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4.1 Inledning

Atgirder som leder till ett effektivare genomforande av resor och transporter ger stora
nyttoeffekter for savil individer och foretag som for samhallet. Det handlar for individen
bland annat om en forbattrad tillganglighet, lagre kostnader, 6kad sakerhet, forbattrad
halsa. For foretag handlar det om sankta kostnader, effektiv produktion och battre
arbetsmiljo. For samhaéllet ges bidrag till koldioxidbesparingar i transportsystemet, en
minskning av antalet dédade och allvarligt skadade samt mojligheter till alternativ
markanvindning och minskade behov av kostsamma investeringar i infrastrukturen
med mera. Med ett effektivare genomforande menas savil ett battre utnyttjande av
befintlig infrastruktur och fordon som éatgarder som gor att transporter genomfors
effektivare, sikrare och langsiktigt hallbarare.

Vilutvecklade och kostnadseffektiva logistik- och godstransportsystem &r en
forutsattning for handelns och industrins tillvaxt, och ddrmed fér samhillets utveckling
i stort. For att Sverige som nation och svenskt niringsliv ska kunna uppréatthalla en god
konkurrenskraft i forhallande till omvarlden och skapa god sysselsdttning och
ekonomisk barkraft i samhallet, kriavs det att insatsvarorna ar av god kvalitet. En av
dessa strategiskt viktiga insatsvaror ar logistik, och i logistiken ingar godstransporterna
och det infrastrukturnit med tillhorande regelverk som godstransporterna ar beroende
av. Tidiga insatser enligt fyrstegsprincipen handlar om bland annat att 6ka
energieffektiviseringen, oka fyllnadsgraderna, utveckla sammodalitet for att skapa
battre forutsattningar for logistikkedjan och fragor som ror citylogistik.

4.2 Hastighet — effektsamband for koldioxid

Detaljerade samband mellan hastighet och emissioner finns i katalog Bygga om och
bygga nytt, kapitel 7 Miljo. Detta kapitel redovisar effektsamband for atgarder som
syftar till okad hastighetsefterlevnad samt ger en 6vergripande bild av effektsamband for
skyltad hastighet.

4.2.1 Hastighetsefterlevnad inom vagtrafik

Sankta hastigheter ar for alla trafikslag ett effektivt sitt att spara bransle och koldioxid,
men det ar framfor allt inom viagtrafiken som det finns stor potential. Vagtrafikens
hastighetsefterlevnad ar ur utslappssynpunkt viktigast pa landsvig. Det finns dven
potential i lagre hastigheter i tatort, sarskilt nar kormonstret ar ryckigt, exempelvis da
det 4r manga korsningar och samspel med andra fordon och oskyddade trafikanter.
Lagre hastigheter for biltrafik i stdder framjar ocksa gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Av den 0kning av utslappen som hastighetsovertradelser ger star tunga vagfordon for en
tredjedel. Detta ar betydligt mer an deras andel av trafikarbetet. Det ar darfor viktigt att
fa de tunga fordonens forare att folja hastighetsbestimmelserna. Trafikverket arbetar
med hastighetsefterlevnad genom kommunikationsinsatser och automatisk
trafiksdkerhetskontroll med kamera (ATK). Ett annat verktyg ar Intelligent stod for
anpassning av hastighet (ISA) vilket ar ett stodsystem som hjélper foraren att halla
hastigheten genom att signalera nar det gar for fort. For tunga lastbilar gar det att fa
ytterligare effekt genom att sanka toppfarten i hastighetsregulatorerna.
Hastighetsregulatorn ar ofta instélld pa 89 km/tim trots att hogsta tilldtna hastighet ar
80 km/tim. Att stélla ner den pa en lagre hastighet ar en effektiv atgard for att minska
brinsleférbrukning och utslipp. Atgirden har tidigare provats i projekt som
Trafikverket medverkat i.



4.2.1.1 Effekter

ATK

Effekter av ATK beriknas i excelsnurran EFFEKTER HASTIGHETSOVERSYN som
anviands inom projektet Nya hastighetsgrdnser. Effekter av enbart ATK berdknas
genom att ange samma skyltade hastighet fore och efter samt att enbart ange att ATK
fanns efter (eller fore om den tagits bort). I excelsnurran kan dven kombinationer med
andrad hastighetsskyltning beridknas.

Mobil ATK

Effekten beraknas som om matningarna fran slapvagnen vore en fast anlaggning i likhet
med ATK. I de fall vagnen forflyttas mellan flera platser under en langre tid ar effekten
troligen dnnu storre, men en forsiktig bedomning bor goras da den kvarstaende effekten
inte kan fastslas. Berakningarna bor darfor bygga pa forsiktiga bedomningar och utga
fran det genomsnittliga trafikflodet pa de strackor dir vagnen stétt.

ISA

Effekter berdknas enbart for lagre konstantfart, ytterligare effekter av minskade
hastighetsvariationer ar inte medriaknade. ISA-system ger 6verslagsmassigt en
hastighetsreduktion med 3 km/h. Med utgangspunkt fran denna reduktion, och
antagandet om att effekten pa utslappen huvudsakligen fas vid hogre hastigheter, ger
ISA en minskning av koldioxidutslappen med 1,4 g/km for latta fordon och 17 g/km for
tunga fordon. Dessa siffror kan anviandas for 6verslagsriakningar pa ISA.

BERAKNING AV KOLDIOXID- OCH ENERGIBESPARING FOR ISA:

Antal fordon utrustade med ISA n= st

Genomsnittlig korstracka per ar for dessa

Schablon 1 400 mil/Gr | = mil

Koldioxidbesparing med ISA
Ldtta fordon: 0, 014 kg/mil

Tunga fordon: 0, 17 kg/mil

5= kg/mil
Total kord stracka med ISA L=n*/= mil
Koldioxidbesparing (C) (L *s)/1000 = ton
Energibesparing C*0,0033 = GWh

1VV Publikation 2014:1437



Sankning av hastighetsregulatorer

Hastighetsregulatorn ar ofta installd pa 89 km/tim trots att hogsta tillatna hastighet ar
80 km/tim. Att stélla ner den pa en lagre hastighet ar en effektiv atgard for att minska
brinsleférbrukning och utslipp. Atgirden har dock bara effekt pa
hastighetsovertradelser pa landsvag. Koldioxidbesparingen pa 0,093 kg/mil kommer
fran utslappsmatningar for lastbil i olika hastigheter.

BERAKNING AV KOLDIOXID- OCH ENERGIBESPARING FOR SANKNING

AV HASTIGHETSREGULATORER:

Antal fordon som sankt regulatorn n= st
Genomsnittlig korstracka per ar for dessa

Schablon 5 200 mil/ér /= mil
Hastighet fére (km/h) vl km/h
Schablon 89 km/h

Hastighet efter (km/h) v2= km/h
Ny hastighet som hastighetsregulatorn stdllts in pG

Andel stracka pa landsbygd (max hastighet) a=

Som schablon kan rdknas 75 procent. Detta dr andelen

ddr hastighetsregulatorn har verkan.

Koldioxidbesparing

raknat per km/h = 0,093 kg/mil/(km/h)

Total kord stracka dar hastighetsregulatorn L=n*Il*a= mil
verkat

Koldioxidbesparing (C) (L * 0,093*(v2-v1))/1000 = ton
Energibesparing C*0,0033 = GWh

4.2.2 Skyltad hastighet

Bransleforbrukningen ar tydligt kopplad till hastigheten for samtliga fordonstyper. Rent
fysikaliskt hanger detta samman med att luftmotstandet 6kar med kvadraten av
hastigheten men dven rullmotstidndet 6kar med hastigheten. Bransleforbrukningen for




personbilar 6kar med 9-13 procent (beroende av dataunderlag) da hastigheten okar fran
70 till 90 km/h, motsvarande 6kning for tunga fordon ar 22-26 procent2.

Vid konstant fart ar bransleférbrukningen for personbilar med konventionella drivlinor
lagst vid 50-70 km/h. Vid lagre hastigheter okar bransleforbrukningen med minskande
hastighet och vid hogre hastigheter okar bransleforbrukningen med 6kande hastighet.
Motsvarande galler aven for tunga fordon. Det har géller dock inte hybrider dar motorn
kan arbeta effektivt aven vid lagre hastigheter. Har fas den lagsta bransleforbrukningen
vid krypkorning och man far ett mer entydigt samband mellan hastighet och
bransleforbrukning.

I trafiken, sarskilt i tatort, forekommer en hel del hastighetsvariationer. Vid ett stopp
eller en hastighetsforandring ner till en given hastighet (eller stopp) ar den forlorade
rorelseenergin storre vid en hogre utgangshastighet an vid en lagre. Denna effekt kan i
tatort overvaga effekten av att motorn gar mindre effektivt vid laga hastigheter. Totalt
blir d& den mest optimala hastigheten for lag bransleforbrukning lagre dn vid konstant
fart. Stoppen och hastighetsvariationerna har dnnu storre betydelse for tunga fordon
eftersom den hogre fordonsvikten innebar att den forlorade rorelseenergi blir storre 4n
for personbil.

Vid anviandning av farthinder ar det battre att ha manga sma farthinder som leder till en
jamn 1ag hastighet 4n fa stora som leder till stor hastighetsvariation. Enligt Steven och
Richards skall hastighetshinder inte placeras pa langre avstdnd dn 40 meter for att fa en
jamn hastighet. Detta stimmer ocksa relativt vl 6verens med VGU4 dir 50 m anges som
ovre grans mellan farthinder for 30 km/h. For hinder med kraftig hastighetsdimpning
kravs kortare avstand. Exempelvis krivs avstand pa maximalt 20-30 meter for att fa en
jamn hastighet vid ramper med lutning storre dn 15 procent och med ho6jd pa 10 ¢m eller
mer. Detta ger ocksa en lagre hastighet dn 30 km/h.

Man bor ocksé undvika allt for korta strackor med en hogre hastighetsgrians dn
intilliggande strackor. D4 ar det battre ur miljosynpunkt att ha samma lagre skyltade
hastighet hela viagen. Som tumregel kan sigas att strackor med samma hastighet bor
motsvara minst 1 till 2 minuters kérning, det vill sdga 2 till 3 km langa. Undantag kan
behova goras for korsningar med hoga trafikfloden eller kortare randbebyggelse.

4.2.2.1 Effekter

Nedanstaende figurer visar samband mellan hastighet, bransleférbrukning och
koldioxidutslapp for olika fordon vid olika viag- och gatutyper.

2 Johansson H. (2001) Hastighet, bransleforbrukning och emissioner vid landsbygdsférhallanden, juli 2001 TFK
Institutet for transportforskning.

3 Steven, H. & Richard, J. (1991). Lirmminderung in Wohnstrassen. Auswirkung von
Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf Fahrverhalten, Gerduschemission, Abgasemission und Kraftstoffverbrauch.
Umweltbundesamt. Texte 1991. (13). Berlin.

4 Vagverket (2004) Vagar och gators utformning (ar under revidering)
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och hastighetsvariationer

Utover den direkta effekten av hastigheten pa bransleforbrukning, energianvandning
och emissioner har ocksa hastigheten betydelse for trafikarbetet. Det ar idag allméant
accepterat att ny infrastruktur kan leda till ny trafik. Detta forutsatter att den nya
infrastrukturen erbjuder nagra fordelar jamfort med den gamla. Det handlar da framst
om forkortad restid. Forandras restiden pa en viagstracka kan det fa ett antal olika
konsekvenser. Den forandrade restiden kan enligt Goodwins paverka:

ruttval

nar resorna sker

hur ofta resor gors

val av transportsatt

mojligheterna till koordinering med andra individer
lokalisering av bostéder och verksamheter

4.2.2.2 Berikning av effekter av forindrad hastighetsgrins
Berdkningsmetoden finns i en separat excelsnurra Effekter hastighetséversyn® och ar en
forenklad modell for att uppskatta effekterna av en forandrad hastighetsgrans pa statliga
vagar. De effekter som kan berdknas ar total restid i tusentals fordonstimmar/éar, restid
for en resa i sekunder eller en resa for personbil i minuter, doda/ar, svart skadade/ar,
bullereffekter och utslapp av CO. ton/ar. Den samhillsekonomiska nyttan av dessa
effekter berdknas ocksa oversiktligt och summeras tillsammans med skillnader i
bréanslekostnader och godstidskostnader till en total samhéllsekonomisk nytta av den
foreslagna hastighetsatgarden.

5 Goodwin P.B. (1998) Extra traffic induced by road construction: Empirical evidence, economic effects and policy
implication, i Round table 105 Infrastructure induced mobility, ECMT
6 Kopplad till: Berdkning av effekter av forandrad hastighet — HASTEFF
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4 .4 Realtidsinformation om kollektivtrafik

Realtidsinformation om kollektivtrafik kan gilla information om aktuell tidtabell,
forvantad ankomst, forseningar, tillfalliga Andringar eller vagvisning (Trafikverket,
2011). Informationen presenteras genom monitorer, skyltar, dynamiska tavlor och/eller
hogtalare i anslutning till héllplatser. En viktig kélla ar realtidsinformation i mobila
enheter i form av reseplanerare med realtidsfunktioner i kombination med biljetter i
mobiltelefonen. Historiskt har system varit utvecklade framst for bilanviandare i syfte att
effektivisera biltrafiken och 0ka siakerheten, men med spridningen av mobiltelefonen
har mgjligheterna att utveckla informationssystem riktade till kollektivtrafikresenérer
okat (Kramers, 2014). Med dagens mobila bredband kan kollektivtrafikresenarer fa
tillgang till realtidsinformation. Genom appar for smartphones har spridningen av
sadana system oOkat.

Aktuell information om kollektivtrafiken kan formedlas till resenarerna bade innan
resan paborjats och under resans gang. Information som fas innan resan bidrar till
resenarernas beslut om resvig, firdmedel och starttid (Trafikverket, 2011). Information
som istéllet mottages under resan kan hjilpa resenirer att ta beslut om dndrade
resvagar eller firdmedel. Nar resenirer har tillgang till realtidsinformation minskar
resendrernas stress. Informationen bidrar ocksa till att kollektivtrafiken upplevs som
palitligare, och darav mer attraktiv, vilket kan locka fler till att borja resa kollektivt
(Trafikverket, 2011).

4.4.1 Syfte
Syftet med atgirden ar att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft genom att informera
kollektivtrafikresenirer om aktuella avgangstider (Trafikverket, 2011).

4.4.2 Forutsattningar

En forutsattning for att till exempel formedla information om aktuell avgangstid ar att
det finns ett system som héller reda pa var fordonen ar och hur dessa avser att kora
(Trafikverket, 2011). Det ar av storsta vikt att detta system ar val utformat och ger
korrekt information sa att resenérerna far tillforlitlig information. Dessutom maste
information presenteras pa ett tydligt och lattforstaeligt satt for att undvika
missforstand.

4.4.3 Effekter pa tillganglighetBattre information om resmdojligheterna och eventuella
storningar under resan kan gora det lattare for personer med funktionsnedsittning,
barn och éldre att utnyttja kollektivtrafiken. En aspekt av dtgarden som forbattrar
tillgdngligheten for personer med funktionsnedsattning ar automatiska utrop med
information.

Atgiirden bedéms ha positiv paverkan pa komforten och flexibiliteten, eftersom
resendren sjilv kan vilja bista resealternativ vid besked om forseningar. Vid forseningar
upplever dessutom resenirerna viantetiden som kortare om de far uppdaterad
reseinformation (Trafikverket, 2015). Vetskap om vintetider betyder ocksé att resendren
kan vilja att nyttja tiden till ndgot annat, till exempel utfora ett kort drende innan
avresa, vilket gor att vantetiden upplevs som effektiv tid. Den faktiska restiden kan
ocksd komma att minskas, eftersom resenéren har chans att byta resvig vid besked om
forseningar.

4.4.4 Effekter pa miljo och héalsa
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Atgiirdens effekt pa miljé bedéms som positiv, d& palitligare realtidsinformation lockar
fler att valja kollektivtrafiken fore bilen. Bedomningen bygger pa den generella
kunskapen att kollektivtrafik ar miljovanligare an biltrafik.

Det finns potential i utvecklingen av informationssystem att reducera
energianvandningen i transportsystemet (Kramers, 2014). Information om
miljopaverkan av olika resviagar och fardmedel kan mojliggora for resenarer att valja det
mest gynnsamma for klimatet.

4.4.5 Effekter pa sékerhet

DA fler antas vilja kollektivtrafiken framfor bilen i och med denna étgérd, sa forvantas
effekten pa siakerhet bli positiv. Detta eftersom kollektivtrafik ar sakrare an biltrafik. Att
atgarden minskar resenérernas stress kan ocksa ha positiv effekt pa sakerheten.

4.4.6 Kallor
Kramers, A. (2014). Designing next generation multimodal traveler information systems
to support sustainability-oriented decisions. Environmental Modelling & Software, 56,

83-93.

Trafikverket. (2011). ITS pa vig (2011:064). Himtad fran
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11279/RelatedFiles/2011_064 _its_pa_vag_2.pdf

Trafikverket. (2015). Effektsamband for transportsystemet steg 3 och 4 — Bygg om eller
bygg nytt. kap 10.4.1, s. 15.

4.5 Navigeringssystem

4.5.1 Beskrivning

Med hjalp av ett navigationssystem kan fordonsforare fa viagledning hur man hittar till
en vald destination. Utrustningen bygger pa en digital karta och en GPS-mottagare och i
vissa fall (giller inbyggda system) dven ett kompassgyro for att kinna av fordonets
korriktning samt eek en koppling till bilens hastighetpuls.

Granssnittet (HMI) mot foraren ar en display med en karta som innehaller olika
information ut6ver sjilva viagen sa att man kan orientera sig var man ar och vart man
ska aka. Inmatningen kan ske pa olika siatt men vanligast ar att man skriver in den
adress man ska till eller viljer en POI( point of interest) som &r en kdnd plats t.ex. en
bensinstation. Sjidlva navigeringen sker sedan med en blandning av rost information och
pilar pa kartan som t.ex. visar nar man ska svéinga i olika korsningar for att komma fram
till forbestamd plats. Avvikelser fran den “rutt” som navigeringsutrustningen valt ar
inget problem da den automatiskt raknar om till ny rutt d& den hela tiden vet via sin
GPS var du befinner dig. Den rutt systemet ger dig ar oftast att ta ut dig pa det storre
vagnat for att dar ar hastigheten oftast hogre vilket gor att du kommer fram till
destinationen snabbast. Viktigt ar att inte lita fullstindigt pa navigatorn utan aven f6lja
den skyltning och fasta viagvisning som finns efter vagnitet.

Navigationssystemet kan vara en del av fordonets utrustning dvs. vara inbyggt fran det
att bilen var ny och ar da ocksa sidkerhetstestad med fordonet, eller helt fristiende dvs.
kopt som extrautrustning dar man sjilv fa ta allt ansvar. Den stora skillnaden med
systemen ar att de inbyggda systemen startar automatiskt nar du startar fordonet
medan de "16sa” systemen kraver att du aktiverar dom och stiller in dom f6r sin uppgift
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och nir det giller navigationsutrustning dvs. mottagare med GPS mottagare s har det
hant mycket pa kort tid. Ordindra PNDer (personal normadic device) som t.ex. kan vara
en smartphone har idag GPS mottagare. Till dessa mobiltelefoner kan man ladda ner
appar som gor dom till navigationssystem och ersitter delvis de vanliga
navigationssystem som finns. En viktig fordel med en mobiltelefon ar att man tar med
sig den nar man lamnar fordonet och kan da fortsiatta navigationen pa cykelresan eller
promenaden i en okind stad.

4.5.2 Kostnader

Investeringskostnaden for navigationssystem ar idag lag. I vissa fordon ar
navigationssystemet inbyggt i bilens informationssystem. Det ar dven vanligt att
en app i en mobiltelefon kan anvandas. Dessa appar ar i de flesta fall gratis.
Kartorna uppdateras automatiskt eftersom navigationssystemen i stor
utstrackning ar uppkopplade.

De flesta uppkopplade navigationsprogram kan dven visa information om koer
och andra storningar i viagtransportsystemet.

Berakningar tyder pa att navigationssystem ar lonsamma for tjansteresenarer
givet att kvaliteten pa trafikantinformation och kartunderlag ar bra.
Utvecklingen mot billigare system har dven gjort att nyttan for den private
bilisten borjar bli stor. Naturligtvis beror det pa hur bilisten reser och hur man
viljer att nyttja sitt navigationssystem. Ju oftare navigering kan tillimpas, dvs.
vid okdnda resmal och vid storningar da dynamisk information ar tillgénglig,
desto storre nytta.

Bilforarnas formaga att forandra sitt beteende p.g.a. kompletterande
information ar en viktig frdga for att bedoma de effekter som uppstér. Studier i
Los Angeles pekar pa att forarna utan hjalpmedel ofta valjer basta mdjliga vag
under genomsnittliga forhallanden men inte tar till sig informationen i samma
omfattning vid férandrade trafikforhallanden p.g.a. storningar i

trafiksystemet (olyckor etc.).

Fordelen med dynamiska navigeringssystem ar att kunna bade hitta till ratt
maladress och att vélja basta viag baserat pa aktuell information om restider pa
lankar. Som en f6ljd av detta 6kar ocksa bendgenheten att f6lja informationen.
Det kan dock tillaggas att “basta vag” bestdms av den som tillhandahéller
navigeringssystemet. Utan information viljer trafikanterna ofta bekvama viagar,
snabba vigar och tillforlitliga vagar.

Denna utgangsstrategi omprovas inte bara med information genom olika media
(trafikradio, elektroniska kartor, statiska och dynamiska vagvisningssystem)
utan ocksé genom att studera viagvisning, trangselférhéallanden och hur andra
trafikanter beter sig. Darigenom paverkas fordelningen pa de olika
utgangsstrategierna med beaktande av eventuella trosklar till dess att nya
impulser paverkar ruttvalet.
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Hall7 hanvisar till tidigare experiment av Gordon och Wood?® och Jeffrey® samt
laboratoriestudier av King och Rathi® nar det galler fordelen med system for att
hitta fram, ofta kallade statiska navigeringssystem. Sammantaget visar dessa
experiment att navigeringssystem har en potential pd 20 % kortare restid nar
man reser till en okdnd adress. Annu storre effekter kan uppnaés for
kollektivtrafiksystem enligt Bronzaft et al* och Hall115. De storre effekterna
beror pa den relativt storre komplexiteten hos kollektivtrafiken som innefattar
béde tidtabellspassning och linjeval.

Det kan tyckas sjalvklart att motsvarande system for aterkommande
pendlingsresor ger mindre fordelar, eftersom trafikanterna antas lara sig bista
vag over tiden. Aven de mest vana forarna har dock inte tillracklig kunskap om
basta rutt for varje tankbar starttidpunkt.

4.5.3.3 Miljo och hilsa

Navigationssystem ger ett positivt bidrag till miljon genom om att koldngden vid
incidenter kan begriansas och soktider till slutmal minskas.

For den enskilde bilisten som valjer annan rutt kan effekten deek bli stor. Vid
flyt i trafiken kan bransleforbrukningen vara vasentligt l14gre dn vid ’stop-and-
go’-forhallanden. Ruttvalet kan samtidigt betyda att resldngden okar.

4.6 Sparsam koérning

4.6.1 Beskrivning

En forares korsitt har stor betydelse bade for trafiksdakerhet, arbetsmiljo och
miljopaverkan (exempel pa miljopaverkande faktorer ar drivmedelskonsumtion
och fordonsslitage). Denna delétgird innebar i forsta hand att man tar

fram ett koncept for foretaget eller organisationen om hur man vill arbeta med
trafiksdkerhet, arbetsmiljo och miljofragor. En sikrare och mer sparsam korning
kan uppnas pa olika sitt, t.ex. genom utbildningsprogram, instruerande
utrustning eller genom en kombination av de bada sitten.

Sparsam korning ar att anvanda vaxelspak och gaspedal pa ett medvetet sitt sa
att bransleforbrukningen och utslappen av koldioxid minskar. Négra steg till ett
sparsamt korsatt ar: planera korningen, vaxla upp tidigt, kor med jamnt
gaspadrag, slippa gasen/motorbromsa samt rulla utfor/héll jamn gas uppfor.
Till storsta delen beror effekterna pa den enskilde foraren men for att sparsam
korning ska fa pataglig effekt kravs ett metodiskt arbetssétt dar métning,
motivation och uppfoljning ar viktiga inslag.

Det finns idag ett vixande antal foretag som erbjuder utbildningar i sparsam
korning for saval latta fordon (personbilar), tunga (lastbil och buss) och

7 Hall. (1993) Non-recurrent congestion: How big is the problem? Are traveller information
systems the solution?

& Gordon och Wood. (1970) How drivers locate unfamiliar addresses — an experiment in
routechoice.

9 Jeffery. (1981) The potential benefits of route guidance-

10 King och Rathi. (1987) A study of route selection from highway maps.
11 Bronzaft et al. (1976) Spatial orientation in a subway system. Environment and Behavior
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arbetsmaskiner (hjullastare, gravmaskiner, dumprar, skogsmaskiner, traktorer
ete.).
Har redovisas nagra exempel pa delatgarder som kan framja sparsam korning:
e Utformning av vagar och gator som underlattar ett sparsamt korsatt
e Andrad placering av skyltar och skyltning (t.ex. undvika skyltning om
hojd hastighet i uppforsbackar och motlut) som kan bidra till lagre
forbrukning och minskade utslapp.
e Hastighetsanpassning av viagtransportsystemet for att frimja ett
sparsamt korsitt.
¢ Information till allmanheten om hur man kor sparsamt och om de
branslebesparingar och miljoeffekter som kan erhallas genom sparsam
korning
e Kunskapsstod for utbildning i sparsam korning inom foretag och
organisationer
e Stilla tydligare krav pa kunskap om sparsam korning samt metodisk
uppfoljning av energianvindning och koldioxidutslapp vid upphandling
av transporter och entreprenader
e Sparsam korning som en obligatorisk del i utbildningen av maskinforare
och dven i lokférarutbildningar

Trafikverket och kommunerna har ansvaret for battre utformning av vagar och
gator. Forslag pa hur detta ska dstadkommas tas i forsta hand upp i arbetet med
en forbattrad samhallsplanering och utformning av infrastruktursystemet.

For att integrera sparsam korning i korkortsutbildningen beslutade Vagverket ar
2005 att dndra foreskrifterna for utbildningen for korkortsbehorighet B
(personbil). Den nya kursplanen tradde i kraft 1 mars 2006 med 6kat fokus pa
milj6 och med sparsam kérning som en utviarderingsgrund. Krav pa kunskaper i
korkortsutbildningen och i bade det praktiska och teoretiska provet finns sedan
december 2007 (personbilar) och januari 2008 (6vriga fordon) for alla
behorigheter.

Arbetet med att frimja ett sparsamt korsitt genom utbildnings- och
informationsinsatser och niara kontakter med framst naringslivet och offentliga
organisationer inleddes 1998 och sparsam korning var fram till 2005 ett separat
projekt inom f.d. Vagverket. Fran och med ar 2006 har arbetet med sparsam
korning gétt in i en ny fas och marknaden (for narvarande Sparcoach
Ekonomisk forening och ndgra utbildningsforetag och organisationer som t.ex.
NTF) har tagit 6ver marknadsforingen. Trafikverkets roll har darmed forandrats
fran att vara insdljande till att pa olika satt stotta 6vriga aktorer pa marknaden,
dvs. utbildningsforetag, transportforetag, entreprendrer, maskinigare,
sparcoacher och forarprévare som arbetar direkt mot bilforare.

Kunskaper om sparsam korning har bl.a. formedlats genom
informationskampanjen Oka trycket 2004 som dock inte gav nagra tydliga
effekter pa bilisters korsitt.

Sparsam korning har vidare framjats genom ett par regeringsuppdrag. Dessa har
bidragit till att kunskaper om sparsam korning sedan september 2010 finns med
i den obligatoriska utbildningen av privata instruktorer via en andring i
foreskrift samt att satsningar pa sparsam korning for arbetsmaskiner. For dessa
kan besparingspotentialen vara upp emot 20 procent.
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Fler och fler kommuner har som maélsattning att utbilda de anstéllda som kor
mycket i tjansten. Nagon helt tillforlitlig statistik 6ver alla forare som utbildats i
sparsam korning finns inte, men den totala siffran beraknas (april 2012) 4nda
ligga pa 75 000, varav 32 000 géiller tunga fordon.

Synergivinster av utbildnings- och informationsinsatser for sparsam korning fas
om dessa kombineras med information om t.ex. betydelsen av dacktryck och
underhéll av fordonet.

Okade kunskaper om sparsamt korsatt bidrar enligt erfarenhet till en allmant
okad kunskapsnivd om sambandet mellan vagtrafiken och miljo.

Ytterligare ett forbattringsomrade for sparsam korning ar teknikutveckling av
forarstod sasom t.ex. optimerade automatviaxlar. Trafikverket kan dven verka for
EU-krav pa t.ex. farddator/bransleradgivande system i nya fordon.

4.6.2 Kostnader

Kostnader for utbildnings-, informations-, och uppfoljningsinsatser star
respektive aktor for. Den lagre bransleforbrukningen innebar lagre kostnader
for den enskilde fordonsforaren samt for transportforetagen och foretag inom
entreprenorsbranschen samt inom jord- och skogsbruket.

De traditionella utbildningarna i sparsam korning har i forsta hand anviants pa
transportintensiva foretag och myndigheter. Minskade transportkostnader ar
positivt for naringslivet och offentlig sektor. Exempel pa foretag som lyckats och
arbetat metodiskt med sparsam korning finns pa www.sparcoach.se.

Informationsinsatserna kring sparsam korning bestar idag av ett antal foldrar
som beskriver nyttan och som ger exempel pa enkla atgarder som gor att
bransleforbrukningen och koldioxidutslappen kan minska. Denna sorts
information finns for latta respektive tunga fordon samt for arbetsmaskiner
(entreprenad-, jordbruks- respektive skogsbruksmaskiner).

Viagverket och kommunerna star for den huvudsakliga kostnaden for att anpassa
viag- och gatuutformningen till att gynna sparsam korning.

4.6.3 Effekter

Utbildning etc. for sparsam korning gor att fordonen anvands mer effektivt
vilket leder till minskad bransleférbrukning. De faktiska medelhastigheterna
okar samtidigt som de hogsta hastigheterna minskar.

Sparsam korning ingar sedan 2008 i alla korkortsbehorigheter och beridknas ge
en minskning av koldioxidutslappen med cirka 17 000 ton per ar.

Fordonskostnaderna
bedoms minska pé grund av lagre drivmedelskostnad och minskat
fordonsslitage.

Inregia gjorde pa f.d. Vagverkets uppdrag en utvardering och historisk
beskrivning av arbetet med sparsam korning. Den pekade tydligt pa ett antal
framgangskriterier for ett lyckat projekt inom sparsam korning sasom:
e att det finns en plan for kvalitetssikrad uppfoljning innan projekt
startar (kunskap om bransleforbrukningen ska finnas i forvag),
e att nigon pa arbetsplatsen (transportforetaget) far sitta av tid att arbeta
med detta,
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e att det skapas en arbetsmetodik och motivationssystem som bidrar till
positiv langtidseffekt, repetition, regelbunden uppfoljning samt
forankring hos ledningen.

En forbattrad metodik behovs for matning, uppfoljning och motivationsatgiarder
(exempelvis nagon form av bonussystem) genomforas och &terkoppling av
resultat till bade forare och foretagsledning eller andra fordons- och/eller
maskinansvariga ar fortfarande en utmaning for bade branschen och
Trafikverket i sin nya roll.

4.6.3.1 Tillgdanglighet

Restid respektive transporttid bedoms enligt de erfarenheter som finns fran
utbildningar i sparsam korning vara oférandrad eller minska nagot i de fall
effekterna erhélls enbart med hjilp av utbildning och information, i enlighet
med de erfarenheter man har av utbildning i t.ex. EcoDriving. Vid fysiska
ombyggnader i stadsmiljo kan restiderna 6ka nagot, hur mycket ar dock svart att
ange da det beror pa typ av atgard.

4.6.3.2 Trafiksikerhet

Sparsam korning anses ha viss positiv effekt pa trafiksdkerhet genom minskad
olycksrisk.

Enligt en utvirdering (Inregia) grundas dessa bedomningar dock vanligen pa
muntliga redogorelser eller enkitsvar. Det ar ocksa svart att konstatera
eventuella forandringar i antalet olyckor/skador eftersom utvarderingarna av
sparsamt korsatt ofta gors kort tid efter utbildningen eller att det inte
rapporterats nagra skador innan. Sparsam korning innebar att kdrningen
planeras battre, man har battre framforhallning, narmar sig korsningar
ldngsammare, battre avstdndshallning m.m. vilket torde paverka
trafiksdkerheten positivt.

Eventuella trafiksdkerhetsmassiga nackdelar med sparsam korning kan vara i
inledningsskedet om alltfor mycket koncentration tas fran kérningen for att t.ex.
titta pa farddators bransleforbrukningsangivelser. En vanlig erfarenhet fran
utvirderingar av sparsam korning ar att ocksa forarna upplever
trafiksdkerhetsfragorna som viktigare efter genomgangen utbildning i sparsam
korning.

4.6.3.3 Miljo och hiilsa

Sparsam korning innebar minskad bransleforbrukning, d.v.s. effekter i form av
minskad energianviandning, minskade utslapp av koldioxid samt dven lagre eller
oforandrade utslapp av andra luftféroreningar. Detta oavsett drivmedel.

Erfarenheter fran utbildningar i sparsam korning visar att bransleforbrukningen
vid sjalva utbildningsinsatsen kan minska med 13-15 procent for saval latta som
tunga fordon. Men effekten minskar ganska snabbt utan vidare atgarder. Det
kan vara realistiskt att rakna pa en kvarstaende effekt pa ungefar

halften, ofta lite mer &n sa.

Med motivationshéjande atgarder kan effekten och besparingarna bli storre. 8-
10 procent ar ingen omgjlig niva, for arbetsmaskiner kan minskningen och
besparingarna bli betydligt storre 4n sa — en minskad tomgangskorning kan
bidra med mycket. Repetitionsutbildningar, motivationshojande atgiarder och
uppfoljningar ar som poangterats tidigare viktiga
instrument for att bibehélla effekten av utbildning i sparsam korning.
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Enligt Trafikverkets planeringsunderlag for begransad klimatpéverkan beraknas
foljande reduktioner i koldioxidutslapp inom vagtrafiken, d.v.s. exklusive
arbetsmaskiner, till f61jd av dtgarder som paverkar korsattet:

Ar 2030
CO2-reduktion (kton) 790

Kunskapen om hur utslappen av de halsofarliga amnena forandras efter
utbildning i sparsam korning ar begransade. Man vet dock att utslappen inte
okar. Andra viktiga atgirdsomraden som antalet kallstarter, andel dieseldrivna
personbilar och minskat dack- och vagslitage berors

ocksa vid utbildning i sparsam korning

Effekterna av sparsam korning pé buller ir oklar. Okat diicktryck kan ge upphov

till okat buller, samtidigt som inslaget i sparsam korning att halla hastigheten
kan ge minskat buller.

4.6.4 Referenser
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4.7 Intermodala godstransporter

4.8 Godstransporters fyllnadsgrad som en del av
transporteffektivitet

4.8.1 Beskrivning

Godstransporterna i Sverige bor vara transporteffektiva, vilket innebér att
transporterna ska vara sa effektiva som mojligt utifran energi, miljé och
ekonomi. For att nd detta kravs att transportarbetet kan 6ka samtidigt som det
trafikarbete som kravs for att uppnd motsvarande transportarbete kan minska,
att de fordon som anviands ar energieffektiva och att de drivmedel som anvands
ar fornybara och hallbara. Det finns en stor potential i att 6ka
transporteffektiviteten, exempelvis genom samordning av transporter for att 6ka
fyllnadsgrader, minska tomtransporter och effektivisera rutter.

Magjligheten att mita och utvirdera transporteffektivitet ar avgorande for att na
de transportpolitiska mélen i allméanhet och godstransportsystemets
klimatomstéllning i synnerhet. Okad effektivitet ar en av tre huvudpelare for
omstéllningen till fossilfrihet. Utan ett tillforlitligt matt pa hur stor potentialen
ar for effektivitetsokning i det nationella godstransportsystemet, kan
kostnadseffektiviteten och samhallsnyttan av planerade atgarder inte skattas.
Effekten av redan genomforda insatser kan heller inte utvarderas. Att med
rimlig precision uppskatta storleken pa den mgjliga effektivitetsokningen har
stor betydelse for prioritering av effektivitetsh6éjande atgirder.

4.8.2 Att mata fyllnadsgrad

Fyllnadsgrad, eller lastfaktor, ar ett begrepp for i vilken utstrackning ett
tillgangligt lastutrymme ar utnyttjat i relation till mdngden gods som kunde ha
transporterats om lastbararen hade varit fullastad. Det rdder konsensus kring
att en hog fyllnadsgrad ar viktig bade for att minska transportkostnader och
transporternas miljopaverkan. Tidigare studier beskriver dock fyllnadsgrad i
forsta hand som en del av ett storre uppfoljningssystem, sarskilt med tanke pa
effektivitet, miljo och/eller kostnadsfragor.

Lastfaktorn méits pa olika sitt, till exempel i vikt, volym eller tomkorning.
Begreppet dr dock svardefinierat eftersom fyllnadsgraden bestams av en rad
olika parametrar som paverkar hur vil ett fordon kan lastas. Det saknas
enhetliga och allmént vedertagna definitioner av begreppet fyllnadsgrad. I
figuren nedan visas en berakningsmodell for fyllnadsgrad, dar parametrarna
bestar av lastfaktor och maximal lastkapacitet. Parametrarna ar dock begrepp
som innebir bade vikt och volym.

B Fordons utnyttjande, Q2

Lastfaktor (%) [l Fordons maximala kapacitet, Q1
100 + Q2
80
& = n = Fyllnadsgrad
“ lai
™ Stracka (km)
0 60 120 180 240
Positionering Positionering

Figur: Transporteffektiviteten (fylinadsgrad) for en lastbil i distributionstrafik
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Transportkopare som f6ljer upp fyllnadsgraden och forstar vilka
logistikaktiviteter som paverkar den har lattare att identifiera vilka
logistiklosningar de kan ta till for att forbattra fyllnadsgraden. Genom att mita
fyllnadsgraden i vikt, volym och flakmeter, bade pa fordonet och i de lastenheter
som lastas pa fordonet, uppnés en battre forstielse for fyllnadsgraden for hela
fordonet. Diarigenom kan dven atgarder identifieras och hérledas till en
potentiell forbattring. Gors en forandring pa lastenheten sa paverkas ocksa
fyllnadsgraden for hela fordonet. Genom att exempelvis dndra storlek och form
pa forpackningar paverkas hur paketen lastas, t.ex. pa pall och mgjlig
staplingshojd. I tidigare forskning beskrivs ofta fyllnadsgraden baserat pa
enstaka mitvirden som exempelvis vikt eller nyttjad golvyta. Detta sdager dock
inte ndgot om den anvénda volymen och darfor ar det viktigt att aven mata
volym. Okad fyllnadsgrad beskrivs dessutom ofta i allmanna termer, utan att
siffror eller definitioner av fyllnadsgrad anges, vilket gor det svart att forsta vad
som faktiskt méts.

Transportkopande foretag bade kan och bor mita fyllnadsgrad pa olika "nivaer”.
Det riacker inte att enbart mita pa "lastbilsnivan”. Exempel: en lastbil kan vara
fylld med lador, men ladorna kan vara tomma. Hir kravs ocksé en medvetenhet
om fyllnadsgraden i ladorna. For transportkoparen handlar det om att férsta hur
val den upphandlade kapaciteten anvinds (som exempelvis kan vara hela eller
delar av lastbilskapaciteten). For en transportor kan det handla om att utnyttja
hela bilen vil, eller en flotta av bilar och att pa ett smart satt samlasta flera
transportkopares gods. Samma principer giller for alla trafikslag och
intermodala transporter.

Inom foretagen finns flera faktorer som paverkar fyllnadsgrad, sisom
produktion, lagerfilosofier, marknadsforing, kontraktsvillkor och risktagande.
Ur ett transportkoparperspektiv finns det ménga exempel pé olika atgarder som
kan genomforas for att 6ka fyllnadsgraden. Vad som ar lampligt att gora skiljer
sig beroende pa foretagets situation, t.ex. typ av sindningsstorlek, frekvens,
ledtid etc. Transporteffektivitet forordas av ménga foretag men det kan skilja sig
en del mellan hur foretag prioriterar for att uppna hog fyllnadsgrad. Enligt
Santén (2016) finns det dock ett stort intresse fran transportképande foretag att
arbeta med fragan. Hur stor andel transportkostnaderna star for i foretaget
paverkar bl.a. hur pass prioriterat transporteffektivitet virderas vara.

Ur ett transportorsperspektiv ar arbete med okad fyllnadsgrad centralt inte
minst av ekonomiska skil. For den som séljer transporttjanster ar relationen
med och kraven fran kunderna av stor betydelse. Langsiktiga kontrakt och battre
planeringshorisont skapar béttre forutsattningar for transportorer att utforma
hallbara 16sningar. Vidare ar det betydelsefullt att den som koper transporter
stiller krav pa hallbara l6sningar. Om transportoren inte har krav pa t.ex.
miljoprestanda fran kund kan transportoren darfor av strikt foretagsekonomiska
skil optimera logistiken och transporterna som bland annat paverkar rutt och
fyllnadsgrad. En sddan optimering innebar forstas inte automatiskt att
fyllnadsgrader maximeras och tomdragningar minimeras eftersom dven andra
variabler ar intressanta for att fa hog logistisk effektivitet.

Effektiva transporter bygger till stor del pa ett hogt resursutnyttjande av
tillganglig transportkapacitet. Ett fungerande samspel mellan kapacitet och
marknad i godstransportsystemet som helhet, innebar att obalanser i godsfloden
kan utnyttjas genom att flera parters varufloden kan anvianda ledig
transportkapacitet. Vid strukturella obalanser dar kapacitet inte kan utnyttjas av
néagon part brukar transportkostnaden stiga. Transportkostnaden for en tom
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returtransport blir hogre dn den som agerar i ett flode med gods i bagge
riktningar. Samtidigt kan det vara vildigt billigt att fa en transport i den riktning
som konstant saknar gods.

Med mer allmént tillgingliga data om varufloden kan samarbeten mellan olika
varudgare och mellan olika aktorer som bidrar till produktion av
transporttjanster troligtvis leda till Annu mer resurseffektiva transporter tack
vare en vidare kunskap om matchande varufloden. Det racker inte att bara med
en hog fyllnadsgrad for att godstransporterna ska effektiviseras. Aven
sammanvagd flodeseffektivitet for flera intressenter behover beaktas.

M ioL! 424 km

61km "

- Parameter Benl | Ben2 | Ben3 |Summa
471 km Stracka [km] 424 | 471 | 61 | 956
o Kapacitet [t] a4 | a4 | a4

Transportarbete [tkm] | 18656 | 20724 | 2684 | 42064

Godsvikt [t] a4 | aa 0
Transportarbete [tkm] | 18656 [20724| 0 [39380
Fyllnadsgrad [%] 100% | 100% | 0% 94%

Figur: Berdkning av fyllnadsgraden i ett transportuppdrag fran ett existerande trafikupplagg
2019.

Det som ibland stiller till det 4r skrymmevikten12 kontra den faktiska
vikten/volymen som gor att lastbilen ar ekonomiskt fylld innan den ar fylld
utifrén verklig kapacitet. Sa lange det finns en betalningsvilja for transporten, sa
finns det en ekonomisk vinning att kora (aven om lastbilen ar daligt lastad). En
del tomdragningar sker ocksa for att lastbararen/fordonet maste vidare till nasta
kund eller pga. obalanser.

Det rader konsensus kring att en hog fyllnadsgrad ar viktig bade for att minska
transportkostnader och transporternas miljopaverkan. Nar atgarder genomfors
for att 0ka fyllnadsgraden ar det vasentligt att beakta andra mal (t.ex. avseende
ledtid) som ar viktiga for foretagen vilket kan forsvara forandringsarbetet. Ett
annat exempel ar i valet mellan flera smé fyllda lastbilar eller en storre, mindre
fylld, men effektivare lastbil. Vilken bor anvandas? Oavsett om det ar ett
transportforetag eller en transportkopare ar det viktigt att f6lja upp
fyllnadsgraden, eftersom den har en stor paverkan pa effektiviteten av
transporterna och dess kostnader.

4.8.3 Transporteffektivitet och fyllnadsgrad

Fyllnadsgrad har lange, och av ménga olika aktorer, anviants som en indikator
for transporteffektivitet. I manga sammanhang anviands begreppen fyllnadsgrad
och transporteffektivitet som varandras synonymer. Den tita
sammanblandningen av dessa begrepp pa mikroniva eller i sm4, slutna system
ar oproblematisk. Exempelvis dr fyllnadsgraden i en lastbil som aker kortaste
vagen mellan tva punkter en adekvat indikator f6r hur effektivden transporten
ar. Daremot, nar man betraktar mer sammansatta niatverk av transporter, bade
inom och mellan trafikslag, ar fyllnadsgrad en ganska trubbig och svartolkad
indikator for bedomningen av transportsystemets effektivitet.

12 Skrymmevikt &r en begransad vikt som anvénds for gods och paket som tar upp stor plats i férhallande till sin vikt
(jamfor t.ex. bomull med stal). Godset eller paketet faktureras i dessa fall enligt den berdknade skrymmevikten.
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Ett storre problem med att anvanda fyllnadsgrad som nyckeltal for att utvardera
transporteffektivitet pa nationell systemniva ar frdgan om obalanser i den
geografiska spridningen av transportefterfragan. Syftet med godstransporter ar
att skapa platsnytta, d.v.s. frakta varor fran dar de finns till dar de behovs. Det
innebar att det kommer att finnas segment i ett transportnatverk dar den
geografiska spridningen av transportefterfragan inte ar balanserad. Obalanser
kan uppsta av ménga olika skél, men vissa obalanser ar strukturella d.v.s. att det
inte gar att atgidrda dessa. Ett illustrativt exempel pa en strukturell obalans ar
Malmbanan dar hela transportefterfragan i en relation ar enkelriktad. Detta ar
ett extremt exempel som har valts i illustrativt syfte. Detta forhallande innebar
att om man utan forbehall skulle anvinda fyllnadsgrad som matt pa
transporteffektivitet i en relation med strukturella obalanser, skulle resultaten
indikera bristande effektivitet eller potential till effektivitetshgjning dar ingen
sadan existerar.

Dessa sd kallade 50%-max-system ar enkla att identifiera. Problem uppstar nar
man ska forsoka skatta den maximala realiserbara transporteffektiviteten
uttryckt i termer av fyllnadsgrad i 6ppna, komplexa, multimodala
transportsystem som till exempel det svenska godstransportsystemet. Man kan
pa forhand, med stor sdkerhet, anta att systemets maximala fyllnadsgrad inte
kan vara 100%. Den geografiska spridningen av transportefterfragan i systemet
ar inte heller statisk, vilket forsvarar tillimpningen av fyllnadsgradsbegreppet
for detta andamal.

4.8.4 Kostnader

Transportkostnader bekostas av niringslivets aktorer och utgors av flera delar
sasom kostnader for fordon, lastplatser, lager och planering. Kostnaden for
infrastruktur finansieras av offentliga medel och néringslivets aktorer dar
fordelningen ser olika ut for de olika trafikslagen och noderna.

Transporternas indirekta kostnader paverkar optimeringen. Aven om de direkta
transportkostnaderna ar 1aga kan de indirekta vara hoga hos mottagaren med
stopp i utleverans och driftstorningar eller brist med stopp i produktion. Detta
forhallande kommer styra transporternas prioritering mot transporternas
tillforlitlighet snarare an transporternas fyllnadsgrad.

Samhallsperspektivet forstarks ytterligare om transporternas negativa paverkan
inkluderas i form av markintrang, barriareffekter, olyckor, resursanviandning,
buller samt utslapp till luft, vatten och mark. Dessa kan summeras som
samhéllsekonomiska kostnader och méaste beaktas.

Det ar med andra ord vasentligt att minimera savil foretagens som samhallets
kostnader genom att effektivisera transporterna. Da kan fordons- och
farkostrorelser (trafik) minskas, vilket utgor den huvudsakliga orsaken till de
foretagsekonomiska och samhallsekonomiska kostnaderna.

Risken med okad transporteffektivitet som aven leder till sinkta relativa
kostnader ar en rekyleffekt med okad efterfragan pa transporter och darmed
okad trafik. Slutsatsen blir att transporteffektivitet inte ir det enda omradet att
forbattra for en omstillning till klimatneutrala transporter, men formodligen
helt avgorande for att 6verhuvudtaget kunna infora klimatférbattrande atgéarder.

4.8.5 Effekter
Det finns svarigheter med mitning samt datainsamling och -analys av
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fyllnadsgrad som en indikator for transporteffektivitet. Som matt pa
kapacitetsutnyttjande, ar det inte sjalvklart i vilken enhet det 4r mest
meningsfullt att mata fyllnadsgrad i olika delar av godstransportsystemet. Den
har svarigheten blir allt tydligare med 6kad komplexitet i transportsystemet. Det
ar t.ex. svarare att mata i ett stort multimodalt natverk dar méanga olika
varugrupper och lastenheter transporteras jamfort med i ett mindre niatverk dar
en specifik varugrupp eller lastenhet transporteras. Med andra ord, nir det
kommer till fyllnadsgrad, finns inte bara obesvarade fragor kring vad som ska
maitas utan ocksa hur detta ska ga till och hur matningsresultaten ska analyseras
och tolkas. For att fyllnadsgrad ska vara en meningsfull effektivitetsindikator sa
maste det finnas ett antagande om att den storsta mojliga lastenheten nyttjas i
varje relation.

Utveckling av nya metoder for att méta och analysera transporteffektivitet
behovs och detta kommer att padverka ménga olika aktorsgrupper i
godstransportsystemet. Dessa aktorer har olika behov och intressen som maste
beaktas i utvecklingsarbetet. Utvecklingsbehovet ar siledes expansiv och
spanner over konceptuell utveckling av mer andamalsenlig operationalisering av
begreppet transporteffektivitet till nya metoder for méatning, datainsamling, -
bearbetning och -analys. Flera utvecklingsprojekt pagar inom olika
forskningsanslag.

Fallstudier med konkreta exempel pa foretags arbete med optimering av
transporter gar att 14sa pa regeringsuppdraget Horisontella samarbeten for 6kad
fyllnadsgrad med stod av datadelnings webbplats.

4.8.6 Orsaker som paverkar fyllnadsgraden
Nedan ges nagra sammanfattande exempel pa orsaker som paverkar

fyllnadsgraden.
Leveransfrekvens

Leveransfrekvens ar nagot som prioriteras i industriella processer for att inte
drabbas av oplanerade stopp. For leverans till butik giller att tomma hyllor kan
innebéara forlorade kunder. Om lagernivaer hallas laga uppsta en avvagning
mellan leveransfrekvens och fyllnadsgrad i transporter.

Ledtid

Avgangar maste ofta ske enligt tidtabell for att lastat gods ska komma fram inom
planerad tid. Detta kan medfora att full optimering av fordon inte alltid kan ske.
Till exempel inom jarnvagstrafiken f6ljs tdgplanen som anger tidsfonster for
tdgavgangar.

Samlastning

Transporter brukar delas upp som dedikerade eller delade tjanster. Vanligast ar
delade transporttjanster. Genom samordnade godstransporter mojliggors ockad
fyllnadsgrad. Det klassiska exemplet ar att tungt gods kan lastas i botten av en
lastbarare som sedan fylls med liatt och skrymmande gods ovanpé och pa sa vis
effektiviseras transporten och transportoren kan maximera sin intikt.

Produktens design och forpackningen
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Den mgjliga fyllnadsgraden i ett lastutrymme styrs i stor utstrackning av
produkters utformning och hur de behover skyddas med emballage och
forpackningar.

Obrutna kylkedjor

Produkter med specifika temperaturkrav kan innebira att samlastning
omojliggors eller forsvaras. Inom livsmedelstransporter forkommer leveranser
dar det ar svart att uppna en hog fyllnadsgrad.

Storskalighet

I arbetet med effektiva transporter med maximal ekonomisk avkastning
investeras, i delar av transportsystemet, i allt storre farkoster och fordon.
Storskaligheten gor transporterna mindre flexibla och riskerar att oftare behova
koras mindre vilfyllda i positioneringstrafik. Forutsiattningar for att uppna
avsedda fordelar med storskaliga 16sningar ar att samtidigt vidmakthalla en god
fyllnadsgrad.

Strukturella obalanser

Obalanser i transportfloden uppstér pga. av att flodet av varor inte ar jamt
fordelat mellan geografiska platser. Omfattning av strukturella obalanser kan
paverkas genom genomtinkta val vid placeringar av nyetableringar sdsom
industrier, handel, bostidder och infrastruktur.

Regler och krav

Regler och krav pa transporternas organisation kan verka for bade okad som
minskad fyllnadsgrad. Oftast syftar legala krav pa att sakerstilla grundlaggande
samhillskrav kring medborgarnas sikerhet och vilméende. Detta innebar att
stalla upp och sakerstilla kontrollen for vad som ar tillatet.

De sikerhetsrisker som kan paverka fyllnadsgraden ar farligt gods och
trafiksdkerhet. Sakerhetsrisker och dirmed betydelsen av ett omfattande och
forebyggande sakerhetsarbete styrs av godsslag och geografiska forutsattningar.
Oavsett riskexponering uppstar det ibland en avviagning mellan fyllnadsgrad och
riskminimering.

Standarder av lastbarare

Godstransporter sker i stor utstriackning med enhetslastbarare for effektiv
samlastning och omlastning mellan trafikslag. Standarder for detta innebar att
enheter ska vara jamt delbara. Till exempel konsumentforpackning ska vara
avpassade till transportférpackningen som passar pa lastpallar. Om négon niva
inte ar kompatibel kommer fyllnadsgraden att minska.

4.8.7 Referenser
Santén, V., 2016. Towards environmentally sustainable freight transport:
shippers’ logistics actions to improve load factor performance

Trafikverket, 2020. Rapport. Horisontella samarbeten for 6kad fyllnadsgrad och
transporteffektivitet med stod av datadelning. Publ. Nr. 2020:150

24



Trafikverket, 2021. Projektspecifikation FOI-projekt Tryffel —
Transporteffektivitet och fyllnadsgrad, VTI, 2021-09-30. Dnr: TRV 2021/52451

Trafikverket, 2022. Rapport. Transporters fyllnadsgrad - Reflektioner och
praktiska fallstudier inom vag, jarnvag och sjofart. Publ. Nr. 2021:148

4.9 Upphandling

4.9.1 Beskrivning

Detta avsnitt handlar om vad kopare och siljare tillsammans kan astadkomma
genom krav och uppféljning nir transporttjanster och fordon upphandlas. De
storsta samhalleliga vinsterna uppstar genom att minska transporterna och
anvanda jarnvag och sjofart, mer an vagtransport och flyg. Detta avsnitt handlar
om nar dessa val redan ar gjorda men effekterna hanger nara samman med de
transportslagsstyrande val som foregatt upphandlingen.

Upphandling med baring pa de transportpolitiska mélen kan vara aktuellt i
manga upphandlingar sasom;

e Varu- och ravarutransporter (intransporter, distribution)

e Persontransporter (taxi, resebyratjanster, kollektivtrafik, firdtjanst,
skolskjuts, sjukresor)

e Kombinerade varu- och persontransporter (hantverkstjanster,
stadtjanster, bevakning)

e Avfallstransporter

¢ Fordonsupphandling

Ur samhallets perspektiv ar de storsta flodena mest intressanta att tgarda.
Perspektivet kan vara annorlunda for de aktorer som ska genomfora atgarder.

Ur aktorers perspektiv varierar det vad som ar relevant kopplat till hur mycket
varje avtal omsatter och hur strategiskt viktig transporten ar, t ex om det ar en
del av kundkontakten eller varumarkesbyggandet for aktoren. I de fall kunden i
praktiken har svart att byta leverantor av transporttjanster, kan det vara svart
att driva krav helt enkelt for att kunden har svart att sta pa sig. Mojligheten for
en aktor att ha radighet 6ver transporten spelar ocksa roll, t ex ar mojligheterna
begrinsade for en offentlig aktor som viljer att kopa varor fritt levererade. Ett
annat exempel ar foretag som koper transporter i ett stort godsnéatverk med
manga akerier inblandade, dar det varudgande foretaget kan uppleva att de kan
paverka utforandet lika lite som en resenir som tar bussen. Sddana héar faktorer
betyder att det ar svérare att jobba med upphandling som atgiard. Men det
betyder inte att effekten skulle vara liten, tvirtom i ménga fall.

Effekten kan vara allt fran ingen till ganska stor pa flera av de transportpolitiska
maélen. Hur stor effekten blir beror pa:

1. Radighet och mojlighet att paverka i praktiken.

2. Vilka krav koparen stéller, och hur vil forberedda de 4r med en realistisk
marknadsanalys.

3. Hur koparen foljer upp kraven, hanterar avvikelser och utvecklar samarbetet
mellan képare och leverantor under kontraktstiden.
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Kravstallandet gors ofta med hjilp av ett urval av krav som beror miljo och
trafiksakerhet fran mallar som koparna hamtar fran t ex Q3, Miljostyrningsradet
eller NTM eller hanvisning till att rederier ska ha fartyg registrerade i Clean
Shipping Index. Pa anldggningssidan finns ett certifieringssystem for
héllbarhetsaspekter, CEEQUAL, SOM har borjat anvandas. De offentliga
upphandlarna lutar sig ofta pa de miljokrav pa entreprenader som anvands av
Trafikverket, Stockholm, Goteborg och Malmo.

Det ar inte sjalvklart att initiativet alltid kommer fran kunden. Ofta ar det
leverantorer som erbjuder olika l6sningar och kunden som accepterar dem.
Upphandling ar ett samspel mellan den sdljande och kopande parten.

Godstransporter — exempel konkurrenskraft och trafiksakerhet

Assa har under flera ar stallt krav pa kvalitet, miljo och trafiksakerhet och foljt
upp sina avtal. De upplever att konkurrenskraften har forsamrats nationell pga
for 1ag sparkapacitet i Malardalen. Foretaget tvingas darfor valja vagbaserade
frakter vilka blir simre ur servicesynpunkt. Hubbar i Stockholmsomrédet ligger
inte ratt for leverans i ratt tid. Nar det giller trafiksdkerhet marker Assa att
speditor och &kerier, stora som sma, lagger storre kraft pa lastsakerhet,
hastighetsovervakning och alkohol/droger #n tidigare. Miljokrav stills men inte
sa att det hittills gar att rdkna effekter.

Godstransport — exempel CO2

Nir Ahlénsgruppen (nuvarande Axstores) borjade se Gver sina varutransporter
beskrev foretaget det sa hiar 2010 pa sin davarande hemsida:

e For de varor som kommer fran fjarran lander ddar
transportalternativen dr antingen bdt eller flyg, anvdnds
battransporter till 86 procent.

e Genom att plocka och packa varor smartare pa var distributionscentral
har transportbehoven minskat till varuhusen och butikerna med upp till
20 procent.

e Alla Ahlénsgruppens lastbilar sélts till forman for samlastning av varor
tillsammans med andra transportkopare.

o Till hdlften av Kicks-butikerna har antalet leveranser halverats.

e Tillsammans med andra detaljhandelsforetag har Ahlénsgruppen dven
antagit gemensamma miljo- och trafiksdkerhetskrav for upphandling
av transportjdnster med lastbil.

e Alla Ahlénsgruppens transporter av hingande klider har flyttats frdn
lastbil till en kombination av jdarnvdg och lastbil.

Viagverket berdknade da CO2-besparingen till 232 ton, baserat pa att den totala

omsittningen for Ahlénsgruppen 2008 var 5,8 miljarder. Transporterna antogs

motsvara 4 %. Foretaget har gitt fran att vilja minska utsléappen till att verkligen
agera vilket antogs ge 1 % CO2-besparing.'3

13 Bergknat med den d& géllande versionen av Trafikverkets Handledning fér berdkning
av energieffektivisering och férandrade CO2-utslapp
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Kollektivtrafik —exempel energieffektivitet, CO2, kviaveoxider och
partiklar

Visttrafik stéller miljokrav i alla trafikupphandlingar, pa en sddan niva att det ar
mojligt att folja upp stéllda krav vilket foretaget menar handlar det om
trovardighet ut mot Visttrafiks resenirer och mot de anlitade leverantorerna.

Visttrafik anvinder Fordubblingsprojektets miljokravsbilaga vilket innebar krav
pa energieffektivisering, andelar fornybart bréansle, krav pa emissioner som
paverkar luftkvalitet och buller samt krav pa miljoledning. Urvalet av krav styrs
av politiska beslut i Vistra Gotalandsregionen. Ar 2020 ska 9o procent av alla
kilometer som kors med buss koras av bussar som drivs med fornybart bréansle.
Under 2012 ska den siffran ha okat till minst 30 procent for buss och icke
eldrivna tag, vilket uppnaddes redan 2011. Utslappen av kvaveoxider har
minskat med mellan 2 och 3 gram/KWh mellan 2002 och 2011. En motsvarande
minskning galler for partiklar. Energianvandningen ligger pa ungefar samma
niva under perioden men med en minskning de senaste aren.

Uppfoljningen sker genom att leverantorerna sjalva rapporterar in i FRIDA, som
ar en gemensam databas for kollektivtrafiken som anvinds av ménga
lanstrafikbolag och deras upphandlade trafikbolag. Vasttrafik granskar vad
leverantorerna rapporterar, stiller foljdfragor och paminner om nagot saknas.
Vasttrafik besoker ocksa leverantorerna ute pa plats och gar igenom
miljoarbetet, med aterbesok om det forekommer avvikelser.

Ambulans — exempel CO2 och kemikalier

Stockholms lans landsting har under manga ar stallt langtgaende miljokrav i
upphandling av godstransporter och kollektivirafik. 2005 startade arbetet med
att forsoka kopa “gron ambulans” med en utformning som inte fanns pa
marknaden. Det ar detta som brukar kallas teknikupphandling eller
innovationsupphandling. I forsta upphandlingen fick landstinget inga anbud
eftersom kombinationen av krav var for svar. Dialogen med olika
ambulanspabyggare resulterade 2009 i en gasdriven ambulans med
miljoanpassade material. Euro-Lans har inforlivat flera av 16sningarna som
standard i sin produktion. Det forsta aret som ambulansen var i drift var cirka
87 procent av bransleforbrukningen gas, resten bensin. 4

Tunga fordon exempel — energieffektivitet och/eller fornybart

Kyl- och Frysexpressen Milardalen AB samarbetar med ICA Sverige AB for en
fossilfri distribution i Stockholms innerstad. Det borjade med 3
distributionslastbilar med etanoldrift och transporterna skots nu med 13
etanollastbilar, vilket ger en ungefarlig CO2-besparing pa 800 ton/ar. 5

Samarbete mellan ABB och transportoren AA Logistik har lett till att en del av
ABB.s gods kor med en distributionsbil som drivs med metan.® Detta ger en
CO2-besparing pa ungefar 2,5 ton per ar jamfort med distribution med fossil
diesel. 17

14 Varldens forsta miljdambulans, Stockholms lans landsting
http://www.sll.se/upload/Milj6/Transporter/Gron_ambulans_webb.pdf
15 Samtal Robert Barkensjd, administrativ chef pa Kyl och Frys Expressen 2012-08-27.
16 Samtal med Per-Anders Thunell, Supply Manager, Transport Logistics ABB AB, Process
Automation 2012-08-23
17 E-post Leif Jansson, AA Logistik, 2012-08-27
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Anliggning - exempel CO2

Skanska beraknar att de sparat 110 ton CO2 pa att for en dagvattenledning i
Malmo anvianda polyetenrér som sammanfogas i stora stycken och lyfts ner
istéllet for tvAmeters betongror som sammanfogas nere i groparna.’® Metoden
innebar tva lyft istéllet for hundratals och forkortad byggtid med ett par
maénader. Materialet var dyrare men entreprenaden billigare totalt sett.

Ett annat exempel fran Malmo Stad dr omldggning av Amiralsgatan i Malmo dar
10% av ytan belades med marksten innehéllande en titandioxid med en speciell
struktur. Matningar visade pa en 5% siankning av NOx-halten diar man hade
belagt vagen med produkten. Detta motsvarade utslappen frdn 2000 fordon per
dygn, enligt Malmo Stad. 9.

4.9.2 Kostnader

Det foretag eller organisation som upphandlar stér for sina egna
personalkostnader. Utformandet av mallar och verktyg som stod for
upphandlingen finansieras sa gott som uteslutande med skattemedel (frén EU,
kommunala eller statliga medel). Det forekommer att foretag bidrar till delar av
kostnaden sasom ar fallet med Q3 och i mindre utstrackning NTM. Foretag
bidrar med sin tid i utvecklingen av bade Clean Shipping, Q3, NTM och
Miljostyrningsradet. Inom ramen for partnersamverkan inom kollektivtrafiken
har branschgemensamma avtalsrekommendationer inklusive mallavtal tagits
fram for tjanstekoncesionsavtal, resandeincitamentsavtal, produktionsavtal,
samverkansavtal samt mallavtal for anropsstyrd trafik

Vanligtvis kostar inte en upphandling med hansyn till t ex miljé nagonting totalt
sett men kostnadsposter kan behova omfordelas till dyrare material men lagre
arbetskostnad eller tvirtom. Generellt kravs mer tid av bestéllaren for
genomténkta krav och uppf6ljning men detta ger ofta lagre kostnader totalt.

Generellt bor energieffektiviseringsatgarder inte medfora hogre priser, men det
forekommer att sdljare av transporttjanster vill ta mer betalt for att spara
drivmedel. Det kan bero pa flera saker sdsom;

[] Faktiska investeringar i ny teknik, t ex ellok som atermatar el till nitet eller
moderna lastbilar.

[0 Managementkostnader, t ex for att fa forare att anvanda utrustning pa avsett
satt.

[ Att séljaren tycker att minskad klimatpaverkan ar ett merviarde som det gar
att ta mer betalt for.

Kostnaden for ett miljofordon kan vara hogre men det ar inte alls sdkert det
avspeglar sig i priset pa en tjanst. Driftskostnaderna for miljéfordon &r ofta
lagre.

Trafiksdkerhetsutrustning sdsom ISA, alkolas, backningskameror kostar bade
att installera och underhélla, men det behover inte heller det nédvandigtvis
avspegla sig i priset pa en tjanst.

http://www.malmo.se/download/18.1c002f7b12a6486c372800014883/1383646645588/Rappo
rt+%C3%B6ver+resultat titandioxidplattor+Amiralsgatan1008.pdf
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Det finns nidra kopplingar till byte av transportslag sé att flyg och vagtransport
minskar och s att kombinationer av transportslag kan samverka. Detta giller
béde godstransporter och persontransporter. Ett alternativ till bilen ar sallan
enbart kollektivtrafik utan en kombination av kollektivtrafik, gdng, cykel och
kanske saméakande, 1dnad bil, taxi, hyrbil och bilpool. For godstransporter ar det
sdllsynt att gods kan ga enbart pa sjo eller jarnviag utan behover kombineras
med framforallt vag.

4.9.3 Effekter

Atgiirden upphandling kan betyda si mycket, alltifrin krav med marginell effekt
till ganska stor effekt. Det far bedomas fran fall till fall. Vad som ger effekt
varierar i olika delbranscher pa transportmarknaden. Det som &r en sjilvklar
niva inom upphandlad kollektivtrafik ar ofta en mycket hog niva inom
godstransporter. Ett transportslagsovergripande arbete kan eventuellt ge
minskade transportkostnader och darmed starka konkurrenskraften samt
forbattra tillgingligheten. Det kan ocksa forbattra forutsattningarna for att fler
ska vilja att resa med kollektivtrafiken och ocksé att alla ska kunna nyttja
transportsystemet. Positiva effekter kan uppsta for siakerhet dels genom olika
krav som beror trafiksiakerheten anviands (t.ex. baltesanvandning,
hastighetspaminnare, alkolas, drogforebebyggande arbete, extra
bromskontroller) och kan dels kan bidra genom krav pa social hinsyn,
arbetsmiljo etc.

Upphandling kan bidra positivt till samhallsekonomin. Inom den offentliga
upphandlingen finns en debatt om miljoanpassad upphandling ar
samhéllsekonomiskt fornuftigt jamfort med andra styrmedel. I den debatten tas
sallan hansyn till vilken radighet aktorer har 6ver olika styrmedel. Upphandling
kan generellt ses som ett komplement till andra styrmedel sdsom férbud,
avgifter, bidrag, skatter, handel med utslappsratter, producentansvar etc.

4.9.4 Referenser

[] Upphandlingsutredningens delbetinkande P4 jakt efter den goda affaren —
analys och erfarenheter av den offentliga upphandlingen” sarskilt kapitel 5 om
offentlig upphandling som samhallspolitiskt styrmedel.
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4.10 Vagfordon med lag miljopaverkan

4.10.1 Beskrivning Personbil och latt lastbil
Miljopaverkan definieras i detta sammanhang som klimatpaverkan, utslapp av

luftfororeningar samt buller.

4.10.1. 1 Klimatpaverkan

Forvantningarna pa fordonens tekniska utveckling och utvecklingen av
alternativa branslen ar stor nir det giller att begransa transportsektorns
klimatpéaverkan. Den tekniska utvecklingen av fordon och drivmedel kan, och
maste ocksa, ge ett mycket stort bidrag men det racker inte. For att na klimatmal
och gora transportsektorn mindre beroende av fossila branslen kravs en ny
inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem, en utveckling mot ett
mer transportsnalt samhalle2e.

Nya personbilars bransleférbrukning hade 2010 minskat med 39 procent
jamfort med 1978 och med 33 procent jamfort med 1990. Det dr en betydande
energieffektvisering som kunde ha varit 4nnu storre om motoreffekt och vikt
inte hade o0kat. Speciellt under senare ar har energieffektiviseringen varit stor
som ett resultat av forandrade regler om fordonsskatt och miljobilar samt
relativt hogt branslepris. Litta lastbilar har ibland samma teknik och regelverk
som personbilar och liknande utveckling inom energieffektivisering sker ocksa
for dem.

Det finns en betydande potential redan i energieffektiva val fran det utbud som
finns pa marknaden i dag. Principiellt giller att vilja ett sa energieffektivt
fordon som majligt oavsett drivmedel. Det gors genom att vilja fordon efter
behov (inte storre dn nodvandigt) med den brianslesnalaste motorn och
vaxelladan.

Ser man framat finns det stora magjligheter till energieffektivisering av
personbilar och latta lastbilar. Till 2030 finns det potential att mer an halvera
energianviandningen per kilometer for latta fordon. Detta kraver dock kraftfulla
styrmedel.

Exempel pa styrmedel ar EU-krav pd maxutslapp for nya fordon. Till att borja
med finns stor potential i effektivisering av konventionella bensin- och
dieselmotorer. Effektivisering av konventionella motorer racker till stor del for
EU:s krav pa biltillverkarna att klara 130 g/km till 2015. For krav pa 95 g/km till
2020 kommer det troligtvis kravas hybridisering, det vill sdga att vid sidan av
forbranningsmotorn dven ha en elmotor med batterier. For att na 70 g/km till
2025 och 50 g/km till 2030 kravs elektrifiering genom elbilar och laddhybrider
(hybrider som dven kan ladda batterierna via elnitet).

20 Et transportsnalt samhalle innebér ett samhille och transportsystem dar den egna bilen har en
minskad roll som transportmedel och tillgangligheten i stérre grad 16ses genom effektiv kollektivtrafik
samt forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt flyttas ocksa inrikes och kortare utrikes
resor fran flyg till jarnvag. Dessutom behover trafiktillvaxten for godstransporter pa vag avstanna genom
forbattrad logistik och overflyttning till jarnvag och sjofart.
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Utover utveckling och val av energieffektiva nya bilar paverkar dven anviandning
och skrotning av dldre, mindre energieffektiva bilar fordonsparkens totala
energieffektivitet.

For fordonsflottan som helhet, det vill saga inte bara nybilsforsaljningen,
bedoms nedanstdende utslappsminskningar till 2020 och 2030. Dessa
bedomningar ar med nuvarande beslutade styrmedel. CO. vid avgasror ska
anvandas vid exempelvis kostnadsberakningar eftersom produktion och
distribution av brénslet redan kan vara internaliserat via exempelvis
handelssystemet. Vid berakning av effekter, exempelvis for en MKB, anvands
CO. LCA for att inkludera miljoeffekter ur ett livscykelperspektiv.

Medeldata for stad och
land Koldioxid (kg/km)
2011 2020 2030

CO, CO, CO, CO, CO, CO,

avgasror | LCA avgasror |LCA avgasror |LCA
PB (genomsnitt) 0,17 0,21 0,13 0,16 0,11 0,14
Personbil bensin 0,19 0,22 0,16 0,19 0,13 0,16
Personbil diesel 0,15 0,18 0,12 0,15 0,11 0,13
Personbil E85 0,10 0,14 0,09/ 0,13 0,08 0,12
Personbil CNG 0,06| 0,08 0,05| 0,08 0,05| 0,07
Latt lastbil
(genomsnitt) 0,19| 0,23 0,18| 0,22 0,16| 0,19
Latt lastbil bensin 0,18 0,21 0,18 0,21 0,17 0,20
Latt lastbil diesel 0,19| 0,23 0,18| 0,22 0,16| 0,19

4.10.1.2 Luftkvalitet

Anda sedan introduktionen av katalysatorer p4 bilar i slutet av -80 talet har
kontinuerliga steg tagits genom lagstiftning for att minska utsldppen av skadliga
amnen. Idag ar regelverket harmoniserat inom EU och regleras genom EU-
forordningar i sa kallade euroklasser. Litta fordons euroklasser anges med
arabiska siffror (tunga fordon med romerska siffror) och ju hogre euroklass
desto strangare gransviarden for skadliga utslapp. I tidsspannet 2011 — 2014 ska
nya bilar vara certifierade for lagst Euro 5. De emissioner som regleras ar
kolvite (HC), kvaveoxider NOx, kolmonoxid (CO) och partikelmassa (PM). For
dieselbilar regleras #ven partikelantal (PN). Ar 2015 och framit giller
emissionsklass Euro 6. Det innebar i huvudsak strangare gransvarden for
partikelnummer (PN) for bensinmotorer och kviaveoxider (NOx) for
dieselmotorer. Det finns inget samband mellan Euroklass och utslapp av
koldioxid (CO.).
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Person- | Obligatoriskt | Kolmonoxid Kolvaten (HC) Kvaveoxider | Partikel- Partikelantal
krav fér nya |(CO) [g/km] [g/km] (NOx) [g/km] | massa (PM)
bilar [g/km]
Bensin | Diesel | Bensin | Diesel186 | Bensin | Diesel | Bensin | Diesel | Bensin | Diesel
DI DI
Euro4 | 2006-01-01 1 0,5 0,1 - 0,08 | 0,25 - 0,025
Euro5 | 2011-0101 1 0,5 0,1 - 0,06 | 0,18 | 0,005 | 0,005 6,0 *
E11
Euro6 | 2015-0901 1 0,5 0,1 - 0,06 | 0,17 | 0,005 |0,005| 6,0* | 6,0 *
E11 E11

Valet av vinterdiack paverkan dven utslappen av partiklar och dubbfria
vinterdack ger upphov till lagre antal partiklar jamfort med dubbdéack.

Det ar lampligt att anvanda fordon med s& hog euroklass som mojligt samt déck
som ar anpassade for klimatet. Aven vid upphandlingar kan krav pa euroklasser
stillas, Miljostyrningsradet tillhandahaller mer information.

For fordonsflottan som helhet, det vill sdga inte bara nybilsforsaljningen,
bedoms nedanstéende utslappsminskningar av avgaser till 2020 och 2030.
Dessa bedomningar ar med nuvarande beslutade styrmedel.

Medeldata for stad och land 2011

co HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km |g/km |g/km |g/km g/km
Personbil (genomsnitt) 2,34 0,46 0,33 0,0085 0,0008
Personbil bensin 3,33 0,66 0,31 0,0024 0,0012
Personbil diesel 0,23 0,04 0,42 0,0235 0,0002
Personbil E85 1,94 0,44 0,12 0,0024 0,0009
Personbil CNG 0,25 0,01 0,05 0,0024 0,0012
Latt lastbil (genomsnitt) 1,41 0,18 0,79 0,0482 0,0004
Latt lastbil bensin 8,74 1,12 0,58 0,0060 0,0011
Latt lastbil diesel 0,33 0,04 0,82 0,0544 0,0003
Medeldata for stad och land 2020

Cco HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km g/km g/km g/km g/km
Personbil (genomsnitt) 1,00 0,19 0,20 0,0025 0,0004
Personbil bensin 2,39 0,46 0,15 0,0011 0,0010
Personbil diesel 0,19 0,03 0,24 0,0034 0,0002
Personbil E85 1,92 0,40 0,11 0,0011 0,0008
Personbil CNG 0,21 0,01 0,04 0,0011 0,0011
Latt lastbil (genomsnitt) 0,51 0,07 0,53 0,0151 0,0003
Latt lastbil bensin 6,17 0,82 0,33 0,0040 0,0011
Latt lastbil diesel 0,25 0,03 0,54 0,0156 0,0002
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Medeldata for stad och land 2030

Cco HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km g/km g/km g/km g/km
Personbil (genomsnitt) 0,86 0,15 0,13 0,0015 0,0002
Personbil bensin 2,13 0,39 0,11 0,0008 0,0008
Personbil diesel 0,19 0,03 0,14 0,0020 0,0001
Personbil E85 1,90 0,36 0,10 0,0008 0,0008
Personbil CNG 0,19 0,01 0,04 0,0008 0,0010
Latt lastbil (genomsnitt) 0,35 0,05 0,26 0,0038 0,0000
Latt lastbil bensin 4,86 0,63 0,22 0,0031 0,0010
Latt lastbil diesel 0,22 0,03 0,26 0,0039 0,0002

4.10.1.3 Buller

Fordon ska inte bara ha laga utslapp av avgasemissioner utan ska ocksa vara sa
tysta som mojligt. I 1dga hastigheter ar det drivlinan som star for det mesta av
bullret. I hogre hastigheter ar det diack och luftmotstdnd som orsakar mest
buller. Enligt Trafikverkets bedomning finns betydande mgjligheter for
tillverkarna att utveckla fordon och dack som ar tystare for omgivningen.

Bullerkraven for fordon har inte skirpts sedan 1995. En 6versyn pagér under
2012. Oversynen av bullerregelverket ger inte effekter i samhallet forran efter
manga ar. Fordonsindustrin behover tid att utveckla produkter nar regelverket
fastslagits och nar de tystare fordonen borjar tillverkas tar det manga ar att
omsatta fordonsparken. For personbilar kan kunden vilja ett fordon med lagre
bullerviarden, framforallt hybridfordon med bensinmotor ar tystare an
genomsnittet. Genom att aktivt stilla krav vid upphandlingar kan tystare fordon
premieras. Generella faktorer som péaverkar buller negativt hos personbilar ar
breda dack, dubbdack, hog motoreffekt och dieselmotorer. Tabellen nedan visar
gransvarden for personbil. Ytterligare information om gréansvéarden finns i killan
till tabellen.

21

Personbil (M1)
Bensin Diesel

Gransvarde
buller
(dBA) 74 75

4.10.2 Kostnader

Under 2011 lit Trafikanalys konsultfirman Profu undersoka hur langt
fordonstekniken kan bidra till malet om fossiloberoende fordonsflotta och ocksa
till vilka kostnader. Kostnaderna &r alltsa bara kopplade till detta mél och inte
till luftkvalitet, buller eller sikerhet.

21 UNECE reglemente R51 revision 2 (sid9.)
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29regs/R051r2e.pdf
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Enligt rapporten bedoms energianvandningen for nya personbilar kunna minska
genom atgarder pa saval drivlina, dack och kaross med 47 procent till en
kostnad pa ca 32 000 kr per fordon. Detta inkluderar inte elektrifiering for
elbilar eller laddhybrider. Bréanslebesparingen for detta privatekonomiskt ar
over 80 000 kr. Raknat utan skatter innebar det en minskad branslekostnad pa
ca 2 000 kr per ar. Det innebar att merkostnaden for fordonet under dess
livslangd reduceras till 27 000 kr per fordon. De kostnader som tas upp i
Trafikanalys rapport ar redan inkluderade i de beslutade mal som EU satt upp
koldioxidregelverket for nya personbilar och litta lastbilar.

Profu22 gér bedomningen i rapporten att inkopspriset for en elbil 2020 kommer
ligga cirka 70 000 kr hogre dn for motsvarande bensinbil. For en laddhybrid
bedoms merkostnaden till cirka 50 000 kr. Kérkostnaden for elbil och den del
av korningen for en laddhybrid som gors pa el dr samtidigt mycket l4gre dn
motsvarande korkostnad for bensin- eller dieselbil. I vara berdkningar antas en
elforbrukning pa 15 kWh per 100 km for elbilen och en bransleforbrukning for
bensinbilen pé 4,0 1/100km vilket motsvarar 95 g/km. Bensinpriset ar satt till 15
kr/liter och elpriset till 1 kr/kWh. Utifran detta kan privatekonomisk lénsamhet
for elbil jamfort med konventionell bil raknas ut2s.

Utan ytterligare subventioner och med antaganden om brinslepriser med mera
enligt ovan kommer en elbil innebédra en merkostnad privatekonomiskt jamfort
med motsvarande bensinbil pa ca 60 000 kr raknat pa en total korstracka pa

15 000 mil

4.10.3 Effekter

Andelen trafikarbete med ldg miljopaverkan bittre trafiksdkerhet bedéms 6ka.
Péaverkan bedoms inte ske vad giller tillgdnglighetsmalet och hansynsmalet om
trafiksidkerhet.

Byte till sdkrare fordon med 1ag miljopaverkan bedoms har stor paverkan pa
hansynsmaélet bade vad giller klimatpaverkan, battre luftkvalitet, minskat buller
och okad trafiksakerhet.

Inga samhaillsekonomiska konsekvenser ar framrdknade men vért att nimna ar
att i takt med att bransleforbrukningen sjunker minskar ockséa skatteintakterna.
Denna minskning kan behova tackas med anviandaravgifter for infrastrukturen.
Motsvarande géller naturligtvis dven for elbilar och laddhybrider.

4.10.4 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for berdkning av energieffektivisering och

forandrade koldioxidutslapp

Handboken for vagtrafikens luftfororeningar
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/Luft/Dokument-och-

2 Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar fordonstekniken? Slutrapport,
2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-projekt/Teknikskiften/

23 Trafikverket (2012) Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal - och vagen dit.

Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.
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lankar-om-luft/Handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/ ej annu publicerat
uppdateringsmaterial.

UNECE reglemente R51 revision 2 (sid9.)

http://www.unece.org/fileadmin/DAM /trans/main/wp29/wp29regs/Ro51r2e.p
df

4.10.5 Beskrivning Tunga fordon

4.10.5.1 Klimatpaverkan

Forvantningarna pa fordonens tekniska utveckling och utvecklingen av
alternativa branslen och transportkoncept ar stora nar det galler att begransa
transportsektorns klimatpaverkan. Den tekniska utvecklingen av fordon och
drivimedel kan, och méste ocks4, ge ett mycket stort bidrag men det racker inte.
For att na klimatmal och gora transportsektorn mindre beroende av fossila
bréanslen kravs en ny inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem, en
utveckling mot ett mer transportsnalt samhalle24.

For tunga fordon har det traditionellt varit storre intresse for energieffektivitet
fran koparna jamfort med for latta fordon. Ett problem &r att det saknas en
standardiserad metod for att méata och redovisa bransleforbrukning och utslapp
for kompletta fordon. Det har gjort det svarare for kopare av fordon och
transporter att gora optimala val. Sverige deltar i EU-projekt som pagéar for att
utveckla en sidan metod.

Forst niar en gemensam provmetod finns pa plats kan krav pa hogsta
koldioxidutslapp beslutas. Krav bor da beslutas som leder till en
energieffektivisering pa 30 procent for tunga fordon till 2030 jamfort med 2010.
For distributionslastbilar och stadsbussar behovs dven styrmedel som verkar for
i princip koldioxidfria stadstransporter i enlighet med vitboken for transporter.
Trafikverket bedomer da att huvuddelen av stadsbussarna ar eldrivna 2030. I en
overgangsperiod kommer det dven finnas hybridbussar.

For tunga flottan som helhet, det vill sdga inte bara nya fordon, bedoms
nedanstaende utslappsminskningar till 2020 och 2030. Dessa bedomningar ar
med nuvarande beslutade styrmedel. CO.vid avgasroér ska anviandas vid
exempelvis kostnadsberikningar eftersom produktion och distribution av
branslet redan kan vara internaliserat via exempelvis handelssystemet. Vid
berikning av effekter, exempelvis for en MKB, anvinds CO. LCA for att
inkludera miljoeffekter ur ett livscykelperspektiv.

24 Et transportsnalt samhalle innebér ett samhille och transportsystem dar den egna bilen har en
minskad roll som transportmedel och tillgangligheten i storre grad 16ses genom effektiv kollektivtrafik
samt forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt flyttas ocksa inrikes och kortare utrikes
resor fran flyg till jarnvag. Dessutom behover trafiktillvaxten for godstransporter pa vag avstanna genom
forbattrad logistik och overflyttning till jarnvag och sjofart.
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Medeldata for stad och
land Koldioxid kg/km
2011 2020 2030

CO, CO; CO; Cco; Cco; CO;

avgasror | LCA avgasror |LCA avgasror |LCA
Landsvagsbuss 0,68, 0,84 0,69| 0,84 0,66 0,82
Stadsbuss 0,98| 1,21 0,87| 1,07 0,83| 1,02
Lastbil utan slap 0,56| 0,69 0,54| 0,66 0,51| 0,63
Lastbil med slap 1,00 1,23 1,00| 1,22 09| 1,18

4.10.5.2 Luftkvalitet

Sedan slutet av 80-talet har man arbetat aktivt med att minska utsldppen av
skadliga &mnen fran tunga fordons motorer. Idag ar regelverket harmoniserat
inom EU och regleras genom EU-forordningar i sa kallade euroklasser.
Euroklasser for tunga fordon anges med romerska siffror (l1atta fordon med
arabiska siffror) och ju hogre euroklass desto strangare gransviarden for skadliga
utslapp. De emissioner som regleras ar kolvite (HC), kvaveoxider NOx,
kolmonoxid (CO), partikelmassa (PM) och partikelantal (PN). Det finns inget
samband mellan euroklass och utslapp av koldioxid (CO.). Nedanstéende tabell
visar euroklasser for tunga fordon utifran den transienta testcykeln ETC.

Tunga | Obligatorisk | Kolmonoxi | Kolvate | Kvaveoxide | Partikelmass | Partikelanta
fordo |tkrav for d (CO) n (exkl r (NOx) a (PM) I
n nya bilar [g/kWh] | metan) | [g/kWh] [g/kWh]
(NMHC)
[8/kWh]
Euro | 2006-10-01 4,0 0,55 3,5 0,03
v
Euro |2009-10-01 4,0 0,55 2 0,03
Vv
Euro |2014-01-01 4,0 0,16 0,4 0,01 6,0 *10!
Vi

Det dr lampligt att anvinda fordon med s& hog euroklass som méjligt. Aven vid

upphandlingar kan krav pa euroklasser stéllas, Miljostyrningsradet
tillhandahaller mer information.

For tunga flottan som helhet, det vill sdga inte bara nya fordon, bedoms
nedanstaende utslappsminskningar till 2020 och 2030. Dessa bedomningar ar
med nuvarande beslutade styrmedel.

Medeldata for stad och land 2011

co HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km |g/km |g/km |g/km g/km
Landsvagsbuss 1,44 0,19 5,33 0,0874 0,0009
Stadsbuss 2,50 0,27 8,32 0,1363 0,0013
Lastbil utan slap 1,23 0,22 4,53 0,0864 0,0008
Lastbil med slap 2,01 0,22 7,10 0,1288 0,0013
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Medeldata for stad och land 2020

co HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km g/km g/km g/km g/km
Landsvagsbuss 1,11 0,04 2,28 0,0225 0,0008
Stadsbuss 1,55 0,16 2,34 0,0354 0,0013
Lastbil utan slap 0,93 0,09 1,87 0,0306 0,0007
Lastbil med slap 1,84 0,13 4,69 0,0821 0,0013
Medeldata for stad och land 2030

co HC NOx Avgaspartiklar | SO,

g/km |g/km |g/km |g/km g/km
Landsvagsbuss 0,92 0,03 1,27 0,0104 0,0009
Stadsbuss 1,28 0,19 0,62 0,0067 0,0011
Lastbil utan slap 0,72 0,06 0,70 0,0106 0,0007
Lastbil med slap 1,28 0,06 1,57 0,0265 0,0013

4.10.5.3 Buller

Lastbilar och bussar bullrar som regel betydligt mer dn personbilar. Detta beror
pa att de har kraftigare motorer, fler dack per fordon och storre luftmotstand.
Dessutom ar variationen mellan olika modeller mindre och fordonen ligger nara
gransvardet. Frekvenssammansattningen med lagre frekvenser ar dessutom
svarare att dimpa i byggnader. Hos bussar finns det i vissa fall en 6kad
betalningsvilja for tystare fordon och dar har den tekniska utvecklingen gatt
langre dn regelverket. For distributionslastbilar och stadsbussar kan ocksa malet
om i princip koldioxidfria stadstransporter i enlighet med vitboken for
transporter driva pa.

Tabellen nedan visar gransvarden for tunga fordon. Ytterligare information om
gransvarden finns i killan till tabellen.

Buss Lastbil
25 (M3) (N3)
>150kW | >250kW
Diesel Diesel
Gransvarde
buller
(dBA) 81 83

25 UNECE reglemente R51 revision 2 (sid9.)
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29regs/R051r2e.pdf
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4.10.6 Kostnader

Under 2011 lit Trafikanalys konsultfirman Profu undersoka hur langt
fordonstekniken kan bidra till malet om fossiloberoende fordonsflotta och ocksa
till vilka kostnader. Kostnaderna ar alltsd bara kopplade till detta méal och inte
till luftkvalitet, buller eller sdkerhet.

I rapporten bedomer Profu att energianvindningen for tunga lastbilar kan
minska genom atgarder pa savil drivlina, ddck som kaross med 38 procent till
en kostnad pa ca 160 000 kr per fordon. Det dr kostnader som betalar sig
foretagsekonomlskt redan efter cirka 9 000 mil, nagot som kan uppnas pa drygt
ett ar for en genomsnltthg lastbil. Mycket om resonemanget ovan ar aven
tillampbart pa landsvagsbuss. Mindre bransleforbrukningsvinst och ibland
kortare korstracka kan dock gora atgarderna nagot svarare att rakna hem.

Vad galler stadsbussar bedomer Profu i Trafikanalys rapport att
energianvandningen for en hybridbuss kan minska genom atgarder péa drivlina,
dack och kaross med 40 procent till en kostnad pa cirka 340 000 kr per fordon.
Detta tar cirka 22 000 mil eller tre ar att foretagsekonomiskt tjana in vilket ar
betydligt mer an for en lastbil. Rdknat samhallsekonomiskt exklusive skatter
innebar effektiviseringen en kostnad pa 84 000 kr under fordonets livslangd.
Fran detta ska vinster av lagre utslapp m.m. dras.

Atgiirdskostnaden inkluderar #ven fullhybrid2c. Kostnadsbedémningarna for
stadsbuss bor till stor del 4ven kunna appliceras pa distributionslastbil.
Fullhybrid som enskild atgard bedoms i genomsnitt ge en effektivisering pa 24
procent. Storre effektivisering kan uppnas i tat stadstrafik med mycket stopp.
Samtidigt ar ocksa fullhybridisering den dyraste av de atgiarder som tas med,
aven raknat per procent effektivisering. Hybridisering, och pa sikt elektrifiering,
leder till att bulleremissionen och avgasutslappen fran fordonet minskar men
aven till att det blir tystare i fordonet vilket 6kar komforten. Detta ar ocksa
nyttor som bor tas i beaktande vid jaimforelse mellan konventionella bussar och
hybrid- och elbussar.

Det finns fa killor till kostnader f6r tradbuss men etableringen av tradbuss i
Landskrona 2003 kostade 45 miljoner kr f6r en tre km lang linje. Fordonen
kostade fem miljoner styck och anliaggningen 30 miljoner. En langre linje skulle
antagligen bli billigare per km. Tradbussar ar i dagsldget dyrare dn motsvarande
dieselbussar. Anledningen till detta ligger till storsta delen i att dieseldrivna
bussar tillverkas i mycket storre volymer jamfort med tradbussar.

4.10.7 Effekter
Byte till sdkrare fordon med 1ag miljopaverkan bedoms har stor paverkan pa

hénsynsmalet.

Andelen trafikarbete med 1ag miljopaverkan battre trafiksikerhet bedoms oka.

4.10.8 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for beriakning av energieffektivisering och

forandrade koldioxidutslapp

26 Fullhybrid, definieras som en hybrid som kan drivas kortare strickor enbart p& elmotorn.

Detta till skillnad fran en mildhybrid dar elmotorn endast ar ett stod till forbranningsmotorn.
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Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nér
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

Trafikverket (2012) Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och vagen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

Handboken for vagtrafikens luftféroreningar
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/Luft/Dokument-och-

lankar-om-luft/Handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/ ej &nnu publicerat

uppdateringsmaterial.

4.10.9 Beskrivning Fornybar energi

Fornybar energi inom transportsektorn utgors antingen av biodrivmedel eller av
el som produceras med fornybara energikillor. Biodrivmedlen har olika
klimatreducering, se tabell nedan (OBS Siffrorna kommer att
uppdateras):

DRIVMEDEL BESPARING [p] | KOMMENTAR

Naturgas (fossil 27 % Naturgas av EU-mix anvants for

metan) berdkningen.

Biogas (biometan) 81% Biogas fran “municipal waste” har anvants

for berakningen. Berakningen galler CO;
ekvivalenter och inkluderar metan och

lustgas.
Etanol raknat som 51 % For berakningen har sammansattning
E85 antagits enligt 88 procent brasiliansk

sockerrorsetanol och svensk inhemsk
produktion samt 12 procent veteetanol
med naturgas som processvarme.

Etanol raknat som 72 % Antagen svensk inhemsk produktion.
bussbransle

RME 40 %

I varpropositionen 2012 foreslog regeringen att ett kvotpliktssystem infors 1 maj
2014. Kvotplikten syftar till 10 volymprocent ldginblandning av etanol i bensin
och 7 volymprocent FAME i dieselolja. Man skriver ocksa att det bor 6verviagas
om, och i vilken omfattning, kvotpliktssystemet ska inkludera héginblandade
biodrivmedel och biodrivmedel utan fossilt innehall. Om dessa drivimedel inte
omfattas bor man pa annat sitt sakerstilla att dessa “ges fortsatt goda
forutsattningar och darmed bidra till den langsiktiga prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta och visionen om inga nettoutslapp av

vaxthusgaser”. For att 10sa tiden fram till att kvotplikten infors, och eventuellt
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annat styrmedel for hginblandade biodrivimedel, foreslas att biodrivmedel ges
viss skattebefrielse under 2013. Skattebefrielsen giller under forutsattning att
drivmedlen uppfyller uppstillda hallbarhetskriterier.

El ar valdigt energieffektivt men kritiskt for elektrifiering av latta fordon ar
batterikostnad och rackvidd. For tunga fjarrtransporter ar inte batterier nagot
alternativ eftersom de skulle viga mer an lasten. Dar ar i stallet direktoverforing
via induktion eller stromavtagare intressant. Stadsbussar och
distributionslastbilar kan drivas med béade direktoverforing och batterier, eller
en kombination av dessa.

Pé sikt maste elproduktionen ske fran fornybara energikallor om elektrifiering
av vagtransporter ska bidra till klimatmalen.

4.10.10 Kostnader

Tillgangen pa fossil energi r inte obegriansad, allt mer svarttillgidngliga kallor
kommer gora utvinningen dyrare. En 6vergang forr eller senare till fornybar
energi ar darfor oundviklig. Det handlar mer om nar det behover goras dn om
det kommer goras. Kostnaderna nedan maste darfor ses ur detta perspektiv.

Beridkningarna av kostnader for att byta fossil energi till fornybar utgar fran de
bedomningar som Profu gjort pa uppdrag av Trafikanalys. Kostnaderna ar
genomsnittskostnader. Kostnaderna for pilotanlaggningar och forsta
fullskaleanlaggningar ar mycket hogre for att sedan successivt minska under
relativt l1ang tid i takt med att tekniken utvecklas. Kostnaden for fossil energi
utgar fran Langtidsutredningen 2010.

SEK/MWh

drivmedel

fore

distribution

(exklusive | SEK/MWh
Huvudgrupper skatt) distribution
Biogas -
restravara 600 300
Biogas -
akergrodor 1200 300
Biogas totalt 950 300
Etanol 1200 100
Biodiesel, FAME 1100 100
Biodiesel, HVO
och FT 1000-1100 100
Biodiesel totalt 1100 100
DME 1000 150
FT-flygbransle 1000 100
Totalt
biobranslen 600-1200 100-300
El 1350
Vind 0 0
Fossilt 570 10
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4.10.11 Effekter

Andelen trafikarbete med 1ag klimatpaverkan bedoms oka. Vad galler eldrift
okar dven andelen tysta fordon. Péaverkan bedoms inte ske vad galler
tillganglighetsmalet och hansynsmalet om trafiksidkerhet.

Byte frén fossildrivna fordon till fordon som drivs med fornybar energi har
positiv inverkan pa vagtrafikens klimatpaverkan om fordonen faktiskt tankas
med biodrivmedel. Detta ar svart att sakerstilla men en viktig del ar ratt
utformade styrmedel. Oavsett drivmedel ar det alltid viktigt att strava mot
branslesnéla fordon.

El for framdrift av fordon bidrar mycket positivt till klimatmalen om
elproduktionen kommer fran fornybara energikallor. Elfordon har ocksa
positiva effekter pa luftkvalitet och buller eftersom de inte har négra utslapp vid
framdrift samt att elfordon ar betydligt tystare dn fordon med konventionell
drivlina.

4.10.12 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for berdkning av energieffektivisering och

forandrade koldioxidutslapp

Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

Trafikverket (2012) Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och vigen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

1 Baserat pa ett oljepris pa $115 per fat raknar Profu i sin rapport fram ett
bensinpris pa 570 kr/MWh till vilket distributionskostnad pa 15 kr/MWh laggs.
Detta motsvarar ett bensinpris pa 5,3 kr/liter och ett dieselpris pa 5,7 kr/liter.

1 Rdknat pa en kalkylrdnta pa 6 procent per ar och en livslingd pa 15 ar.

t Trafikverket, 2012. Mélbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och vigen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

t Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

1 Trafikverket, 2012. Mélbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och viagen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

1 Trafikverket, 2012. Mélbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och viagen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

1 Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

1 Rdknar pa ursprunglig forbrukning pa 36 1/100km (genomsnitt for tung lastbil)
och branslepris 12 kr/litern (exkl moms). Medelkorstriacka forsta 2 aren ar 8148
mil/ar enligt Trafikanalys (korstrackor 2009 for lastbil 6ver 3,5 ton totalvikt)

1 Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/
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1 Raknar pa ursprunglig forbrukning pa 32 1/100km (genomsnitt for stadsbuss)
och branslepris 12 kr/litern (exkl moms). Korstracka for tre forsta aren ar

22 000 mil enligt Trafikanalys.

! Antaganden utover ovanstaende ar en kalkylranta pa 6 procent, livslangd 7 ar
och en avtagande korstracka enligt ar 1-4 7500 mil/ar, ar 5 7100 mil, ar 6 6700
mil, &r 7 6000 mil.

1 Grontmij (2010) Elektriska vagar - elektrifiering av tunga godstransporter,
studie gjord pa uppdrag av Trafikverket och Energimyndigheten
http://www.elvag.se/blogg/wp-
content/uploads/2010/05/F%C3%B6rstudie.pdf

t Trafikverket, 2011. Handledning for berdakning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp.

! Finansdeparementet (2012) Vissa skattefragor infor budgetpropositionen for
2013. http://regeringen.se/content/1/c6/19/05/82/e1030083.pdf

1 Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

t Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

1 Rdknat pa 15 ar, 15 000 mil och ursprunglig forbrukning baserat pa ett CO2
utslapp pa 180 g/km.

1 Baserat pa ett oljepris pa $115 per fat raknar Profu i sin rapport fram ett
bensinpris pa 570 kr/MWh till vilket distributionskostnad pa 15 kr/MWh laggs.
Detta motsvarar ett bensinpris pa 5,3 kr/liter och ett dieselpris pa 5,7 kr/liter.

1 Rdknat pa en kalkylranta pa 6 procent per ar och en livslangd pa 15 ar.

t Trafikverket, 2012. Mélbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal -
och vagen dit. Underlagsrapport till Kapacitetsutredningen.

t Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

1 Rdknar pa ursprunglig forbrukning pa 36 1/100km (genomsnitt for tung lastbil)
och branslepris 12 kr/litern (exkl moms). Medelkorstriacka forsta 2 aren ar 8148
mil/ar enligt Trafikanalys (korstrackor 2009 for lastbil 6ver 3,5 ton totalvikt)

t Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nar
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

t Raknar pa ursprunglig forbrukning pa 32 1/100km (genomsnitt for stadsbuss)
och branslepris 12 kr/litern (exkl moms). Korstriacka for tre forsta ren ar

22 000 mil enligt Trafikanalys.

! Antaganden utover ovanstdende dr en kalkylranta pa 6 procent, livslangd 7 ar
och en avtagande korstracka enligt ar 1-4 7500 mil/ar, ar 5 7100 mil, ar 6 6700
mil, ar 7 6000 mil.

1 Grontmij (2010) Elektriska vigar - elektrifiering av tunga godstransporter,
studie gjord pa uppdrag av Trafikverket och Energimyndigheten
http://www.elvag.se/blogg/wp-
content/uploads/2010/05/F%C3%B6rstudie.pdf

t Trafikverket, 2011. Handledning for berakning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp.

!t Finansdeparementet (2012) Vissa skattefragor infor budgetpropositionen for
2013. http://regeringen.se/content/1/¢6/19/05/82/e1030083.pdf
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t Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur langt nér
fordonstekniken? Slutrapport, 2011-11-23, http://www.trafa.se/projekt/Egna-
projekt/Teknikskiften/

4.11 Nykter trafik

4.11.1 inledning.

Onykterhet i trafiken dr ett problemomrade som omfattar trafik framford
under pdverkan av alkohol och/eller droger. Drogerna kan vara illegala eller
legala, som till exempel 6verdosering av receptbelagda lakemedel. Problemet i
sig med paverkade forare aterfinns inom samtliga trafikslag, dven om
omfattningen oftast beskrivs som ett trafiksdkerhetsproblem for vdgsidan. (I
foljande text relateras problemomradet till vigtrafiken, om inget annat sdgs.)

Genom den arliga uppfoljning av trafiksikerhetsutvecklingen i Sverige f6ljs
andelen Nyktra forare som en del (indikator) av tillstindsmélen mot maéléret,
2020. Mitserien baserar sig pa underlag fran polisens utandningskontroller.
Mitserien visar rattfylleriets utveckling, inte den faktiska nivin. Ar 2012 var
andelen nykter trafik 99,77 procent.

Generellt brukar man ange att ca 15 000 resor utfors dagligen i trafiken, av

rattonyktra forare. Antalet onyktra varierar kraftigt mellan dygnets timmar,
veckans dagar och arets manader. Utifran ett internationellt perspektiv har

Sverige fa alkoholpaverkade forare i trafiken.

Kostnaderna for samhallet av alkoholens negativa foljder ar mycket stora. Det ar
inte bara dodsolyckorna som belastar samhillet ekonomiskt. Aven kostnader i
personliga lidanden, for enskilda personer som skadats allvarligt i
alkoholrelaterade olyckor tillkommer. Flera personer far ocksa bestaende
funktionshinder av sina skador.

Totalt anmaldes ca 27 200 personer under 2012 for rattfylleribrott vilken ar en
minskning fran 2011 med 8 procent. I summan ingar dven fall dir personen
varit paverkad bade av alkohol och narkotika. Rattfylleri under enbart paverkan
av narkotika minskade men 6 procent till ca 12 000 anmailda brott.

Ar 2012 omkom 286 personer i trafiken i Sverige2” jamfort med 314 personer
under 201128, Av dessa 286 omkomna var 66 dodsolyckor alkoholrelaterade. Av
dodade personbilsférare 2012, var 23 procent alkoholpaverkade (exKkl. suicid).
Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken beraknades for 2012 totalt till ca 4400
aven detta en minskning med foregaende ar.

Nar det giller drograttfylleri finns ytterst fa studier pa hur vanligt det ar med
narkotika paverkade personer i trafiken. En studie av VT2 inhdmtad under
2008/2009 visade att 97,5 procent av forarna var negativa for alla substanser.
Av 6372 forare som valde att lamna salivprov hade 0,4 procent férekomst av
illegala narkotiska preparat och hos 2,1 procent forekom lakemedel. Resultatet i
sig kan inte tolkas som att problemet med narkotikapaverkan i trafiken ar

27 Trafikverket, Publikation 2012:098 april 2012
28 Trafikverket, Publikation 2011:093 april 2011
2 VTl notat 23-2011
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vanligare dn kérningar under paverkan av alkohol eftersom ménga (3851
personer) inte gick med pa att testas i studien. Studien visar anda att paverkan
av narkotiska preparat ar ett problem i trafiken.

2011 fann Rattsmedicinalverket, RMVse illegala droger i 15 fall (totalt 241) hos
dédade motorfordonsforare. 22 procent av forarna hade tagit 1ikemedel,
sjukhusmedicin exkluderad.

4.11.2 Beskrivning; Lagstiftning/legala forutsattningar
Rattfylleri innebar att en person som kor ett motordrivet fordon
e har minst 0,2 promille alkohol i blodet eller 0,1 mg per liter luft i

utandningsluften

e har ett narkotiskt amne i blodet (géller ej for substans enl.
lakarordination)

e ir sa paverkad av alkohol eller annat medel att personen inte kan kora pa
betryggande sitt.

Grovt rattfylleri innebar att en person som kor ett motordrivet fordon
e har minst 1,0 promille alkhohol i blodet eller 0,5 mg per liter i
utandningsluften
e annars ar avsevart paverkad av alkohol eller annat medel eller
e kor pa ett sant satt att det innebar pataglig fara for trafiksdkerheten.

Med motordrivet fordon inrdknas personbil, lastbil, buss, motorcykel, moped,
snoskoter, fyrhjuling och andra terrangmotorfordon.

Straffet for rattfylleri ar boter eller fangelse beroende pa grad av rattfylleri men
aven samhallstjanst kan vara en pafoljd.

Forutom lagstiftning av rattfylleri avseende motorfordon finns ocksa lagtexter
som beskriver trafikonykterhet vid tunnelbana och sparvag. I sjolagen finns
bestammelser om sjofylleribrott, i flyglagen om flygfylleribrott och i
jarnvagslagen om trafikonykterhet pa jarnvags:.

For alla trafikslag benamns trafikonykterhet som korning under paverkan av
alkohol, droger eller annat berusande medel.

Legala forutsittningar for anvandning av kombinationslésning i form av sa
kallad alkobom har sammanstallts och belysts i ett PM 201132,

Till skillnad mot alkoholintag, foreskriver den svenska lagen i grunden en
nolltolerans mot narkotika3ss. Men det finns undantag dven for drograttfylleri.
Exempelvis géller undantag for de som fatt narkotikaklassade lakemedel
utskrivna pd recept och tagit dessa enligt lakarordination (el. annan
receptutfardares ordination). Intaget da ar i princip tilldtet. Overstiger
doseringen ordinationen blir det en olaglig handling. Ansvaret av intaget ligger
dock alltid ytterst pa den enskilde patienten/féraren for att avgéra om

30 Trafikverket, Alkohol och droger 2012
31 Straffansvar for eftersupning, DS 2013:28
32 RPS. Promemoria, Anvindning av alkoldsterminaler s.k. alkobommar.

33 Svenska Narkotikapolisféreningen 1-2012
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ordinationen gor att denne ar paverkad pa ett trafikfarligt satt och darfor inte
ska kora.

Gallande lagstiftning medger idag inte att rutinméassiga prov tas pa forare for att
konstatera om personen ar paverkad av narkotika eller inte. I regeringsformen
(RF) finns bestammelser som reglerar grundlaggande fri- och rattigheter som t
ex kroppsvisitation. For att ta salivprover eller utandningsprover fran en fysisk
person maste ddrmed finnas stod for i lagen, vilket finns for
alkoholutandningsprover men inte rutinmaissigt for narkotika. Daremot finns
stod i lagen for att i vissa fall kunna utfora provtagning av blod, saliv eller
utandning da en person skéligen kan misstankas for brott dar fangelse kan
utdomas, d.v.s. om sokningen kan ge foremal som kan tas i beslag eller ge en
bild som har betydelse for fortsatt utredning.

Inte heller 6gonundersokning far ske utan att skilig misstanke finns om
drograttfylleri.

4.11.3 Utandningsprover.

Lagen om alkoholutandningsprov (LAU) kom 1976. Sedan 1977 har mer eller
mindre slumpmassiga utandningsprov utforts av polisen. 2002 introducerades
Evidenzer i Sverige, bade som stationdr och mobil enhet. Under 2010 gjordes
drygt 2,6 miljoner utandningsprov i Sverige. Ar 2011 och 2012 har antalet
genomforda prov minskat och ligger nu pa cirka 2.3 miljoner prov arligen.

Fran och med 2012 finns inget nationellt uppfoljningsmal om hur stor andel
utandningsprov som genomfors per ar for Sverige, totalt eller per
polismyndighet. Tidigare 6verens-kommelser 6ver kvantitativa nivaer per
polismyndighet avseende nykterhetskontroller har utgatt i Polisens
planteringsforutsattningar for perioden 2012-201434.

Vid provtagningsforfarandet med Evidenzer sker ett sikerhetsavdragss utifran
de tva proven som genomfors. Sdkerhetsavdraget ar inte att betrakta som en
rabatt fran den verkliga alkoholhalten i kroppen utan en kompensation for den
matosidkerhet som finns hos alla analysinstrument. Avdraget ar 15 procent fran
medelvirdet av de bada delproven.

Rutinmassiga kontroller for narkotika medges alltsa inte idag. Polisen saknar
diarmed mojlighet att effektivt upptiacka drogpaverkade forare. Aven om skilig
misstanke kan finns kan utforandet av 6gonundersokning vid vigkanten vara
svart att genomfora praktiskt till exempel i morker.

Under 2013 pagar ett Skyltfondenprojekt betriffande ett faltforsok for en
automatisk nykterhetskontroll. Projektet kan enkelt beskrivas som att
lastbilsforare (primart malgruppen) som kommit in i Sverige via ett farjelage kor
mot en bomsparr, de stannar till och lamnar ett utandningsprov mot en sensor.
Visar provet pa alkoholniva pé eller 6ver legal grans ligger bommen kvar nerfallt
lage. Polis, tull eller kustbevakningen gor omedelbart en uppfoljning med eget
sallningsinstrument och fortsitter enligt gingse handlaggningsrutiner om
arendet ska g vidare. Ar foraren nykter falls bommen upp och denne kan
fortsitta sin fard ut mot sitt destinationsmal.

34 http://www.polisen.se/sv/Aktuellt/Rapporter-och-publikationer/Arsredovisning-och-
budget/Publicerat/Rikspolisstyrelsen/Polisens-planeringsforutsattningar-2011-2013/
35 http://www.skl.polisen.se/kriminalteknik/alkohol-och-droger/alkoholutandning/
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4.11.3.1 Kostnader

Polis, tull och kustbevakningen bar sina egna personella kostnader vid
trafiknykterhetskontroller/trafikkontroller.

Polisen kostnadsberiknar inte ldngre enskilda atgiarders® (2012) som t.ex.
utandningsprov. Poliser genomfor storre eller mindre insatser dar
utandningsprov ska finns med som en rutinhandling i dessa uppdrag. Det ar
diarmed svart att specificera ndgon exakt kostnad per utandningsprov forutom
en munstyckskostnad som alltid tillkommer.

Projektet med Automatisk nykterhetskontroll ar idag ett Skyltfondenprojekt.
Skulle resultatet i projektet bli positivt och som metodkoncept vinna gehor
genom att fa en politisk forankring medfor det fragor kring ansvarsforhallanden
med foljdkostnader som idag inte kan beskrivas.

Att sa tidigt som mojligt uppmérksamma bilférare med alkoholproblem ger
samhillsekonomiska vinster genom att olyckor inte behover intraffa. Ju tidigare
personer med missbruk eller beroende kan komma under behandling eller vard
innebar for samhillet i stort att kostnader totalt kan minska.

4.11.3.2 Effekter

Polisens 6vervakning i form av sSlumpmaissiga utandningsprov ar mycket viktig,
inte minst utifran det definierade anvindningstillstandet "andel onyktra
bilférare”.

Sambandet mellan antalet utandningsprov och antalet alkoholpéverkade forare i
personskadeolyckor ar entydigt och mycket starkt. For varje 6kning med 100
000 slumpmassiga utandningsprover som gors, finns berdkningars” som
beskriver en forviantad effekt av ett minskat antal dodsfall med 3-4. Det ar inte
osannolikt att den nedgang som skett under 1990-talet nar det giller
dodsolyckor och 6vriga personskadeolyckor med rattfyllerister till storsta delen
kan hénforas till det 6kade antalet genomforda utandningsprover och
konsekvenserna for de som ertappats.

I och med att polisen numera inte sitter kvantitativa nivaer for
utandningsprover under aren 2012-2014, finns en risk att antalet
utandningsprover, kommer att minska antalsmassigt. Antalet utandningsprov
2011 minskade med drygt 200 000 prov jamfort med 2010 men ligger 2012 kvar
pa ca 2.3 miljoner genomforda prover. Eventuella direkta konsekvenser av att
inte kvantifiera antalet utandningsprov per ar kan inte bedomas. Man kan
diremot anta att i takt med att antalet genomforda utandningsprov skulle falla,
kommer antalet rapporterade rattfyllerister att bli firre samt den att den
upplevda risken att bli upptackt for rattfylleri blir mindre.

Saval trafiksakerheten som 6vriga alkoholproblem i samhillet paverkas alltsa
positivt genom polisens aktiviteter med att genomfora utandningsprover.
Trafiksdkerhetsvinsterna utryckta i samhéallsekonomiska termer har hittills varit
mycket positiva. Nar nu antalet utandningsprov minskar, kan det fa
konsekvenser trafiksikerhetsmaissigt.

36 Telefonkontakt 20120508 Bengt Svensson RPS.
37 Trafiksdkerhetseffekter av dtgarder och tillstdndsfériandringar, VTl rapport 610, 2008 sid 32
46



Malet for trafiksikerhetsarbetet i Sverige ar att 99,90 % av trafikarbetet ska ske
med nyktra forare ar 2020. Till nykter forare riknas forare med under 0,2
promille alkohol i blodet. Resultatet i indikatorn, baserat pa polisens matserie
har okat med 0,03 procentenheter fran 2011 till 2012 och ligger nu pa 99,77
procent Nykter trafikss. Resultatet for 2012 ligger i stort sett i linje med
nodvindig utveckling for att uppna maélet till 2020.

4.11.4 Beskrivning; Teknikanvandning for 6kad nykterhet

For att spara eller mata forekomst av alkoholnivaer hos forare kan ett antal
former av tekniklosningar anvandas som bl.a. alkometer, evidenzer, alkolas eller
alkosensorer. Alkolas eller alkosensorer kan dven kombineras med andra system
som nyckelskap, bom- eller annat passersystem.

Alkoléset ar en teknisk anordning som ar kopplad till bilens tandningssystem.
Innan fordonet startas méaste foraren blésa i ett munstycke och utandningsluften
kontrolleras. Finns det alkohol som motsvarar eller 6verstiger den lagliga
griansen, 0,2 promille i utandningsluften, gdr motorn inte att starta. Alkolas
anvands i tva syften:

e Forebyggande anvandning, for att garantera att transporten/tjansten
utfors av nykter forare.

e Efter rattfylleri, som mojlighet att fortsatta kora bil med villkorat korkort
i ett, ett- alternativ tvaars program.

For att na kvalitet betriaffande alkolas har tekniska kravspecifikationer (Europa
standards39) utarbetats som produkterna testas och godkanns mot.

I kommande generation av system for nykterhet med alkosensorer gar
teknikutveckling fran branslecellsbaserade system till system med infrarod
teknik. Det finns ett antal pagaende utvecklingsprojekt pa olika stadier med mal
om snabba, hogkvalitativa, mer passiva och fordonsintegrerade 16sningar.
Sverige har redan ett avslutat projekt dar alkosensorer kommit ut i falt och
anvands i kombinationslosningar sedan négra ar. System med IR teknik har hog
matnoggrannhet, mindre servicebehov och langre livslangd an
branslecellsbaserade system.

Pé senare ar har fordonsindustrin forandrat sitt forhéllande till
nykterhetsskapande system och ar i allt hogre grad mer intresserade av att
fordonet i sig begransar forarens eventuella felbeteende. Flera av varldsledande
biltillverkare stéller sig bakom forskningsprojektet Driver Alcohol Detection
System for Safety, DADSS i USA. Ansvariga for projektet ar aktorer som NTHSA
(National Highway Traffic Safety Administration) och ACTS (Automotive
Coalition for Traffic Safety). Mal for projektet ar ett helt passivt
fordonsintegrerat system med hog tillforlitlighet som klarar det amerikanska
rattssystemet.

Evidenzer anvinds i trafikutrymmet av polis, tull och kustbevakningen som ett
kvalitativt instrument att bestimma alkoholniva hos forare som redan visat ett
positivt resultat i ett tidigare séllningsprov. Méttekniken i evidenzern baseras pa
infrarod teknik med hog matnoggrannhet.

38 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2012
39 SS EN 50436-1, SS EN 50436-2
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Nar det géller att spara eller identifiera drogforekomster genom snabbtester ar
teknikutvecklingen fortfarande i ett tidigt stadium. Aven om ett begransat antal
produkter nu kommit ut p4 marknaden for salivtester finns en del fragetecken
kring anviandbarhet, kvalitet och matnoggrannhet. Att detektera drogsubstanser
innebar en betydligt storre komplexitet dn att pavisa alkoholintag och rent
tekniskt ar det betydligt svarare att utveckla enkla, kvalitativa produkter for
drogdetektion.

Forebyggande anvindning av alkolas

Sverige ar det land som kommit langst i att anvinda teknik som alkolas
forebyggande. Manga foretag ser alkolaset som en del i deras trafiksakerhets-
eller arbetsmiljoarbete. Alkolas finns numera monterade i bussar, lastbilar, taxi,
tag (lok), farjor, fartyg, sparvagnar samt i foretags- och myndighetsfordon.
Uppskattningsvis finns ungefar 80 000 alkolas installerade i olika fordon eller
farkoster. Krav pa alkolés aterfinns numera i allt fler transport eller
fordonsupphandlingar.

For myndigheter under regeringen géller ”SFS 2009:1 om miljo och
trafiksdkerhetskrav....” avseende inkop, leasing och anviandning av bilar samt for
vissa upphandlade vagtransporter. Alkolas ar ett av flera trafiksakerhetskrav i
foreskriften.

Alkolas efter rattfylleri

En forsoksverksamhet med villkor om alkolas har pagatt sedan 1999 och som
fasas ut helt den 31 december 2013. Ett permanent program om tva olika
villkorstider for personer som begétt rattfylleri alternativt grovt rattfylleri har
pagatt sedan den 1 januari 2012.

Den som riskerar eller har fatt sitt korkort aterkallat kan ansoka till
Transportstyrelsen om att fa delta i ett rattfylleriprogram med alkolas som
inmonteras i sitt fordon. Villkorstiden ar ett ar vid rattfylleri och tva ar vid grovt
rattfylleri. Har/far en person diagnos om beroende eller missbruk ar
villkorstiden tva ar. Efter avslutad programtid om tva ar f6ljs personen
ytterligare upp genom en observationstid om minst 18 manader dar lakar- eller
andra sjukvardskontakter ingar. Forutsiattningen ar att sokanden har ett svenskt
korkort och att det handlar om rattfylleri pa grund av alkohol, inte andra droger.
Boter eller fangelsestraff utdoms dven om man far villkor om alkol&s, beslutet
paverkar alltsa inte straffet.

Under villkorstiden kraver det personliga alkolaset att foraren genomfor
blaskontroller slumpmissigt under faird. Om alkohol finns i utandningsluften,
oavsett niva (under eller 6ver legal grians) registreras det i alkoldsminnet och
datat 6verfors senare vid service av alkolaset till Transportstyrelsen for fortsatt
hantering. Aven eventuella forsok att manipulera systemet registreras och
overfors. Transportstyrelsen stiller krav pa skotsamhet under villkorstiden,
annars kan beslutet om villkor om alkolas undanrdjas och korkortet dterkallas.

Alkolas i kombination med annan teknikprodukt

Att kombinera utandningsprov (alkolds/nykterhetstodjande teknik) med andra
teknikprodukter ger nya anvindningsformer som kan 6ka upptackter av
rattonykterhet. Alkolds i kombination med nyckelskap eller i kombination med
passerkortsanvandning forhindrar onyktra, tilltrade till omrade, lokaliteter eller
att framfora ett fordon.
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Alkobommen finns ocksa i ett koncept med alkolas/alkosensor i kombination
med en enklare vigbom vid ett antal av Caravan Clubs campingplatser i Sverige.

4.11.4.2 Kostnader

Kostnader for alkolaset som anvinds forebyggande (2013) ligger mellan ca 8-
12 000 kr exkl. moms och montering. Service sker ca 1 gang/ar och kostnaden
ligger mellan 500-1 000 exkl. moms per tillfalle.

Kostnader for program (2013) med alkolas efter rattfylleri uppskattas av
Transportstyrelsen4© for villkorstid om ett ar till mellan ca 21 000-27 000 kr.
For en villkorstid om 2 ar uppskattas kostnaderna till mellan ca 28 000-42 000
kr. Dock tillkommer kostnader for lakare i samband med den efterfoljande
observationstiden.

I summorna ingar bl.a. prisuppgifter for kop alternativt hyra av alkolés vilka
uppskattats av alkolasleverantorer. Tre alkolasleverantorer har hitintills
godkands av Transportstyrelsen avseende erbjudande om alkolas och service av
dessa till rattfyllerister. Vid fler godkdnda leverantorer formodas kostnader for
hyra eller kop att minskas.

Trafikverket kan genom Skyltfonden och Ideella organisationer bevilja medel till
projektansokningar dar malet ar att framja bl.a trafiksikerhet och nykter trafik.

4.11.4.2 Effekter
Anvandning av alkolas bidrar effektivt till att onyktra forare stoppas.

Atgirder med alkolds har positiva effekter utifran savil trafiksikerhet,
arbetsmiljo, och ur ett folkhilsoperspektiv. Atgirden kan anvindas som
styrmedel for samhallsbetalda transporter, den kan installeras separat i ett stort
antal fordonstyper eller i kombination med andra system som da kan inbegripa
nya grupper eller omraden dar man idag anviander personresurser for att
kontrollera nykterhet.

En forebyggande anviandning bedéms ha en stor positiv paverkan inom alla de
foretag och organisationer som diarmed kan erbjuda sina kunder nyktra
transporter och tjanster, till exempel genom att passagerare och gods kommer
fram sakert och tryggt. Alkolas kan ocksa vara ett stod for foretaget eller
organisationen i deras arbete med kvalitets- och/eller ledningssystem inom
foretaget. Foretag upplever ocksé att alkolaset kan ge positiva effekter i ett
goodwillperspektiv.

Redan idag paverkar alkolas indikatorn Nykter trafik genom att transporter och
tjanster utfors med installationer i fordonen. Da fler och fler kommuner,
organisationer eller foretag stiller krav pa alkolas vid tjanste eller
transportupphandlingar bor effekterna ocksa 6ka framéver. Mer dn 60 % av
taxifordonen i Sverige uppskattas enligt Taxiforbundet redan anvianda alkolés.
Enligt FRIDA4! som ar Svensk Kollektivtrafiks fordonsdatabas har nistan 9o %
av alla registrerade bussar, alkolas inmonterade.

40 http://www.korkortsportalen.se/jag-har-forlorat-mitt-korkort/aterkallat/Alkolas--efter-
rattfylleri/Fragor-och-svar-om-korkort-med-villkor-om-alkolas/ .
41 http://frida.port.se/hemsidan/default.cfm

49


http://www.korkortsportalen.se/jag-har-forlorat-mitt-korkort/aterkallat/Alkolas--efter-rattfylleri/Fragor-och-svar-om-korkort-med-villkor-om-alkolas/
http://www.korkortsportalen.se/jag-har-forlorat-mitt-korkort/aterkallat/Alkolas--efter-rattfylleri/Fragor-och-svar-om-korkort-med-villkor-om-alkolas/
http://frida.port.se/hemsidan/default.cfm

Kombinationslosningar ger majligheter att na ut till nya grupper eller omraden
for att minimera antalet onyktra farder langs vara vagar. Forekomsten
“alkobommar” har en indirekt preventiv effekt genom informationsspridning
men ocksa en direkt effekt, genom att den forhindrar onyktra forare att passera
bommen och har dirmed en dubbel betydelse for nykter saker trafik.

Kombinerade 16sningar kan darmed ge god effekt under forutsattning att de
anvands pa ratt satt. Dock ar nyckelskép i kombination alkolés inte ett alternativ
om fordonet anvands for resor som innebar 6vernattningar pa andra platser
utan ett synkroniserat inloggningssystem med nyckelskap pa
overnattningsorten.

En fortsatt teknikutveckling med mal i mer passiva och anvandarvanliga system
foljer tidigare tankar om en massimplementering av stodjande system for
grupper som t.ex. privatiagda fordon.

Den tidigare forsoksverksamheten (1999-2013) med Alkoléds som villkor istéllet
for korkortsaterkallelse har tidigare uppvisat mycket positiva effekter nar det
giller att minska deltagarnas alkoholkonsumtion. Antas kan att det nu
permanenta alkolasprogrammet (fran 2012) totalt sett kommer att fa flera
positiva effekter. Dels viljer en storre andel av de rapporterade rattfylleristerna
an tidigare att delta i programmet och for de som begatt grovt rattfylleri,
aterupprepat rattfylleri inom fem ar eller har en missbruksdiagnos finns efter
programtiden krav pa ytterligare en uppf6ljning av nykterhet. Under perioden
januari till augusti 2013 kom 2113 stycken ansokningar in till Transportstyrelsen
om alkolas, vilket motsvarar 41 procent av de (5138 stycken) som fatt sitt
korkort aterkallat pa grund av rattfylleri (drograttfylleri inkluderat). Tidigare
har betydligt farre personer anslutit sig till forsoksverksamheten under ett
kalenderar.

Alkolas efter rattfylleri kan numera ansokas om avseende samtliga fordonstyper,
dock inte for forarbevis eller traktorkort.

Kunskapen om effekternas storlek avseende insatta atgirder ar osiker. Faktiska
effekter har ej kvantifierats i svenska undersokningarna. Genomférda
undersokningar hittills bygger istéllet pa berdkningar och attityder till alkolas
och dess inverkan pé trafiksdkerheten.

4.11.5 Vard och rehabilitering

I huvudsak finns tva kategorier av rattfyllerister, alkoholberoende samt de som
kor onyktra ndgon enstaka gang. Det finns egentligen bara tva atgiarder som kan
forhindra alkoholberoende personer att kora onyktra — behandling for
beroendet eller alkolas.

Primart for att na ett bra resultat oavsett atgard ar ocksa att personen har eller
nar en medvetenhet om sitt problem och vill f till en forandring.

For att minska andelen aterfall i rattfylleri anvinds metoden SMADIT
(Samverkan mot alkohol och droger i trafiken). Metoden innebar att nar
rattfyllerister (pa grund av savil alkohol som droger) rapporteras i Polisens,
Tullverkets och Kustbevakningens kontroller ska de erbjudas samtal med
socialtjansten eller beroendevarden. Om det sedan i kontakten med
socialtjansten eller beroendevérden visar sig att rattfylleristen har ett alkohol-
och/eller drogproblem som denne vill ha hjalp att komma tillratta med, erbjuds
personen behandling och stod. Utgangspunkten dr att rapporteringen
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betraffande rattfylleri utloser en krissituation som gor att personen i fraga ar
mer mottaglig i nartid for erbjudande om hjalp. En viktig utgdngspunkt ar
frivillighet. Det star vederborande fritt att tacka ja eller nej till erbjudandet
eftersom det inte finns nagon laglig grund att tvinga négon till samtal med
socialtjanst eller beroendevard.

Exempel pa arbetsgang i SMADIT:

Steg 1 Polisen/Tullverket/Kustbevakningen informerar rattfylleristen — det finns
hjalp att fa (frivilligt)

Steg 2 Polisen/Tullverket/Kustbevakningen formedlar kontakt med
beroendevard/socialtjanst.

Steg 3 Beroendevard/socialtjanst kontaktar rattfylleristen snarast.

Steg 4 Ett forsta samtal sker med professionell personal.

Steg 5 Om personen vill paborjas ndgon form av behandling.

SMADIT innebar alltsa en mdjlighet till vard och behandling f6r personer med
en beroendeproblematik. Om man efter en dom for rattfylleri ocksa valjer att
delta i Transportstyrelsens alkolasprogram sa forhindras pa teknisk vag att
aterfalla i rattfylleri.

Aven om Transportstyrelsens program betriffande alkolas efter rattfylleri
omfattar ett antal lakar- och/eller sjukvardskontakter ingar inga rehabiliterande
inslag specifikt.

10-15 procent av méannen och 5-10 procent av kvinnorna ar riskkonsumenter,
det vill saga de konsumerar alkohol pa en niva som ar forknippad med forhéjd
risk for olika skador. Hogst andel riskkonsumenter finns i den yngre
aldersgruppen, 16-29 ar, och lagst andel bland de dldsta— detta galler bdde mén
och kvinnor42.

Frén och med den 1 februari 2012 ir utredningsanmalan inte langre en
mojlighet for 1akaren utan en skyldighet4s. Med utredningsanmailan menas att
om ldkare vid undersokning eller genomgéng av journalhandlingar finner att det
sannolikt att korkortsinnehavaren av medicinska skal ar olamplig att ha korkort
och att korkortsinnehavaren mottsitter sig fortsatt undersokning eller
utredning. Likaren méste da gora en anmalan till Transportstyrelsen som kan
forelagga personen att l1amna in ett lakarintyg. Om inget ldkarintyg lamnas in
kan korkortet aterkallas.

4.11.5.1 Kostnader

Kostnaderna fordelas mellan Polisen, Tullverket, Kustbevakningen, kommunen
(socialtjansten) och landstinget (sjukvarden).

Utvardering genomford av VTI visade att polisen i genomsnitt lade knappt tva
minuter mer av sin tid pa kontakten med rattfylleristen jamfort med en situation
utan SMADIT. Dessutom tog faxhanteringen drygt tre minuter. Varken polisen
eller socialtjansten ansdg att SMADIT medfor 6kade kostnader, utan att det i
mangt och mycket redan ingar i det ordinarie arbetet44.

421Q www.ig.se
Bhttp://www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/Trafikmedicin/Lakares-anmalningsskyldighet/

44 Hrelja Robert, Forsman Asa, Forsberg Inger, Henriksson Per, Wiklund Mats, 2009, Utvdrdering av
projektet Nationell samverkan mot alkohol och droger i trafiken enligt Skelleftemodellen, VTI rapport 637,
Statens vag- och transportforskningsinstitut, Linkdping
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4.11.5.2 Effekter

Enligt VTI:s utvardering har ungefar 2 procent avdem som lagfors for rattfylleri
inom de senaste 10 dren varit inblandade i en vagtrafikolycka dar de ocksa
misstankts for rattfylleri. Den andelen skulle kunna minska om man lyckas
sanka den lagfordes drog- och alkoholbruk efter domen. Att tacka ja till
erbjudandet om samtal med socialtjanst eller beroendevard antas ha en sddan
effekt. Enligt samma utvardering tackar ungefar 20 procent av de rapporterade
rattfylleristerna som tillfragas av polisen ja till erbjudandet.

Erfarenheter fran projektet i Skelleftea visade att andelen tidigare démda som
ertappas for rattonykterhet minskade med ca 15 procent jamfort med de tre
narmast foregdende aren.

Forskning har visat att tidiga insatser mot missbruk ar de mest
kostnadseffektiva. Via rapporteringen for rattfylleri kommer ofta personer
tidigare till behandling 4n vad som annars skulle ha varit fallet.

Stor osidkerhet rader nar det giller att beskriva det positiva vardet av vard av
alkoholberoende forare som ertappats i trafiken som rattfyllerister, eftersom
varden ocksa har en positiv effekt for hela samhallet, dessutom positiva
halsoeffekter for den enskilda personen.

Enligt Gerhard Larsson, Missbruksutredningen visar berdakningar pa en kostnad
for samhillet om 66 miljarder kronor for alkoholmissbruk, 62 miljarder for
narkotikamissbruk och 20 miljarder for 1ikemedelsmissbruk.

P4 Psykiatriskt forskningscentrum i Orebro pagar for nirvarande en utvirdering
kring samhallseffekter av deras insatser kring att minska aterfall i rattfylleri.
Syftet ar att kartlagga alkohol- och drogrelaterade olyckor, brottslighet, aterfall i
drog- /rattfylleri samt sjukfranvaro relaterat till insatsen. Utvarderingen
beriaknas vara klar under 2015.

Det finns idag ingen koppling mellan ett SMADIT deltagande och ett deltagande
i alkolasprogram efter rattfylleri. Utvarderingar av SMADIT eller Skellefte
projektet visar bada pa positiva resultat for de som tagit del av erbjudanden,
likasa tidigare utvarderingar av det villkorade korkortsprogrammet. Former av
rehabilitering ingér som en del i ménga andra rattfylleriprogram runt om i
varlden men inte specifikt i Sverige. Att delta i bada atgirdsalternativen kan
anda formodas ge ett bredare genomslag for en personlig livsstilsforandring for
manga.

4.11.6 Information och utbildning

Ungdomar

Don't drink & drive ar en nationell verksamhet som riktar sig till ungdomar
mellan 15 och 24 ar. Arbetet syftar till att gora ungdomar uppméarksamma pa
riskerna med alkohol och droger i trafiken och att i forlangningen ge minskat
rattfylleri.

Grundbudskapen ar:
e Kor aldrig alkohol- eller drogpaverkad
e Vigra dka med en paverkad forare
e Hindra andra fran att kora paverkade
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Verksamheten bygger pa samverkan med olika aktorer och yrkesgrupper som
traffar ungdomar, framst hogstadie- och gymnasieskolor. Trafikverket ansvarar
for material och metoder som aktorerna sen kan anvéanda, foretradesvis i en
direkt dialog med ungdomarna for att 1ata dem trana pa att motsta social press
och grupptryck kring alkohol och droger i trafiken.

Alkolas

Trafikverket och MHF har tillsammans tagit fram en Checklista4s som enkelt
besvarar manga av de fragor som initialt kommer nir alkolas blir en intressant
fraga.

Trafikverket ger stod och information, nationellt och internationellt avseende
implementering och anvandning av alkolds/stodjande teknik.

4.11.6.1 Kostnader

Ungdomar

Trafikverket bekostar material och metoder kring Don’t drink & drive.
Respektive aktor svarar for sina kostnader nar Don "t drink & drive aktiviteter
genomfors.

Genom ideella organisationer har Trafikverket bidragit till bland annat
kunskapshdéjande projekt inom omradet for larare och fritidspersonal samt
marknadsforing till desamma.

Nykter trafik

Genom projektansokningar via Ideella organisationer och Skyltfonden kan
Trafikverket bevilja medel till projekt med syfte och idéer att verka for en 6kad
nykterhet i transportsystemet.

4.11.6.2 Effekter

Ungdomar

En utvardering av Don’t drink & drive visar pa positiva erfarenheter vad géller
till exempel rackvidd, attityder och angivet beteende. Verksamheten har dven
fatt bra betyg och de tillfrigade anger att tilltron ar relativt hog vad giller
mojligheterna att paverka unga att inte kora onyktra. En langtidsuppf6ljning
visar pa tydliga langtidseffekter pa fragor om att inte dka med en onykter forare
eller ingripa och hindra onykter kamrat fran att kora46. Dock ar det alltid svart
att bevisa att verksamheten lett till att unga i mindre utstrackning faktiskt kort
onyktra.

Under 2013 har inomramen for Skyltfonden, ny kunskap erhallits som utifran
svenska forhallanden pavisar hur dven ldga promillenivéer okar risken att dodas
i trafiken. Studiens resultat bidrar till att riskerna med korning under
alkoholpaverkan kan kommuniceras tydligare.

Genom konsumentinformationsinsatser avseende alkolas formedlas kunskap
och fakta som bidrar till ett 6kat medvetande samtidigt som krav still pa alkolas
vid fordons- eller transportupphandlingar.

45 Trafikverket; Checklista for dig som tanker skaffa alkolas. Bestallningsnummer: 100293
46 Trivector, Rapport 2011:31
53






@
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 50

www.trafikverket.se

55



