jag kdpt den
med ISA. Om det dr upp till mig och som privatbilist. Till exempel om jag en dag
inte vill ha ndgon varning, att jag d& kénner att jag kan koppla bort respektive
stdnga av den, eller skruva ned motstindet i alla fall till minimalt.”
Avslutningsvis sdger en person att utvecklingen dr bra, forutom att det kunde fin-
nas vissa riskabla aspekter — ndmligen kostnadsaspekten och teknikaspekten:

”Det skulle vara kostnaden eller att det blev ndgra storningar sa att det inte
skulle fungera pa nagot sitt.”

3.31 Ar det nagot mer du vill saga om ISA?

Vid denna sista frdga, om man ville sdga ndgot mer om ISA, uppstod ett resone-
mang kring “’styrmedlen” som understryker hur viktigt det antagligen ar att ge
bilisterna incitament, sa att de anvander ISA 1 sina bilar:

”Det finns ju en fraga vi har ndmnt som hastigast, och det &r styrmedlen, vilka
incitament man har. Det offentliga kan ge sitt incitament, men framfor allt for-
sdkringsbolagen. Alltsa det borde faktisk vara intressant for forsikringsbola-
gen, bade alkolas och ISA, de vill ju differentiera sina premier. Och en bil med
alkolds kan man ju utgd ifrén inte kors av en person som dr alkoholpéverkad,
med ISA kan man formoda att den foljer hastighetsbegransningarna bittre och
borde drabbas mindre av olyckor och fé en ldgre premie. Det dr liksom ett sétt
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att driva fram det hir. De kan sdga, du far 1000 kronor ldgre premie. Forsék-
ringsbolagen har en stor roll i att paverka allménheten. Det ar ju ocksa réttvist,
om dessa fordon orsakar mindre olyckor, ska de betala ldgre premie.”

En av intervjupersonerna borjade diskutera forarutbildningen och hur viktig den &r
for forarna. Han ansdg att “’det finns ratthallare och det finns busschaufforer”. Ty-
vérr 1dr man sig inte att bli busschauffor ndr man tar bussforarkort, man lar sig
bara sjdlva busstekniken. Man ldr sig inte hur man ska vara mot kunderna, till
exempel. Han berittade att forr i tiden nér det var ont om bussforare, tog man in
alla och kunde dérfor inte vara sé nograknad vad géllde bussforarkvaliteterna. Det
tittar man mycket mer pa idag. Vi tolkar denna kommentar som att intervjuperso-
nen ser en mojlighet att paverka bussforarnas attityd, och antagligen dven nér det
giller ISA.
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4. Redovisning av intervjuresultat per bransch

4.1 Upphandlare

4.1.1 Intervju 1

“Money talks.” Upphandlarna kan styra tidpunkten for inférandet av ISA. kom-
munen har just nu, tillsammans med fem andra kommuner, forfattat en fordons-
upphandling som man héller pa och utvirderar. Héri ligger en forfrdgan om ett
ISA-system. Det verkar som om upphandlingsenheten har stor makt dver tidpunk-
ten for upphandlingen av ett sadant system. Man koper inte upp nagot for stora
summor nér det endast finns en leverantdr pa marknaden, utan véntar ut markna-
den tills hér finns ett antal [ISA-leverantdrer. D4 kan kommunen/ upphandlarna
sjdlva vara med och “’sétta prislappen”. Intervjupersonen nimner att han har ett
pris pa 10-20 000 kronor per bil, nér han vill att kostnaden ska ligga pa 1000 kro-
nor per bil. Man kan ana sig till att det inte blir ndgot av ISA-upphandlingen, med
tanke p4 att intervjupersonen inte tror att ISA kommer att inforas forrdn efter ett
inforande av alkolaset, som han tror kommer om fem till tio ar.

Det verkar som om intervjupersonen tror att han maste gilla ISA och att han dér-
for infor sig sjdlv har godként ISA for stadskdrning. Men nér det géller motor-
vagskorning verkar han inte vilja ha ndgon hastighetsbegrénsning alls p&d motor-
védgarna. Han tror ocksd att manga kommer att knipsa bort eventuella ISA-tjut
med hjdlp av ndgot verktyg.

Enligt intervjupersonen &dr ISA ett system som fordonstillverkarna latt kan fixa till
genom enkel programmering, om de sa vill. De har dock inte gjort det eftersom de
inte har hittat ngra pengar att tjina pa det, dnnu.

Intervjupersonen hade inte varit anstélld s& lange pad kommunen. Intervjun pragla-
des, kanske darfor, bade av personliga asikter och av intervjupersonens erfarenhet
som upphandlare, dven nir jag stéllde frdgor som berdrde yrkesrollen.

4.1.2 Intervju 2

Intervjupersonen hade inte hort talas om ISA. Nir tekniken forklarades, verkade
intervjupersonen inte vara sd fortjust i gaspedalen. Ska den finnas, ’ge den till
ndgon annan dn mig”.

Inom regionen har miljofrdgor starkare stéllning dn trafiksdkerheten.

Intervjupersonen resonerar som att det ar bestédllaren som tar alla dvergripande
initiativ, sjilv hjilper han mest till att definiera alltfor vida dnskemal.

4.2 Politiker

4.2.1 Intervju 3

Intervjupersonen beréttade i1 borjan av intervjun att han bara hade en halvtimma pé
sig, sa darfor fick intervjun kortas ned négot.
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ISA finns inte pad agendan pé tekniska forvaltningen i1 X-stad. Intervjupersonen
hade inte hort talas om ISA innan jag ringde. Ja, da &r det klart att det inte hander
ndgot med ISA! Men varfor har han da inte hort ndgot? Borde han ha gjort det?
Kanske inte, produkten finns ju inte att kopa pad marknaden. Kanske ar vi lite yr-
kesskadade hidr i Lund eftersom vi forskar pa omradet. Sjdlv uppmérksammade
jag inte ISA forrédn jag borjade jobba pa Tekniska Hogskolan.

Efter att ha informerat sig om ISA-systemet, séger intervjupersonen att han per-
sonligen tycker att systemet dr jattebra. Han &r radd for att kora for fort, bland
annat skulle han kunna bli av med sitt jobb! Han skulle gérna vilja ha ett sadant
system som stdd i stadstrafik, men vill samtidigt fa dundra pé i 130 pa motorva-
gen — dock inte 1 hdgre hastighet @n sa. Intervjupersonen forsoker verkligen hélla
hastigheterna i stdderna, men sager att han ibland nog forhastar sig pd grund av
stress, precis som manga andra.

Intervjupersonen menar att bide Motorménnen och folk i allmédnhet skulle vara
mycket positiva till pip och blink-systemet som stdd i trafiken och att systemet
skulle mota ett mycket, mycket litet motstdnd. Han gillar dock inte gaspedalen
och tror inte heller att Motorménnen skulle gilla den.

Investeringskostnader nimns lite i periferin i intervjun, men kan vara en storre
fraga dn vad som framkom under intervjun.

4.2.2 Intervju 4

Det ser ut som om det dr EU och biltillverkarna som har utvecklingen av ISA 1 sin
hand. Standardisering och vérldsstandard dr nyckelord, dir ordet vérldsstandard ar
biltillverkarnas bidrag. Det lr ta ett tag innan en standard utvecklas. Fler linder
méiste med, kan Frankrike vara rdiddningen?

Intervjupersonen siger att han skulle vara hjdlpt av systemet. Han har trots allt en
nyckelposition och behdver hdlla hastigheterna av den anledningen.

Intervjupersonen ser pedalen som tekniken bakom ISA-systemet. Det dr en oer-
hort stor skillnad mellan den aktiva gaspedalen och ett informerande pip- och
blinksystem. Annars ér det alkolaset som &r samtalsdmnet idag pa arbetsplatsen.
ISA har flutit forbi véldigt hastigt. Det dr kameror som dr botemedlet for hoga
hastigheter.

4.2.3 Intervju 12

Intervjupersonen ér positiv till ISA. Gupp bekymrar och ISA kan vara 16sningen
for bland annat bussar. Intervjupersonen bade sitter och har suttit pa flera betydel-
sefulla poster inom trafikomrédet. Med hans positiva instéllning till ISA och goda
kontakter med Vigverkets GD och X-stad, blir systemet verklighet i hans egen
kommun sd sméningom! Dock é&r inget konkret pa gdng just nu.

4.3 Forsakringar

4.3.1 Intervju 5

Det pratas inte om ISA inom organisationen. Intervjupersonen kdnde knappt till
ISA alls. Det talas inte heller om ISA dér han jobbar.
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Organisationen kommer heller inte rora sig en tum vad géller ISA, s linge inte
biltillverkarna gor ndgot (vilka han tror inte dr odelat positiva till ISA). Tydligen
har man inte funnit nigon 16nsamhet i ISA och for att illustrera detta gor intervju-
personen jamforelser med ett annat stort projekt som man lade ned pé grund av
olonsamhet.

Intervjupersonen tror inte pa ISA som separat system, utan han véntar pd ett storre
system utvecklat av biltillverkarna, som innehéller fler funktioner &n enbart fart-
begrinsning.

Varken alkolas eller ISA ar nagot for ldgre premier. Istillet kan intervjuperson
tianka sig att fordon utrustade med ISA skulle kunna hamna i en légre skatteklass.

Intervjupersonen ndmner vid nagra tillfdllen att han inte gillar ingrepp i1 den egna
friheten. Gaspedalen ser han som ett sddant ingrepp.

4.3.2 Intervju 6

Intervjupersonens egen organisation kommer inte att gd forst ndr det géller ISA.
Det dr en affarsmissig risk att ga forst. Intervjuperson tror dock att man pa sikt
kommer att differentiera premierna pa grund av ISA.

Intervjupersonen dr noga med att inte kora for fort och dr cyklist till vardags.

4.4 Biltillverkare

4.4.1 Intervju 8

Varumirket X och ISA gar inte ihop. De som jobbar med varumérket har mycket
att siga till om pé foretaget. De har gjort beddmningen att deras kundsegment
skulle uppfatta ISA som en inskrdankning i den personliga friheten. Kunderna vill
inte ha den typen av pekpinne. Forséljningen skulle minska om ISA infordes.
Kunderna vill kunna gasa pa rejilt.

Alla pa foretaget dr inte Gverens om ISA. Intervjupersonen tycker dock att ISA
har en plats i fordonen, liksom alkolaset, som man ju satsar pa.

Beredskap finns for [ISA-tekniken. Skulle en lag komma om ISA sé skulle man
enkelt kunna installera systemet i sina bilar.

4.4.2 Intervju 9

Foretaget tror pa ISA. Man har dock inte tagit stéllning till typ av system. Inter-
vjupersonen visar dock pa svarigheterna med gaspedalen: Svérare fa acceptans for
den hos kunden, dven tekniskt svarare 19sning.

Foretaget verkar ha det hér i sin hand. Eftermontering av ISA forst i nagra ér, kan-
ske med hjdlp av andra leverantorer, medan de parallellt tar fram generation efter
generation nya ISA-system i sin egen fabrik.

Det finns antagligen uppdateringsproblem vad géller kartinformationen. Tillforlit-
ligheten betraktas som viktig.
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4.5 Distributoren

4.5.1 Intervju 10

Intervjupersonen har provat ISA och ir positiv till tekniken. Hon ser ISA som ett
stod, inte som ett hinder. Detta dr den enda kvinnan i undersdkningen, dartill ung
och entusiastisk. Hon ser tydliga fordelar som foretaget skulle kunna ha av syste-
met, bland annat med tanke pé slitage pa bromsar och motor och dven eventuell
minskad energiforbrukning pé grund av ett mindre ryckigt korsatt.

4.6 Kollektivtrafikforetag

4.6.1 Intervju 7

Intervjupersonen har stort inflytande dver enheten som han driver néstan som ett
eget foretag. Endast storre beslut tar omvagen 6ver huvudkontoret. Han har levt
med bussar och busstrafik i nidstan hela sitt liv, ”det dr som ett gift helt enkelt”.
Det forsta han tinkte pd, nér han tankte pa ISA, var usch”.

ISA infors inte utan krav frn bestillaren. Visserligen har foretaget ’inget emot
ISA”, och inte intervjupersonen heller, i teorin. Men eftersom béde intervjuperso-
nen och chaufforerna &r missndjda med hur tekniken fungerar, lir inte detta ISA-
system komma Over troskeln pa foretaget om det inte fungerar béttre och &r in-
byggt redan fran borjan, eller tydliga krav stills pa det fran en bestéllare i en upp-
handling man vill vinna. Intervjupersonen har talat med kommunen om de inte
fungerande gaspedalerna varvid kommunen sade att ja, si ska vi ju inte ha det.
Kanske 14ter kommunen bli att stélla krav pd ISA i bussarna nér de fatt hora att
det inte fungerar.

ISA imponerar inte ens med fungerande teknik. Intervjuperson finner inga bra
sdljargument gentemot kunden, eftersom ingen méirker om det dr chaufféren som
héller ritt hastighet eller om det 4r systemet som gor det. Dessutom gar ju syste-
met att forcera. Han jaimfor med alkoldset, som han ser som en helt annan sak. Hér
kan kunden kdnna sig sdker pa att inget fordon med alkolas kan framforas av en
alkoholpaverkad forare.

Intervjupersonen kommer att borja testa ett nytt system med ljud i en av bussarna.
En lokal firma &r inblandat.

Intervjuperson tycker att det kan kinnas frestande att kora for fort pé en val ut-
byggd 70-strecka. Hans 10sning for detta dr flexibla hastighetssystem som éndrar
sig efter vdglag. Han nimnde ocksd végar dir motsatt forhdllande kunde rada och
dédr man borde kora langsammare &n angiven hastighet.

4.6.2 Intervju 11

ISA betraktas som intressant for foretaget, men har inte hogst prioritet. Handi-
kappfragor gir fore, men man skulle troligen delta i forsok med ISA och bussar
om t ex kommunen drog i gdng nagot. De bada intervjupersonerna ser manga for-
delar med ISA for kollektivtrafiken. Framfor allt skulle man bli glada om man
slapp fysiska hinder tack vare ISA. En av de tvd understryker att han sjdlv haller
hastigheterna. Samtidigt dr han positiv till ISA, men trycker pé att det inte egent-
ligen dr han som dr mélgruppen.
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5. Diskussion av resultat och slutsatser

Nedan foljer en sammanfattande diskussion av intervjuresultaten. Den borjar med
ett allmént positivt antagande av de intervjuade personerna att ISA behdvs och
forr eller senare kommer att implementeras. Dérefter foljer en rad problem som
har ndmnts och som enligt de intervjuade personerna himmar implementerings-
processen.

5.1 Allmanhetens teoretiska intresse

Trafiksdkerhetsmal och miljokrav gor att man maste stréva efter ldgre och mer
jdmna och homogena hastigheter. Det &r fler av de intervjuade som dérfor under-
stryker att ISA dr nddvindigt och antagligen kommer att anvindas systematiskt
forr eller senare. Trafiksdkerhetsinstitutioner, Vdgverket men ocksa politiker som
sysslar med trafiksékerhetsfragor, skulle ju sa klart stodja implementeringen. Men
det finns vissa svarigheter som himmar vidareutvecklingen och implementeringen
av ISA.

5.2 Aktorerna i ledande stallning

Det verkar inte som om intervjupersonerna i sig skulle vara nagot hinder for att
ISA implementeras. Resultatet visar att de flesta av de intervjuade samhallsakto-
rerna dr vil insatta i trafiksdkerhetsproblematiken, vilket har lett till fordjupade
kunskaper pad omrédet och en positiv attityd till olika typer av fartbegriansningar.

Intervjupersonerna har utover detta ett bra jobb kopplat till trafikfrdgor, och flera
av dem vill helt enkelt inte bli av med sitt korkort, det skulle bli pinsamt. Men
’bilistkénslan”, att man inte vill bli av med friheten att bestimma sjélv, kdnner de
flesta.

Diremot rader tveksamheter bade kring tekniken i sjdlva fordonet samt kring hur
hastighetsgrianserna ska kunna hallas uppdaterade.

5.3 Foretag/organisationer ser storre nytta av gaspedalen
an andra

Foretag och kommuner ser ett stort anvdndningsomrade i den aktiva gaspedalen.
Ju mer operativt man arbetar, desto storre nytta ser man. Ett av de intervjuade
foretagen har redan varit i kontakt med en ISA-leverantdr och provat tekniken.
Fordelarna man ser med den aktiva gaspedalen, dr bland annat mindre ryckig kor-
ning, vilket spar pa bade fordonet och miljon.

Négra organisationer har tillsammans diskuterat inkdp och upphandling av ISA.
Dock enbart i svepande termer och man har inte diskuterat vilket av systemen
man skulle foredra. Tvé organisationer ndmner de stora fordelarna i att kunna ta
bort farthinder sdsom végbulor, nir fordonen héller den hastighet som de ska gora.
Framfor allt lyfts fordelarna for kollektivtrafiken fram. Problem finns for fram-
komligheten for bussar och detta skulle kunna 16sas med ISA. Aven andra forfu-
lande farthinder skulle kunna tas bort. Dessutom skulle busstidtabellerna kunna
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sdttas efter den verkliga, lagenliga tiden det tar att kora en viss stricka, istdllet for
att som idag, sitta tidtabellerna efter de busschaufforer som kor for fort. Detta
skulle kunna leda till en storre jamlikhet bland bussforare inom organisationen
och minska stressen bland dem som redan kor laglydigt.

I intervjuerna lyfter fordonstillverkarna fram de informerande systemen fore den
aktiva gaspedalen. Det verkar finnas en diskrepans mellan de som ska anvanda
systemet och de som man naturligt ténker sig skulle leverera systemet. En av for-
donstillverkarna har tagit beslutet att ISA inte dr ndgot for dem. En annan fordons-
tillverkare har inte tagit stidllning, man testar olika varianter. Dock sitter en av
intervjupersonerna sjélv ett informativt system fore gaspedalen.

Négra tar udden ur ISA genom att peka pa att det redan finns regler och lagar som
sdger vilken hastighet man ska hdlla i trafiken, och att dessa regler dérfor borde
kunna hallas dnda.

5.4 Inte intressant for forsakringsbolagen

Forsékringsbolagen tycker inte att ISA dr tillrdckligt intressant for att sjdlva dra i
det hela. Det kostar for mycket pengar. Man véntar och ser tiden an. ISA jamstills
ocksa som en teknik som alla andra, t ex ABS-bromsarna. ISA &r inte heller nagot
som man ténker sig sirskilda premier for.

Diremot tyckte en av politikerna att ISA borde vara en sak for forsakringsbola-
gen, och bollade ddrmed bort fragan fran sitt eget bord.

5.5 EU och fordonstillverkarna har stor makt

Den nationella politikern hdnvisar till EU och menar att det dr dir som ett beslut
om ISA maéste tas, det gér man inte enskilt i Sverige. Det krivs dock fler lander
med pa vagnen 4n vad man ir idag, for att det ska hinda ndgot. Aven fordonstill-
verkarna ndmner EU och en viérldsstandard for fordon. Eftersom Sverige dr langt
framme vad géller trafiksékerhet, kan en av fordonstillverkarna ténka sig ett sy-
stem som eftermonteras sa ldnge, innan resten av virlden dr mogen.

5.6 Tekniska problem

Det finns en uppfattning om att ISA, som systemet &r nu, inte dr den bdsta teknis-
ka 16sningen. De som bygger bilar skulle vara med fran bdrjan for att undvika
efterinstallering. Da kunde systemet bli tekniskt bra och modernt och systemets
palitlighet skulle kunna garanteras.

Flera intervjupersoner anser att efterinstallering &r ett problem, inte minst dérfor
att man rotar i en viktig styrpanel till motorn. Systemet skulle d4 kunna fororsaka
nagot fel. Nagon menar att det dven kan vara klart mycket kinsligare och svarare
att installera ISA 1 en bil &n vad det kan vara att installera till exempel biltesvar-
nare eller alkolas.

Tekniska problem har en stor potential att pdverka acceptansen negativt.
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5.7 Acceptansproblematiken

Aktorerna vet att det finns flera mdjligheter att fora 6ver information till foraren
och att det dr nodvandigt att hitta det bésta séttet att gora det. Det finns olika 8sik-
ter om vilket ISA-system som &r bast. Detta hinger bland annat ihop med accep-
tansen av olika system. Vissa av intervjupersonerna var medvetna om att det kan
finnas en paradox hér: Att pedalen fungerar bist nér det géller att reducera hastig-
heterna och att f4 jamna hastigheter, men att pip- och blinksystemet (eller “’var-
ning” eller ”display”, som &r en varning utan ”pip”) far hdgre acceptans eftersom
det inte "inskrénker friheten”. Just nir det giller acceptansen méste man ta hansyn
till ménga olika mélgrupper (se nedan). Nér acceptansen diskuteras nimns ocksé
inldrningstiden, som man méste tas hinsyn till i samband med de flesta implemen-
teringar i trafiksystemet.

5.8 Homogenitetsfragan

Manga av de intervjuade menar att patvingad homogenitet kan bi ett problem, till
exempel nir man kor ndgot fortare dn bilen framfor, och vill kdra om. Att inte
kunna “accelerera nir det dr nodvéandigt” utldser tydligen negativa kdnslor och en
viss fruktan.

Dessutom skapar ISA heterogenitet om, respektive under den tiden, inte alla har
ISA.

5.9 Frihetsaspekten

Den patvingade homogeniteten som nimndes ovan, kan i princip uppfattas som en
frihetsinskriankning. Gaspedalen upplevs som mer tvingande av flera av de inter-
vjuade aktorerna. Dérfor verkar frihetsproblemen mest knutna till den aktiva gas-
pedalen.

For ISA allmént géller att flera personer fruktar att systemet tar dver ansvaret fran
foraren, vilket dr emot asikten och/eller kravet att “’det ar foraren som maste be-
stdimma”. Man papekar ocksa att mdjligheten att trampa ur och kunna koppla bort
ISA, gor att frihetsproblemet minskar och acceptansen forbéttras.

5.10 Kostnadsfragan

Ett olost problem ér kostnadsfragan. Utan marknad blir ISA for dyrt for den en-
skilde foraren som vill utrusta sin bil. For att skapa en marknad behdver en viktig
aktOr antingen utrusta sina bilar med ISA eller bestélla ISA till alla bilar som
kops. Det papekas att den offentliga sektorn koper s& ménga bilar att den ltt kun-
de skapa en marknad. Men det blir i s fall stora initialkostnader som maste tas.
Man behover i sddana fall klarhet i vad man kan tjédna pd att ha ISA i sina bilar.

5.11 Yrkesforare

Fler av de intervjuade kan tidnka sig ISA for lastbilar, bussforare och taxiforare.
Det betraktas inte som viktigt att alla har det. Men detta skapar naturligtvis homo-
genitetsproblem. Heterogenitetsproblem och kan ocksa uppfattas som niagon slags
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diskriminering. De som ndmner den hédr aspekten séger med andra ord att de inte
tror pé en bred implementering av ISA, vilket i sig &r ett hinder for implemente-
ringen.

En av de intervjuade siger att ”jag skulle kunna tédnka mig att pd den upphandlade
trafiken sa stiller man sadana héir krav, det kan vara bussar, det kan vara de som
kor fardtjanst eller taxibilar. Daremot tror jag inte att det kommer att vara sa att
hélften av bilarna har det.” Den som séger det tror alltsa inte pa en bred imple-
mentering av ISA, men i alla fall pd mgjligheten till en borjan.

5.12 Flodes- och tidsaspekten

Vissa anser att det kan finnas en fara i att man kontrollera hastigheten for mycket,
eftersom flodet kan storas da. I samband med ISA-anvindningen inom kollektiv-
trafiken ndmns ocksa problemet att bussarna forlorar tid med ISA, dérfor att man
idag har en viss toleransgrdns dver hastighetsgrinsen som utnyttjas av bussar. ISA
skulle inte tilldta detta langre.

5.13 Riskgrupper

En person menar att “’det finns vissa grupper som inte bryr sig om hastigheten s
mycket, utan dr styrda av andra fakta som skulle gora att de skulle behova ISA
béttre. Men man fér ha rétt s& bra pa fotterna for att visa att det finns ett behov for
det”.

Ska ISA vara till nytta maste det fungera framforallt for grupper som frekvent
overskrider hastighetsgranserna, siger man med detta. Det hade i sé fall varit bra
med en lag om ISA. En annan intervjuperson menar dock att ISA inte kommer att
hjélpa fartdarar och folk som inte bryr sig. De kommer att koppla bort ISA pé
nagot sétt. ISA betraktas alltsa delvis som daligt om inte riskgrupperna &r utrusta-
de med den, men samtidigt som lite meningslost for dessa riskgrupper.

5.14 Svart att fa lag

Implementeringen fungerar antagligen bast om det blir lag pa att man maste ha
ISA. Samtidigt &r det osannolikt att det blir lag snart. Det finns intervjupersoner
som tycker att en lag kunde komma snart. Ett huvudargument for detta ar att en
lag inte skulle skapa nigra problem for till exempel bilforséljningen:

“Ett lagforslag hir skulle inte pdverka nybilsforsidljningen avsevirt. Men visst, det
kanske blir lite dyrare att kopa bilen.”

Att det inte dr omgjligt att ett sddant lag skulle komma, argumenteras till exempel
med miljokrav:

”Jag tdnker att det hdr dr ndgot som kommer att finnas i fordon i1 framtiden. Det
finns s& mycket miljokrav pd alla foretag och pé bilisten.”

5.15 For lite kunskap

Ett hinder som flera lyfter fram &r att de saknar information och klara, tydliga siff-
ror som kan réttfirdiga att man kdper in och bdrjar anvinda systemet 1 sin organi-
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sation. En organisation uttrycker sig som att det dr tungt att hela tiden g fore och
testa, det hade varit enklare om négra andra redan gjort det, sd att man hade nigon
annans erfarenhet och siffror att g efter.

5.16 Behov av incitament

Vi har tidigare visat pd resonemanget kring ’styrmedlen” som understryker hur
viktigt det antagligen &r att ge bilisterna incitament s att de anvénder ISA i sina
bilar:

Den nationella politikern sade att ’det finns en fraga vi har ndmnt som hastigast,
och det &r styrmedlen, vilka incitament man har. Det offentliga kan ge sitt incita-
ment, men framfor allt forsékringsbolagen. Alltsa, det borde faktiskt vara intres-
sant for forsiakringsbolagen.”

5.17 Olika intressen hos olika kund- och malgrupper

Ett genomgéende problem i samband med ISA-implementeringen verkar vara att
olika grupper i samhéllet har olika intressen. Aktorerna maste kommunicera med
dessa grupper och ta hinsyn till deras krav och egenskaper, sa att det inte uppstar
néagra problem for aktorerna. Foljande grupper namndes:

— Forvaltningar och trafikbestéllare
— Forsdkringsbolagens kunder
— Trafikforetagens resendrer
— Forare

— Bilister/bilkdpare

— Allménheten (miljokrav)

— Samhéllet

— Sverige

- EU

— Politiker

— Media

— Kommuner

— Stora foretag

— Distributdrer

— Allméinheten

— Trafiksékerhetsinstitutioner

Bland dessa grupper finns méinga olika intressen som delvis stér i motsats till var-
andra. Till exempel kan man forespréka gaspedalstyrd ISA i bussar, eftersom en
jamn och lugn korning kan vara till fordel for passagerarna, samtidigt som forarna
tycker att det dr anstringande och besvirligt. Det finns ocksa en motsittning mel-
lan allmdnhetens intresse av trafiksdkerhet och manga bilisters krav att kunna be-
stdimma sjdlv om de vill halla sig till hastighetsgrinsen eller inte, till exempel be-
roende pa att det kan vara "nddvindigt” att dverskrida hastighetsgransen vid om-
korningar.
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6. Intervjuresultat jamfort med Vagverkets inrikt-
ningsdokument

Nedan presenterar vi resultatet av fragestéllningarna, en efter en. Dérefter foljer en
tolkning av Vigverkets inriktningsdokument 1 just denna frédga. Slutligen sker en
jamforelse.

6.1 Installning och kunskap

Férre &n véntat har hort talas om ISA
Endast fem av de tolv intervjupersonerna hade hort talas om ISA innan intervjun.

Det rader kunskapsbrist

Fler intervjupersoner lyfter fram att de saknar information och klara, tydliga siff-
ror som kan réttfirdiga att man kdper in och bdrjar anvinda systemet 1 sin organi-
sation. En organisation uttrycker sig som att det dr tungt att hela tiden g fore och
testa, det hade varit enklare om négra andra redan gjort det, sd att man hade nigon
annans erfarenhet och siffror att gé efter.

Stdrre sympati fér informativt system &n for gaspedalen

Det finns mera sympati for information én for pedalen, om dn flera sidger att peda-
len kommer att vara mera effektiv.

En del fruktar att ISA kommer att stora bilkorningen — delvis ser de pd ISA-
systemet pé ett mycket subjektivt sitt — som bilforare. Flera forvéntar sig accep-
tansproblem, problem med flodet, problem att trafiken blir mera heterogent om
bara en del har ISA, problem med acceptansen, och knuten dartill, ekonomiska
problem: flera (men inte majoriteten) anser att folk inte gillar ISA och kommer
inte att kopa en utrustning.

Det offentliga maste ta initiativ till lag eller inkép

Vill man ha ISA sd maste samhillets officiella stdllen géra ndgonting (lag mm.),
tycker man. Det finns olika malgrupper med olika intressen, och darfor antar flera
att det kan finnas intressemotséttningar.

Tekniken &r inte tillgénglig

ISA ér som en teknisk utrustning inte tillriackligt tillgénglig. Det sédgs av flera att
det @n sé ldnge saknas en marknad, vilket kan tolkas som stod for detta antagande:
ISA ér inte tillgdnglig 6verallt och 1 olika tekniskt bra utvecklade varianter, och
den dr for dyr, inte minst dérfor att det saknas en marknad.

Tekniken ér inte tillrackligt utvecklad

Den tekniska statusen av ISA i dagens lage kritiseras som omodern och inte till-
rackligt utvecklad. Efterinstallation dr dalig eftersom det dé blir problem med
bristande kompatibilitet av olika element.
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Till allt nytt 4r ju i och for sig risken kopplad att det kan finnas nackdelar som inte
gér att forutse. I det hér speciella sammanhanget ndmns framforallt mdjliga pro-
blem betridffande kapacitet och restider. Dessutom ser nagra ocksd mdjligheten att
det kan finnas problem betrdffande sékerhet (omkorningar, problem under 6ver-
géngsperioden).

Man fruktar att det inte finns ndgon acceptans, eller brist pd acceptans hos viktiga
kundgrupper respektive malgrupper. Man fruktar dirfor att man kan varken sélja
ISA eller forplikta bilister att anvinda ISA.

Inkréktar pa friheten

De flesta av de intervjuade dr representanter for aktdrsgrupper som dr sjélva bilis-
ter. De har dirfor forstaelse for att en del bilister kan frukta att ISA inkrdktar pa
deras “frihet”. Négra yttrar direkt att de sjdlva inte skulle gilla en sddan situation
heller.

Béde positiva och negativa attityder till ISA

Fler sdger att ISA ir bra eftersom tekniken fungerar som ett stod ndr jag glommer
hastigheten, missar skyltar, limnar motorvagen, etc.

Négra sdger ocksa att ISA &r bra, men da bara som pip- och blinksystem, for fart-
dérar, inom yrkestrafiken osv.

Trafikforetag dr positiva och foredrar gaspedalen eftersom det kan leda till mindre
ryckig korning, farthinder kan tas bort, det kan leda till minskad stress hos bussfo-
rare.

6.1.1 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

Vigverket har for avsikt att fraimja ISA. Man vill skapa en marknad och se till —
som uppdrag, i upphandlingar och genom annan motivation — att de foretag och
institutioner som har att géra med Vigverket anvinder ISA. Man satsar dirmed pa
ett ’frivilligt, stddjande och informerande hjdlpmedel”. Det finns mer acceptans
for denna ISA-version, dock finns studier som séger att den &r mindre effektiv dn
den aktiva gaspedalen (Adell m.fl., 2004).

Vigverket uttrycker ingen misstanke om att ISA skulle kunna skapa ndgra pro-
blem i trafiken eller ndgot liknande. Man tror att det finns genuint intresse for ISA
hos alla som vill halla hastighetsgransen, eller av olika skil vill att deras anstdllda
ska hélla hastighetsgrianserna. Vigverket menar att man kommer att skapa dnnu
mer intresse genom intensifierad dvervakning och kvalitetssakringskrav.

Tekniska problem som finns kommer att 16sas enligt Vagverket, och man har ut-
vecklat en strategi for detta.

6.1.2 Jamférelse

Av de tolv intervjuade samhillsaktorerna med mdjlighet att paverka utvecklingen
av ISA, hade fem av dem aldrig hort talas om ISA innan intervjun. Informationen
om ISA maste tydligen forbéttras.

Acceptansen skattas pa olika sétt av Vigverket och de intervjuade. Dérfor maste
acceptansen undersokas mer systematiskt och i hela landet och det behovs en dif-
ferentiering bland olika befolkningsgrupper, mm.
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En del aktorer dr skeptiska till tekniken bakom ISA-systemet. Det behdvs klar och
trovirdig information frdn Végverkets sida att de tekniska problemen kommer att
19sas.

6.2 Aspekter viktiga for aktorernas stallningstagande

6.2.1 Intervjuresultat

Ekonomiska aspekter

En aspekt som ér viktig for aktdrernas stillningstagande dr den ekonomiska.
Kommer kunden att kdpa ISA och produkter relaterade till ISA, sdsom forsék-
ringskontrakt? Frigorna ar viktiga eftersom produkternas utveckling &r oklar. Fra-
gorna &r knutna till acceptansaspekter hos trafikanter, chaufforer, andra aktorer
och publik. Aktorerna dr tveksamma vad giller acceptansen.

Andra aktdrers beteende

Andra aktorers beteende har stor betydelse. Man vill kanske inte vara forst, det &r
ibland bra om andra gér fore. Man kdnner sig inte s séker pa ISA och dess ut-
veckling, det dr darfor bra om andra aktorer dr med som sysslar med liknande sa-
ker som ens eget foretag och ens egen institution.

Tekniska aspekter

En annan viktig aspekt enligt de intervjuade &r att den tekniska funktionaliteten
blir bittre. Bist 4r om ISA inte efterinstalleras utan finns med i bilen frn borjan.

Raéttviseaspekter
Slutligen ndmns rittviseaspekten. De som behover ISA dr de som inte héller sig

till reglerna. Om ISA endast blir frivilligt kommer ”fartdararna” att vélja bort ut-
rustningen.

6.2.2 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

Vigverket vill skapa en marknad genom att se till att s mdnga myndigheter och
sd manga samarbetspartner som mdjligt utrustar sina fordon (privatbilar, tjanstebi-
lar, kollektivtrafikfordon) med ISA. Vid utgéngen av ar 2007 ar malen for ISA-
implementeringen foljande:

Antal fordon Andel trafikarbete Bidrag till minskning av
antalet doda i trafiken’
Privatbilismen 50-100 000 12 % 1-2
Statliga och kommunala fordon 7000
Bussar 1500
Taxi 3500 1% 1
Godtransporter (foretag) 5000
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Inriktningsdokumentet visar att Vigverket gor en positiv beddmning av acceptan-
sen till ISA, vilket dven dterspeglas 1 planen ovan.

Nir det géller bilindustrin, forsidkringsbolag och andra aktdrer som har att gora
med den privata marknadssektorn, vill Vagverket ge foljande incitament: ”Vag-
verket ska verka for att incitament for anvdndandet stimuleras pé flera sétt (till
exempel skattesubventioner, sénkta forsdkringspremier, internationell samverkan,
poéng i Euro-NCAP, statligt avropsavtal for ISA-utrustning mm).”

Den tekniska funktionaliteten vill man forbéttra stegvis men snabbt. Tekniska
problem betraktas som sagt inte som ett allvarligt problem hos Viégverket.

Argument som rdr rittvisa nimns inte i Vigverkets inriktningsdokument. Over-
huvudtaget finns inga argument med psykologisk eller sociologisk bakgrund, var-
ken nér det géller en strategi att effektivt paverka bilistbeteendet som helhet vad
giller respekten for hastighetsgranserna, eller nér det géller alla forsok att minska
dynamiken i trafiksystemet. Den outtalade strategin ar att forebygga acceptans-
problemen genom att forespridka den version som man antar skapar minst accep-
tansproblem.

6.2.3 Jamforelse

Det finns problem nér det géller ISA:s tekniska funktionalitet. De intervjuade rep-
resentanterna for bilindustrin dr mycket skeptiska nir det géller att eftermontera
ISA ibilar. Om detta skulle fungera ndgorlunda bra behdvs ett intensivt samarbete
mellan de som bygger ISA och bilindustrin. Den bésta 10sningen vore dock att
ISA monterades direkt ndr bilen monteras. Bdda 16sningarna, att ISA eftermon-
teras inom ramen for samarbete mellan bilindustrin och de foretag som producerar
ISA, eller att ISA monteras direkt vid bilmonteringen, kriver att bilindustrin ar
beredd att satsa systematiskt pd ISA. Enligt det som sades i intervjuerna om att
ISA inte dr ndgot som gar ldtt att silja till kunderna, dr det oklart om Vigverkets
satsningar pé att fa med bilindustrin frivilligt, rdcker for att komma Gver troskeln.

Problemet med att ISA ska anvindas frivilligt maste ocksa diskuteras. Risken
finns att man inte kommer att kunna silja ISA utan att framja det samhilleliga
medvetandet om hastighetsproblematiken. Att tillata att just problematiska per-
soner inte kommer att ha ISA kan vara fel signal. Befolkningen skulle kunna tolka
det som att man inte ser allvarligt pa hastighetsproblematiken.

6.3 Hur kommer ett implementerat ISA-system att paverka
aktorernas aktivitet?

6.3.1 Intervjuresultat

Négra av intervjupersonerna séger att ett implementerat [ISA-system inte kommer
att paverka deras aktivitet sdrskilt mycket. Vissa menar att man kommer att anpas-
sa sig nagot.

Intervjuerna visar att man forvéntar sig att trafiken blir lugnare. Olyckssiffrorna
skulle kunna gé ner. Den individuella fordelen &r att man slipper titta pd hastig-
hetsmaitaren jamt.
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Négra oroar sig for att systemet inte skulle fungera. Det skulle dessutom kunna bli
en mera heterogen trafik, i alla fall under en 6vergangsfas. Slutligen nimns ocksé

konkreta situationer, dédr ISA till och med skulle kunna skapa riskfulla situationer,
till exempel nidr man vill kdra om och inte kan accelerera.

Ett problem for kollektivtrafiken skulle kunna vara att tidsforluster uppstar pa
grund av att fordonen &r hastighetsbegriansade.

6.3.2 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

Vigverkets ansvariga forvéntar sig definitivt att trafikantaktiviteterna utvecklar
sig pd ett sétt sa att trafiksdkerheten blir béttre, samtidigt som man inte tror pa
problem pd grund av tidsforluster:

— Trafiksékerheten forbattrades vasentligt med ISA. Om alla hade ISA skulle
antalet personskadeolyckor i trafiken minska med 20-30 procent

— Restiden blir oforidndrad trots ldgre maxhastighet

De egna forvintade aktiviteterna fram till &r 2007 beskrivs sa hér:

— Ar 2004 ska samtliga Vigverkets myndighetsfordon vara utrustade med ISA

Ar 2005 ska tjugofem procent av det trafikarbete Vigverksanstillda utfor i
tjansten ske med ISA

Ar 2006 ska hundra procent av det trafikarbete Vigverksanstillda utfor i tjéins-
ten ske med ISA

Ar 2005 stiller Vigverket krav pa hastigheter i sina upphandlingar

Vid utgéngen av ar 2007 dr mélen for ISA-implementering foljande:

Antal fordon Andel tra- Bidrag till minskning av antalet
fikarbete doda i trafiken
Privatbilismen 50-100 000 1-2 % 1-2
Statliga och kommunala fordon 7000
Bussar 1500
Taxi 3500 1% 1
Godtransporter (foretag) 5000

“Detaljerade mal samt analys av kritiska kundgrupper tas fram efter genomford
marknadsundersokning 2004. All marknadsetablering har en ganska brant utveck-
lingskurva nir det mogna stadiet nds. Nir denna studie infinner sig dr inte létt att
forutse. Med beskrivna aktiviteter har vi lagt grunden och kanske far vi se ett
snabbare inforande dn forvintat.”

Vigverket tinker paverka de viktigaste aktorerna med hjilp av en detaljerad im-
plementeringsstrategi som anvinder sig av information, regler/kontrakt och inci-
tament:

"... Dock kan den samhéllsekonomiska nyttan, i termer av farre skadade och d6-
dade samt minskad miljobelastning snabbt pdvisas om manga fordon utrustats
med ISA. Staten har dirfor en tydlig roll att driva pa for att marknaden ska kom-
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ma igdng. Det &r viktigt att de olika statliga organisationerna finner sin roll for att
lagga grunden for den mojliga samhéllsekonomiska vinsten.

— Vigverket upphandlar [ISA-system till egna fordon inom myndighetsdelen

— Vigverket stiller krav pé system for hastighetsanpassning i upphandling av
grundpaket drift samt vid upphandling av 6vriga resor och transporter.

— Vigverket uppmanar andra organisationer att ge utfastelser och avsiktsforklar-
ingar for ISA-anvdndning inom sina verksamheter.

— Vigverket ska inom sektorsansvaret agera sé att andra organisationer upp-
handlar ISA inom sina transportnéringar och att efterfrdgan pa ISA tillfreds-
stélls och forstérks.

— ISA erbjuds som ett frivilligt, stddjande och informerande hjidlpmedel
— Efterfrdgan av ISA som ett verktyg for kvalitetssdkrade transporter stimuleras.

— Enskilda foretag och organisationer bearbetas och avsiktsforklaringar tecknas
med olika branschorganisationer

— Arbetet inriktas mot att forst stodja de som redan uttalat en efterfragan av ISA
samt grupper inom de omrdden som ger storst genomslag (mycket trafikarbe-
te) samt dir det finns en stor forstaelse (exv. skolskjuts)

— Vigverkets och andras implementering lyfts fram som goda exempel for Gvri-
ga organisationer vad avser kvalitetssystem for kvalitetssikring av hastigheter

— Vigverkets upphandling ska mojliggora en ISA-produkt som é&r attraktiv for
bland annat yrkesforare och tjdnstebilmarknaden. Det dr dessa marknadsseg-
ment som utgdr grunden fOr att i nista steg nd privatbilismen.

— Vigverket ska verka for att incitament for anvindandet stimuleras pa flera sétt
(till exempel skattesubventioner, sénkta forsdkringspremier, internationell
samverkan, poing i Euro-NCAP, statligt avropsavtal for [ISA-utrustning mm)

6.3.3 Jamforelse

De intervjuade uttrycker en viss skepsis nir det géller [SA:s paverkan pa sina eg-
na aktiviteter. Man tror inte riktigt pa att Vagverket och andra offentliga instituti-
oner kommer att gora ndgra storre insatser for att implementera ISA. Detta star i
motsats till Vigverkets ganska detaljerade planer. Denna motsats ger intrycket av
att man pa Vigverket inte har lyckats offentliggdra planerna betréffande ISA pé
ett tydligt och klart sétt.

Slutsatsen &r att PR-arbetet for ISA-implementeringen maste forbéttras och att det
maéste bli klarare for aktorerna vilka fordelar och nackdelar man kan forvénta sig
av ISA.
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6.4 Tveksamheter kring en framtida implementering

6.4.1 Intervjuresultat

Osékerhet dver konkurrenterna

Intervjupersonerna dr osdkra dver konkurrenternas agerande. Man anser att det
kan vara till nackdel att satsa pa ISA medan konkurrenterna inte gor det. Till ex-
empel invintar forsidkringsbolagen andra aktdrer. Man anser att det kostar for
mycket pengar att sjdlva dra i det.

Transportforetagen dr visserligen positiva, men tycker det dr tungt att hela tiden
gé fore och testa. En politiker menar att det &r inom EU som ett beslut om ISA
maste tas, men att det krévs fler lander med pa vagnen.

Allt hdnger thop med om man kan kédnna sig sdker pa att det blir en marknad kring
ISA. Detta beror pé acceptans, anvindbarhet och teknisk funktionalitet, och pa
andra aktorers beteende.

Utan marknad blir ISA for dyrt for den enskilde. For att skapa en marknad beho-
ver en viktig aktor utrusta sina fordon med ISA.

Sékerhetsproblem

En annan fraga dr om de forutspadda problemen faktiskt dr ndgra problem. Det
giller till exempel de sdkerhetsproblem som nagra &r rddda for, bland annat till
foljd av en mer heterogen trafik. En sadan skulle kunna leda till osdkra omkor-
ningar och dven brist pd uppmérksamhet om man glommer att hélla koll pa has-
tighetsgranserna i de omrdden dér ISA-tekniken inte fungerar.

Osékerhet kring tekniken

En viss tveksamhet finns kring de tekniska l6sningarna. Man har paverkats av det
man hort om tekniska problem. Tekniska aspekter ndmns bdde i samband med
funktionaliteten av ISA, till exempel tekniska problem for den aktiva gaspedalen 1
bussar, och nér det géller uppdateringen av data.

En av fordonstillverkarna talar om vérldsstandard och vill undvika efterinstalle-
ring for att garantera ett palitligt system.

Négon pekar pa att det kan finnas nackdelar med ISA som det idag inte gar att
forutse.

ISA inkréktar pa friheten

Négra intervjupersoner talar om att den aktiva gaspedalen &r bast for att reducera
hastigheten, men att den inkréktar mer pé friheten &n vad pip- och blinksystemet
gor. Att kunna “trampa igenom” gaspedalen skulle kunna minska pé kénslan av
inskrinkt frihet och forbdttra acceptansen.

Négra anser att man ska “installera ISA i lastbilar, bussar och i taxi”. De som
ndmner denna aspekt tror inte pa nadgon bred implementering av ISA.
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6.4.2 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

For att undvika tveksamheter, finns ndgra mycket klara argument i inriktningsdo-
kumentet:

"... Tillgang till hastighetsdata innebdr ... att nya incitament for ISA-anvéndning
mojliggors. Exempelvis kan dagens logistiksystem, dir manga idag foljer sin for-
donsflotta i realtid, kompletteras med géllande hastigheter och da anvédndas for
kvalitetssékring av foretagets transporter vad avser hastigheter. Detta kan sedan
kompletteras med stod till forarna i form av informerande/varnande ISA. For att
sakerstdlla den langsiktiga ajourhdllningen fran kéllan &r leverans av hastighetsda-
ta frin NVDB (Nationella Vigdatabasen) avgorande."

"... For att ISA-utrustning ska finnas tillgidngligt som standard eller tillval i fordo-
nen samt tillgéngligt for eftermontering krévs aktiviteter ... Bland annat ska has-
tighetsdata erbjudas Content Providers (en kartleverantor) pé ett for dem tillfreds-
stéllande sétt. Aktorerna informeras om vara avsikter samt formas teckna avtal
eller 6verenskommelser ... samtidigt som vi i andra dnden agerar kund vid upp-
handling av utrustning. Distributionsleden bearbetas dven genom att vi fortsitter
att verka for att ISA ger poing i Euro-NCAP utvirderingarna ... Vigverkets upp-
handling sdkerstéller att utrustning finns tillganglig ..."

"Fordonsindustrin i Europa (har) aktivt deltagit i diskussioner om ISA-systemens
framtid. Fordonsindustrin var inledningsvis, mycket kritiska men efterhand som
resultat presenterades fran det svenska ISA-forsoket skedde en méirkbar forand-
ring av den negativa attityden. Det svenska forsoket redovisade mycket positiva
reaktioner frdn anvindarna och en stor potential att positivt pdverka trafiksdkerhe-
ten. Idag har fordonsindustrin enligt samstdmmig utsaga redan ISA-system “’pa
hyllan”. Dock menar man att dessa blir kvar dar om inte myndigheterna ger stod
for att efterfragan pa marknaden tar fart, samt att en hastighetsdatabas gors till-
ganglig."

"Vitror .. pa 0kat fokus pé hastighetsfrigan i samhdllet. ... Om ISA blir en del i
Euro-NCAP virderingen tror vi att dven privatbilismens 6kade efterfragan bidrar
till fler ISA 1 fordonen. Redan idag finns ISA som tillval for vissa bilmérken i
andra linder. Om ISA f6ljer den beddmning branschen gor for utvecklingen av

navigeringsutrustning de narmsta aren, samt kompletteras av en del nya tjénster
kan vi se ISA 1 50 000 — 100 000 privatbilar ar 2007."

6.4.3 Jamforelse

Man dr mer optimistisk dver ISA inom Végverket, &n vad de intervjuade aktorer-
na dr. Vigverket baserar sin optimism pa en aktionsplan som &r klart formulerad,
dock tydligen bara kind internt. Det verkar som om det saknas informationsmate-
rial om Vigverkets planer och framforallt om Végverkets aktiviteter, som i inrikt-
ningsdokumentet beskrivs pé ett sa positivt och sikert sétt. Inte det minsta tvivel
finns over att ISA-implementeringen kommer att fungera, vilket i flera avseenden
stér 1 motsats till vad en del av de intervjuade forvéntar sig. De tror inte att det
kommer att vara sa ldtt att Gvertyga de andra aktorerna att satsa pd ISA. Vigverket
ar ocksa optimistiskt nér det géller 16sningen av de tekniska problemen, vilket en
del de intervjuade aktorerna inte &r.

Sékerhetsproblem och andra trafikproblem som skulle kunna uppsta pa grund av
att ISA implementeras, nimns inte alls i inriktningsdokumentet. Aven om man
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tror att dessa problem gér att 10sa och att fordelarna av ISA blir mycket storre dn
nackdelarna, borde man skriva om hur man ska forvissa sig om detta. Man skulle
kanske tydliggora de praktiska implementeringsstegen, som till exempel att ut-
rustningen av de egna bilarna kommer att behandlas som en pilotstudie och an-
vandas inom ramen for implementeringsinriktade utvecklingsstrategier.

6.5 Vad vet aktorer om andra aktorers installning till ISA?

6.5.1 Intervjuresultat

Vet for lite om konkurrenterna

Man vet for lite om konkurrenterna, det vill sdga om andra aktdrer i samma yrkes-
eller disciplinomrade och om andra discipliner och yrkesgrupper. Man antar dock
saker som &r negativa, som att det inte dr sjdlvklart att konkurrenterna kommer att
satsa pa ISA. Det sigs samtidigt explicit att politikerna gor for lite for att stodja
ISA, trots att man pratar om trafiksdkerhet.

Bilindustrin kommer inte att implementera ISA, siger bland andra en person frén
bilindustrin. Bra forsékringskontrakt for de som har ISA skulle kunna gora att ISA
blev mera attraktivt for bilister, tror nigra.

ISA i myndigheters fordon skulle leda till stor marknad

Alla aktorer av myndighetskaraktér eller med ett kontrakt hos en myndighet, skul-
le kunna ha ISA i tjinstebilar och kollektivtrafikfordon mm. D4 hade en riktigt
stor marknad vuxit fram. Men Végverket och andra myndigheter &r inte tillrdck-
ligt aktiva.

"Andra linder" betraktas ocksé som viktiga aktorer.

6.5.2 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

Vigverkets inriktningsdokument svarar delvis direkt till de intervjuade aktorernas
kommentarer. Utan att direkt prata om aktorernas skeptiska hallning, ndmner
Vigverket flera strategier och aktiviteter som skulle ha potential att §vervinna
denna skeptiska héllning. Man padminner till exempel aktdrerna om mojliga sitt att
gora reklam for det egna agerandet i samband med ISA, till exempel “transport-
kopare/séljare som vill foregd med gott exempel".

"Kostnadsbesparingar via exempelvis ldgre bransleforbrukning" dr ocksé ett bra
argument for att satsa pd ISA inom transportforetag.

"Huvudspéret i inforandet av ISA dr att bearbeta aktorer med dessa affarsmotiv. ...
Befintliga utféstelser fran olika foretag och branschorganisationer ska tas tillvara
och konkretiseras ... . For att nd de mal som ar uppsatta for [SA-implementeringen
... ar det nodvéndigt att det inom sektorsarbetet finns resurser for att fokusera mot
sdlj- och paverkansaktiviteter av ISA. ... organisationer och foretag ska bearbetas
for att installera ISA dven om de dnnu inte infort ett systematiskt arbetssétt for
kvalitetssékring av transporter."

Som incitament for olika aktdrer ndmns konkreta sdidana, som skulle kunna pa-
verka aktOrernas attityd positivt och dvertyga aktorerna att &ven andra aktdrer blir
positivt instillda:
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"Skatteberedningen arbetar idag med att se dver hur skattesubventioner skulle
kunna inforas for att stimulera trafiksdkerheten. Vigverket ska ge nodvindigt stod
till departementet och arbeta for att inforande av ISA ska kunna ge skattesubven-
tioner."

"Forsékringsbranschen ér generellt avvaktande till “rabatter”. Motormdnnens ar-
bete med Euro-RAP kan hér pa sikt innebéra att sddana beslut kan bli aktuella for
forsakringsbolagen. Avgorande dr ocksd formuleringen av de funktionella krav pé
ISA som eventuellt kommer att ge podng i Euro-NCAP."

"For att stimulera utveckling, produktion och tillhandahallande av ISA-system ska
Vigverket etablera kontakt med VINNOVA i syfte att utveckla en modell for ett
effektivt samarbete. Ett ekonomiskt stdd till produktutveckling frain VINNOV A
skulle stirka dess formaga att utveckla ISA-system."

6.5.3 Jamforelse

Vigverket har tydligen en strategi som man tror pa for att paverka de relevanta
aktorerna i samband med ISA-implementeringen. Eftersom de intervjuade perso-
nerna inte kénner till dessa redan fardiga planer, dr det tydligen nddvéndigt att
Vigverket intensifierar kommunikationen med aktorerna. Strukturerat samarbete
med alla relevanta aktorer, till exempel 1 form av workshop, rekommenderas 1
detta sammanhang.

6.6 Hur paverkar det aktoren?

Om andra &r tveksamma &r man sjalv ocksa det

Tveksamhet dr en huvudpoédng i samband med frdgan om vad man vet om andra
aktorers instédllning till ISA, och hur det paverkar aktdren. Om andra &r tveksam-
ma dr man sjdlv ocksa tveksam. Man vill inte vara forst. Det kan hdnga ihop med
att det kdnns ovanligt att bilens hastighet ska paverkas utifran — fler av de inter-
vjuade uttrycker att det 4r mycket ldttare att implementera alkolas och béltespa-
minnare, dn att reglera hastigheten. Det behovs tydliga signaler fran myndighets-
sidan att man menar allvar och att alla aktorer dirmed maste vara aktiva, var och
en pa sitt sétt.

Trafikforetag tror att andra kommer att f6lja efter

Vissa aktorer, framforallt de som sysslar med kollektivtrafik, &r ganska positiva
och dven aktiva och de vintar inte s mycket pa vad de andra gor. Tvirtom, man
ar delvis sdker pa att andra kommer att folja efter. Andra aktorers beteende dr da
mindre viktigt &n Végverkets och andra myndigheters agerande.

Officiella institutioner kan motivera andra akt6rer

Om viktiga officiella institutioner sdsom regeringen, myndigheter och andra lin-
der stéller sig positiva till ISA, d4 &r detta sdkert motiverande for andra, till exem-
pel privatindustrin, anser man.
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6.6.1 Tolkning av Védgverkets inriktningsdokument om ISA

I inriktningsdokumentet ger Vigverket tydliga signaler pé att man vill satsa pa en
ISA-implementering, och att man vill gora det i samarbete med andra officiella
organisationer och dven inom ramen for internationellt samarbete:

"Forutom att Végverket aktivt deltar i projekten PROSPER och SpeedAlert krévs
ett unisont svenskt agerande inom fler omrdden pé den europeiska arenan. Samtli-
ga representanter, bdde offentliga och kommersiella, maste utdva paverkan inom
respektive ansvarsomraden om ISA ska fi det genomslag pa den europeiska
marknaden som dr nddvandigt. Nagra exempel dr:

— Politiker pa nationell niva i samband med “toppmoten” och pa regional nivé i
samband med “euroregionala méten” med anknytning till vigtransportomradet
men dven inom andra infrastrukturella sammanhang.

— Offentliga och kommersiella organ med verksamhet inom EU.

— EU-kommissionen, High Level Group, Euro-NCAP och EuroRoads for att si-
kerstilla att den digitala hastighetsdatabasen tas fram inom Europa

— Fordonsindustrins paverkan genom branschorganisationer sisom exempelvis
ACEA, EU-CAR."

6.6.2 Jamforelse

Har fir vi upprepa intrycket av att de olika aktdrerna behover tydlig offentlig in-
formation om alla Végverkets insatser. Man behdver fa signaler om att Véigverket
inte bara vet vad som behdver goras, utan att man verkligen gor saker och ting. Sa
linge sédant bara star i interna dokument och inte finns i media, eller i alla fall s&
linge inte aktdrerna far direkt information om vad som konkret och officiellt gors
i samband med ISA p& myndighetssidan, kommer osédkerheter och tveksamheter
att finnas kvar och paverka aktorernas beteende.

Vigverket vet om detta: "En nddvéndig aktivitet dr att informera, utbilda och att ta
fram ett for ovanstdende anpassat informationsmaterial om ISA."

6.7 Vilka forvantningar har aktoren pa andra aktorer?

Fragan om vilka forvéntningar aktdren har pa andra aktorers agerande, hianger
thop med kommentarerna och diskussionen under punkt 6.5, ”’Vad vet aktdrer om
andra aktorers instéllning till ISA?”. Det kan tilliggas att aktorerna tydligen beho-
ver kdnna ett visst tvang ifran myndighetssidan, dven for den egna delen. Om man
tvingas att satsa pd ISA pa grund av den officiella policyn och de regler, bestim-
melser, upphandlingar, incitament mm som finns, och om man kan vara séker pa
att alla andra har samma forutséttningar, d& blir man sjélv lugnare och mindre
tveksam. Med andra ord, man tror inte att de andra aktdrernas agerande frivilligt
styrs mot en storre satsning pa ISA.

6.8 Vad tror aktorerna om en framtida implementering?

Majoriteten av de intervjuade tror att ISA kommer att implementeras pa nagot
satt, dock osdkert vilken typ av system det blir. Flera tror att det blir ett frivilligt
[SA-system.
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Maénga menar att det endast blir fart pa ISA-implementeringen om myndigheterna
ger tydliga tecken pa att det kommer att 16na sig, eller om det blir tvng pa att
infora ISA.

Huvudpoéngen ér att man upplever det som konstigt att inskridnka pé bilens has-
tighet, vilket ju star i rak motsats till dagens snabba och tekniskt vilutrustade bi-
lar.

6.9 Vad hander med ISA i framtiden?

En av intervjupersonerna siger direkt att "ISA behdvs och kommer forr eller sena-
re att implementeras” och flera andra intervjupersoner yttrar sig i samma riktning.
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7. Slutsatser och rekommendationer

7.1 Informationen om ISA maste forbattras

Av de tolv intervjuade samhillsaktorerna med mdjlighet att paverka utvecklingen
av ISA, hade fem av dem aldrig hort talas om ISA innan intervjun. Dessutom &ar
en del aktorer skeptiska till tekniken bakom ISA-systemet. Informationen om ISA
maste tydligen forbittras.

De intervjuade uttrycker bland annat en viss skepsis ndr det giller ISA:s paverkan
pa de egna aktiviteterna. Man tror inte riktigt pa att Vigverket och andra offentli-
ga institutioner kommer att géra nigra storre insatser for att implementera ISA.
Detta star i motsats till Vagverkets ganska detaljerade planer. Vagverket har en
strategi som man tror pa for att pdverka de relevanta aktorerna i samband med
ISA-implementeringen.

Denna motsats ger intrycket av att man pa Végverket inte har lyckats offentliggo-
ra planerna betréffande ISA pa ett tydligt och klart sétt. Aktorerna behover fa sig-
naler om att Vigverket inte bara vet vad som behdver goras, utan att man verkli-
gen gor saker och ting. Sé linge sddant bara star att finna i interna dokument,
kommer osdkerheter och tveksamheter att finnas kvar och paverka aktorernas be-
teende.

Slutsatsen &dr dérfor att PR-arbetet for ISA-implementeringen méste forbdttras och
att det maste bli klarare for aktorerna vilka fordelar och nackdelar man kan for-
vénta sig av ISA. Det behovs dven klar och trovérdig information frin Véigverkets
sida att de tekniska problemen kommer att 16sas. Strukturerat samarbete med alla
relevanta aktorer, till exempel i form av workshop, rekommenderas i detta sam-
manhang.

Vigverket kdnner till bristerna och skriver bland annat féljande i inriktningsdo-
kumentet: "En nddvandig aktivitet dr att informera, utbilda och att ta fram ett for
ovanstdende anpassat informationsmaterial om ISA.”

7.2 Problem kring ISA:s tekniska funktionalitet

Det finns problem nér det géller ISA:s tekniska funktionalitet. De intervjuade rep-
resentanterna for bilindustrin dr mycket skeptiska nir det géller att eftermontera
ISA ibilar. Om detta skulle fungera ndgorlunda bra behdvs ett intensivt samarbete
mellan de som bygger ISA och bilindustrin. Den bésta 10sningen vore dock att
ISA monterades direkt ndr bilen monteras. Bdda 16sningarna, att ISA eftermon-
teras inom ramen for samarbete mellan bilindustrin och de foretag som producerar
ISA, eller att ISA monteras direkt vid bilmonteringen, kriver att bilindustrin &r
beredd att satsa systematiskt pd ISA. Enligt det som sades i intervjuerna om att
ISA inte dr ndgot som gar ldtt att sdlja till kunderna, dr det oklart om Vigverkets
satsningar pé att fa med bilindustrin frivilligt, rdcker for att komma Gver troskeln.
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7.3 Fel signaler om ISA blir frivilligt?

Problemet med att ISA ska anvindas frivilligt maste ocksa diskuteras. Risken
finns att man inte kommer att kunna silja ISA utan att framja det samhilleliga
medvetandet om hastighetsproblematiken. Att tillata att just problematiska per-
soner inte kommer att ha ISA kan vara fel signal. Befolkningen skulle kunna tolka
det som att man inte ser allvarligt pa hastighetsproblematiken.

7.4 Acceptansen av ISA skattas olika

Acceptansen skattas pa olika sitt av Vigverket och de intervjuade. Dérfor maste
acceptansen undersokas mer systematiskt och i hela landet och det behovs en dif-
ferentiering bland olika befolkningsgrupper, mm.

7.5 Storre optimism over ISA inom Vagverket an bland de
intervjuade

Man dr mer optimistisk dver ISA inom Végverket, &n vad de intervjuade aktorer-
na dr. Vigverket baserar sin optimism pa en aktionsplan som &r klart formulerad,
dock tydligen bara kind internt. Det verkar som om det saknas informationsmate-
rial om Végverkets planer och framforallt om Végverkets aktiviteter, som i inrikt-
ningsdokumentet beskrivs pé ett sa positivt och sikert sétt. Inte det minsta tvivel
finns over att ISA-implementeringen kommer att fungera, vilket i flera avseenden
stér 1 motsats till vad en del av de intervjuade forvéntar sig. De tror inte att det
kommer att vara sa ldtt att Gvertyga de andra aktorerna att satsa pd ISA. Vigverket
ar ocksa optimistiskt ndr det géller 16sningen av de tekniska problemen, vilket en
del de intervjuade aktorerna inte &r.

Sékerhetsproblem och andra trafikproblem som skulle kunna uppsta pa grund av
att ISA implementeras, nimns inte alls i inriktningsdokumentet. Aven om man
tror att dessa problem gar att 16sa och att fordelarna av ISA blir mycket storre dn
nackdelarna, borde man skriva om hur man ska forvissa sig om detta. Man skulle
kanske tydliggora de praktiska implementeringsstegen, som till exempel att ut-
rustningen av de egna bilarna kommer att behandlas som en pilotstudie och an-
vindas inom ramen for implementeringsinriktade utvecklingsstrategier.

75



8. Fortsatt forskning

Eftersom det uppkommit argument om att ISA borde implementeras inom kollek-
tivtrafiken och i de tunga fordonen forst, vore det bra att ta reda pd vad som hén-
der i trafiksystemet om ISA implementeras inom dessa omraden forst.

Det réder osékerhet kring vad som egentligen &r bdst, de tvingande systemen eller
de system som &r rent informativa. Idag kan vi, om systemet &r obligatoriskt och
tvingande, ta reda pa hur hastigheterna kommer att bli i sddana fall och vi kan
dven kalkylera olycksreduktion. Men vad hinder om vi har andra system, hur for-
dndras hastigheten da? Mer forskning behdvs for att ta fram prognoser om vad
som kan astadkommas med de olika ISA-systemen. Detta kan stéllas i relation till
bade trafiksékerhet och mil;o.

Négra intervjupersoner ndmner att de behdver mera fakta kring ISA. Vad menas
med mera fakta och vilka fakta ar det som aktdrerna behdver? Det dr ocksd moj-
ligt att ndgra av intervjupersonerna anviander argument kring fakta som svepskal,
exempelvis for att man tror att allmdnheten inte kommer att acceptera ISA. I sé-
dana fall krévs att vi tar reda pa hur man ska kommunicera det vi redan vet om
ISA pa rétt sitt, till exempel ndr och till vilka malgrupper.

Att man anvinder negativ acceptans av ISA hos andra som svepskdl, kan alltsa
ocksa vara fallet, och det kunde betyda att man inte &r sé intresserad av ISA. Hér
skulle vi kunna samla in det vi vet om acceptansen for att kunna formulera goda
argument och kommunicera dem. En annan méjlighet &r naturligtvis att studera
acceptansen till ISA nirmare for att se hur den ser ut idag jamfort med for nagra
ar sedan, eftersom vi vet betydligt mer om ISA idag &n vad vi gjorde da. Har finns
mojligheter att gora forbattringar 1 bland annat metoden, till exempel i hur man
mater acceptansen.

I framtiden blir det centralt att gora tillimpade studier for att battre och med béttre
empiriskt underlag forsta vad olika grupper verkligen vill ha. Detta for att komma
bort fran situationen dér olika aktorer bara antar vad de andra grupperna vill, sa att
man agerar pa basis av antaganden som inte alls dr sdkra. Om dessa antaganden
riktar sig mot ISA-anvdndningen kan det ga sta i [ISA-utvecklingen och imple-
menteringen, pd basis av felaktiga utgdngspunkter.

Fler av de intervjuade visste dver huvudtaget inte vad ISA var. Vi skulle dérfor
kunna ta reda pd vad forskare har gjort for att sprida forskningsresultaten om ISA.
Hir kan finnas brister. Det som har skrivits, kan det ha skapat osdkerhet kring
ISA? Har informationen varit begriplig?
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