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Executive Summary

Huvudsyftet med IVSS programmet &r att 6ka trafiksakerheten men i realiteten ar syftet ocksa att starka den
svenska fordonsindustrin. Det senare syftet har vagt valdigt tungt, speciellt i bérjan av programmet. De
industriella aktérerna i programmet menar samstammigt att programmet har haft en stor betydelse for den
svenska fordonsindustrins utveckling och lyfter speciellt fram programmets betydelse for konkurrenskraften
och kompetensforsorjningen.

Vagverket och andra offentliga organisationer bedémer att programmet kommer att bidra starkt till att fa ned
antalet dodade och skadade i trafiken, dvs ligger i linje med Vagverkets nollvision. Vagverket hade ocksé en
stark 6nskan om att tillsammans med fordonsindustrin utarbeta gemensamma problembilder for att sedan
initiera projekt som adresserade dessa. Verkligheten blev dock ej sa, atminstone inte i borjan, utan industrin
levererade snabbt in sina projektforslag och ville ha stdd for finansieringen av dessa. En del av forslagen var
bra men inte alla sett ur VVagverkets synvinkel. Det blev med andra ord en projektdriven approach till
gemensamma problembilder inom speciella omraden sasom halka och hur halkvarningar skall hanteras,
hastighetsovervakning av lastbilar och hastighetsgranser i vagdatabasen, bromsning av lastbilar i langa
nedférbackar och vagtypografi information i vagdatabasen etc. En mer konstruktiv dialog pa strategisk niva
har pa senare tid etablerats mellan fordonsindustrin och Vagverket och detta kan leda till ett mer systematiskt
arbetssatt kring gemensamma problembilder. Detta har redan resulterat i ett intressant projekt (Intact) som
arbetar med insamling, systematisering och analys av olycksdata och kommer att utgéra en viktig databas for
framtida trafiksakerhetssatsningar. Ett systematiskt arbete kring harmoniserade angreppssatt vilket bl.a
inkluderar vad som skall ligga i fordonen respektive i vagens infrastruktur/centrala system &r i sin linda,
diskussioner fors.

Helhetsintrycket fran samtliga aktorer i programmet inklusive nyckelpersoner i projekten ar att programmet
bidrar pa ett mycket bra satt till programmets mal. Detta indikerar ocksa att beredningsgruppen lyckats i valet
av lampliga projekt. Helhetsintrycket &r att I\VVSS &r ett mycket bra program. Det kommer att resultera i
anvandbara och framatblickande resultat som okar trafiksakerheten samt starker fordonsindustrin inklusive
foretagen i klustren kring fordonsforetagen.

Kortsiktigt kommer programmets bidrag till att minska antalet doda och skadade i trafiken att vara litet. Men
tack vare programmet har man pa endast nagra ar insett att det finns ett stort antal olika majligheter att genom
intelligenta sékerhetssystem drastiskt minska antalet doda och skadade i trafiken, forutsatt att projekten lyckas
med sina malsattningar.

P& lang sikt sé tror vi att man kan rakna med att IVSS kommer att ge ett stort bidrag till att minska antalet
doda och skadade i trafiken. Bredden i projekten ar sa pass, stor och véldigt manga av projekten arbetar med
att hantera stora bakomliggande olyckorsaker t.ex. alkohol som enligt vissa kan vara relaterade till upp till
50% av olyckorna, och férare med nedsatt korformaga som kan vara relaterade till upp till 90% av olyckorna
(kalla BMW). Detta ar enbart exempel pa tva intressanta projekt, och det finns valdigt manga fler. Det star
utom tvivel att IVSS kommer att sétta ett spar i det framtida trafiksakerhetsarbetet i Sverige.

Om de langsiktiga effekterna pa trafiksékerheten blir i linje med ovanstaende resonemang sa kommer &ven de
kommersiella effekterna av programmet att bli mycket stora. Sammanfattningsvis ligger programmet inom ett
mycket intressant omrade; intelligenta fordon och intelligenta vagar. Sakerhet ar inte det enda
tillampningsomradet for intelligenta system, utan liknande teknologi anvands aven for att forbéattra miljo,
framkomlighet, och ger helt nya affarsmojligheter fér fordonsindustrin i stort.

Programmets effekt

Programmet rymmer manga konkreta och innovativa projekt, som kommer att bidra till 6kad trafiksakerhet
bl.a inom omradena nedsatt korformaga (alkolas, trotta forare), hastighetsanpassning, halka/vagfriktion
Ivattenplaning, skydd av fotgéngare, antisladd 18sning for lastbilar med slap samt battre anvandargranssnitt
(HMI). De flesta projekten kommer att ge effekter pa trafiksikerheten pa sikt men en del projekt kan ha
effekter inom nérzon.

De flesta trafiksakerhetsomraden adresseras men inga av de utvérderade projekten tar upp drogaspekter
(férutom alkohol). Resultatet fran ett projekt, som adresserar forarens 6gon och égonrérelser, kan fungera
forutom mot trétthet d&ven mot droger av olika slag om det blir lyckosamt.

Programmet ligger rétt i tiden och de svenska fordonsforetagens externa och interna konkurrenskraft kommer
att starkas. Redan nu kan man se effekterna pa den interna konkurrenskraften, bl.a har GM resp. Ford lagt viss
global FoU verksamhet i Sverige. Existensen av programmet sander ocksa en stark signal till de amerikanska
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dgarna att Sverige har for avsikt att vara starka inom detta omrade. V-ICT programmet starker ytterligare
denna signal. Underleverantérerna har ocksa involverats i programmet bl.a Autoliv och Haldex. Autoliv &r
mycket aktiva och far nu en méjlighet att utveckla ett nytt omrade att skydda fotgangare férutom det
traditionella skyddet av forare och passagerare via krockkuddar.

Programmet har gett ndgra sma innovativa foretag maojlighet att tillsammans med etablerade aktorer inom
fordonsindustrin demonstrera sina idéer och ta fram "proof of concept”. En del av dessa ser ut att bli mycket
lyckosamma och kan ge upphov till nya foretag, en del pa global niva inom sina nischer. Exempel pa nischer:
ny typ av alkoholmaétare och realtids halkvarningssystem. ICT industrin i Sverige ar generellt stark men inte
speciellt inriktad mot IT i kopplad till fordon. Programmet ger nu ICT foretagen en stark signal att ICT i
fordonsindustrin &r ndgot att satsa pa. V-ICT programmet starker detta ytterligare. Allt detta gor att
fordonsklustren starks.

Det finns ett antal spannande kommersialiseringsmajligheter. Bland annat innehaller 1SS projekten ett antal
byggstenar i form av sensorer som kan ligga néra storskalig produktion. Dessa & méjliga tillvaxtbolag. Det
finns dartill ett antal produktifieringar som kan drivas av Autoliv, Haldex etc. Programmets potential for
kommersialisering ser god ut.

Programmet har gett fordonsforetagen majlighet att 6ppna nya kompetensomraden som tidigare inte funnits
alternativt varit underkritiskt bemannade. Exempel pa relativt nya omraden ar t.ex. HMI, sensorteknik,
antennplacering, mm. Programmet har ocksa visat sig fa ett stort genomslag inom akademin. Valdigt manga
projekt har akademiskt deltagande med en bra spridning 6ver hela landet. | manga fall & samarbete med
akademin i form av doktorander.

Programmets skotsel

Ett organiskt och situationsanpassat arbetssatt som I1VSS har tillampat, méjliggdrs endast med en aktiv
maklings- och lotsningsfunktion fran sekretariatets sida. Detta har gett véldigt goda omdomen fran projekten.
Kvalitetsgranskningen verkar dock vara nagot otydligt uppsatt, en extern oberoende granskning skulle vara att
foredra.

Natverkande/Samverkan

Programmet har drivit pa ett samarbete mellan fordonsindustrin, Vagverket och akademin. Samarbetet har
varit valdigt konkret och projektportféljen har drivits med framgang. Det som ar valdigt intressant med 1VSS
ar att dven nya teknikforetag finns med i bilden, och dessa projekt verkar ocksa ha storst potential avseende
att minska antalet déda och skadade i trafiken. Bilden av 1\VVSS idag &r att det pagar ett bra natverksskapande
och programkonferenserna har varit mycket uppskattade. Det finns en bra samsyn och klimat fér samtal idag.

Lardomar

I branschgemensamma program som rymmer tekniktunga foretag respektive anvéndarforetag bér man innan
programstart forsoka klargora pa en 6vergripande niva vilka problem man vill ha lésta sett fran
anvéandarforetagens respektive teknikforetagens synvinkel. En uppdelning i problemorienterade
projektomraden och i teknikorienterade projektomraden som IVSS kom fram till efter in tid &r en bra vag.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund till IVSS programmet

Vagverket fick under 2002 av regeringen i uppdrag att tillsammans med néringslivet forma ett samlat program
for forskning, teknisk utveckling, demonstrationsverksamhet och inférandet av nya lésningar som bidrar till
att de transportpolitiska malen nas. | februari 2003 tecknade Vagverket, AB Volvo, Scania, Volvo Cars, Saab
Automobile AB och Fordonskomponentgruppen AB tillsammans med Vinnova och Invest in Sweden Agency
(ISA) ett avtal om ett forskningsprogram kring trafik- och fordonssékerhet — Intelligent Vehicle Safety
Systems (IVSS). [Ref: Overenskommelse om gemensamt 1VSS-program 2003-02-28].

Syftet med samarbetet ar att 6ka trafik- och fordonsséakerheten genom en helhetssyn pa fordon och
infrastruktur. Programmet startade 2003 och skall paga till och med 2010. Under denna period satsar de
offentliga (Vagverket, mfl) 370 MSEK och fordonsindustrin minst 270 MSEK. Sammanlagt satsas minst 640
MSEK i programmet.

Programmet skall verka for att de transportpolitiska och naringspolitiska malen samt de berorda foretagens
kommersiella mal nas. Dessutom skall programmet bidra till kompetensférsérjningen inom omradet samt till
natverksbyggande/samverkan mellan aktérerna.

1.2 Allméant om utvarderingen

Beredningsgruppen for IVSS programmet initierade i jan 2008 denna halvtidsutvérdering dar man i forsta
hand vill klargtra programmets betydelse for svensk fordonsindustri och for Vagverket. Dessutom skulle
foljande huvudfragestallningar beaktas

- Programmets effekt/betydelse
* Vilka resultat har uppnatts och vilken effekt kan dess ge upphov till?
* Har alla relevanta problemomraden adresserats?

- Programmets skétsel/inre effektivitet
- Natverksbyggande/samverkan

Fokus skulle ligga pa programmets inre effektivitet ("gora saker ratt”). Parterna i programmet efterfragar en
feedback pa programgenomférandet for att kunna lara av denna erfarenhet. Hur har programmets skotts?
Lardomar? Misstag? Beredningsgruppen onskar feedback pa det egna arbetet.

Yitre effekter och uppnadda effektmal skulle "maétas” via intervjuer. Utredningen skulle dven gora jamforelser
med nérliggande program, speciellt V-ICT programmet. Dessutom klargérs i uppdragsbeskrivningen centrala
fragestallningar som utvarderingen bor belysa avseende transportpolitiska effekter, naringspolitiska effekter,
kommersiella effekter, inre effektmatt (programmets skotsel), kompetensforsorjningsrelaterade effekter, samt
natverksbyggande. [ref: Utvardering av programmet Intelligent Vehicle Safety Systems (IVSS), Vagverket
2007-09-12 samt Protokollet fran 1VSS Beredningsgrupps méte i december 2007].

CrossConnect fick i uppdrag att genomféra halvtidsutvarderingen av IVSS programmet och detta dokument,
kallad huvudrapporten, beskriver helhetsresultat och slutsatser. Huvudrapporten speglar CrossConnects syn
och backas upp av intervjuresultat, som redovisas i separata bilagor, och information kring projekten
(projektansokningar, projektbeskrivningar) samt annan allméan information som 1VSS kansli tillhandahallit.

Den viktigaste informationen utgors av intervjudata. Totalt har 50 intervjuer genomforts varav 15 med
helhetsbild av 1SS (Beredningsgrupp, Myndighetsberedningen och Véagverkets referensgrupp) samt 35
projektintervjuer. Totalt har 27 projekt av portfoljens 47 projekt utvarderats och projektledare mm har fatt ge
sin syn pa sitt projekt och hur det matchar IVVSS olika mal.

Utdver genomfoérda intervjuer har en workshop genomforts i slutet av utvérderingen tillsammans med en for
utvarderingen oberoende referensgrupp. Denna ar sammansatt av expertis fran fordonsindustrin, akademin
och Vagverket. Namnen pa samtliga intervjuade personer, samt referensgruppen aterfinns i bilaga 5.

Utvarderingsarbetet genomfardes under fyra manader under perioden januari till april 2008.
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2. Oversikt 6ver 1VSS programmet och initierade projekt

2.1 Kort om programmet

IVSS-programmet innehéller sju delprogram, tre problemorienterade, samt fyra teknikorienterade delprogram.
Delprogrammen behandlar foretradesvis aktiv sakerhet ur ett antal perspektiv. Projekten behandlar allt fran
avancerade sensorsystem for halkvarning, forskning kring feltoleranta system till forsok till enhetlig
olycksutredning for alla svenska fordonsintressenter. Sverige har en tradition av att ligga langt framme runt
trafiksékerhet och detta program syftar till att stédja och ytterligare forstarka denna position. | programmet
ingdr forskning, utbildning, teknisk utveckling, demonstrationsverksamhet och implementering.

Programmets mal kan delas upp i tre huvudgrupper: Transportpolitiska, Naringspolitiska samt Kommersiella
mal. Dartill tillkommer tva andra mél: kompetensforsorjning samt understdjande av natverkande och
samverkan.

Organisation

Programmet leds av en beredningsgrupp som bestar av representanter for fordonstillverkarna,
Fordonskomponentgruppen, Véagverket, ISA,VINNOVA samt Bil Sweden, som har adjungerats in i
beredningsgruppen. Programmet har en oberoende ordférande for att skapa balans i gruppen.
Beredningsgruppen godkanner projektférslag och andra kostnader for programmet. 1VSS-programmet ligger
organisatoriskt under Programradet for Fordonsforskning (PFF), men leds av Vagverket via ett
programsekretariat/kansli.

PFF
Styrelse

~.

IVSS Ledning ~
= | Kansli och Styrdokument
- Beredningsgrupp: beslutar bl.a Overenskommelse
. om finansiering om gemensamt IVSS

Program 2003-02-28

-
-
-
-
-
-
-

a1 -
. -
P
’ ’/’
4 -

/ AN
.- — B Seminarier

=) rekommendationer
Figur 2.1 IVSS organisation och projektberedning

Projektforslag

Programmet har viktiga skillnader fran andra program. Det finns till exempel inga potter Gronmarkta for
programmets parter och vidare kan projektansokningar inldmnas kontinuerligt. Det innebdr att programmet
inte tillampar traditionella calls. Projektidéer diskuteras med sekretariatet som dven fungerar som en
projektméklingsinstans. Dérefter formaliseras ansokan i dialog med sekretariat och andra intressenter.
Vagverkets referensgrupp har ett bedémningsansvar ur trafiksakerhetsperspektiv. Kvalitetsgranskningen sker
i 6vrigt inom myndighetsberedningen. Vid bedémningen av projekten har definitionen av respektive
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delprogram varit vagledande for hur referensgruppen, myndighetsberedningen och beredningsgruppen har
valt att bedoma projekten. | regel & en OEM alternativt underleverantor eller ICT-foretag huvudman for

projekten.

2.2 Oversikt 6ver initierade projekt

Oversikt over initierade 1VSS projekt

Omréade

Impaired Drivers

SPEED - Sense, Alert & Respond
Crashworthiness & Biomechanics

Delsumma problemorienterade projektomraden
Sensor-Rich Embedded System

Communication platforms & Digital road maps
Dependable & Fault-tolerant systems

1VSS Evaluations & Other projects

Delsumma teknikorienterade projektomraden

Summa 1VSS

Alla initierade projekt

Utvarderade projekt

Varav Varav
off. off.

Antal Budget medel Antal Budget medel

projekt  (MSEK) (MSEK) | projekt (MSEK) (MSEK)
8 108,1 61,6 6 80,1 43,4
16 202,6 112 10 150 83,3
7 79,1 32,7 5 58,5 23,8
31 389,8 206,3 21 288,6 150,5
2 44,65 24,6 1 44 .4 24,4
8 65,2 33,2 3 47,4 25,2
4 56,3 27,5 1 44 21,4
2 32,02 18,2 1 31,3 17,9
16 198,2 103,5 6 167,1 88,9

47 587,9 309,8 27 455,7 239,4

Figur 2.2 Initierade 1VSS projekt

Tabellen beskriver delprogrammens storlek, antal projekt, budget totalt, samt offentliga medel. P4 samma satt

beskrivs ocksa storleken per delprogram av den utvarderade projektméangden.

Totalt har initierats projekt for ett varde av 587,9 MSEK, varav den utvarderade projektmangden svarar for
455,7 MSEK, dvs. 78%. P4 samma sétt har totalt 47 projekt initierats, varav 27 ingatt i denna utvardering,

dvs. 57%.

Mellan delprogrammen rader en tamligen jamn fordelning av projektmedel, dock har de problemorienterade
omradena generellt sett, med "SPEED - Sense, Alert & Respond” i toppen pa 202,6 MSEK, attraherat mer
programfinansiering. Som tillagg kan namnas att nagra fa projekt ar delade i flera faser, antingen i en
forstudie samt ett genomfdrandeprojekt, alternativt projekt med foljdprojekt.
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3. Principer for utvarderingen

Utvarderingsarbetet genomfordes i ett antal steg enligt nedanstaende tidplan (januari-april 2008)

28 jan 21 feb 27 mars 18 april 24 april
Steg C&D
Projektanalys, forberedelde intervjuer
Steg J Dokumentatipn och presentation
I  ..........
Steg B Analys av
Steg F&H intervjuresultat
Programmets
delmal
Helhetsanalys
Steg A Steg |
—— Steg E&G |Intervjuer
Projektplan
och metodik
'] '] '] '] '] [
L] L] L] L] L] L
1jan 1feb 1 mars 1 april 1 maj
Workshop med Prelim. resultat fran Prelim. resultat Workshop  Presentation
beredningsgruppen top-down analysen Huvudslutsatserna med av slutrapporten
(malanalys) (beredningsgruppen) (IVSS temadag for oberoende
beslutsfattare) referensgrupp

Figur 3.1 Projekttidplan

Halvtidsavstamning har genomforts med beredningsgruppen den 21 februari och en kort presentation av
preliminara huvudslutsatser pa 1SS temadag for beslutsfattare den 27 mars (pa temadagen deltog en stor del
av beredningsgruppen). Slutavstdmning har gjorts med beredningsgruppen den 28 april. Milstolpar for
projektarbetet &r illustrerade i bilden ovan.

Huvudsakliga innehallet i ovanstaende steg ar

e Inledande fas. Denna innebar att ta fram en projektplan och finjustera metodiken for
uppdraget

e Tydliggorande av mal. Detta innebar en genomgang av styrande dokument for att
identifiera malen med efterféljande workshop tillsammans med beredningsgruppen.
Har faststalldes och prioriterades malen pa en skala 0-5

e Personer med dvergripande syn pa programmet (top-down syn). Har genomfordes 15
intervjuer, varav manga via personliga méten, med beredningsgruppen,
myndighetsberedningen samt vissa personer i Vagverkets referensgrupp. Som
komplement till intervjuerna fick personerna dven svara pa en poangenkat dar de
ombads att uppskatta programmets koppling (0-5) till programmets olika mal

e  Projektens syn pa programmet (bottom-up syn). Genom 35 telefonintervjuer med
projektledare och projektdeltagare har ett rikt material samlats in. Som ett
komplement till intervjuerna fick personerna dven svara pa en poangenkit dar de
ombads att uppskatta projektets koppling (0-5) till programmets olika mal

e Sammanstéllning, analys och slutsatser av arbetet inklusive presentationer och
dokumentationer. Den insamlade informationen sammanstalldes och systematiserades
och detta finns redovisat i bilagorna 2-4. Analyser och slutsatser aterfinns i denna
rapport

En narmare presentation av metoden aterfinns i bilaga 1.
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4. Klassificering av projekten
For att kunna hantera och analysera projekten togs ett antal definitioner fram som underléttade klassificering

av projekten och indelning i olika grupperingar. Darefter gjordes en sammanstéllning av projekten i
tabellform for vidare analys.

4.1 Definition av projekttyper

Projekten har indelats i olika grupperingar enligt nedan.

4.1.1 Klassificering A — Vertikalt och horisontellt projekt [\V/H]

Vertikalt projekt
- involverar en OEM (fordonstillverkare) som ansvarig for projektet
- kan involvera konsultbolag och/eller universitet/hdgskolor/institut

Horisontellt projekt
- involverar mer &n en OEM (fordonstillverkare)
- kan involvera konsultbolag och/eller universitet/hdgskolor/institut

4.1.2 Klassificering B — Upstream, Midstream och Downstream projekt [U/M/D]

Klassificeringen i upstream, midstream och downstream styrs till en relativt stor del av de resultat projektet
levererar. Av den anledningen har vi definierat nedan nagra olika typer pa resultat som kan vara aktuella for
klassificeringen.

- Demonstrator; gor det mojligt att askadliggora en idé eller ett koncept

- Prototyp; gor det mojligt att skadliggcra och/eller testa en idé eller ett koncept i labbmiljo

- Pilot; gor det mojligt att testa en idé eller ett koncept ute pé en avdelning eller i falt t.ex i en eller
flera demobilar

- For-produkt; gor det mojligt att testa en idé eller ett koncept ihop med en eller flera kunder (early
adopters) alternativt ute pa olika avdelningar (early adopters)

- Produkt; resultat som fors in i nyproducerade bilar eller anvénds t.ex som verktyg i
produktutveckling

Upstream projekt

- adresserar ofta generella icke foretagsspecifika fragestallningar relevanta for trafiksakerheten
- resultaten av intresse i manga olika foretag/organisationer relaterade till trafiksakerhet

- inkluderar ofta demonstratorer alternativt prototyper for att askadliggora idéer

- forskning via universitet kan ingd som en del

- endel av projektresultatet skapar ny generell kunskap

Midstream projekt

- adresserar for fordonsindustrin generella fragestallningar

- bygger upp generisk industriell kompetens for fordonsindustrin inom nya omraden relaterade till
trafiksékerhet

- resultaten och kunnandet &ven intressant for andra fordonsforetag

- resultaten ligger i framkanten av utvecklingen (state-of-the art) for fordonsindustrin

- kan inkludera framtagning av prototyper alternativt piloter

Downstream projekt

- adresserar foretagsspecifika fragestallningar

- omfattar steget fore implementeringen av en for-produkt

- enfor-produkt alternativt en produkt kan relativt enkelt skonjas i férlangningen av projektet
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4.1.3 Klassificering C — Storlek pa projekt [S/M/L]

Storleken pa offentlig finansiering utgjorde en tredje indelningsgrund. Projekten definierades som stort,
medelstort respektive litet i forhallande till erhallen offentlig finansiering.

Stort projekt Totalt erhallen offentlig finansiering uppgick till mer &n 7 MSEK
Medelstort projekt Totalt erhallen offentlig finansiering uppgick till mellan an 3-7 MSEK
Litet projekt Totalt erhallen offentlig finansiering uppgick till mindre &n 3 MSEK

4.2 Projektklassificering per projektomrade
Nedanstaende tabell visar en sammanstéllning av de utvéarderade projekten.

Klassificering av utvarderade projekt

Antal

projekt Budget Varav off.
Omrade SU/SP/TP (MSEK) medel (MSEK) [ V/H U/M/D S/M/L #doktorander
1. Impaired Drivers 4/5/8 80,1 43,4 2/2 0/4/0 2/2/0 9
2. SPEED - Sense, Alert & Respond 9/15/16  150,0 83,3 8/1 4/5/0 4/3/2 9
3. Crashworthiness & Biomechanics 3/5/7 58,5 23,8 2/1 0/2/1 2/1/0 3
4. Sensor-Rich Embedded System 1/2/2 44.4 24,4 0o/1 1/0/0 1/0/0 4
5. Communication platforms & Digital road maps 3/8/8 47,4 25,2 /2 2/0/1  1/1/1 3
6. Dependable & Fault-tolerant systems 1/4/4 44 21,4 /0 1/0/0 1/0/0 6
7. IVSS Evaluations & Other projects 1/2/2 31,3 17,9 0/1 1/0/0 1/0/0 0

Totalt: 22/41/47 455,7 239,4 14/8 9/11/2 12/7/3 34

Forklaring: SU=Sammanslagna utvarderade projekt, SP=Antal sammanslagna projekt, TP=Totalt antal projekt

Figur 4.1 Klassificering av utvarderade projekt

Négra projekt har genomforts i etapper. Dessa projekt ar Drowsi i tva delar (1.4 & 1.5), KAIA projektet i tre
etapper, KAIA I, KAIA 11 och KAIA Il Continuation (1.6-1.8), RFE | och RFE Il (2.15 & 2.16), Intertial
navigation system fas | och 11 (3.1 & 3.2) samt PIMS Phase | och Il (3.4 & 3.5). Totalt har 22 sammanslagna
projekt utvarderats vilket representerar en budget pa 455,7 MSEK, vilket motsvarar 78% av den totala
budgeten pa 587,9 MSEK. De offentliga medlen i de utvarderade projekten motsvarar 239,4 MSEK.

Tabellen ovan visar att majoriteten av de sammanslagna projekten &r vertikala, totalt 14 stycken och 8 &r
horisontella projekt med tva eller flera OEM foretag. Det har visat sig att horisontella projekt kan vara svara
att fa till av konkurrensskal.

Av de 22 utvarderade sammanslagna projekten ar 9 upstream projekt med stort forskningsinnehall, 11
midstream projekt samt bara 2 produktnéra projekt sk downstream projekt.

Av de 22 projekten ar vidare 12 projekt stora projekt, 7 projekt medelstora samt 3 projektet som klassas som
litet. Fem av dessa stora projekt har drivits uppdelat i faser, vilket har visat sig vara en bra modell for att
minska risker och 6ka trycket pa projekten att leverera resultat.

Totalt har de utvarderade projekten genererat 34 doktorander.
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5. Programmets betydelse

5.1 Kortsiktig betydelse

En viktig faktor pa kort sikt har varit det starka signalvarde som programmets tillkomst visade for samtliga
aktorer inom omradet sakerhetssystem for fordon. Signalen var att det fanns finansiering for projekt med
avsikt att bryta ny mark. Denna signal har under tiden véxt sig starkare inte bara pd Vagverket och
fordonsforetagen, utan &ven hos leverantdrer av nya tekniska sakerhetsprodukter, utlandska agare,
teknikkonsulter bolag, hégskolor, institut, underleverantérerna (Autoliv har varit mycket aktiva i
programmet), mm. Detta signalvarde har varit véldigt viktigt for Saab Automobile och Volvo Cars som tack
vare programmet har kunnat erhalla koncernansvar inom ett antal olika sakerhetsomraden.

En annan mycket viktig betydelse pa kort sikt &r att programmet har skapat en arena for att vidareutveckla
aktiva sakerhetssystem. | denna arena finns de viktigaste aktorerna inom omradet representerade. Vidare finns
ett programsekretariat som har tid och majlighet till att makla projekt som kan ge stora véarden for ingaende
aktorer. | denna arena finns nu borjan pa en strategisk dialog mellan fordonsindustrin och Véagverket.

Utvarderingen visar att I\VSS har en viktig roll i att fa universitet och institut att arbeta med
trafiksdkerhetsfragor. Pengar ar ett viktigt smorjmedel att fa igdng denna process och kompetensuppbyggnad
ar en av de viktigaste delarna med programmet. Over 50 doktorander har kommit fram genom programmet,
och sakerligen minst lika manga examensarbeten. Dessa examensarbeten har i manga fall lett till anstallningar
av personer pa fordonsforetagen eller i klustren kring dessa. Genom doktoranderna har hogskolor och institut
kommit i narkontakt med industrin och kunnat se vilka industriella behov som finns inom sékerhetsomradet.
Detta bor kunna ge Sverige maéjligheter att fa fram en béttre forskning inom omradet.

I ménga av de aktiva sakerhetssystemen ingar 1T som en viktig komponent. Tack vare V-ICT programmet har
fordonsfaretagen kunna fokusera och vidareutveckla omradet fordons-IT, vilket har varit viktigt for 1VSS.
Detta har gjort att I\VVSS har kunnat dra nytta av att fordons-1T kom in i en sa pass expansiv fas. V-ICT
programmet har varit valdigt viktigt for IVSS, eftersom Sverige &r ett starkt land inom IT omradet, men
tidigare inte sa starka inom fordonsrelaterad IT och telematik.

Sverige har en mycket stark position inom sakerhetsomradet och vara fordonsforetag ar hogt respekterade i
sékerhetssammanhang. Kanske var det tack vare 1VSS som Volvo tidsatt en egen nollvision genom att sdga
att ingen skall omkomma i en VVolvo 2020?

Valdigt viktigt ar att f& med de underleverantorer till fordonsindustrin som finns i Sverige. Har ar Autoliv en
varldsledande leverantor till den internationella bilindustrin. Genom programmet s har Autoliv fatt mojlighet
att bredda produktutbudet och utveckla ett antal nya méjliga produkter med en enorm potentiell global
marknad. Aven andra, nya teknikforetag kan genom Autoliv alternativt pA egen hand kunna komma att, om
tekniken fungerar och den kan massproduceras till ratt pris och funktion, na en mycket stor internationell
marknad.

Vi ser dven att programmet har etablerat viktiga kontaktytor mellan foretagen, men d&ven med Végverket, som
annars skulle ta Iang tid att utveckla. Dessa kontaktytor bedomer vi som viktiga och nédvéandiga for en
framtida stark utveckling av omradet sikerhet men aven for svensk fordonsindustri i stort.

Kortsiktigt kommer programmets bidrag till att minska antalet déda och skadade i trafiken att vara litet. Men
tack vare programmet har man pé endast nagra ar insett att det finns ett stort antal olika méjligheter att genom
intelligenta sékerhetssystem drastiskt minska antalet déda och skadade i trafiken, férutsatt att projekten lyckas
med sina malsattningar. Sa har langt sa rapporterar en 6vertygande majoritet av projekten att de forvantade
bidragen till trafiksakerheten kommer att kunna uppnas. Programmet innebar ocksa att Sverige nu finns med
pa den internationella trafiksakerhetskartan, och programmet har gett en stark framtidstro inom omradet.

5.2 Langsiktiga varden fran IVSS programmet

Nar programmet startade fanns malsattningen att satta Sverige pa kartan inom omradet trafiksakerhet (primért
aktiv sakerhet). Det fanns och finns fortfarande tydliga tankar om att etablera ett internationellt “center of
excellence” och kanske i forlangningen 6nskar aktérerna en EU myndighet kring trafiksakerhet i
Goteborgsomradet. Detta ar mycket ambitiésa planer med tanke pa att Sveriges utgor endast en liten andel av
den totala fordonsindustrin i vérlden. Sverige har dock ett antal forutsattningar som &r unika och som gor att
en sadan ambition inte ar helt orealistisk. Vi har fordonsforetag som har arbetat mycket framgangsrikt inom
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sakerhetsomradet. Tack vare att Sverige ar ett litet land med forhallandevis gott samarbetsklimat, har vi dven
goda forutsattningar att samarbeta mellan OEMer, men framfdrallt med myndigheter, Vagverket, den
akademiska forskningen samt nya och spannande teknikforetag. Forutsattningarna for programmet bedémde
vi av denna anledning som mycket goda, men man skall ocksa vara medveten om att ambitionsnivan ar
internationellt sett valdigt hog.

P& lang sikt sé tror vi att man kan rakna med att IVSS kommer att ge ett stort bidrag till att minska antalet
doda och skadade i trafiken. Bredden i projekten ar sa pass, stor och véldigt manga av projekten arbetar med
att hantera stora bakomliggande olyckorsaker t.ex. alkohol som enligt vissa kan vara relaterade till upp till
50% av olyckorna, och forare med nedsatt korformaga som kan vara relaterade till upp till 90% av olyckorna
(kalla BMW). Detta ar enbart exempel pa tva intressanta projekt, och det finns valdigt manga fler. Det star
utom tvivel att IVSS kommer att sétta ett spar i det framtida trafiksakerhetsarbetet i Sverige.

Vi vill speciellt namna betydelsen av ett stort antal innovativa och sma teknikforetag som, om produktidéerna
visar sig fungera kan revolutioner omradet aktiva sakerhetssystem och ge nya kommersiella framgangar for
svenska foretag. Ett starkt kluster inom omradet aktiva sakerhetssystem &r extra viktigt for dessa ofta mindre
bemedlade foretag och har har 1SS varit en stor hjalp. Detta ocksa tack vare ett aktivt programsekretariat
som har kunna mékla kontakter mellan de mindre foretagen och den stérre fordonsindustrin.
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6. Programmets effekt

6.1 Inledning

| detta kapitel presenteras forst IVSS huvudmal samt de olika delmalen i respektive huvudmal. Darefter
presenteras en analys av resultaten fran top-down och bottom-up intervjuerna avseende 1VSSs méluppfyllelse
och effekter. En jamforelse mellan top-down och bottom-up resultaten ges ocksa. Slutligen presenteras de
effekter programmet har gett respektive forvantas ge pa sikt och i dessa beskrivningar inbakas svaren pa de
effektrelaterade fragor som angavs i uppdragsbeskrivningen.

6.2 Programmets huvudmal respektive delmal

I en workshop tydliggjorde beredningsgruppen de olika delmdlen i programmet och samtidigt prioriterades
delmalen. Resultatet fran denna workshop aterfinns i nedanstaende tabell.

Medel-
Transportpolitik varde Ranking  vikt
* F& ned antalet dédade och skadade i trafiken 4,75 1 0,95
* Gemensamma problembilder 3,50 10 0,70
* Harmoniserade angreppssatt 2,63 13 0,53
Naringspolitik
* Extern konkurrenskraft och sysselsattning for fordonsindustrin inkl underleverantérer 4,63 2 0,93
* Intern konkurrenskraft inom respektive koncerner 2,88 12 0,58
* Stérka fordonsklustren via utlandska investeringar 3,13 11 0,63
Kommersiella mal
* Nya konkurrenskraftiga produkter, tjanster och Idsningar 4,50 3 0,90
Kompetensforsorjnings
* Tillgang till relevant kunskap och kompetens 4,50 3 0,90
* Stddja och utveckla FUD miljoer 3,75 7 0,75
* Skapa attraktivitet 3,75 7 0,75
Natverksbyggande/samverkan
* Okad samverkan mellan fordonsindustri, akademi och/eller myndigheter 4,38 5 0,88
* Utveckla innovationssystem 3,63 9 0,73
* Skapa integrerade systemldsningar (fordon, vag och/eller centrala system) 3,88 6 0,78

0= delmalet ar helt oviktigt; 1= delmalet av mycket litet intresse; 2= delmélet ar mindre viktigt;
3=delmalet &r ganska viktigt; 4= delmélet &r viktigt; 5= delmalet 4r mycket viktigt (av stort intresse)
vikt [0-1]; normering av medelvardena

(poéangvarden fran personerna i 1VSS kansli resp ordforande ingdr inte har)

Figur 6.1 Programmets delmal

Tabellen visar att malen ar forhallandevis jamt prioriterade. Detta kan ofta vara resultatet nar ett stort antal
parter skall samverka om en uppsattning mal. | Gvrigt kan man kommentera de fem viktigaste delmalen enligt
foljande:

e Faned antalet dodade och skadade i trafiken (vikt=0,95). Eftersom programmet riktar sig mot att
forbattra trafiksdkerheten genom anvandningen av intelligenta system s ar det naturligt att detta mal
hamnar hogst upp, vid sidan av andra t.ex. kommersiella malsattningar. De naringspolitiska malen
kommer t.ex. inte heller troligen att kunna uppfyllas om inte programmet kan ge en signifikant
reduktion i antalet doda och skadade i trafiken

e  Extern konkurrenskraft och sysselsattning for fordonsindustrin inklusive underleverantérer
(vikt=0,93). Efter de forbattringar i sékerheten som programmet skall kunna ge &r férhoppningen att
programmet skall leda till att stdrka den svenska fordonsindustrins konkurrenskraft. Féretagen har i
varierande men fortsatt hog grad prioriterat omradet sékerhet sa detta utgor en viktig utveckling av
foretagens varumarken och konkurrenskraft

13



CrossConnect

Version 1.0 network group

e Nya konkurrenskraftiga produkter, tjdnster och losningar (vikt=0,9). Det &r viktigt att arbetet i
programmet blir konkret och for att lyckas med detta sa maste faktiska sakerhetsbeframjande
produkter komma ut pa marknaden

e Tillgang till relevant kunskap och kompetens (vikt=0,9). | manga av fallen har helt nya vagar till att
Oka sékerheten utvecklats genom programmet. For att kunna utveckla dessa produkter behdvs ett
stort antal personer med relevant kunskap och kompetens. | vissa fall finns denna kunskap inte
tidigare tillganglig inom bilindustrin och da ar méjligheten till att samarbeta med hogskolor och
universitet, institut, nya specialistféretag, mm, mycket viktig

o Okad samverkan mellan fordonsindustrin, akademi och/eller myndigheter (vikt=0,88). Det nara
samarbetet mellan aktorerna i programmet har gett en unik méjlighet att tillsammans fa ner antalet
ddda och skakade i trafiken. Det skulle bli véldigt dyrt (och troligen inte mgjligt) for Vagverket att
pa egen hand investera i infrastruktur for att na nollvisionen. Véagverket har dock en valdigt stor
press att na framgang i att fa ner antalet doda och skadade och kan férmedla detta vidare till industrin
som i sin tur kan anvénda detta till att skapa nya och banbrytande produkter

6.3 Hur val bidrar programmet till malen (maluppfyllelse)

I denna sektion presenteras hela programmets koppling till de olika delmalen samt koppling till huvudmalen.
Har vags ocksa intrycken fran top-down och bottom-up analyserna samman for att fa fram helhetsbilden kring
maluppfyllelsen. | figurerna och tabellerna anges kopplingen med siffror, (hur programmet bidrar), till de
olika delmalen respektive huvudmalen.

Kopplingen till malen anges i skala 0-5: O=ingen koppling; 1=mycket liten koppling; 2=svag koppling;
3=medelstark koppling; 4=stark koppling; 5=mycket stark koppling.

I rapporten anvands ocksa orden starkt(+)= varde ndgot mer an 4; starkt(++)= vérde kring 4,5; starkt(-)=vérde
nagot under 4 etc.

6.3.1 Top-down resultat - Personer med helhetsbild av IVSS

Personerna i beredningsgruppen, myndighetsberedningen samt vissa personer i Vagverkets referensgrupp med
helhetshild Gver IVSS programmet har intervjuats och de har fatt ge sin syn pa programmet (top-down bild).
Dessa personer (kallade styrelsen i rapporten) beddmer att programmet bidrar starkt till de fem viktigaste
delmalen (varden kring 4), spridningen mellan véardena ar liten (max 4,17, min 3,92). Resultatet illustreras i
figuren nedan. (NB! Personerna i 1VSS kansli resp. ordforanden ingar inte har).

NATVERSBYGGANDE/
SAMVERKAN

ANSPORTPOLIT IK

Samyerkan-... 4 08
mellan aktorerria

nt kunékap
pmpetens

Rele
och

KOMPETENS- S
FORSORJINING . A yProdukter, A
é‘;'g-2-~Tj'éihster, NARINGSPOLITIK
Lésningar
==l Programmets bidrag MERSIELLA MAL
till ett delmal

(antal som svarat 12 st)
Figur 6.2 Top-down resultat avseende de fem viktigaste delmalen

Bilden visar att programmet bidrar mest till delmalen ”Extern konkurrenskraft och sysselsattning” och
”Relevant kunskap och kompetens” (vérde 4,17). Styrelsen bedémer att programmet bidrar starkt(+) till att
starka konkurrenskraften i de svenska fordonsfoéretagen men dven i andra svenska foretag i fordonsklustret
och att FoU sysselsattningen stirks. Styrelsen ser ocksa att projekten leder till att relevant kunskap och
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kompetens byggs upp inom saval fordonsindustrin som i klustret samt inom akademin. Manga projekt sker i
samverkan med akademin, (16 st av 27 utvarderade projekt).

Det viktigaste trafiksakerhetsdelmalet, att ”Fa ned antalet doda och skadade i trafiken”, fick inte hogst vérde
trots att huvudsyftet med sjalva programmet ar 6kad trafiksékerhet. Skélet till detta &r att kravet att stotta den
svenska fordonsindustrin har vagt valdigt tungt och ménga av projekten, speciellt i borjan av
programperioden, hade en sadan inriktning och detta avspeglas i siffrorna. Vidare bedémer styrelsen att
programmet bidrar starkt(-) till att bygga upp och starka samverkan mellan aktérerna inom
trafiksdkerhetsomradet samt att de resultat som projekten levererar pa sikt skall leda till ndgot kommersiellt.

Styrelsens syn pa hur programmet bidrar till de évriga atta delmalen ar mer splittrad, spridningen mellan de
olika delmalen &r relativt stor (max 3,91, min 2,75). Resultatet illustreras i figuren nedan.

NATVERSBYGGANDE/
LERSBYOGAT ANSPORTPOL ITIK
~rade Gemensamma\ problembilder

Innovafionssystem . -
Iésningar 3,67

/ Harmonjserade
' 3,17 iangreppssatt

Stodja &|utveckla

"B T7

KOMPETENS- Stéarka fordons-

FORSORINING = i i

Programmets bidra
— %i" ett delmal g (antal som svarat 12 st)

Figur 6.3 Top-down resultat avseende programmets évriga atta delmal

Bilden visar att av dessa delmal sa bidrar programmet mest till delmalet ”Intern konkurrenskraft”, dvs att
starka Saabs resp. Volvo Cars position inom GM resp. Ford, (varde 3,91). Man kan redan se effekten av detta
genom att GM och Ford lagt vissa strategiska utvecklingsprojekt i Sverige.

Det lagsta vardet far delmalet ”Integrerade systemldsningar”, (varde 2,75). | detta delmal inkluderas I6sningar
som integrerar fordon och vag/centrala system. Styrelsen bedémer att fa projekt har denna inriktning. Pa
samma niva hamnar delmalet att "Starka fordonsklustren via utlandska investeringar”, dvs styrelsen bedémer
att programmet bidrar “endast” medelstarkt(-) till att f& utlandska foretag som investerar i det svenska
fordonsklustret inkluderat det som GM och Ford bedéms gora.

Daremot bedomer styrelsen att programmet bidrar mer till delmalen att ”Stodja & utveckla FUD miljoer”, att
"Skapa attraktivitet”, att fa fram "Gemensamma problem bilder” och att "Utveckla innovationssystemet”,
(3,5< vérden <4).

Programmets sammanlagda bidrag till de olika huvudmalen

I figuren nedan illustreras programmets sammanlagda bidrag till de olika huvudmalen. Bidragen fran de
delmal som bygger upp ett huvudmal har sasmmanstallts och ett viktat medelvarde har berdknats for varje
huvudmal. Figuren visar ocksa att programmet som helhet bidrar starkt(-) till programmets mal (viktat bidrag
3,70). Spridningen mellan vardena &r relativt liten (max 3,92, min 3,41).

Eftersom huvudmalet ”Kommersiella méal” endast har ett delmal far det hogst vérde (3,92). De 6vriga
huvudmalen har delmal som drar ner det viktade vardet. Styrelsen bedémer att programmet bidrar starkt(-) till
alla huvudmalen (varden 3,69-3,92) forutom till huvudmalet ”Natverkande/samverkan” som far ett nagot
lagre varde (3,41). Skalet till detta ar huvudsakligen att delmalet ”Integrerade systemlGsningar” ingar har med
det lagsta av alla delmalsvarden (2,75).
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NATVERKANDE/
SAMVERKAN

TRANSPORTPOLITIK

KOMPETENS-

i NARINGSPOLITIK
FORSORJINING

Programmets viktade

=== hidrag till ett huvudmal MMERSIELLA MAL

(antal som svarat 12 st)

Programmets sammanlagda viktade
bidrag till malen = 3,70

Figur 6.4 Top-down resultat avseende huvudmalen

Finns det skillnader mellan industrin och de offentliga organisationerna?

Tabellen nedan visar hur grupperna, som representerar industrin respektive de offentliga organisationerna, ser
pa programmet. Man kan se att det finns relativt stora skillnader mellan grupperna avseende vissa delmal.
Generellt &r industrin mer positiv till programmet an de offentliga organisationerna och tror att programmet
bidrar starkt(-) till malen (viktat bidrag 3,83). De offentliga organisationerna har nagot lagre forvantningar
(viktat bidrag 3,56).

Transportpolitik Ind diff OfFf
* F& ned antalet dédade och skadade i trafiken 3,83 -050 4,33
* Gemensamma problembilder 3,83 0,33 3,50
* Harmoniserade angreppsséatt 3,67 \1,00 )2,67

Naringspolitik

* Extern konkurrenskraft och sysselsattning for fordonsindustrin inkl underleverantérer 4,17 | 0,00 4,17

* Intern konkurrenskraft inom respektive koncern 4,40 @ 3,50
* Starka fordonsklustren via utlandska investeringar 3,17 m 2,30

Kommersiella mal

* Nya konkurrenskraftiga produkter, tjanster och lésningar 3,83 | -0,17 4,00

Kompetensforsorjnings

* Tillgang till relevant kunskap och kompetens 4,33 0,33 4,00
* Stddja och utveckla FUD miljéer 4,00 0,50 3,50
* Skapa attraktivitet 3,67 | 0,00 3,67

Natverksbyggande/samverkan

* Okad samverkan mellan fordonsindustri, akademi och/eller myndigheter 4,00 017 3,83
* Utveckla innovationssystem 3,50 0,00 3,50
* Skapa integrerade systemldsningar (fordon, vég och/eller centrala system) 3,17 Q0,84 ) 2,33

Programmets sammanlagda viktade bidrag till malen| 3,83 027 3,56

( 6 st svarande fran respektive grupp)

Figur 6.5 Industrins resp. de offentliga organisationernas syn pa programmet
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Tabellen visar att industrin och de offentliga organisationerna har i stort samma syn (gront) kring delmalen

“extern konkurrenskraft”, “nya produkter/tjanster/l6sningar”, ”skapa attraktivitet”, "6kad samverkan mellan
aktdrerna” samt att "utveckla innovationssystemet”.

Daremot ar det relativt stora skillnader (markerade med ring) kring delmalen

- “harmoniserade angreppssatt”; skillnaden beror mest troligt pa olika tolkningar. Industrin har i viss
man inkluderat har en eventuell samsyn inom fordonsindustrin internt vilket resulterat i en mer
positiv bild. | poangenkiten fortydligades delmalet med att aktorerna (Vagverket, fordonsindustrin
mfl) arbetar ihop for att skapa/definiera I6sningar som passar ihop (hur man I6ser problemet)

- ”intern konkurrenskraft”; trolig forklaring till skillnaden &r att industrin tydligt ser att programmet
har starkt Saabs och Volvo Cars interna konkurrenskraft inom sina respektive koncerner och detta
ar inte lika uppenbart for de offentliga organisationerna

- stdrka fordonsklustret via utlandska investeringar”; trolig forklaring &r att industrin ser GMs och
Fords satsningar i Sverige (nya FoU jobb) och detta &r inte lika uppenbart for de offentliga
organisationerna

- “skapa integrerade systemldsningar”; skillnaden beror mest troligt pa att industrin har mer kunskap
om de integrerade systemlésningar som tas fram medan de offentliga organisationerna inte har
samma information

En intressant iakttagelse ar att de offentliga organisationerna har en mer positiv syn pa programmets bidrag
till att f& ned antalet dodade och skadade i trafiken. Kanske en forklaring kan vara att de offentliga
organisationerna ser mer till trafiksdkerhetsresultaten medan industrin har sett mer till de tekniska I6sningarna
och eventuella funktionsférbéattringar i fordonen som projekten kan ge.

De gemensamma problembilderna har varit en kdpphéast for de offentliga organisationerna och hér upplever
de att programmet kunde ha gjort béttre. | bérjan var detta ett allvarligt problem for programmet men
allteftersom programmet fortskridit har detta blivit battre men &n aterstar en del att gora.

Begreppet FUD-miljoer ar svart och har nog tolkats olika mellan grupperna och darav den relativt stora
skillnaden i synsétt pa programmets bidrag till det delmalet.

Nagra reflexioner kring top-down resultaten

Som framgar av tabellen ovan ar det ratt stora skillnader i synen pa hur programmet bidrar till malen mellan
de offentliga organisationerna och industrin. Skillnaderna beror nog till en viss del pa nagot som kallas
informationsasymmetri, dvs de offentliga organisationerna har inte samma nérhet till projekten och vet inte
om det egentliga utfallet. Detta kan ge en forklaring till de stora skillnaderna. En annan faktor som ocksa kan
bidra till skillnaderna i synsétt &r att begreppen i delmalsbeskrivningarna inte alltid ar s valdefinierade och
tolkas olika beroende pa personens bakgrund och erfarenhet.

6.3.2 Bottom-up resultat — Personer med kunskap om projekten

Nyckelpersoner i de utvalda 1VSS projekten har intervjuats och dessa har fatt ge sin syn pa sina projekt i
relation till IVSS programmets malbilder (bottom-up bild). Dessa personers beddémningar har vi sammanstallt
for att kunna ge en bild av hur alla projekten tillsammans bidrar till de 6vergripande malen. Projektens
bedomning ar att de bidrar starkt till programmets 6vergripande mal (viktat medelvarde=3,91).
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Projekt Rank Bidrag Rank
Omréde # Delmal bidrag omréde omrade
Transportpolitik 1.1 F&ned antalet doda och skadade... 4,24 3 3,87 3
1.2 Gemensamma problemstallningar 3,66 9
1.3 Harmoniserade angreppssatt 3,50 10
Naringspolitik 2.1 Extern konkurrenskraft 4,15 6 3,84 4
2.2 Intern konkurrenskraft 3,97 7
2.3 Stérka fordonsklustret via utl inv 3,27 12
Kommersiella mal 3.1 Nya produkter/tjanster 4,25 2 4,25 1
Kompetensforsorjning 4.1 Tillgng till relevant kompetens 4,45 1 4,17 2
4.2 Stodja FUD miljoer 4,19 4
4.3 Skapa attraktivitet 3,80 8
Natverkande/Samverkan 5.1 Okad samverkan 4,18 5 3,63 5
5.2 Utveckla innovationssystemet 3,25 13
5.3 Integrerade systemlésningar 3,36 11
Projektens sammanlagda viktade bidrag till malen 3,91

Figur 6.6 Projektportfoljens bidrag till delmalen

Detta medelvarde ar ett relativt hogt véarde och visar att projekten har en bra matchning mot delmalen.
Tabellen visar ocksa att poangen ar relativt jamt fordelade 6ver aktuella delmal, vilket visar att
projektportfoljen har en bra spridning 6ver de mal som programmet ursprungligen definierade.

Det enskilt viktigaste malet ar Tillgang till relevant kunskap och kompetens (bidrag=4,45) foljt av nya
produkter och tjanster (bidrag=4,25). Att fa ner antal doda och skadade (bidrag=4,24) féljer pa tredje plats.

Sammantaget ger projektportféljen storst bidrag till Kompetensforsorjning och Kommersiella delmal foljt av
Transportpolitiska delmal. Minsta bidraget fran projektportféljen &r till Naringspolitiska delmal och
Natverkande/Samverkan.

Projektomradenas bidrag till de olika delmalen

Projektportfdljens bidrag till delmélen

o
@

0,90} 0,90 0,75( 0,75] 0,88| 0,73]| 0,78

Vikt (0 - 1):)0,95( 0,70] 0,53| 0,93] 0,58 0

Nya konkurrenskraftiga produkter/tjéanster
Projektets viktade bidrag till de évergripande méler

2.1 |Extern konkurrenskraft och sysselsattning
2.3|Stérka fordonsklustren via utlanska investeringar
4.1 |Tillgang till relevant kunskap och kompetens

5.1 |Samverkan mellan fodonsindustrin och akademin

1.1|F& ned # doda och skadade i trafiken

.
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1. Impaired Drivers 4,44 4,63| 4,13| 4,19 4,50| 3,25( 4,75| 4,75| 4,38| 3,88| 4,50( 3,75]| 3,50( 4,23
2. SPEED - Sense, Alert & Respond 3,94( 3,28| 3,06 4,11| 4,33| 3,50| 4,28| 4,44 4,28( 3,94| 4,11| 3,33] 3,31| 3,88
3. Crashworthiness & Biomechanics 5,00| 3,17| 3,00{ 4,00| 3,00( 2,50| 4,50| 4,17| 4,50| 3,67| 3,17| 2,83| 2,17| 3,60
4. Sensor-Rich Embedded System 4,50| 2,50| 3,50( 3,50( 3,50 3,50| 3,00] 3,50 4,50| 3,50| 4,50( 3,00( 4,50] 3,68
5. Communication platforms & Digital Roadmaps 3,67| 4,33| 4,33| 4,17| 2,75| 3,33| 4,50| 4,33| 3,25]| 3,67| 4,50| 3,50( 4,17| 3,92
6. Dependeble & Fault Tolerant systems 5,00/ 3,00( 2,50 4,50 4,50| 3,50| 3,50| 5,00| 3,00( 3,50| 4,50( 2,00( 3,50] 3,78
7. 1VSS Evaluation & Other projects 4,50( 4,50( 4,50] 5,00( 5,00 3,00( 2,50 5,00| 4,50| 3,50]| 5,00 2,50] 3,00( 4,05

Figur 6.7 Projektomradenas bidrag till delmalen
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Sammanstallningen visar en forhallandevis jamn fordelning, med omrade 1. Impaired Drivers (4,23) har det
hogsta bidraget till de évergripande malen. En trolig anledning till detta &r att delprogrammet arbetar med att
hitta effektiva vagar att forebygga olyckor. Om detta lyckas ger detta ett stort genomslag bade for
trafiksakerheten och kommersiellt. Det nast hogsta bidraget kommer fran omrade 7. IVSS Evaluations &
Other projekts, dar Intact ar det enda utvarderade projektet. Projektet &r av Triple Helix typ och syftar till
gemensam problemforstaelse for alla inblandade parter. Det lagsta bidraget till de dvergripande malen har
omradet 3. Crashworthiness & Biomechanics (3,60) Vi vill dock papeka att skillnaderna ar forhallandevis sma
och de flesta omradena har ett bidrag till de 6vergripande malen mellan starkt (+) och starkt (-).

6.3.3 Jamforelse mellan top-down och bottom-up resultat

Tabellen nedan visar styrelsens respektive de olika projektgruppernas syn pa hur IVSS kan bidra till de olika
malen. Det &r en stor dverensstammelse pa helhetshidraget. Styrelsen bedomer att I\VSS som helhet bidrar
starkt(-) (viktat medelvarde 3,70) till programmets mal medan projektgrupperna har en nagot mer optimistisk
syn (viktat medelvérde 3,91).

Top-down Bottom-up

Transportpolitik (Styrelsen) diff |(Projekten)
* F& ned antalet doédade och skadade i trafiken 4,08 -0,16 4,24
* Gemensamma problembilder 3,67 0,01 3,66
* Harmoniserade angreppssatt 3,17 -0,33 3,50
Naringspolitik
* Extern konkurrenskraft och sysselsattning for fordonsindustrin inkl underleverantérer 4,17 0,02 4,15
* Intern konkurrenskraft inom respektive koncern 3,91 -0,06 3,97
* Starka fordonsklustren via utlandska investeringar 2,77 (—/0-36\ 3,27
Kommersiella mal
* Nya konkurrenskraftiga produkter, tjanster och lésningar 3,92 -0,33 4,25
Kompetensforsorjnings
* Tillgang till relevant kunskap och kompetens 4,17 -0,28 4,45
* Stédja och utveckla FUD miljser 3,75 m 4,19
* Skapa attraktivitet 3,67 -0,13 3,80
Natverksbyggande/samverkan
* Okad samverkan mellan fordonsindustri, akademi och/eller myndigheter 3,92 -0,26 4,18
* Utveckla innovationssystem 3,50 5 3,25
* Skapa integrerade systemldsningar (fordon, vag och/eller centrala system) 2,75 -0,61 3,36

Programmets sammanlagda viktade bidrag till malen| 3,70 -021 3,91

(antal svar: top-down 12 st; bottom-up 35 st)

Figur 6.8 Jamforelse mellan top-down och bottom-up resultaten

Projektgrupperna ar nagot mer optimistiska an styrelsen avseende alla delmalen utom delmalet att "utveckla
innovationssystemet” men skillnaderna ar i regel sma. Inom fem av delomradena har styrelsen och
projektgrupperna i stort sett samma syn (gron markering). Storsta skillnaderna finns inom delomradena att
skapa integrerade systemldsningar”, att "starka fordonsklustren via utlandska investeringar” och att stédja
och utveckla FUD miljéer” (markerade med ring). Orsaken kan vara att projektgrupperna har mer kunskap
om projekten och konkret ser de olika integrerade systemlésningarna och hur projekten bidrar till att bl.a GM
och Ford satsar i svenska FoU projekt. Man kan har notera att industrirepresentanterna i top-down gruppen
och projekten har en snarlik syn pa dessa delmél. Begreppet FUD-miljoer ar svart och har nog tolkats olika.
Begreppet borde nog ha forklarats tydligare fran var sida.

6.4 Vilken effekt har programmet

I detta avsnitt beskriver vi bade effekter som redan intraffat och de effekter som kan forvantas pa sikt.
Underlaget for vara bedomningar kommer fran top-down och bottom-up intervjuerna samt fran véra
bedémningar av de projekt vi utvérderat.
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6.4.1 Transportpolitik
0

5 0 5
IVSSs bidrag till transportpolitikmalet: Top-down I:I Bottom-up |:|

3,73 3,87

Som framgar av figuren ovan bidrar 1SS starkt(-) till att na det transportpolitiska malet. Detta mal inkluderar
delmalen: a) att fa ned antalet doda och skadade i trafiken; b) att ta fram gemensamma problembilder, dvs
aktorerna (Vagverket, fordonsindustrin mfl) identifierar problemomraden som &r av gemensamt intresse (vad
ar problemet); c) att ta fram harmoniserade arbetssétt, dvs aktdrerna (VVagverket, fordonsindustrin mfl) arbetar
ihop for att skapa/definiera l6sningar som passar ihop (hur man léser problemet)

Programmet rymmer manga konkreta och innovativa projekt, som kommer att bidra till 6kad trafiksakerhet
bl.a inom omradena nedsatt korformaga (alkolds, trotta forare), hastighetsanpassning, halka/vagfriktion
Ivattenplaning, skydd av fotgéngare, antisladd 16sning for lastbilar med slap samt battre anvandargréanssnitt
(HMI). De flesta projekten kommer att ge effekter pa trafiksdkerheten pa sikt men en del projekt kan ha
effekter inom nérzon bl.a inom

- nedsatt korformaga; speciellt lovande ar en helt ny typ av alkoholsensor som relativt snabbt kan
introduceras. Eftersom 50% av olyckorna kan vara alkoholrelaterade kan detta fa en stor effekt pa
trafiksakerheten

- halkvarningar i realtid; 16sningen gor det mojligt for en vaghallare att direkt fa information om
halka uppstar pa nagra vagavsnitt sa att atgarder kan sattas in (sandning, saltning, plogning etc).
Samtidigt kan forarna som kor pa dessa vagavsnitt informeras. Detta borde kunna reducera
halkolyckor pa vintervagar men dven pa vata vagar.

- anvandargranssnitt; genom att informera/varna férarna pa ett relevant satt kan man pa ett relativt
snabbt och enkelt satt 6ka trafiksakerheten. Flera av projekt tar upp dessa aspekter.

- hastighetsanpassning; genom att ge &kerier mojlighet att fa information om de olika lasthilsférarnas
hastighetsovertradelser och att sedan informera forarna kan man fa ned hastigheten nagot. MEN for
att fa genomslag kravs mer bl.a att kdparna av akeritjanster staller krav pa akerierna avseende bade
miljo och trafiksakerhet (en ldgre hastighet bidrar till bdda). Tunga fordon &r inblandade i 25% av
dodsolyckorna.

Oskyddade trafikanter sdsom fotgangare adresserats i tva systemorienterade projekt och i ett antal projekt som
arbetar med delar av denna problemstéllning, bl.a med olika typer av sensorer for att pa ett battre satt
identifiera fotgéngare. | de systemorienterade projekten anvands sensorer i fordonet for att upptécka
fotgangare och om en kollision ar oundviklig vidtages atgarder automatiskt sa att skadorna minimeras.

De flesta trafiksakerhetsomraden adresseras men inga av de utvéarderade projekten tar upp drogaspekter
(férutom alkohol). Resultatet fran ett projekt, som adresserar forarens 6gon och égonrérelser, kan fungera
forutom mot trétthet d&ven mot droger av olika slag om det blir lyckosamt.

Programmet har bidragit till att arbetet med gemensamma problembilder mellan VVagverket och industrin har
kommit igdng men &n &terstar en del att gora har. Tanken var att fordonsindustrin och Vagverket tillsammans
skulle utarbeta gemensamma problembilder for att sedan initiera projekt som adresserade dessa. Nu blev det
inte riktigt s&, atminstone inte i borjan, utan industrin levererade snabbt in sina projektforslag och ville ha stod
for finansieringen av dessa. Det blev en projektdriven approach till gemensamma problembilder inom
speciella omraden sasom halka och hur halkvarningar skall hanteras, hastighetsvervakning av lastbilar och
hastighetsgranser i vagdatabasen, bromsning av lastbilar i langa nedférbackar och véagtypografi information i
vagdatabasen. En mer konstruktiv dialog pa strategisk niva har nu etablerats mellan fordonsindustrin och
Vagverket och detta kan leda till ett mer systematiskt arbetssatt. Detta har redan resulterat i ett intressant
projekt (Intact) som arbetar med insamling, systematisering och analys av olycksdata och kommer att utgéra
en viktig databas for framtida trafiksakerhetssatsningar. Ett systematiskt arbete kring harmoniserade
angreppssatt vilket bl.a inkluderar vad som skall ligga i fordonen respektive i vagens infrastruktur/centrala
system &r i sin linda, diskussioner fors.

Programmet har bidragit till att fler personer pa universitet och institut arbetar med trafiksakerhet (aktiv
sakerhet) vilket pa sikt kommer att leda till nya innovativa losningar som kommer att 6ka trafiksakerheten.

Det finns kopplingar mellan trafiksékerhet och miljo (ex hastighet) och mellan trafiksakerhet och
framkomlighet (ex information om kdébildning, trafikstockningar, halka). Den IT infrastruktur som behovs for
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manga trafiksakerhetslosningar kan dven anvandas for att 6ka framkomligheten resp. ge miljéforbattringar.
Flera tjanster pa samma IT infrastruktur ger lagre kostnader. Samverkan med projekt som adresserar
framkomlighet och milj6 kan déarfor vara en fordel.

6.4.2 Naringspolitik
0

5 0 5
IVSSs bidrag till naringspolitikmalet: Top-down I:I Bottom-up |:|

3,69 3,84
Som framgar av figuren ovan bidrar 1SS starkt(-) till att na det naringspolitiska malet. Detta mal inkluderar
delmalen: a) starkt extern konkurrenskraft och sysselsattning for fordonsindustrin inkl underleverantérer; b)
stérkt intern konkurrenskraft inom respektive koncerner; samt c) att stirka fordonsklustren via utlandska
investeringar.

Industrin &r generellt n6jd med 1SS programmet och bedomer att programmet bidrar starkt till sdval extern
som intern konkurrenskraft. Programmet ligger rétt i tiden och de svenska fordonsféretagen kommer att
stérkas, bl.a Saab och Volvo Cars. Redan nu kan man se effekterna, bl.a har GM resp. Ford lagt viss global
FoU verksamhet i Sverige. Enbart existensen av programmet sander en stark signal till de amerikanska dgarna
att Sverige har for avsikt att vara starka inom detta omrade. V-ICT programmet starker ytterligare denna
signal. Underleverantdrerna har ocksa involverats i programmet bl.a Autoliv och Haldex. Autoliv & mycket
aktiva och far nu en mojlighet att utveckla ett nytt omrade att skydda fotgangare forutom de traditionella
skyddet av forare och passagerare via krockkuddar.

Programmet har gett nagra sma innovativa foretag maojlighet att tillsammans med etablerade aktérer inom
fordonsindustrin demonstrera sina idéer och ta fram “proof of concept”. En del av dessa ser ut att bli mycket
lyckosamma och kan ge upphov till nya foretag, en del pa global niva inom sina nischer. Exempel pa nischer:
ny typ av alkoholmaétare och realtids halkvarningssystem. ICT industrin i Sverige ar generellt stark men inte
speciellt inriktad mot IT i kopplad till fordon. Programmet ger nu ICT foretagen en stark signal att ICT i
fordonsindustrin &r ndgot att satsa pa. V-ICT programmet starker detta ytterligare. Allt detta gor att
fordonsklustren stérks.

De flesta projektresultaten har att géra med att fa fram angreppsséatt och problemlésningar och mer konkreta
resultat kommer senare vilket pa sikt paverkar naringslivet. Det ar en bra bredd i projektportféljen och manga
projekt ser lovande ut.

IVSS har gett ett visst avtryck internationellt genom presentationer samt via demonstrationer av
projektresultat. Detta stirker Sveriges ambition att bli ett internationellt "centre of excellence” inom aktiv
sékerhet. Detta drar till sig utldndska investeringar och det svenska fordonsklustren blir generellt sett starkare.
Visionen hos en del aktorer ar att fa en EU institution kring trafiksékerhet forlagd till Goteborgsomradet.

IVSS projekten tycks ej ha stravat efter att bli involverade i EU sammanhang. Projektportféljen rymmer dock
fyra projekt, (CVIS, elmpact, PIMS-I1&I1 och Safespot) som ingér i storre EU projekt. Den kunskap och den
image som IVSS projekten ger gér Sverige attraktivt som partner i EU projekt. Redan nu kan man se effekten
av detta, en del av projekten har fatt forfragningar om deltagande i EU projekt.

6.4.3 Kommersiella mél

0 5 0 5

IVSSs bidrag till kommersiella mal: Top-down |:| Bottom-up |:|

3,92 4,25

Programmet anses bidra starkt till det kommersiella malet, som endast innehaller ett delmal: nya
konkurrenskraftiga produkter, tjanster och lésningar.

Projekten ar generellt positiva till att deras projekt kommer att leda till kommersiell framgang, en del anses
dock endast mojliggora detta. Det finns alltsa en uppfattning om direkt och indirekt framgang for projekten,
denna skillnad speglar sig i betygen. Ett mdéjliggérande projekt har en mer avldgsen sannolik koppling till en
kommersialisering. En sjalvklar kommentar ar att de delprogram som &r probleminriktade har en stérre andel
tydliga kommersiella méjligheter. Pa sikt kan detta forhallande dock andras markbart. Ett bra exempel pa ett
mojliggdrande projekt &r t ex Intact. Med hjalp av en omfattande och detaljerad olycksdatabas kommer
svensk trafiksakerhetsforskning att fa ett riktigt lyft, t ex kommer de industriella aktérerna kunna utforma
sékerhetssystem som adresserar en verklighetstrogen problembild.
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Manga intervjuade personer i programmet betonar kompetensuppbyggnad som en viktig aspekt for att na de
kommersiella delmalen. Detta beror pa att IVSS programmets projekt ofta involverar helt ny teknik eller
teknik i nya miljoer, kombinationer och sammanhang.

Kommersiell framgang kan komma att intraffa pa flera satt som en foljd av 1VSS programmet. Dels finns
mojligheten till rena produktinnovationer i sma foretag, dels finns underleverantorer sdsom Autoliv, Mecel,
Haldex, etc. som kan plocka upp intressanta idéer for en bred kommersialisering. Dessutom finns potentialen
for fordonsindustrin intressanta tillval eller helt nya funktioner. Det lattast pavisbara av dessa satt &r
innovationer i sma foretag. Det finns ett antal exempel pa produkter/for-produkter som troligen kommer att
bli kommersiella framgangar:

- SmartEyes trotthetsanalyssystem
- KAIAs alkoholsensor

- PIMS IR-sensorteknik

- RFEs sensor for halkvarning

Autoliv har ett antal intressanta kommersialiserbara projekt, bland annat fotgangarairbagen i projektet
”Pedestrian protection based on active system, cowl and windscreen airbag”. Vidare har t ex Mecel utvecklat
god kunskap inom sensor data fusion vilket kan bli en de-factostandard for sensor-applikationsuppbyggnad.
En del resultat &r dock nagra ar bort (4-7ar), dessutom tar det ofta tid att fa fart pa& kommersialiseringen av
projekt likt de i IVSS.

Fordonstillverkarna ser ett antal méjliga kommersialiserbara produkter bland ovan ndmnda exempel, i vissa
fall ar det dock oklart vem som kommer att sta for produktens slutliga utveckling och produktion. Det finns
ganska strikta krav pa underleverantérernas formella stallning och meriter for att kunna leverera till
fordonstillverkarna.

Sammantaget ser programmet lovande ut ur kommersiell vinkel.

6.4.4 Kompetensforsorjning

0 5

0 5
IVSSs bidrag till kompetensforsorjningsmalet: Top-down |:| Bottom-up |:|
4,17

3,88

Programmet bedoéms bidra starkt till malet kompetensforsorjning. | detta mal ingar tillgang till relevant
kunskap och kompetens, stédja och utveckla FUD miljoer samt skapa attraktivitet. Programmet har gett
fordonsfaretagen mojlighet att 6ppna nya kompetensomréaden som tidigare inte funnits alternativt varit
underkritiskt bemannade. Exempel pa relativt nya omraden ar t.ex. HMI, sensorteknik, antennplacering, mm.

Tack vare ett aktivt programsekretariat har projekt som annars inte varit méjliga att driva kommit till stand.
P& sa vis har fordonsindustrin kunnat utveckla ny kompetens som idag ar valdig svar att hitta inom ett enskilt
foretag, men som star att finna pa andra platser inom akademin eller pa ett litet teknikforetag. Ett flertal av de
projekt som kommer att kunna ge nya svenska produkter med véarldspotential, involverar sma innovativa
teknikforetag. Det &r mycket bra for fordonsindustrin att man genom IVSS programmet har haft mojlighet att
samverka med dessa innovativa foretag. Vidare ar det helt avgdrande for det lilla bolaget att kunna arbeta med
praktiska fragestallningar och demonstratorer/piloter. For teknikbolagets framtid &r tillgangen till
varldsmarknaden avgdrande via OEM alternativt via ndgon av de mera internationella underleverantérer till
fordonsindustrin, t.ex. Autoliv. Autoliv erbjuder kontakter med majoriteten av varldens fordonsféretag, och
utgor pa sa vis en viktig kanal for manga av de innovativa produkterna som kan tankas komma fram genom
IVSS programmet.

Programmet har involverat dver 50 doktorander, varje doktorand har en handledare vid hdgskolan och pé s&
vis ar minst en senior forskare involverad i projektet. I vissa fall dar omradet ar av tvarvetenskaplig natur s
har flera seniora forskare varit handledare &t en enskild doktorand. Vid sidan av handledning av doktorander
sa ar aven seniora forskare involverade i manga projekt. Foretagen sager ibland att det idag ar svart att halla
denna kunskapsniva, med den press fran den globala markanden dar foretagen pressas till att utvecklar mer
och mer kostnadseffektiva produkter. Darfor &r féretagen mer beroende av program av typen IVSS for att
kunna técka det egna forskningsbehovet med hjélp av akademin och instituten.

I manga fall bedrivs projekten pa hogskolorna och/eller instituten. Ibland kan detta utgora ett problem da
institutet kanske inte ar lokaliserat pa samma geografiska naromrade. Vidare finns det ett problem att
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malsattningarna mellan industrin och akademin inte alltid & harmoniserade. Ofta verkar de som anvander
industridoktorander véldigt ndjda med den akademiska insatsen. Ett problem med detta &r att det ofta tar
kanske 1 % ar for en doktorand att komma igang med sitt arbete, vilket ju &r en lang tid for industrin att véanta.

Sammanfattningsvis verkar genomslaget stort avseende delmalet kompetensforsorjning, med ett stort antal
doktorander, seniora forskare, examensarbetare, mm. Om dessa forskningsmiljGer blir bestende ar svarare att
bedoma, speciellt med tanke pd att ingen fortsattning av 1VSS annu har tagit form.

6.4.5 Natverkande/Samverkan

0 5

0 5
IVSSs bidrag till natverkande/samverkansmalet:  Top-down |:| Bottom-up |:|
3,63

341

Programmet bedéms bidra medelstarkt (++) till malet Natverkande/Samverkan. | detta delmal ingar 6kad
samverkan mellan fordonsindustrin, akademin och/eller myndigheter, utveckling av innovationssystem och
skapa integrerade systemldsningar. | programmet 1VSS fick som ndmnts tidigare samverkan mellan
fordonsindustrin och VVagverket fick en tuff start. Vagverket fick uppdraget men inga sérskilda pengar och det
visade sig att snart att Industrin och Vagverket initialt hade véldigt olika syn pa sidkerhetsomradet. Darfor tog
det ocksa lang tid innan de forsta projekten kom igang vilket resulterade i att programmet fick forlangas i 2 ar.
Men samverkan har sedan blivit framgangsrik, mycket tack vara ett aktivt programsekretariat. Detta har
resulterat i att fordonsindustrin har fatt projekt som inte annars skulle ha blivit av, t.ex. KAIA och Solvi.

Industrin &r dverlag positiv till de seminarier, méten och diskussioner som &r en del av I\VVSS-programmet. |
projekt med flera parter finns det bra mojligheter att arbeta aktivt med ett stort antal parter, ett exempel ar
KAIA, dar ett flertal aktérer mojliggor en aktiv samverkan inom ett projekt. | andra projekt &r samverkan
mindre viktig, t.ex. projekt med en OEM och akademin. Sekretariatet har medvetet satsat energi och tid pa att
fa natverken att utvecklas och har sett forbattringar for egen del, saval som for programmet som helhet. En av
sekretariatets huvuduppgifter har varit att arbeta med projektmakleri, och pa sa vis sammanfort olika parter
for att tacka de specificerade delmalen och problemomradena. Detta arbete har i varit valdigt framgangsrikt
och valdigt manga projekt har blivit sammanforda tack vare programsekretariatets aktiva maklarroll.

Offentligheten ser stora fordelar att myndigheter samverkar aktivt med fordonsindustrin. Man har uppskattat
mojligheterna till att knyta kontakter. Nagon kommenterar att diskussionerna borde vara mer internationella.
Andra mer positiva: ” IVSS-sekretariatet har genom sin utatriktade stil skapat métesplatser pa ett satt som fa
andra program har lyckats med.” Offentligheten & mer ngjda i allmanhet an industrin. Manga ser effekter av
motesplatserna som skapats, kanske inte s specifika for organisationer som sadana men i det personliga
natverken ser man utveckling.

Bilden av IVSS idag &r att det pagar ett bra natverksskapande och programkonferenserna har varit mycket
uppskattade. Det finns en bra samsyn och klimat for samtal idag.
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7. Programmets skotsel

7.1 Inledning

I halvtidsutvarderingen ingick att speciellt granska programmets inre effektivitet, d v s dess skotsel. Ett matt
pa hur programmet skotts &r definitivt utfallet av projektportfoljen, d v s den analys som gjorts ovan under
kapitel 6. For att komplettera denna bild stélldes fyra andra fragor. Tva fragor berérde mer administrativa
aspekter runt ansokningsprocess samt projektavtal samt tva som mer dvergripande behandlade programmets
marknadsfoéring samt hur programmets helhet fungerat.

7.2 Programmets skotsel betygssatt

Nedan redovisas medelvérden for de tva grupperna, dvs de olika beredningsgrupperna (top-down) resp.
nyckelpersoner i projekten (bottom-up). | top-down gruppen ingér inte personerna i kansliet och 1VSS
ordférande. Antal intervjuer: top-down 12 st; bottom-up 35 st.

Top-down = Bottom-up

Inre effektivitet (Styrelsen) (Projekten)
Hur har marknadsfoéringen av programmet fungerat? 3,42 3,55
Hur har ansotkningsprocessen fungerat? 3,83 3,83
Hur har det fungerat att ta fram projektavtal? 3,40 3,69
Hur tycker du programmet som helhet fungerat? 3,63 4,21
3,58 3,82

Skala: 1=mycket daligt; 2=daligt; 3=godkéant; 4=bra; 5=mycket bra
Figur 7.1 Jamférelse mellan top-down och bottom-up resultaten

Betyget maste anses vara tamligen gott for bada grupperna, mitt emellan ”godkant” och ”bra”, med en
dvervikt &t ”bra”. Den storsta skillnaden mellan top-down och bottom-up grupperna ar betyget pa programmet
som helhet. Denna skillnad forstarks &nnu mer vid en jamforelse mellan offentliga och industrirepresentanter i
top-down gruppen. Skillnaden mellan industrins representanter i top-down gruppen och projektdeltagarna,
som till stor del &r industrirepresentanter, ar 0,94, i den valda skalan skillnaden mellan "godként” och "bra”.

Detta beror troligen pa de motsattningar som fanns i programmet initialt och som styrelsen och speciellt
industrirepresentanterna sag, men inte projekten. En méjlig slutsats ar att industrin ar mer tidsfokuserad
medan offentliga representanter & mer man om att det skall bli ratt. Eftersom programmet bérjar fungera val
tycker offentliga representanter att helheten &r bra, men industrins representanter & mindre néjda,
“godkant”(+), eftersom man anser att vardefull tid har forlorats. Detta verkar dock inte ha paverkat projektens
asikter om programmet, p.g.a. att programmet hunnit sétta sig och blivit mer strukturerat och tydligt. Antal
intervjuer: top-down industri 6 st; top-down offentliga 6 st; alla 12 st.

Top-down Top-down Top-down
Inre effektivitet Industri Offentliga (alla)
Hur har marknadsféringen av programmet fungerat? 3,00 3,83 3,42
Hur har ans6kningsprocessen fungerat? 3,83 3,83 3,83
Hur har det fungerat att ta fram projektavtal? 3,00 4,00 3,40
Hur tycker du programmet som helhet fungerat? 3,25 4,00 3,63
3,27 3,92 3,58

Skala: 1=mycket daligt; 2=daligt; 3=godkant; 4=bra; 5=mycket bra

Figur 7.2 Top-down industrin vs offentliga

Mellan top-down och bottom-up grupperna skiljer sig kommentarerna pa en viktig punkt; principerna for
utbetalning av projektmedel gor det svart for ett antal av projektens mindre deltagare. For dem ar likviditet ett
reellt problem och drabbas alltsa tydligt pa grund av 1SS senarelagda utbetalningar. Detta drar ner betyget
nagot, men trots detta far programmet hoga betyg.
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7.3 Analys av inre effektivitet
Helheten

Starten av programmet var problematisk, delvis pa grund av kort forberedelsetid, men aven stora
meningsskiljaktigheter, bland annat om vikten av passiv eller aktiv sékerhet, gemensamma problembilder
mm. Programmets aktdrer har under programmet funnit sina roller. Det &r dock vért att lyfta fram att det dock
fortfarande finns kvar en viss osékerhet kring vilken/vilka av rollerna VVagverket skall ha i programmet:
finansiar, utforare, och/eller kvalitetssakrare? Detta maste anses vara en brist i programmet, det har troligen
aven bidragit till viss oséakerhet i beslutsgangen.

Under utvérderingen har uppstatt tecken pa informationsasymmetri. | programmet tycker sig vissa ha en
uppfattning om hur programportféljen ser ut, hur beslut skall fattas inom ramen fér programmet etc. Dessa
uppfattningar verkar dock vid en ndrmare kontroll inte stimma. Delfinansiering via EU har inte varit
omfattande men har intréffat i fyra fall: CVIS, elmpact, PIMSI&II och SafeSpot. Vidare har IVSS-projekt lett
till EU-finansiering i senare beslaktade projekt. Kopplingen till andra svenska program sasom V-ICT, Grona
Bilen, etc. har varit svag, men & andra sidan tydligt kompletterande. Dock finns en organisk koppling genom
dubbelbemanning i respektive programstyrelse inom 1SS och V-ICT.

Fran projektets sida ar man tydligast missnojd med att vagverkets finansiering varit ryckig. Mindre foretag
och institut anmarker pa de langa "betalningsvillkoren” som uppstar.

Kansliet/Sekretariatet

De som kommenterat sekretariatet har speciellt framhallit att sekretariatet har fungerat valdigt bra. Av
speciellt vikt har varit sekretariatets proaktiva arbete och néra dialog med projekten. Vidare har sekretariatet
haft en mycket viktig maklarroll mellan de olika aktorerna fran fordonsindustrin, akademin, instituten, 1T-
foretag, myndigheter, mm. Programsekretariatets placering pa Lindholmen i Goteborg, ar en av
framgangsfaktorerna for detta program. Att samverka med fordonsindustrin aktivt torde vara enklare med tre
av fyra intressenter ”runt hérnet”. Sekretariatet bidrog vidare med att transformera programmets ursprungliga
teknikomraden till tre problemorienterade och fyra teknikorienterade delomraden. Detta I6ste en svar
meningsskiljaktighet och fick fart i programmet.

Marknadsforing

Marknadsforingen har betygssatts som ett mellanting mellan ”"godkéant” och ”bra”. Marknadsféringen har
fungerat bra nationellt. Programmet har t.ex. figurerar i radio, dagspress och TV. Den internationella
marknadsforingen ger ett mer blandat intryck dar parterna fortfarande har olika syn pa strategin. Rimligen bor
marknadsfoéringen kunna bli starkare och mer precis, nar projektresultaten bérjar komma. Det finns troligen
mer att gora inom detta omrade for att fa ut I\VSS-projekten till en bredare publik.

Ansokningsprocess

IVSS-programmets principer med fria ansokningar och fritt fran potter, ar ett bra komplement till de mer
strikta call-forfarande som &r vanligt inom program av 1VSS art. Ett organiskt och situationsanpassat
arbetssatt som 1VSS har applicerat mojliggors endast med en aktiv maklings- och lotsningsfunktion fran
sekretariatet. Detta verkar ha skett i stor utstrackning. Dessutom behdvs en stark och oberoende
kvalitetssakringsfunktion. Detta har endast funnits till en viss del, vilket delvis har resulterat i en otydlig
beslutsgang och bitvis tunna projektansokningar.

Den fria form som 1VSS-programmet antagit (fritt fran potter till medverkande, fri ans6kningar utan calls,
etc.) har fungerat bra. En stor anledning till detta kan utan tvivel tillskrivas ett aktivt och palast upptradande
fran sekretariatets sida.

Projektavtal

Programmet har arbetat aktivt med att fa ner avtalsmangden. Detta ar givetvis av godo, givet att kontrollen
bibehalls, detta verkar ha varit fallet. | det stora hela lutar man sig pa befintliga avtalsmallar fran PFF, vilket
ar bra, sokanden bor inte behdva ldra sig nya malluppsattningar, utan kunna fokusera pa en rak och enkel
ansOkan. Dock kan det vara bra att férsoka fa &nnu mer styrande avtal, bland annat rérande immateriella
rattigheter etc. Detta ar sjalvklart en svar punkt, vilket inte forenklas av att tva av fordonstillverkarna &r dgda
av amerikanska bolag. | programmets inledning saknades engelska versioner av avtalsmallarna, vilket
atgardades nar behov uppstod.
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8. Natverkande

Genom 1VSS sa tillkom en majlighet for fordonsindustrin och Vagverket att ha ett nara samarbete primart
kring omradet aktiva sakerhetssystem. De intervjuer som gjorts visar pa att dessa tva samarbetsparter hade
valdigt olika syn pa hur antalet doda och skadade skulle minskas i trafiken. Detta aterspeglades senare i att
programmet hade svarigheter att komma igang, samt att det tog Iang tid innan de forsta projekten kunde
komma igang. Det visade sig dock att parterna hade for mycket att forlora pa att programmet inte skulle
komma igang och idag har dialogen visat sig resultera i ett antal olika, mycket intressanta projekt som har stor
potential bade for Vagverket och fordonsindustrin. Pa sa vis har koppling starkts och nu finns en plattform for
att vidareutveckla detta till ndgon mera effektivt och intressant bade for industrin och Vagverket.

Programmet har visat sig fé ett stort genomslag inom akademin. Valdigt manga projekt har akademiskt
deltagande med en bra spridning éver hela landet. | méanga fall & samarbete med akademin i form av
doktorander. Férdelen med doktorander kan vara att foretagen kan rekrytera internt till dessa tjanster. | ett
flertal projekt finns dven medverkan fran seniora forskare. Detta kan vara véldigt intressant da foretagen
annars inte har personal med kompetens for att driva forskning inom manga omraden.

Programmet har drivit pa ett samarbete mellan fordonsindustrin, Vagverket och akademin. Samarbetet har
varit valdigt konkret och projektportféljen har drivits med framgang. Det som ar valdigt intressant med 1VSS
ar att dven nya teknikforetag finns med i bilden, och dessa projekt verkar ocksa ha storst potential avseende
att minska antalet déda och skadade i trafiken. Dessa foretag skulle ha det valdigt tufft utan IVSS, och i vissa
fall har IVVSS varit en forutsattning for att produkten skall kunna utvecklas vidare. Valdigt intressant ar ocksa
Autolivs roll i IVSS och foretagets aktiva engagemang. Autoliv mojliggor inte bara genom féretagets stora
kompetens inom sékerhetsomradet, utan aven som part for att kommersialisera utvecklade produkter pa en
global marknad. Autoliv har tack vara IVSS, kunnat finna former att arbeta med mindre féretag och aven
akademin.

Mer om natverkande kopplat till de olika delmalen aterfinns i kapitel 6.4.5
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9. En jamforelse mellan V-ICT och IVSS

De tva programmen V-ICT och IVSS har manga beréringspunkter och inriktningen éverlappar inom vissa
omraden sasom telematik. Huvudsyftet med V-ICT &r att st6tta fordonsindustrin medan huvudsyftet i IVSS
enligt programskrivningen ar att 6ka trafiksakerheten men i realiteten ar syftet ocksa att starka den svenska
fordonsindustrin.

Bada programmen styrs av fordonsindustrin och offentliga organisationer. Trots likheter i inriktningen ar
éverlappningen mellan projektportféljerna mycket sma, sakerligen tack vare en bra koordinering mellan
programmen. Programmen har stott varandra. Manga av V-ICT projekten har gjort det mojligt for
fordonsindustrin att fokusera och vidareutveckla en grundlaggande IT infrastruktur i fordonen vilket sedan
gagnat I\VSS. Bada programmen &r framgangsrika och har/kommer att leverera anvandbara och
framatblickande resultat. Jamforelsen mellan programmen illustreras i tabellen nedan.

V-ICT IVSS

Sammanslagna 27 projekt (alla) 22 projekt av totalt 41
utvarderade projekt

Projektens inriktning | Primart fordons-1Toch metodik projekt. | Primart sdkerhetsinriktade fordons-

Telematikprojekten har en stark IT och telematikprojekt. Aven en del
koppling till fordonet (ex remote trafiksékerhetsorienterade
diagnostik). sensorprojekt.
Projektstruktur och 20 vertikala och 7 horisontella projekt. 14 vertikala och 8 horisontella.
ledning Néstan alla projekten (25 st) med Majoriteten har fordonsindustrin i
fordonsindustrin i forarsétet. forarsatet men 7 st har andra i

forarsatet (IT-féretag, Vagverket och
underleverantérer). Dessutom finns
fyra projekt som ingar i stérre EU

projekt
Akademin som Deltar i 11 st projekt; 18 doktorander Deltar i 16 projekt; 36 doktorander
partner
Upstream (U), 10 U; 11 M och 6 D. Tillampad 9 U; 11 M; 2 D; Tillampad forskning
Midstream (M), forskning i minst 10 projekt. i minst 9 projekt. Projektomradet
Downstream (D) ”Dependable and fault tolerant
systems” inkluderar minst ett projekt
av grundforskningskaraktar
Ansokningsprocessen | Potter for fordonsféretagen. Inga calls. Inga potter for fordonsforetagen

Fri sdkning Inga calls. Fri sékning

Kvalitetsgranskning | Oberoende kvalitetsgranskningsgrupp Véagverkets referensgrupp skulle
med en akademiskt tyngd primart beakta trafiksékerhets-
aspekter i projekten men kom att
fungerade som en inofficiell
kvalitetsgranskningsgrupp ihop med
myndighetsberedningen.

Figur 9.1 Jamférelse mellan 1VSS och V-ICT

Tabellen visar att i IVSS leds flera projekt av andra &n fordonsindustrin. Dessutom &r akademin involverade i
storre utstrackning i 1VSS jamfort med V-ICT. | V-ICT finns en oberoende kvalitetsgranskningsgrupp, vilket
lett till mera genomarbetade ansokningar. | 1VSS finns det fler horisontella projekt och farre downstream
projekt jamfort med V-ICT.
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10. lakttagelser och reflexioner

Industristyrt vs behovsstyrt

Programmets huvudsyfte ar att 6ka trafiksdkerheten med bivillkoret att de I6sningar som tas fram skall vara
kommersiellt gdngbara. Tanken var att fordonsindustrin och Vagverket tillsammans skulle utarbeta
gemensamma problembilder for att sedan initiera projekt som adresserade dessa, dvs programmet skulle vara
behovsstyrt. Verkligheten blev dock €] sa, atminstone inte i borjan, utan industrin levererade snabbt in sina
projektforslag och ville ha stod for finansieringen av dessa. Programmet blev valdigt industristyrt vilket inte
motsvarade Vagverkets forvantningar och programstarten blev turbulent.

Branschgemensamma program ar bra men man bor utga fran de problem man vill ha I6sta. Ett forsta steg i
denna riktning togs nér de teknikorienterade projektomrédena fran Overenskommelsen frén mars 2003
delades in i tva grupper, namligen i problemorienterade projektomraden och i teknikorienterade
projektomraden (enablers). En sddan uppdelning underlattade kommunikationen mellan industrin och
Vagverkets trafiksakerhetsexperter och samarbetet bérjade fungera sa smatt. Man kan notera att en sadan
uppdelning borde ha varit med redan d& programmet startade for da skulle en del av turbulensen vid
programmets start ha kunnat undvikas.

Affarsnytta, affarsmodeller och marknader

I ménga av projekten kravs att flera aktorer skall samsas for att en kommersiell 16sning skall komma till stand.
Darfor bor man pa ett tidigt stadium analysera affarsnyttan, affarsmodeller och potentiell marknad for en viss
I6sning. Det galler att hitta en win-win situation for alla inblandade aktérer for att fa tillstand négot
kommersiellt. Det vore darfor bra om mer tid dgnades at dessa aspekter i de projekt som kraver medverkan
fran flera aktorer for att fa en langsiktig losning.

Projekt med inriktning fordon-vag/fordon-fotgangare och fordon-fordon

I top-down intervjuerna har manga papekat, speciellt personer fran de offentliga organisationerna, att fler
projekt borde ha adresserat dessa omraden, speciellt fordon-vag/vaginfrastruktur. | de projekt vi analyserat har
vi faktiskt hittat ratt manga projekt som adresserar dessa fragestallningar.

Projekt av triple helix typ

I top-down intervjuerna har manga fran de offentliga organisationerna dnskat att fler projekt var av triple
helix typ, dvs. projekt som involverar industri, myndigheter och akademi/institut. Vi har hittat tre sddana
projekt (Intact, Solvi och Uppat) som utvérderats. Det finns manga projekt av typen industri-akademi (9 st).
Véagverket deltar i endast 4 av de utvéarderade projekten, (forutom i 3 EU projekt som inte utvérderats). Flera
projekt av Triple Helix typ skulle sékerligen ge en storre maluppfyllelse.

Bra projektportfolj, god spridning pa olika omraden.

I IVSS har hela kedjan fran normal korning till krock beaktats. Alla mojligheter till att radda liv kan pa sa vis
konkretiseras och jamforas. Det kan vara svart att pa forhand veta vilka tekniska lésningar som kommer att bli
framgangsrika. Av denna anledning ar det valdigt viktigt med en bredd i projektportfcljen. Det ar intressant
att en sa pass stor potential kan identifieras avseende omradet forare med nedsatt korformaga. Om dessa
projekt utvecklas som tankt kan olyckor undvikas langt innan de intraffar. | fallet KAIA sa far en onykter
forare inte ens mojlighet till att framfora fordonet. Med SmartEyes system sa upptacks om en forare ar
ouppmarksam eller sémning, innan olyckan &ar framme.

Tufft for forskning i fordonsforetagen.

Den globala konkurrensen med en stark prispress pa produkter och tjanster gor att det har blivit allt viktigare
for fordonsindustrin att samverka med akademi och institut. Program som IVSS ar darfor valdigt viktiga for
den svenska fordonsindustrins konkurrenskraft.

Sma foretag som kan bli snabbvéxare.

IVSS har med ett ovanligt stort antal innovativa tillvaxtféretag t.ex. Hok Instrument, SenseAir, SmartEye,
Optical Sensor (RFE), SRIS/Caran. Om projekten nar slutlig framgang kan dessa bli viktiga snabbvéxande
internationella foretag.
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Uppdelning i faser

For att minska risken i projektportfoljen och 6ka trycket pa projekten att leverera resultat sa verkar det att vara
en bra modell att kdra storre projekt i olika faser. KAIA projektet, t.ex. ar uppdelat i tre faser. Den forsta fasen
hade relativt fa deltagare och nar projektet kunde leverera vissa resultat sa har bade pengar och deltagare
kunnat utokas. Det finns dock ett antal stora projekt i IVSS som inte har delats upp i mindre projekt, t.ex.
CEDES, SOLVI, mm.

Informationsasymmetri en orsak till skillnaden i synsatt

Det &r det ratt stora skillnader mellan industrin och de offentliga organisationerna i synen pa vissa av
delmalen. Skillnaderna beror nog till en viss del pa ndgot som kallas informationsasymmetri, dvs de offentliga
organisationerna har inte samma narhet till projekten och vet inte om det egentliga utfallet..
Beredningsgruppen har har en viktig roll i att se till att utjamna dessa skillnader. Har ingdr att informera sé att
informationsasymmetrin minimeras. Har ingar ocksa att se till att nya projekt och delresultat introduceras
inom beredningsgruppen pa ett pedagogiskt och dvergripande sétt. Pa sa satt far man ett mer harmoniserat
synsétt pa projekten och verksamheten. Ett satt att rada bot pa detta skulle vara att krdava en striktare
aterkoppling av resultat i projekten till t ex beredningsgruppen.

Kvalitetsgranskning

IVSS har haft en kvalitetsgranskande funktion, men den har haft en svag stallning. En mer oberoende
kvalitetsgranskningsgrupp skulle ge en tydligare beslutsgang och battre kvalité pa projektansokningarna.
Denna skulle dven kunna anvandas for att folja upp de storre projektens resultat under programmets gang.

Marknadsforing

IVSS har troligen béast forutsattningar for god marknadsféring genom att marknadsféra 1'VSS-projekt och dess
resultat. Detta innebér att tiden snart & mogen att forsoka né ut annu mer. Avseende den internationella
marknadsforingen ar det nddvandigt att ta fram en gemensam strategi for sista delen av programmet.

Véagverkets olika roller i programmet

Vagverket har fatt en knivig situation i IVSS. Dels ar man finansiar till de flesta projekten, dels & man i nagra
fall utforare i samverkan med industrin och universiteten, dessutom har man en referensgrupp med
kvalitetssakringsansvar. Troligen hade det varit tydligare for évriga parter, samt dessutom enklare for
Véagverket om man atminstone kunde bli kvitt en av dessa roller, t ex kvalitetssakringsansvaret. Detta laggs
lampligen pa en extern kvalitetsgranskningsgrupp.

Akademin och seniora forskare

Det &r stort fokus pé att méata antal doktorander fran manga olika parter. Doktorander tar ofta 1 ¥ ar pa sig att
lasa in fragestallningarna, hitta ett forskningsomrade innan de kan baérja leverera resultat. En betydligt
effektivare vég for industrin kan vara att anvanda flera seniora forskare i projekten for bade problemlosning
och coachning.
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11. Slutsatser

Huvudsyftet med IVSS programmet &r att 6ka trafiksakerheten men i realiteten ar syftet ocksa att starka den
svenska fordonsindustrin. Det senare syftet har vagt valdigt tungt, speciellt i bérjan av programmet. De
industriella aktérerna i programmet menar samstammigt att programmet har haft en stor betydelse for den
svenska fordonsindustrins utveckling och lyfter speciellt fram programmets betydelse for konkurrenskraften
och kompetensforsorjningen.

Vagverket och andra offentliga organisationer bedémer att programmet kommer att bidra starkt till att fa ned
antalet dodade och skadade i trafiken, dvs ligger i linje med Vagverkets nollvision. Vagverket hade ocksé en
stark 6nskan om att tillsammans med fordonsindustrin utarbeta gemensamma problembilder for att sedan
initiera projekt som adresserade dessa. Verkligheten blev dock ej sa, atminstone inte i borjan, utan industrin
levererade snabbt in sina projektforslag och ville ha stdd for finansieringen av dessa. En del av forslagen var
bra men inte alla sett ur VVagverkets synvinkel. Det blev med andra ord en projektdriven approach till
gemensamma problembilder inom speciella omraden sasom halka och hur halkvarningar skall hanteras,
hastighetsovervakning av lastbilar och hastighetsgranser i vagdatabasen, bromsning av lastbilar i langa
nedférbackar och vagtypografi information i vagdatabasen etc. En mer konstruktiv dialog pa strategisk niva
har pa senare tid etablerats mellan fordonsindustrin och Vagverket och detta kan leda till ett mer systematiskt
arbetssatt kring gemensamma problembilder. Detta har redan resulterat i ett intressant projekt (Intact) som
arbetar med insamling, systematisering och analys av olycksdata och kommer att utgéra en viktig databas for
framtida trafiksakerhetssatsningar. Ett systematiskt arbete kring harmoniserade angreppssatt vilket bl.a
inkluderar vad som skall ligga i fordonen respektive i vagens infrastruktur/centrala system &r i sin linda,
diskussioner fors.

Helhetsintrycket fran samtliga aktorer i programmet inklusive nyckelpersoner i projekten ar att programmet
bidrar pa ett mycket bra satt till programmets mal. Detta indikerar ocksa att beredningsgruppen lyckats i valet
av lampliga projekt. Helhetsintrycket &r att I\VVSS &r ett mycket bra program. Det kommer att resultera i
anvandbara och framatblickande resultat som okar trafiksakerheten samt starker fordonsindustrin inklusive
foretagen i klustren kring fordonsforetagen.

Kortsiktigt kommer programmets bidrag till att minska antalet doda och skadade i trafiken att vara litet. Men
tack vare programmet har man pa endast nagra ar insett att det finns ett stort antal olika majligheter att genom
intelligenta sékerhetssystem drastiskt minska antalet doda och skadade i trafiken, forutsatt att projekten lyckas
med sina malsattningar.

P& lang sikt sé tror vi att man kan rakna med att IVSS kommer att ge ett stort bidrag till att minska antalet
doda och skadade i trafiken. Bredden i projekten ar sa pass, stor och véldigt manga av projekten arbetar med
att hantera stora bakomliggande olyckorsaker t.ex. alkohol som enligt vissa kan vara relaterade till upp till
50% av olyckorna, och férare med nedsatt korformaga som kan vara relaterade till upp till 90% av olyckorna
(kalla BMW). Detta ar enbart exempel pa tva intressanta projekt, och det finns valdigt manga fler. Det star
utom tvivel att IVSS kommer att sétta ett spar i det framtida trafiksakerhetsarbetet i Sverige.

Om de langsiktiga effekterna pa trafiksékerheten blir i linje med ovanstaende resonemang sa kommer &ven de
kommersiella effekterna av programmet att bli mycket stora. Sammanfattningsvis ligger programmet inom ett
mycket intressant omrade; intelligenta fordon och intelligenta vagar. Sakerhet ar inte det enda
tillampningsomradet for intelligenta system, utan liknande teknologi anvands aven for att forbéattra miljo,
framkomlighet, och ger helt nya affarsmojligheter fér fordonsindustrin i stort.
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