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4.1 Inledning

Atgirder som leder till ett effektivare genomférande 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
hilsa. For foretag handlar det om sinkta 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, sakrare och langsiktigt hallbarare.

Vilutvecklade och kostnadseffektiva logistik- och godstransportsystem &r en
forutsattning for handelns och industrins tillvaxt, och darmed for 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 sysselsattning 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 forutsittningar 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 dtgarder som
syftar till 6kad 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 satt att spara bransle och koldioxid,
men det ar framfor allt inom vagtrafiken som det finns stor potential. Vagtrafikens
hastighetsefterlevnad &r ur utslappssynpunkt viktigast pa landsvig. Det finns dven
potential i lagre hastigheter i titort, sarskilt nar kormonstret ar ryckigt, exempelvis da
det ar ménga korsningar och samspel med andra fordon och oskyddade trafikanter.
Lagre hastigheter for biltrafik i stdder fraimjar ocksa gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Av den okning av utslappen som hastighetsovertradelser ger star tunga viagfordon for en
tredjedel. Detta ar betydligt mer 4n 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
trafiksidkerhetskontroll med kamera (ATK). Ett annat verktyg ar Intelligent stod for
anpassning av hastighet (ISA) vilket ar ett stodsystem som hjalper 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 instilld pa 89 km/tim trots att hogsta tilldtna hastighet ar
80 km/tim. Att stilla ner den pa en lagre hastighet ar en effektiv atgird for att minska
brinsleforbrukning och utsldpp. 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
dndrad hastighetsskyltning beridknas.

Mobil ATK

Effekten berdaknas 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. Berdkningarna bor darfor bygga pa forsiktiga bedomningar och utga
fran det genomsnittliga trafikflodet pa de strackor diar vagnen statt.

ISA

Effekter berdknas enbart for lagre konstantfart, ytterligare effekter av minskade
hastighetsvariationer ar inte medriaknade. ISA-system ger overslagsmassigt en
hastighetsreduktion med 3 km/ht. Med utgangspunkt fran denna reduktion, och
antagandet om att effekten pa utslappen huvudsakligen fas vid hogre hastigheter, ger
ISA en minskning av koldioxidutsldppen med 1,4 g/km for litta 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/dr | = mil

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

Tunga fordon: 0, 17 kg/mil

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

1 Enligt Jonny Svedlund, Ssbtil



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 rullmotstdndet 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 l1ag briansleforbrukning lagre 4n 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. Da 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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Figur 1 Utsldapp och bréansleforbrukning fér personbilar pa olika vdg- och gatutyper med olika grad av stopp och
hastighetsvariationer
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Figur 2 Utslapp och brinsleforbrukning for lastbilar med slép pa olika védg- och gatutyper med olika grad av stopp-
och hastighetsvariationer
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Figur 3 Utsldpp och brinsleforbrukning for lastbilar utan slép pa olika véag- och gatutyper med olika grad av stopp-
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 vagstracka 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 Beriakning av effekter av forandrad hastighetsgrins
Berdkningsmetoden finns i en separat excelsnurra Effekter hastighetséversyn® och ar en
forenklad modell for att uppskatta effekterna av en forandrad hastighetsgrians 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



4.3 Realtidsinformation om kollektivtrafik

Realtidsinformation om kollektivtrafik kan galla 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 6ka sidkerheten, men med spridningen av mobiltelefonen
har mojligheterna 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 kollektivirafiken kan formedlas till resenirerna bade innan
resan paborjats och under resans gang. Information som fas innan resan bidrar till
resenirernas beslut om resvig, fairdmedel och starttid (Trafikverket, 2011). Information
som istéllet mottages under resan kan hjilpa resenirer att ta beslut om dndrade
resvagar eller firdmedel. Nar resenarer 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).

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

4.3.2 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 vl utformat och ger
korrekt information sa att resenidrerna far tillforlitlig information. Dessutom maste
information presenteras pa ett tydligt och lattforstdeligt sitt for att undvika
missforstand.

4.3.3 Effekter patillganglighet

Bittre information om resmojligheterna och eventuella storningar under resan kan gora
det lattare for personer med funktionsnedséttning, barn och dldre att utnyttja
kollektivtrafiken. En aspekt av atgarden som forbattrar tillgangligheten for personer
med funktionsnedsittning ar automatiska utrop med information.

Atgiirden bedoms ha positiv paverkan pa komforten och flexibiliteten, eftersom
resendren sjilv kan vilja basta resealternativ vid besked om forseningar. Vid forseningar
upplever dessutom resenirerna vintetiden som kortare om de far uppdaterad
reseinformation (Trafikverket, 2015). Vetskap om vintetider betyder ocksa 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
ocksa komma att minskas, eftersom resenédren har chans att byta resvig vid besked om
forseningar.

4.3.4 Effekter pa miljé och halsa
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.
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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.

4.3.5 Effekter pa sakerhet

DA fler antas valja kollektivtrafiken framfor bilen i och med denna étgard, 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.

4.3.6 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.

4.4 Navigeringssystem

4.4.1 Beskrivning

Med hjélp 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. For att GPS mottagaren ska
kunna bestimma den plats du befinner dig pa maste den ha fatt mottagning/kontakt
fran minst 4 st. satelliter.

Grinssnittet (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 ar en kiand 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 svinga 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 da 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 da bl.a. kartan
kan vara gammal utan dven f6lja den skyltning och fasta vagvisning som finns efter
vagnatet.

Navigationssystemet kan vara en del av fordonets utrustning dvs. vara inbyggt fran det
att bilen var ny och ar da ocksa sikerhetstestad med fordonet, eller helt fristdende dvs.
kopt som extrautrustning dar man sjalv 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 stéller in dom for sin uppgift
och nér det giller navigationsutrustning dvs. mottagare med GPS mottagare si har det
héant mycket pa kort tid. Ordinara PNDer (personal normadic device) som t.ex. kan vara
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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 ldmnar fordonet och kan da fortsitta navigationen pa cykelresan eller
promenaden i en okdnd stad. Teknikutvecklingen har enbart borjat och vi kan idag siga
att livstiden for dagen navigationssystem ar kortare an for en mobiltelefon

Med statiska navigeringssystem anvands endast historisk information och ingen
hansyn tas till de radande trafikforhallandena som tillfalligt avstangda vagra
pga. en olycka .

Med dynamiska navigeringssystem ar informationen som ges till foraren byggd
aven pa uppgifter om den aktuella trafiksituationen (realtidsinformation) via
RDS-TMC. Detta gor att dynamiska informationssystem kan ge foraren
information om bista vigval vid exempelvis olyckor eller kobildning.

RDS-TMC ir en standard som kréaver en separat radiomottagare i eller till GPS-
enheten. Standarden dvs. systemet ar sprakoberoende som gor att oavsett vilket
land du reser i sa far du det pa det sprak som du valt. Idag forekommer det inte
standardiserad trafikinformation dvs. "privata l6sningar”. Den vanligaste ar att
det inte finns RDS-TMC mottagare utan ett “inbrant” SIM kort dvs. en GSM
16sning. Har skickas “trafikinformation” mm ut till dessa mottagare som skapar
dynamisk navigering. Man kan har likna dessa med de appar som gor en
mobiltelefon till en navigator. Risken med dessa ar att information inte ar
kontrollerad.

Néagra erfarenheter fran projekt som genomforts inom omradet navigering ar
bl.a. foljande:
« Npyttan av navigationssystem okar om systemet anpassas till forarens
egna preferenser nar det giller betydelsen av distans, tid, kostnad,
vagkategori etc.

« Nyttan av ruttvalsinformation ar storre ju tidigare man far den.
Reseplaneringssystem har darfor stor potential.

« Trafikanterna ar skeptiska till ruttvalsinformation, har formaga att
avsloja déliga forslag och vill ha bekriftelse genom egna observationer.

» Det kravs en minsta tidsvinst (troskelviarde) for att vilja en annan vag dn
den invanda. Ruttvalsinformation bor darfor endast ges om klara
fordelar kan astadkommas.

« Varningar ger endast marginella forandringar av ruttvalet.
Rekommendationer, uppmaningar och information om fordrgjningar
okar starkt bendgenheten att vilja annan vag.

Navigeringssystem anvands idag till sjoss, pa land och i luften. Man hjalp av
GPS positionering kan man idag hitta personer, hundar som fordon och med
hjalp av digitala kartor kan man kombinera teknikerna och fa hjalp att hitta till
olika platser i olika element.-For fordon speciellt dr dynamisk navigering som
maste himtas via ndgon kommunikationslosning intressant.

Vid anviandning av dynamiska navigationssystem far utrustningen information
kontinuerligt frdn nagon tjansteleverantor som sénder ut det aktuella
trafiklaget. Har raknar navigationsutrustningen ut alternativa rutter for att
undvika hindret. Tyvarr tar inte systemet hansyn till vilka vagar eller gator man
bor undvika pga. skolor eller andra kénsliga omraden. Samtidigt saknas ofta
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information om stérningar pa det mindre vagnatet vilket kan innebéra att man
far vianda om.

Det ar av storsta vikt att de uppgifter som navigeringssystemen ger ar
tillforlitliga och aktuella. Avfarter och svingar maste kunna anges exakt for att
undvika att risksituationer uppkommer. Forandringar i vignatet maste
uppdateras tillrackligt frekvent.

I Sverige svarar Trafikverket for att aktuell trafikinformation registreras i TRiSS-
systemet och att denna sedan distribueras vidare till trafikanterna via tjansten
RDS-TMC.

Virdet av ett navigationssystem okar med informationsinnehallet. Om RDS-
TMC haéller hog kvalitet blir ocksa nyttan storre med navigationssystemet. Detta
giller 4ven om trafikanten inte har tillgang till omdirigering av resrutt i realtid.
Informationen for att trafikanten da kan goéra egna bedomningar av behovet att
vilja ny rutt vid incidenter.

Den genomsnittliga restidsvinsten reduceras i takt med att fler bilister pa
samma vag far samma rad angaende vagval.

Navigationssystem kan anvindas for att vilja billigaste vag i tull- eller
avgiftssystem. For att vilja basta vidg som en kombination av tid och pengar
behovs mer anviandaranpassade system.

4.4.2 Kostnader

Investeringskostnaden for navigationssystem dr idag beroende pa om det ar ett
inbyggt system ca 10-15kkr och for ett 10st system fran ca 750: - — 4kkr och de
flesta system har RDS-TMC eller nagon form av trafikinformation. -Idag behover
man uppgradera sina kartor ca 1 gdng/ar. Vid kop av utrustning bestimmer man
sig for om man vill ha livstid eller kortare uppdateringsfrekvens. Kostnaden for
detta star kunden for

For att infora dynamiska navigeringssystem i ett land kravs att det finns aktorer
som tillhandahaller trafikinformation. I Europa finns idag bade privata
tjansteleverantorer och vigmyndigheter. I norden ar det fortfarande vanligast
att en vigmyndighet har ansvaret.

4.4.3 Effekter

Berakningar tyder pa att navigationssystem ar l16nsamma for tjansteresenirer
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
valjer att nyttja sitt navigationssystem. Ju oftare navigering kan tillampas, dvs.
vid okdnda resmal och vid storningar da dynamisk information ir tillgénglig,
desto storre nytta.

Som framgatt ar bedomning av effekterna relativt osikra. Uppskattningarna pa
vinster varierar mellan 5 och 20 % beroende pa tillimpning. Nyare
utviarderingar saknas inom omradet och de studier som anges i denna
beskrivning ar nu relativt gamla. Resultaten indikerar att tidsminimering ar
viktig for alla typer av resor, men dndé inte dominerande. Undvikande av
trangsel och tillforlitlig ankomsttid ar viktigare for en stor andel trafikanter.
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4.4.3.1 Tillgianglighet

Dynamiska system kan hjilpa trafikanter vid planerade vigarbeten och
evenemang samt vid oférutsedda fordréjningar i samband med incidenter i hog-
och lagtrafik. I dessa situationer kan inte bara restiden forkortas. Lika vardefullt
kan vara den 6kade bekvamligheten och tryggheten for trafikanten. Potentialen
nar det giller restidsforbattringar med hjalp av navigationssystem ar idag ca 20
%.

Dynamiska navigationssystem bidrar till att forbattra dtkomligheten till olika
aktiviteter i regionen och forbattra reskvaliteten vid varierande
trafikforhallanden. Navigationssystem bor darigenom ge ett positivt bidrag till
regional utveckling.

Berdkningar tyder pa att navigationssystem ar lonsamma for tjinsteresenérer
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
valjer att nyttja sitt navigationssystem. Ju oftare navigering kan tillimpas, dvs.
vid okdnda resmal och vid storningar da dynamisk information ar tillganglig,
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 viljer basta majliga vig
under genomsnittliga forhéllanden men inte tar till sig informationen i samma
omfattning vid forandrade trafikforhallanden p.g.a. storningar i

trafiksystemet (olyckor etc.).

Fordelen med dynamiska navigeringssystem ar att kunna bade hitta till ratt
maladress och att vilja basta viag baserat pa aktuell information om restider pa
lankar. Som en foljd av detta 6kar ocksd bendgenheten att f6lja informationen.
Det kan dock tilldggas att “basta vag” bestams av den som tillhandahéller
navigeringssystemet. Utan information valjer trafikanterna ofta bekvama vigar,
snabba vagar och tillforlitliga vagar.

Denna utgangsstrategi omprovas inte bara med information genom olika media
(trafikradio, elektroniska kartor, statiska och dynamiska vigvisningssystem)
utan ocksa genom att studera vigvisning, trangselférhallanden och hur andra
trafikanter beter sig. Darigenom paverkas fordelningen pa de olika
utgdngsstrategierna med beaktande av eventuella trosklar till dess att nya
impulser paverkar ruttvalet.

Hall7 hanvisar till tidigare experiment av Gordon och Wood?® och Jeffrey® samt
laboratoriestudier av King och Rathi'® nar det giller fordelen med system for att
hitta fram, ofta kallade statiska navigeringssystem. Sammantaget visar dessa

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.
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experiment att navigeringssystem har en potential p& 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 bésta
vag over tiden. Aven de mest vana forarna har dock inte tillracklig kunskap om
basta rutt for varje tankbar starttidpunkt.

4.4.3.2 Trafiksiakerhet

Burnett och Joyner2 har gjort forsok med vagvisningssystem och
instrumenterad bil. Matningarna omfattar varaktighet och frekvens av blickar
pa utrustning samt navigeringsfel for 24 forare. Resultaten visar att
instruktioner fran passagerare ar lattast att f6lja, darefter foljer
navigationssystem och sist papperskarta. Navigationsfelen var dock flest med
navigationssystemet, vilket tyder pa att det kravs en tids inlarning. Ett annat
problem var att man tittade mindre i backspeglar och pa viagen med
navigationssystemet.

Srinivasan m.fl.13 har gjort tester med olika typer av navigationssystem:
papperskarta, nedatriktad elektronisk karta, uppatriktad bildskarm i
kombination med elektronisk karta samt roststyrd guidning i kombination med
elektronisk karta. Resultatet visar att navigationsuppgiften genomfors lattast
med roststyrning och simst med papperskarta. Detta ar en indikation pa att
navigationssystem trots ovan angivna problem med distraktion troligen 6kar
trafiksdkerheten for sdllanresor och soktrafik, nir foraren inte har mojlighet att
fa hjalp av kartlasare. Med 6kad omsorg om anviandargranssnittet dr det ocksa
mojligt att de redovisade problemen kan begrinsas.

Slutsatser av genomforda studier visar att navigationssystem kan fa saval
positiva som negativa effekter pa trafiksakerheten. Idag verkar dock de positiva
effekterna 6verskugga de negativa.

4.4.3.3 Miljo och hiilsa

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

For den enskilde bilisten som véljer annan rutt kan effekten deek bli stor. Vid
flyt i trafiken kan bransleforbrukningen vara vasentligt l4gre 4n vid ’stop-and-
go’-forhallanden. Ruttvalet kan samtidigt betyda att reslangden okar.

11 Bronzaft et al. (1976) Spatial orientation in a subway system. Environment and Behavior
12 Burnett och Joyner. (1993) An Investigation on the Man machine Interfaces to Existing Route
Guidance Systems.
13 Srinivasan m.fl. (1994) Simulation study of driving performance with selected route guidance
systems.
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4.5 Sparsam kérning

4.5.1 Beskrivning

En forares korsatt har stor betydelse bade for trafiksikerhet, arbetsmiljo och
miljopaverkan (exempel pa miljopaverkande faktorer ar drivmedelskonsumtion
och fordonsslitage). Denna delatgiard 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 sdkrare och mer sparsam korning
kan uppnas pa olika sitt, t.ex. genom utbildningsprogram, instruerande
utrustning eller genom en kombination av de bada satten.

Sparsam korning ar att anvianda vaxelspak och gaspedal pa ett medvetet sitt sa
att bransleforbrukningen och utslappen av koldioxid minskar. Nagra 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 arbetsséatt dir matning,
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
arbetsmaskiner (hjullastare, gravmaskiner, dumprar, skogsmaskiner, traktorer
ete.).

Har redovisas nagra exempel pa delatgarder som kan framja sparsam korning:

e Utformning av vigar och gator som underlattar ett sparsamt korsétt

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 vagtransportsystemet for att frimja ett
sparsamt korsitt.

e Information till allmdnheten om hur man kor sparsamt och om de
branslebesparingar och miljéeffekter som kan erhéllas genom sparsam
korning

e Kunskapsstod for utbildning i sparsam korning inom foretag och
organisationer

o Stilla tydligare krav pa kunskap om sparsam korning samt metodisk
uppfoljning av energianviandning och koldioxidutslapp vid upphandling
av transporter och entreprenader

e Sparsam korning som en obligatorisk del i utbildningen av maskinforare
och dven i lokforarutbildningar

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

For att integrera sparsam korning i korkortsutbildningen beslutade Viagverket ar
2005 att dndra foreskrifterna for utbildningen for korkortsbehorighet B
(personbil). Den nya kursplanen tridde i kraft 1 mars 2006 med 6kat fokus pa
miljo och med sparsam korning som en utvarderingsgrund. 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.
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Arbetet med att framja ett sparsamt korsatt genom utbildnings- och
informationsinsatser och nara 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 nagra 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 ovriga 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 korsatt.

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.

Fler och fler kommuner har som malsittning att utbilda de anstillda som kor
mycket i tjansten. Nagon helt tillforlitlig statistik Gver alla forare som utbildats i
sparsam korning finns inte, men den totala siffran berdknas (april 2012) dndé
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 allmént
okad kunskapsniva om sambandet mellan vagtrafiken och miljo.

Ytterligare ett forbattringsomrade for sparsam korning ar teknikutveckling av
forarstod sdsom t.ex. optimerade automatvaxlar. Trafikverket kan dven verka for
EU-krav pé t.ex. firddator/bransleradgivande system i nya fordon.

4.5.2 Kostnader

Kostnader for utbildnings-, informations-, och uppf6ljningsinsatser 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 anvints 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 atgiarder som gor att
bransleforbrukningen och koldioxidutslappen kan minska. Denna sorts
information finns for latta respektive tunga fordon samt for arbetsmaskiner
(entreprenad-, jordbruks- respektive skogsbruksmaskiner).
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Vagverket och kommunerna star for den huvudsakliga kostnaden for att anpassa
vag- och gatuutformningen till att gynna sparsam korning.

4.5.3 Effekter

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

Sparsam korning ingar sedan 2008 i alla korkortsbehorigheter och berdknas ge
en minskning av koldioxidutsldppen 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 utviardering 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 ndgon pa arbetsplatsen (transportforetaget) far siatta av tid att arbeta
med detta,
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 motivationsatgarder
(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.

4.5.3.1 Tillgiinglighet

Restid respektive transporttid bedéms enligt de erfarenheter som finns fran
utbildningar i sparsam korning vara oforandrad eller minska négot 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.

4.5.3.2 Trafiksikerhet

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

Enligt en utvardering (Inregia) grundas dessa bedomningar dock vanligen pa
muntliga redogorelser eller enkitsvar. Det ar ocksa svart att konstatera
eventuella forandringar i antalet olyckor/skador eftersom utviarderingarna av
sparsamt korsitt ofta gors kort tid efter utbildningen eller att det inte
rapporterats nagra skador innan. Sparsam korning innebar att kdrningen
planeras bittre, man har battre framforhéllning, ndrmar sig korsningar
langsammare, battre avstdndshéllning m.m. vilket torde paverka
trafiksakerheten positivt.
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Eventuella trafiksakerhetsmassiga nackdelar med sparsam korning kan vara i
inledningsskedet om alltfor mycket koncentration tas fran korningen for att t.ex.
titta pd farddators bransleforbrukningsangivelser. En vanlig erfarenhet fran
utvarderingar av sparsam korning ar att ocksa forarna upplever
trafiksakerhetsfragorna som viktigare efter genomgangen utbildning i sparsam
korning.

4.5.3.3 Miljo och hilsa

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 luftfororeningar. Detta oavsett drivmedel.

Erfarenheter fran utbildningar i sparsam korning visar att bransleforbrukningen
vid sjilva 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 motivationshojande atgarder kan effekten och besparingarna bli storre. 8-
10 procent ar ingen omgajlig niva, for arbetsmaskiner kan minskningen och
besparingarna bli betydligt storre 4n sa — en minskad tomgangskorning kan
bidra med mycket. Repetitionsutbildningar, motivationsh6jande atgiarder och
uppfoljningar dr som poangterats tidigare viktiga

instrument for att bibehélla effekten av utbildning i sparsam korning.

Enligt Trafikverkets planeringsunderlag for begriansad klimatpéverkan beriknas
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 utsldppen av de hilsofarliga amnena forandras efter
utbildning i sparsam korning ar begransade. Man vet dock att utslappen inte
okar. Andra viktiga dtgdrdsomraden som antalet kallstarter, andel dieseldrivna
personbilar och minskat diack- och vigslitage berors

ocksa vid utbildning i sparsam korning

Effekterna av sparsam korning pa buller ir oklar. Okat décktryck kan ge upphov

till 6kat buller, samtidigt som inslaget i sparsam korning att hélla hastigheten
kan ge minskat buller.

4.5.2 Referenser

Inregia, Sparsam korning. Aterblickar, resultat och erfarenheter kring ett
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4.6 Upphandling

4.6.1 Beskrivning

Detta avsnitt handlar om vad képare och siljare tillsammans kan dstadkomma
genom krav och uppféljning nir transporttjanster och fordon upphandlas. De
storsta samhalleliga vinsterna uppstéar genom att minska transporterna och
anvanda jarnvag och sjofart, mer dn vagtransport och flyg. Detta avsnitt handlar
om nir dessa val redan ar gjorda men effekterna hianger niara samman med de
transportslagsstyrande val som foregatt upphandlingen.

Upphandling med béring pa de transportpolitiska malen kan vara aktuellt i
manga upphandlingar sdsom,;

e Varu- och ravarutransporter (intransporter, distribution)

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

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

e Avfallstransporter

¢ Fordonsupphandling

Ur samhallets perspektiv dr 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 varuméarkesbyggandet 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 sté pa sig. Mojligheten for
en aktor att ha radighet 6ver transporten spelar ocksa roll, t ex ar majligheterna
begransade for en offentlig aktor som valjer att kopa varor fritt levererade. Ett
annat exempel ar foretag som koper transporter i ett stort godsniatverk med
manga dkerier inblandade, dar det varuidgande foretaget kan uppleva att de kan
paverka utforandet lika lite som en resenir som tar bussen. Sddana hér faktorer
betyder att det ar svérare att jobba med upphandling som atgard. Men det
betyder inte att effekten skulle vara liten, tvartom i ménga fall.

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

1. Radighet och mojlighet att paverka i praktiken.

2. Vilka krav koparen stéller, och hur val forberedda de dr med en realistisk
marknadsanalys.

3. Hur koparen foljer upp kraven, hanterar avvikelser och utvecklar samarbetet
mellan kopare och leverantor under kontraktstiden.

Kravstillandet gors ofta med hjalp av ett urval av krav som beror miljo och
trafiksdkerhet fran mallar som koparna hamtar fran t ex Q3, Miljostyrningsradet
eller NTM eller hanvisning till att rederier ska ha fartyg registrerade i Clean
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Shipping Index. P4 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 siljande och kopande parten.

Godstransporter — exempel konkurrenskraft och trafiksadkerhet

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 samre ur servicesynpunkt. Hubbar i Stockholmsomradet ligger
inte ratt for leverans i ratt tid. Nar det giller trafiksakerhet 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.

4.6.1.1 Godstransport — exempel CO2

Nir Ahlénsgruppen (nuvarande Axstores) borjade se 6ver sina varutransporter
beskrev foretaget det sd hiar 2010 pa sin ddvarande 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 sdlts till formdn for samlastning av varor
tillsammans med andra transportkopare.

e Till hilften av Kicks-butikerna har antalet leveranser halverats.
Tillsammans med andra detaljhandelsforetag har Ahlénsgruppen dven
antagit gemensamma miljo- och trafiksdkerhetskrav for upphandling
av transportjdnster med lastbil.

e Alla Ahlénsgruppens transporter av hingande kléider har flyttats frén
lastbil till en kombination av jarnvdg och lastbil.

Vagverket 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 utslappen till att verkligen
agera vilket antogs ge 1 % CO2-besparing.4

4.6.1.2 Kollektivtrafik —exempel energieffektivitet, CO2, kviaveoxider
och partiklar

Visttrafik staller 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.

14 Bergknat med den d& géllande versionen av Trafikverkets Handledning fér berdkning
av energieffektivisering och férandrade CO2-utslapp
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Vasttrafik anvander Fordubblingsprojektets miljokravsbilaga vilket innebar krav
pa energieffektivisering, andelar fornybart bransle, krav pa emissioner som
paverkar luftkvalitet och buller samt krav pa miljoledning. Urvalet av krav styrs
av politiska beslut i Vistra Gétalandsregionen. Ar 2020 ska 9o procent av alla
kilometer som kors med buss koras av bussar som drivs med fornybart bransle.
Under 2012 ska den siffran ha 6kat 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 giller for partiklar. Energianviandningen 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.
Visttrafik besoker ocksa leverantorerna ute pa plats och gar igenom
miljoarbetet, med aterbesok om det forekommer avvikelser.

4.6.1.3 Ambulans — exempel CO2 och kemikalier

Stockholms ldns landsting har under manga ar stallt langtgaende miljokrav i
upphandling av godstransporter och kollektivtrafik. 2005 startade arbetet med
att forsoka kopa “gron ambulans” med en utformning som inte fanns pa
marknaden. Det dr 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.'s

4.6.1.4 Tunga fordon exempel — energieffektivitet och/eller férnybart

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. 1

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.'7 Detta ger en
CO2-besparing pa ungefar 2,5 ton per ar jamfort med distribution med fossil
diesel. 18

4.6.1.5 Anliiggning - exempel CO2

Skanska beraknar att de sparat 110 ton CO2 pa att for en dagvattenledning i
Malmo anvianda polyetenror 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
ménader. Materialet var dyrare men entreprenaden billigare totalt sett.

15 Varldens forsta miljdambulans, Stockholms lans landsting
http://www.sll.se/upload/Milj6/Transporter/Gron_ambulans_webb.pdf

16 Samtal Robert Barkensjd, administrativ chef pa Kyl och Frys Expressen 2012-08-27.

17 Samtal med Per-Anders Thunell, Supply Manager, Transport Logistics ABB AB, Process
Automation 2012-08-23

18 E-post Leif Jansson, AA Logistik, 2012-08-27
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Ett annat exempel fran Malmo Stad dr omlaggning av Amiralsgatan i Malmo dar
10% av ytan belades med marksten innehéllande en titandioxid med en speciell
struktur. Matningar visade pa en 5% sankning av NOx-halten dar man hade
belagt vagen med produkten. Detta motsvarade utslappen frdn 2000 fordon per
dygn, enligt Malmo Stad.=°.

4.6.2 Kostnader

Det foretag eller organisation som upphandlar star for sina egna
personalkostnader. Utformandet av mallar och verktyg som stod for
upphandlingen finansieras sa gott som uteslutande med skattemedel (fran 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 hénsyn till t ex miljo ndgonting totalt
sett men kostnadsposter kan behéva omfordelas till dyrare material men lagre
arbetskostnad eller tvirtom. Generellt kravs mer tid av bestillaren for
genomténkta krav och uppf6ljning men detta ger ofta lagre kostnader totalt.

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

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

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

L] Att sédljaren tycker att minskad klimatpaverkan ar ett merviarde som det gar
att ta mer betalt for.

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

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

Det finns nédra kopplingar till byte av transportslag sé att flyg och vagtransport
minskar och sa att kombinationer av transportslag kan samverka. Detta galler
béade godstransporter och persontransporter. Ett alternativ till bilen ar sillan
enbart kollektivtrafik utan en kombination av kollektivtrafik, gang, cykel och
kanske samakande, ldnad bil, taxi, hyrbil och bilpool. Fér godstransporter ar det
sallsynt att gods kan ga enbart pa sjo eller jirnvag utan behover kombineras
med framforallt vag.

http://www.malmo.se/download/18.1c002f7b12a6486c372800014883/1383646645588/Rappo
rt+%C3%B6ver+resultat titandioxidplattor+Amiralsgatan1008.pdf
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http://www.malmo.se/download/18.1c002f7b12a6486c372800014883/1383646645588/Rapport+%C3%B6ver+resultat_titandioxidplattor+Amiralsgatan1008.pdf

4.6.3 Effekter

Atgirden upphandling kan betyda s& 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 ir en sjalvklar
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 tillgangligheten. Det kan ocksa forbattra forutsattningarna for att fler
ska vilja att resa med kollektivtrafiken och ocksa att alla ska kunna nyttja
transportsystemet. Positiva effekter kan uppsta for siakerhet dels genom olika
krav som beror trafiksikerheten anvinds (t.ex. baltesanvindning,
hastighetspaminnare, alkolas, drogférebebyggande arbete, extra
bromskontroller) och kan dels kan bidra genom krav pé social hinsyn,
arbetsmiljo etc.

Upphandling kan bidra positivt till ssamhéillsekonomin. Inom den offentliga
upphandlingen finns en debatt om miljéanpassad upphandling ar
samhéllsekonomiskt fornuftigt jimfort med andra styrmedel. I den debatten tas
sillan 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 utslappsrétter, producentansvar etc.

4.6.4 Referenser

[0 Upphandlingsutredningens delbetinkande ”Pa jakt efter den goda affaren —
analys och erfarenheter av den offentliga upphandlingen” sirskilt kapitel 5 om
offentlig upphandling som samhallspolitiskt styrmedel.
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4.7 Vigfordon med ldg miljépdverkan

4.7.1 Beskrivning Personbil och litt lastbil

Miljopaverkan definieras i detta sammanhang som klimatpaverkan, utslapp av
luftféroreningar samt buller.

4.7.1.1 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 riacker inte. For att nd 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 samhalle2..

Nya personbilars bransleforbrukning 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 Okat. 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 mdjligt oavsett drivmedel. Det gors genom att vilja fordon efter
behov (inte storre dn nodvandigt) med den branslesnédlaste motorn och
vaxelladan.

Ser man framat finns det stora mgjligheter 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).

2 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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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

4.7.1.2 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. Latta fordons euroklasser anges med
arabiska siffror (tunga fordon med romerska siffror) och ju hogre euroklass
desto strangare gransvarden 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 innebir i huvudsak striangare 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

28




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

4.7.1.3 Buller

Fordon ska inte bara ha laga utslapp av avgasemissioner utan ska ocksa vara s
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 mojligheter 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
maénga 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 &r tystare an
genomsnittet. Genom att aktivt stdlla krav vid upphandlingar kan tystare fordon
premieras. Generella faktorer som péaverkar buller negativt hos personbilar ar
breda dack, dubbdéck, hog motoreffekt och dieselmotorer. Tabellen nedan visar
gransvarden for personbil. Ytterligare information om gréansvéarden finns i killan
till tabellen.
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Personbil (M1)
Bensin Diesel

Gransvarde
buller
(dBA) 74 75

4.7.1.4 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.

22 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 innebir 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.

Profu23 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 lagre dn
motsvarande korkostnad for bensin- eller dieselbil. I vara berdkningar antas en
elférbrukning pa 15 kWh per 100 km fo6r 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 lonsamhet
for elbil jamfort med konventionell bil raknas ut24.

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

4.7.1.5 Effekter

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

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 ocksa skatteintakterna.
Denna minskning kan behova tackas med anviandaravgifter for infrastrukturen.
Motsvarande géller naturligtvis dven for elbilar och laddhybrider.

4.7.1.6 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for berdkning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp

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

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

24 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

4.7.2 Beskrivning Tunga fordon

4.7.2.1 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
drivmedel kan, och méste ocksa, ge ett mycket stort bidrag men det ricker inte.
For att na klimatmal och gora transportsektorn mindre beroende av fossila
brénslen kravs en ny inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem, en
utveckling mot ett mer transportsnélt samhaélle2s.

For tunga fordon har det traditionellt varit storre intresse for energieffektivitet
fran képarna jamfort med for litta fordon. Ett problem &r att det saknas en
standardiserad metod for att mita och redovisa bransleférbrukning 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 pagér for att
utveckla en sdidan 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 avgasror ska anviandas vid
exempelvis kostnadsberiakningar eftersom produktion och distribution av
brénslet redan kan vara internaliserat via exempelvis handelssystemet. Vid
berakning av effekter, exempelvis for en MKB, anvinds CO. LCA for att
inkludera miljoeffekter ur ett livscykelperspektiv.

5 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

4.7.2.2 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 (latta 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
\
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

4.7.2.3 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
gransvirdet. 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
26 (M3) (N3)
>150kW | >250kW
Diesel Diesel
Gransvarde
buller
(dBA) 81 83

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

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

I rapporten bedomer Profu att energianviandningen for tunga lastbilar kan
minska genom atgarder pa saval drivlina, dick som kaross med 38 procent till
en kostnad pa ca 160 000 kr per fordon. Det ar kostnader som betalar sig
foretagsekonomiskt redan efter cirka 9 000 mil, nagot som kan uppnés pa drygt
ett r for en genomsnittlig 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 pa 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 samhéllsekonomiskt exklusive skatter
innebar effektiviseringen en kostnad pa 84 000 kr under fordonets livslangd.
Fran detta ska vinster av lagre utslapp m.m. dras.

Atgirdskostnaden inkluderar #ven fullhybrid2”. Kostnadsbedémningarna for
stadsbuss bor till stor del &ven 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 atgarder 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 jamforelse mellan konventionella bussar och
hybrid- och elbussar.

Det finns fa killor till kostnader for tradbuss men etableringen av tradbuss i
Landskrona 2003 kostade 45 miljoner kr f6r en tre km lang linje. Fordonen
kostade fem miljoner styck och anldaggningen 30 miljoner. En lingre 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.

4.7.2.5 Effekter
Byte till sdkrare fordon med 1ag miljopaverkan bedoms har stor paverkan pa
hénsynsmalet.

Andelen trafikarbete med lag miljopaverkan battre trafiksikerhet bedoms oka.

4.7.2.6 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for berakning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp

27 Fullhybrid, definieras som en hybrid som kan drivas kortare strickor enbart pa 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.

4.7.3 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) berakningen.

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 berdkningen 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 6vervéigas
om, och i vilken omfattning, kvotpliktssystemet ska inkludera hoginblandade
biodrivmedel och biodrivmedel utan fossilt innehall. Om dessa drivmedel 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
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vaxthusgaser”. For att 10sa tiden fram till att kvotplikten infors, och eventuellt
annat styrmedel for hoginblandade biodrivmedel, foreslas att biodrivmedel ges
viss skattebefrielse under 2013. Skattebefrielsen giller under férutsattning 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 bade direktoverforing och batterier, eller
en kombination av dessa.

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

4.7.3.1 Kostnader

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

Berdkningarna 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 pilotanldggningar och forsta
fullskaleanldggningar 4r mycket hogre for att sedan successivt minska under
relativt 1ang 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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4.7.3.2 Effekter

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

Byte fran 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
bréanslesnéla 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 ndgra utslapp vid
framdrift samt att elfordon ar betydligt tystare dn fordon med konventionell
drivlina.

4.7.3.3 Referenser
Trafikverket (2011) Handledning for berdkning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp

Trafikanalys (2011) Fossiloberoende transportsektor 2030 — hur ldngt 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 pé 15 kr/MWh laggs.
Detta motsvarar ett bensinpris pa 5,3 kr/liter och ett dieselpris pa 5,7 kr/liter.

t Raknat pa en kalkylranta pa 6 procent per ar och en livslangd pa 15 ar.

1 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/

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

1 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/

t Réknar pa ursprunglig forbrukning pa 36 1/100km (genomsnitt for tung lastbil)
och branslepris 12 kr/litern (exkl moms). Medelkorstracka 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/

t Réknar 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.
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1 Antaganden utover ovanstdende 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, ar 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 berdkning 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/

! 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 ldggs.
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.

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)

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

1t Réknar 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, r 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 berakning av energieffektivisering och
forandrade koldioxidutslapp.

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

t 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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4.8 Nykter trafik

4.8.1 Beskrivning (problembilden, inkl. lagstiftning)

Onykterhet i trafiken ar ett problemomrade som omfattar trafik framford under
paverkan av alkohol och/eller narkotika. Drogerna kan vara illegala eller legala,
som till exempel 6verdosering av receptbelagda lakemedel. Problemet i sig med
paverkade forare aterfinns inom samtliga trafikslag, &ven om omfattningen
oftast beskrivs som ett trafiksikerhetsproblem for vagsidan. I foljande text
relateras problemomradet till vigtrafiken, om inget annat anges.

Under de senaste 15 aren har cirka 25-30 % av alla dodsolyckor i vagtrafikmiljo
varit alkohol- eller narkotikarelaterade (kalla?). Det innebar att alkohol
och/eller narkotika har pavisats hos en motorfordonsforare, gdende eller cyklist
involverad i en dodsolycka. Innan 2019 innebar det cirka 60-80 omkomna
arligen, darefter har antalet varit ndrmare 50 personer per ar. Under 2020
omkom 53 personer i alkohol- och/eller narkotikarelaterade olyckor28 . Sett over
tid ar saledes andelen omkomna i alkohol- och/eller narkotikarelaterade
dodsolyckor pa samma niva, men till antal har farre personer omkommit i
denna typ av olyckor sedan 2020 jamfort med tidigare.

Uppdelat pa substans ar ungefar 15-20 % av dodsolyckorna alkoholrelaterade,
cirka 5-10 % narkotikarelaterade och i omkring 5 % av dédsolyckorna har bade
alkohol och narkotika kunna pavisats hos en motorfordonsforare, gdende eller
cyklist. Det dr mojligt att se en viss minskning av andelen alkoholrelaterade
dodsolyckor under de senaste daren medan de narkotikarelaterade 6kat négot.

Genom den arliga uppfoljning av trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige foljs
andelen Nykter trafik som en av trafiksiakerhetsindikatorerna mot méléret 2030.
Mitserien, som borjades 2007 baseras pa underlag fran polisens
utandningskontroller. Mitserien visar rattfylleriets utveckling, inte den faktiska
nivan. Sedan 2007 har andelen nykter trafik varit runt 99,7-99,8 %. Ar 2020 var
andelen nykter trafik 99,75 % 32. Trots en hog andel nykter trafik i Sverige ar
anda alltsd 15-20 % av dodsolyckorna alkoholrelaterade.

Rattfylleri innebar att en person som kor ett motordrivet fordon
¢ 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
o kor pa ett sdnt sitt att det innebar pataglig fara for trafiksakerheten.

Med motordrivet fordon inrdaknas personbil, lastbil, buss, motorcykel, moped,

28 Trafikverket Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2021
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snoskoter, fyrhjuling och andra terrangmotorfordon. Straffet for rattfylleri ar
boter eller fangelse beroende pa grad av rattfylleri men dven samhallstjanst kan
vara en pafoljd.

Under 2021 anmaldes omkring 23 000 rattfylleribrott till polisen, en minskning
med 10 % jamfort med aret innan. Totalt anméldes 76 000 brott mot
trafikbrottslagen.

Till skillnad mot alkoholintag, foreskriver den svenska lagen i grunden en
nolltolerans mot narkotika . Men det finns undantag dven for drograttfylleri.
Exempelvis géller undantag for de som fatt narkotikaklassade liakemedel
utskrivna pd recept och tagit dessa enligt lakarordination (el. annan
receptutfardares ordination). Intaget da ar i princip tillatet. Overstiger
doseringen ordinationen blir det en olaglig handling. Ansvaret av intaget ligger
dock alltid ytterst pa den enskilde patienten/foraren for att avgora om
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. Detta kan komma
att indras under kommande ar efter att fragan utretts. I betankandet
”Kontroller pa viag” (SOU 2021:31) foreslas en lagindring som gor det mojligt
att slumpmassigt kontrollera forekomst av narkotika utan att skilig misstanke
foreligger.

Att hantera forekomst av alkohol och narkotika i trafiken ger synergier med
andra mal som ror hilsa, trygghet, en god arbetsmiljo och forebyggande av
andra drogrelaterade brott i samhillet. Ett bra forebyggande arbete kan dven
vara ett satt att identifiera och hjalpa ménniskor med alkoholproblem, och det
kan ocksa motverka drogrelaterad kriminalitet i samhallet. Trafikkontroller ger
aven utrymme for att anméala misstanke om att barn far illa, genom
socialtjanstlagen och den sa kallade SOL 14-paragrafen . Samverkan mellan
myndigheter och aktorer ar avgorande for att minska problemen med alkohol-
och narkotika i trafiken.

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

4.8.2 Alkoholutandningsprover

Polismyndighetens kontroller och alkoholutandningsprov har betydelse for att
minska rattfylleriet . Genom insatser som avser att 6ka den upplevda
upptacktsrisken och genom riktade kontroller ska Polisens arbete fa fler att
avsta fran att kora paverkade av alla sorters berusningsmedel.

4.8.2.1 Effekter

For att indikatorn Nykter trafik i malstyrningsarbetet ska g4 i linje med
nodvandig utveckling till 2030 sé kravs dtgarder motsvarande 2 miljoner
utandningsprov arligen (Strandroth et al., 2021; Amin et al., 2021).
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4.8.3 Nykterhetsstodjande teknik

Det finns nykterhetsstodjande teknik pa marknaden men det tar tid innan den
finns i alla fordon, och bade utveckling av system som sjalva inféorandet vid
fordonstillverkning behover skyndas pa. President Biden gav under 2022
NHTSA iuppdrag att till 2025 ta fram ett lagkrav for att alla bilar ska kunna
detektera alkohol. Ett sddant lagkrav skulle vara ett genombrott for inforande av
nykterhetsstodjande system i USA men ocksa i Europa och andra virldsdelar.

Innovation och digitalisering gar snabbt inom fordonsutvecklingen. Vi kommer
successivt att mota nya tekniker och andra former av 16sningar for att 6ka
andelen nykter trafik i vart transportsystem.

4.8.3.1 Alkobommar
Nykterheten kan kontrolleras dven genom automatiserade nykterhetskontroller,
exempelvis pa kontrollplatser i hamnar, med sa kallade alkobommar.

Trafikverket har haft ett regeringsuppdrag att infora anlaggningar for
nykterhetskontroller i vissa hamnar. Uppdraget slutredovisades 20202. I
december 2022 beslutade regeringen om en ny forordning om stadsbidrags® som
gor det mojligt for Trafikverket att dela ut bidrag for att etablera anldggningar
for nykterhetskontroll i hamnar eller pa andra stillen i anslutning till allman
trafik.

4.8.3.2 Kostnader
Totalt 78 milj, ref. regeringsuppdraget och férordning om stadsbidrag8.

4.8.3.3 Nyttor
Alkobommar minskar antalets* alkoholpaverkade forare som forsoker kora ut pa
de svenska viagarna och stoppar dem som anda forsoker.

4.8.4 Alkolas (upphandling och kravstallande)

Alkolés bygger pa en teknik som gor att bilen inte gar att starta om det finns
alkohol i férarens utandningsluft.

Alkolés tas ofta med i organisationens arbete med en trafiksiakerhetspolicy (eller
liknande policies) En policy anger riktning och ambitionsnivd men behover
kompletteras med en handlingsplan som anger forverkligandet av policyn, dvs
med tydliga atgarder och mal, som till exempel inféorandetakt av alkolas och
andra regelbundna rutiner som inférandet medfor. Erfarenheter har visat att
handlingsplanen ocksa bor innehélla vad som ska hinda om och nir en forare
ertappas med att ha druckit alkohol. Det kan handla om allt fran rutiner for det
akuta problemet till mer langsiktiga atgarder, som att erbjuda stod via
foretagshalsovarden for att bryta ett alkohol- och/eller ett narkotikamissbruk.

2 Trafikverket Slutredovisning av uppdrag att inféra anldggningar fér nykterhetskontroll
30 Forordning (2022:1810) om statsbidrag fér etablering av anldggningar for
nykterhetskontroller Svensk férfattningssamling 2022:2022:1810 - Riksdagen

31 Alkobommar - MHF
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Allt flera foretag och organisationer beslutar om att installera alkolas i sina egna
fordon och stiller krav pa alkolas vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller
transportupphandlingar som ett led att bidra till sikra och hallbara resor och
transporter. Alkolas kan dessutom ocksa vara en del i organisationens
arbetsmiljoarbetes2.

Vid en upphandling stills krav pa att alkolaset testats och godkants for gallande
standarder. Anvands alkolaset i kvalitetsakringssyfte kan hanvisning ske till
béada standarderna SS EN 50436-2, utg 2:2014 och SS EN 50436-1, utg 2:2014.
For att kontrollera kravets uppfyllnad bor bestillaren efterfraga att leverantoren
visar upp ett provningsintyg fran ett opartiskt och for uppgiften ackrediterat
laboratorium att alkolaset. Dessutom behover alkolésets status kunna kollas
genom att intyg pa genomford kalibrering samt rekommenderad
kalibreringsintervall for alkolaset ska finnas tillgangligt i fordonet respektive
arbetsmaskinen vid ett arbetsplatsbesok eller vid en forfragan.

Parallellt med de alkolas som redan finns pa marknaden har det under ménga ar
pagatt en utveckling av en ny generation av nykterhetsstodjande teknik for bade
eftermontage och fordonsintegration vid nybilstillverkning. I Europa vintas en
ny nykterhetsstodjande teknik finnas for eftermontage i fordon preliminart
under 2023.

For narkotika finns det ingen teknik som motsvarar alkolas. Darfor ar det extra
viktigt att policyn dven tar upp hur man ska forhalla sig till om ett bruk av
narkotika uppdagas.

Om alkolaset anviands inom den villkorliga korkortsaterkallelsen ar enbart
alkolas som uppfyller SS EN 50436-1, utg 2:2014 godkanda.

4.8.5 Euro NCAP

Trafikverket deltar i Euro NCAP 33(European New Car Assessment Programme)
som ar ett trafiksakerhetsamarbete mellan ndgra av Europas stater, daribland
Sverige, biltillverkare och frivilliga organisationer.

Malet ar en sakrare trafikmiljo, liksom farre personskador i samband med
olyckor. Det praktiska arbetet bestér i princip av olika former av simulerade
olyckor, dels i form av rena krocktester men dven hur system kan hjalpa bilen att
undvika kollisioner eller minska krockhastigheten. Testerna omfattar dkande i
fordon men aven hur bilarnas system kan skydda oskyddade trafikanter. Den
aktuella bilen skall uppfylla speciella kriterier for att uppna en viss poangsats,
som sedan sammanstalls i ett resultat i form av stjarnor. Bilen betygssatts i hur
val den skyddar vuxna, barn, fotgdngare och sdkerhetshjalpmedel. Utifran detta
far den sedan ett totalt betyg ocks4, 1-5 stjarnor. Det ar ett
sakerhetsbetygssystem for att hjalpa konsumenter att vilja sikra fordon.

Arbete pagar med att testa system som genom huvud- och 6gonrorelser bl.a. kan
detektera distraktion och trotthet och dessa system finns nu med i

32 Alkol&s - Bransch (trafikverket.se)
33 Euro NCAP | Tidslinje
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betygsattningen. I det arbetet driver Trafikverket pa for att fordon som har dessa
system dven ska kunna upptiacka om foraren ar paverkad, och att de da ska fa
extra “poang” i Euro NCAP-betygssystem. Detta ar pa forskningsstadiet dn sa
ldnge, men malet ar att detta kommer med i nista testuppdatering 2026 och de
nya bilmodeller som slapps da.

4.8.6 Alkolas

Parallellt med de alkolas som redan finns pad marknaden har det under manga ar
aven skett utveckling av en ny generation av nykterhetsstodjande teknik for bade
eftermontage och fordonsintegration vid nybilstillverkning. I Europa viantas den
nya nykterhetsstodjande tekniken finnas for eftermontage i fordon preliminart
under 2023.

4.8.6.1 Kostnader
Generellt har prisbilden gétt nedat for inkop och skotsel av alkolds. Information
om kostnader gillande eftermonterade alkolas, montering och skétsel aterfinns

pa MHFs webbsida34. Vid en upphandling kan priserna variera.

De kommande nykterhetsstodjande systemen forvantas i grunden bygga pa en
annan teknik och ocksé ha en lagre kostnadsbild vid inkop/skotsel.

4.8.6.2 Effekter
En forutsittning for att na hog effekt ar att eftermonterade alkolas monteras och
skots kontinuerligt enligt tillverkarens anvisningar.

4.8.7 Vard och rehabilitering

4.8.7.1 Alkolasprogrammetss

For den som fétt eller riskerar att fa sitt korkort aterkallat pa grund av rattfylleri
eller grovt rattfylleri finns det mojlighet att fa fortsitta kora med ett alkolas
installerat i bilen. Du maste i sa fall ansoka om villkor om alkolés hos
Transportstyrelsen. Villkoret ger den som démts for rattfylleri en mojlighet att
behalla sitt korkort om man bekostar installationen av alkolds i sin bil och gér pa
regelbundna medicinska kontroller.

Du kan inte f3 ett korkort med villkor om alkolas om rattfylleriet skett med
narkotika i blodet eller om du anvinder narkotika. Behandling med
narkotikaklassade likemedel ska vara ordinerat och far inte innebara nagon
trafiksdkerhetsrisk. En brist dr att de som har en narkotika problematik utesluts
da fran programmet.

Transportstyrelsen stiller 4ven krav pa skotsamhet och service pa anvisat
servicestille av alkolaset under villkorstiden. Vid misskotsamhet kan beslutet
om villkor om alkolés tas bort och korkortet aterkallas.

34 Alkoholmitare test - Omddmen & Produkter - MHF
35 Alkolds efter rattfylleri - Transportstyrelsen
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4.8.7.2 SMADIT3¢ (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken )
For att minska risken for aterfall i rattfylleri behovs ett fungerande arbete
mellan kontrollmyndigheter och socialtjansten eller varden.
Folkhédlsomyndigheten har ett samverkansuppdrag som giller SMADIT — ett
arbetssitt som syftar till att personer som ertappats med ratt- eller
drograttfylleri ges ett erbjudande om en vardkontakt for sina problem. I detta
arbete behover flera aktorer samverka for att bidra till det gemensamma malet
att minska aterfallen. Polisen ar en viktig aktor i SMADIT och kan utifran sin
roll ge den som ertappats for rattfylleri information om SMADIT och formedla
kontakt till socialtjansten eller varden.

4.8.7.3 Kostnader

Information om kostnader for alkoldsprogram efter rattfylleri, beroende pa
villkorstid, finns att ta del av pa Transportstyrelsens webbsida®” och pA MHFs
webbsida®® .

Kostnader for SMADIT-samtal och provtagning kan siker variera 6ver landet.

4.8.7.4 Effekter

Alkolasprogrammet®, en forutsiattning for att na hog effekt ar att
eftermonterade alkolas monteras och skots kontinuerligt enligt tillverkarens
anvisningar och att nykterhet kan styrkas under tiden som man deltar i
programmet samt efter, beroende pa villkorstid.

Personer med blandmissbruk far dock inte inga i alkoldsprogrammet.

Syftet med SMADIT ar att minska antalet paverkade forare pa viagarna och att ge
mojlighet for den som rapporterats for rattfylleri att ta itu med sitt beroende. En
onskad foljd ar battre livskvalitet, minskade vardkostnader och andra
sambhillskostnader. Atgirder via SMADIT-metoden kan leda till insikter som i
sin tur leder till positiva attityds- och beteendeférandringar vad giller nykter
korning och minskad risk for aterfallsrattfylleri. Hur man arbetar med SMADIT
skiljer at 6ver landet beroende pa hur de lokala férutsittningarna ser ut.
Samverkan mellan fler sektorer och de brottsférebyggande myndigheterna samt
erbjudande om samtal och behandling har betydelse. I studier®® som genomforts
sa ar det svart att se nagra direkta effekter pa trafiknykterheten, men for
individen framgar det att sjdlva handelsen med den onyktra korningen och dess
foljder har inneburit en vindpunkt i de missténkta rattfylleristernas liv.

36 SMADIT, Samverkan mot alkohol och droger i trafiken — Folkhdlsomyndigheten
(folkhalsomyndigheten.se

37 Fr&gor och svar - Alkol3s efter rattfylleri - Transportstyrelsen

38 Alkoholmatare test - Omdémen & Produkter - MHF

39 Frdgor och svar - Alkol3s efter rattfylleri - Transportstyrelsen

40 SMADIT ur den misstinkte rattfylleristens perspektiv : en intervjustudie (diva-portal.org)
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4.8.8 Medborgar- och trafikantinformation for kad
trafiksakerhet

Regeringen har i Nationell plan for Transportsystemet 2018-2029 uppdragit till
Trafikverket att genomfora insatser som avser “medborgar- och
trafikantinformation for 6kad trafiksdkerhet i vagtrafiken”.

Enligt uppdraget ska Trafikverket rikta sig till medborgare och trafikanter.
Insatserna ska genomforas for att 6ka regelefterlevnaden hos trafikanter, samt
ska dven vara ett led i att 6ka kunskapen om och skapa acceptans och forstaelse
for trafiksakerhetsatgiarder. Informationen kan vara saval 6vergripande om
Nollvisionen och gillande etappmal som mer specifikt riktad information mot
omraden dar allmanhetens kunskap, acceptans och beteenden ar sarskilt viktiga
att paverka for att forbattra trafiksakerheten.

Insatserna ska genomforas i ett langsiktigt och uthalligt perspektiv och
utférande, med syfte att skapa en langvarig kunskap och medvetenhet hos
trafikanterna.

Inom uppdraget ar lektionsmaterial framtaget till pedagoger i arskurs 7-9 samt
gymnasiet i syfte att motverka alkohol och narkotika i trafiken. Lektionerna
bygger pa samtalsbaserad undervisning for socialt och emotionellt larande. I och
med det ligger fokus pa att lara ungdomar att motsta social press, grupptryck, ge
dem verktyg for att fatta kloka beslut och att ldra sig att sdga nej till alkohol och
narkotika i trafiken, sdvil som forare som passagerare.

Trafikverkets lektionsmaterial kring alkohol och narkotika finns pa Gratis i skolan
- Stort utbud av gratis skolmaterial Gratis i skolan.

4.8.8.1 Effekter

En utvirdering av lektionsmaterial till hogstadiet och gymnasiet for minskad
andel alkohol och narkotika i trafiken har gjorts genom enkitstudie med
eleverna. Andelen av de som deltagit i lektionerna uppger i langtidsstudie att det
inte skulle dka med en onykter forare, och att de skulle ingripa och hindra
onykter kompis fran att kora, i hogre grad an elever i kontrollskolor som inte
genomfort aktiviteten (Nilsson et al., 2011). Av de elever som har korkort och
har genomfort lektioner uppger de i langtidsstudie att de har kort bil efter att ha
druckit alkohol i lagre utstrackning an de som inte genomfort lektionerna
(Nilsson et al., 2011).

En utvardering gjord vid VTI (Sorensen et al., 2010) visade att
utbildningsprogram om alkohol- och trafikinformation i gymnasieskolan som
kombinerade fakta- och kanslomassiga budskap gav battre resultat 4n de som
enbart inneholl fakta- respektive kinslomassiga budskap.

Avsikten att handla 6nskvart berodde inte bara pa elevernas egen attityd till
olika beteenden utan dven i vilken grad de upplevde kontroll 6ver situationer
med alkohol och trafik samt vad de trodde att andra tyckte om deras agerande.
Slutsatsen var att det var viktigt att diskutera grupptryck och vilka alternativ
som star till buds s att det blir lattare for ungdomar att handla ratt, samt att
oka medvetenheten om konsekvenserna bade det onskvirda och icke 6nskvirda
beteendet.
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4.9 Fordonssdkerhet

4.9.1 Kurshallningsstod

4.9.1.1 Lane Departure Warning, LDW (kiirfiltsvarning eller
avdriftsvarning)

LDW varnar foraren nir bilen ar pa vig att lamna korfaltet. Fungerar generellt
fran och med cirka 65 km/t. Svensk data fran polisrapporterade
personskadeolyckor har visat positiva trafiksakerhetseffekter.

« LDW reducerade antalet personskador i motes- och singelolyckor med ca
53 % vid vaglag utan is och sno. (Sternlund et al., 2017; Sternlund, 2020)

« LDW reducerade antalet personskador i motes- och singelolyckor med ca
40 % (Sternlund et al., 2017; Sternlund, 2020).

Amerikansk data fran polisrapporterade personskadeolyckor har indikerat
positiva trafiksidkerhetseffekter.

« LDW indikerade ett reducerat antal personskadeolyckor i métes-,
omkornings- och singelolyckor med ca 21 % (p<0.07) vid vaglag utan is
och sno (Cicchino, 2018).

4.9.1.2 Lane Keep Assist, LKA (kurshallningsassistans)

LKA styr bilen for att se till att den stannar kvar i sitt korfalt. Fungerar generellt
fran och med cirka 50-65 km/t. Amerikansk data fran polisrapporterade
personskadeolyckor har visat positiva trafiksakerhetseffekter.

« LKA reducerade antalet personskador i avdriftsolyckor med ca 21 %
(Leslie et al., 2022)

« LKA reducerade antalet personskador i direct side-swipe” med ca 16 %
(Leslie et al., 2022)

« LKA reducerade antalet personskador i "opposite direction” med ca 19 %
(Leslie et al., 2022)

4.9.1.3 Emergency Lane Keeping, ELK (n6dkurshallning)

ELK ingriper nir bilen dr pa vag att lamna vigen eller nir foraren styr ut ur
korfaltet och det uppstar en kritisk situation, t ex méte av annat fordon.
Systemet ingriper senare men kraftigare an LKA och endast vid kritiska
situationer och kan forvantas ha positiva trafiksakerhetseffekter som ar storre
an LKA. Inga kdnda effektstudier finns dnnu att hanvisa till.
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4.9.1.4 Lane centering (Korfialtscentrering)

Lane centering styr kontinuerligt bilen i korfaltet. Detta ar framst ett
komfortsystem, men har i amerikanska data visat sma men positiva
trafiksakerhetseffekter i polisrapporterade olyckor avsett skadegrad. Lane
centering reducerade antalet olyckor med egendomsskada eller personskada
med ca 9 % (PARTS 2022), dar merparten av olycksmaterialet bestar av
egendomsskador.

4.9.2 Hastighetsstod

4.9.2.1 Intelligent Speed Assistance, ISA (intelligent
hastighetsanpassning)

ISA omfattar att informera foraren om gillande hastighetsgréans och ger darmed
foraren stod att hélla fordonet inom angiven hastighetsgrans. ISA ingar bland
lagkrav for typgodkdnnande (General Safety Regulation) fran 2022 och som
standardutrustning i alla nya bilar inom EU fran 2024. ISA har visat positiva
trafiksakerhetseffekter nar det kopplats till forsakringspremier (Stigson et al.,
2014).

« Forare med ISA kopplat till forsakringspremien 6verskred
hastighetsgransen med minst 6 km/t mer séllan an forare i
kontrollgruppen, 6 % jamfort med kontrollgruppens 14 %.

4.9.2.2 Forward Collision Warning, FCW (kollisionsvarning)

FCW ger foraren en audiovisuell varning nar bilen ar pa vag att kollidera med ett
annat fordon och kan hjilpa till att bromsa optimalt vid initiering av foraren.
Fungerar generellt frdn och med cirka 4-10 km/t. FCW finns bade for
detektering av bilar och oskyddade trafikanter.

« FCW reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada med ca
15 % (Cicchino, 2017)

« FCW reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada med ca
19 % (PARTS, 2022)

« FCW reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada med ca
25 % (Leslie et al., 2022)

4.9.2.3 Autonomous Emergency Braking, AEB (automatisk
nodbroms)

AEB hjalper foraren att undvika eller begriansa foljderna av en kollision mot
annat fordon eller mot oskyddade trafikanter. Olika sensortekniker kan
anvandas for att identifiera kritiska situationer, inklusive radar, kamera och
LIDAR. Systemen kan automatiskt bromsa bilen utan initiering fran foraren.
Nodbromsning fungerar generellt fran och med cirka 4-10 km/t. AEB mellan
fordon fungerar i bade ldgre och hogre hastigheter och adresserar upphinnande-
, avsviangande-, korsnings- och moétesolyckor medan AEB med detektering av
oskyddade adresserar fotgangare, cyklister och mopedister/motorcyklister.

AEB med fordonsdetektering:
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» AEB low-speed (upp till ca 70 km/t) reducerade antalet
upphinnandeolyckor med personskada med ca 45 % och ca 44 % for
motpart (Cicchino, 2017)

«  FCW+AEB reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada
med ca 56 % och ca 59 % for motpart (Cicchino, 2017)

«  FCW+AEB reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada
med ca 53 % (PARTS, 2022)

+ FCW+AEB reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada
med ca 55 % (Leslie et al., 2022)

AEB med detektering av oskyddade:

« AEB reducerade antalet konfliktolyckor mellan fotgdngare och
motorfordon med 29-30 % (Cicchino, 2022)

4.9.3 Krocksakerhet

4.9.3.1 Bilte
Balte har visat sig ha stor trafiksakerhetseffekt genom att skydda passagerare
vid krock (Kahane, 2015).

« Bilte reducerade dédsfall med 45 %, i alla olyckstyper med personbil for
bilister i framsatet.

« Bilte reducerade skador av typen AIS2+ med 45 %.

AIS: Abbreviated Injury Scale ar ett anatomiskt konsensusbaserat globalt
kodningssystem skapat av Association for the Advancement of Automotive
Medicine (AAAM) for att klassificera traumatiska skador i varje kroppsregion
enligt dess relativa svarighetsgrad pa en sexgradig ordinar skala. Skalan avser
att beskriva det livshot som ar forknippat med en skada snarare &n en
omfattande bedomning av skadans allvar och bestiende men (AAAM, 2023).

4.9.3.2 Airbag
Krockkudde har visat sig ha stor trafiksiakerhetseffekt genom att skydda
passagerare vid krock (Kahane, 2015).

e Krockkudde for forare reducerade dodsfall med 29% i frontala krockar.

¢ Krockkudde for forare reducerade skador av typen AIS3+ med 32% i
frontala krockar.

¢ Kombinationen av krockgardin och krockkudde for torso reducerade
dodsfall med 31% i sidokrockar pa forarsidan (eng. near-side).

4.9.3.3 Kombination av bilte och krockkudde
Kombinationen av balte och krockkudde ger goda trafiksakerhetseffekter
(Kahane, 2015).

¢ Kombinationen av balte och krockkudde for forare reducerade dodsfall
med 51% i alla krockar.

e Kombinationen av balte och frontal krockkudde reducerade skador av
typen AIS3+ med 52% i alla krockar.
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e Kombinationen av balte och krockkudde for forare reducerade dodsfall
med 61% i frontala krockar.

4.9.4 Seat Belt Reminder, SBR (baltespaminnare)

Biltespaminnare kan reducera risken att dodas eller skadas i olyckor genom att
oka baltesanvandningen (Hoye och Elvik, 2015). Biltesanvandning ar en
forutsattning for att andra trafiksakerhetsatgarder, fordonssystem och fordons
krocksikerhet ska ge storsta mojliga effekt. Krafft et al. (2006) har uppskattat
att baltesanvandningen i framsatena i bilar med baltespdminnare ar 98,9 %. Det
galler baltespdminnare som uppfyller de kriterier som European New Car
Assessment Programme (Euro NCAP) stiller (bland annat att baltespdminnaren
inte ska vara latt att avaktivera och att den ska avge ett hogt och tydligt ljud i
minst 9o sekunder). I bilar med mildare versioner av baltespAminnare var
biltesanvandningen lagre. Regan et al. (2006) fann liknande resultat,
baltesanvandningen 6kade fran 95,02 % utan baltespaminnare till cirka 99,9 %
med baltespaminnare.

4.9.5 Electronic Stability Control, ESC (antisladdsystem)

Antisladdsystem kan reducera risken for trafikolycka men dven dess
konsekvenser, och ar avgorande for att andra trafiksiakerhetsatgirder,
fordonssystem och fordons krocksikerhet ska leverera trafiksikerhet.

Effekten av ESC i polisrapporterade personskadeolyckor (Lie, 2006):
« Alla personskadeolyckor, exkl. upphinnandeolyckor: 17 %
« Alla bilister, exkl. i upphinnandeolyckor: 23 %

+  Olyckor med omkomna och svért skadade, exkl. upphinnandeolyckor: 22
%

« Omkomna och svért skadade bilister, exkl. i upphinnandeolyckor: 27 %

Effekten av ESC i polisrapporterade personskadeolyckor fordelat pa olyckstyp
(Lie, 2006):

« Singel-, mote- och omkorningsolyckor: 31 %

« Singel-, mote- och omkorningsolyckor, omkomna och svart skadade: 41
%

« Singelolyckor, omkomna och svart skadade: 44 %

Effekten av ESC i polisrapporterade personskadeolyckor fordelat pa viglag (Lie,
2006):

« Singel-, mote- och omkorningsolyckor, torrt vaglag: 23 %
« Singel-, mo6te- och omkorningsolyckor, vatt viglag: 56 %

» Singel-, mote- och omkorningsolyckor, is och sn6: 49 %

4.9.6 European New Car Assessment Programme (Euro NCAP)

Euro NCAP har skapat det femstjdrniga sdkerhetsbetygssystemet for att hjdlpa
konsumenter, deras familjer och foretag att enklare kunna jamfora fordon och

hjdlpa dem att identifiera det sdkraste valet for deras behov.
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Sdkerhetsbetygen bestdms genom ett antal fordonstester som utformas och
utfors av Euro NCAP. De har testen representerar pa ett forenklat sdtt viktiga
verkliga olycksscenarier som kan resultera i att passagerare eller andra
trafikanter skadas eller omkommer.

Ett sikerhetsbetyg kan visserligen aldrig helt fanga komplexiteten i
verkligheten, men de forbdttringar pa bilarna och den teknik som utvecklats
under de senaste aren for att kunna leva upp till hoga sdkerhetsstandarder har
visat sig ge verkliga fordelar till konsumenter i Europa och till samhdllet som
helhet (Euro NCAP, 2023).

Euro NCAP genomfor tester inom fyra omraden:

e Skydd av vuxna

e Skydd av barn

e Oskyddade trafikanter
e Forarstodsystem

Euro NCAPs fordonstester har visat sig ha god korrelation med verkligt utfall
(Sternlund, 2011; Strandroth et al., 2011; Strandroth et al., 2014; Kullgren et al.,
2019).

4.9.6.1 Krocksiikerhet

De olika krocktester som genomfors finns beskrivna i Euro NCAPs testprotokoll
(Euro NCAP, 2023).

Kollision mellan personbilar

For 5-stjarniga bilar jamfort med 2-stjarniga bilar var andelen personskador
lagre i kollision mellan tva personbilar (Kullgren et al., 2019).

e Risken for skador med AIS3+ var 34 % lagre.

¢ Risken for svar och dodlig skada var 22 % lagre

¢ Risken for dodlig skada var 40 % lagre.

¢ Risken for allvarlig skada (RPMI) var 42 % lagre.

RPMI: Risk for permanent medicinsk invaliditet. Se Malm et al., (2008). Den
svenska definitionen av allvarligt skadad utgors av permanent medicinsk
invaliditet pd minst 1% (RPMI >1%, skrivs dven RPMI1+).

Euro NCAPs fordonstester har dven visat sig ha god korrelation med verkligt
utfall for oskyddade trafikanter. I kollisioner mellan personbil och fotgdngare
var risken for personskada hos fotgangaren lagre i kollision med 2-stjarniga
bilar jamfort med 1-stjarniga bilar, i vigmiljoer med hastighetsgrans upp till 50
km/t (Sternlund, 2011; Strandroth et al., 2011).

e Risken for skador med AIS2+ var 17 % lagre.

¢ Risken for dodlig och allvarlig skada (mRSC >1%) var 17 %

¢ Risken for dodlig och mer allvarlig skada (mRSC >5%) var 26 %

¢ Risken for dodlig och mycket allvarlig skada (mRSC >10%) var 38%

RSC: Risk of Serious Consequences, ursprungligen fran Gustafsson et al., (1985).
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mRSC: Medelrisken av kombinationen dodsrisk (ISS) och risk for permanent
medicinsk invaliditet (RPMI).

ISS: Injury Severity Score baseras pa tre kroppsregioners mest dodliga skador
(hogst AIS) och utgor dodsrisk for en individ.

Fotgiangare i kollision med personbil

Vid en jamforelse av risken for fotgdngare som blivit pakorda av personbilar
med 14g och hog poang i Euro NCAPs fotgangartester visade sig bilar med hog
poang resultera i ett lindrigare skadeutfall som varierade fran 20-56 % lagre
(Strandroth et al., 2014).

¢ Risken for skador med MAIS2+ var 20 % lagre
¢ Risken for allvarlig skada (RPMI1+) var 24 % lagre

¢ Risken for mycket allvarlig skada (RPMI10+) var 56 % lagre.
Cyklister i kollision med personbil

Vid en jamforelse av risken for cyklister som blivit pdkorda av personbilar med
ldg och hog poang i Euro NCAPs tester visade sig bilar med hog poang resultera i
ett lindrigare skadeutfall som varierade beroende pa skadegrad och
kroppsregion (Strandroth et al., 2014).

¢ Risken for huvudskador med AIS2+ var 83 % lagre
¢ Risken for allvarliga huvudskador (RPMI1+) var 50 % lagre
¢ Risken for mycket allvarliga benskador (RPMI10+) var 45 % lagre.

e Risken for allvarliga skador for resterande kroppsregioner var lagre
(AIS2+ 49 %, RPMI1+ 34 % och RPMI10+ 54 %)

Nyare bilmodeller ir sikrare

I takt med att bilmodeller blir sikrare med tiden 6kar kraven i Euro NCAPs
tester. I en jamforelse av bilmodeller lanserade 1980-1984 med dem som
lanserades 2015-2018 var andelen av bilisters personskador lagre (Kullgren et
al., 2019).

e Risken for personskador med AIS 3+ var 67 % lagre.
e Risken for svar och dodlig skada var 58 % lagre.
e Risken for dodlig skada var 88 % lagre.

¢ Risken for allvarlig skada (RPMI) var 73 % lagre.

4.9.6.2 Forarstodsystem

I Euro NCAPs tester ingér utover krocksiakerhet ett antal forarstodsystem.
Testerna beskrivs narmare i testprotokollen. Det finns ett antal omraden inom
forarstodsystem som testas. Dessa ar foljande.

e Safe Driving
¢ Collision avoidance
o AEB Car-to-car Systems
e Lane Support Systems
e Speed Assist Systems
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Exempel pa system som ingér ar SBR, ESC, LDW, LKA, ELK, ISA, speed limiter,
intelligent ACC, FCW och AEB, se European New Car Assessment Programme
(2023).
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