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4.1 Inledning

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



4.2 Hastighet — effektsamband for koldioxid

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

4.2.1 Hastighetsefterlevnad inom vagtrafik

Sankta hastigheter ar ett effektivt satt att spara bransle och koldioxid for alla
trafikslag. Vagtrafikens hastighetsefterlevnad ar ur utslappssynpunkt viktigast
pa landsvag och vid hastigheter éver 70 km/h. Det finns dven potential i lagre
hastigheter i tatort, sarskilt nar kormonstret ar ryckigt, exempelvis da det ar
manga korsningar och samspel med andra fordon och oskyddade trafikanter.
Lagre hastigheter for biltrafik i stader kan aven framja gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Trafikverket arbetar med hastighetsefterlevnad genom kommunikationsinsatser
och automatisk trafiksakerhetskontroll med kamera (ATK). Ett annat verktyg ar
Intelligent stdd for anpassning av hastighet (ISA) vilket &r 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 sénka toppfarten i
hastighetsregulatorerna. Hastighetsregulatorn ar ofta installd pa 89 km/tim
trots att hogsta tillatna hastighet ar 80 km/tim. Att stalla ner den pa en lagre
hastighet &r en effektiv atgard for att minska branslefoérbrukning och utslapp.

4.2.1.1 Effekter

ATK

Koldioxideffekter av ATK berdknas i modellen Koldioxideffekter ATK, se bilaga
2 till kapitel 7 i Bygg om och bygg nytt. Modellen anvander information fran
befintliga ATK for att fa fram en genomsnittlig fordelning av kameror pa
respektive strackor med olika hastigheter samt en fordelning av trafikarbete pa
tunga och latta fordon. Informationen om befintliga ATK réaknas om till
medelvarden som antas gélla for nya ATK. Emissionsfaktorer for utslapp fran
fordon, fordelat per drivmedel, hamtas fran Effektkatalogen (se kapitel 7).
Effektsamband for hastighetsminskning tack vare ATK hamtas fran modellen
Trafikverket-EVA och effektsamband for en kameras influensomrade hamtas
fran Effektkatalogen.

Mobil ATK

Effekten berdknas som om matningarna fran slapvagnen vore en fast anlaggning
i likhet med ATK. | de fall vagnen forflyttas mellan flera platser under en langre
tid ar effekten troligen annu stérre, men en forsiktig bedomning bor goras da
den kvarstaende effekten inte kan fastslas. Berakningarna bor darfor bygga pa
forsiktiga bedémningar och utga fran det genomsnittliga trafikflodet pa de
strackor dar vagnen statt.

ISA

Effekter berdknas enbart for 1agre konstantfart, ytterligare effekter av minskade
hastighetsvariationer &ar inte medraknade. ISA-system ger 6verslagsmassigt en
hastighetsreduktion med 3 km/h!. Med utgangspunkt fran denna reduktion, och
antagandet om att effekten pa utslappen huvudsakligen fas vid hogre

1 Enligt Jonny Svedlund, Ssbtil



hastigheter, ger ISA en minskning av koldioxidutslappen med 1,4 g/km for latta
fordon och 17 g/km fér tunga fordon. Dessa siffror kan anvandas for

overslagsrakningar 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/ar | = mil
Koldioxidbesparing med ISA

Latta fordon: 0, 014 kg/mil

Tunga fordon: 0, 17 kg/mil s= kg/mil
Total kord stréacka med ISA L=n*I= mil
Koldioxidbesparing (C) (L *s)/1000 = ton
Energibesparing C*0,0033 = GWh

Sankning av hastighetsrequlatorer

Hastighetsregulatorn &r ofta installd pa 89 km/tim trots att hogsta tillatna
hastighet &r 80 km/tim. Att stalla ner den pa en lagre hastighet ar en effektiv
atgard for att minska bréansleférbrukning och utslapp. Atgarden 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/ar | = mil
Hastighet fére (km/h) vl km/h




Schablon 89 km/h

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

pa

Andel stracka pa landsbygd (max a=

hastighet)

Som schablon kan réknas 75 procent. Detta &r
andelen dér hastighetsregulatorn har verkan.

Koldioxidbesparing
raknat per km/h = 0,093 kg/mil/(km/h)
Total kord stracka dar L=n*|*a= mil

hastighetsregulatorn 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 ckar
med kvadraten av hastigheten men aven rullmotstandet 6kar med hastigheten.

Vid konstant fart &r bransleforbrukningen for personbilar med konventionella
drivlinor lagst vid 50-70 km/h. Vid lagre hastigheter 6kar bransleférbrukningen
med minskande hastighet och vid hdgre hastigheter 6kar bransleforbrukningen
med 6kande hastighet. Motsvarande géaller aven for tunga fordon.

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 6vervaga effekten av att motorn gar mindre effektivt
vid laga hastigheter. Totalt blir da den mest optimala hastigheten for 1ag
bransleforbrukning lagre &n vid konstant fart. Stoppen och
hastighetsvariationerna har dnnu stérre betydelse for tunga fordon eftersom den
hogre fordonsvikten innebar att den forlorade rérelseenergi blir storre an for
personbil.



4.2.2.1 Effekter

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

Utover den direkta effekten av hastigheten pa bransleférbrukning,
energianvandning och emissioner har ocksa hastigheten betydelse for
trafikarbetet. Det ar idag allmént 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 bostader och verksamheter

4.2.2.2 Berdkning av effekter av forandrad hastighetsgrans

Berdkningsmetoden finns i en separat excelsnurra Effekter hastighetsoversyn®
och &r en forenklad modell for att uppskatta effekterna av en forandrad
hastighetsgréans pa statliga vagar. De effekter som kan beréknas &r total restid i
tusentals fordonstimmar/ar, 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 samhallsekonomiska nyttan av dessa effekter berédknas ocksa
oversiktligt och summeras tillsammans med skillnader i branslekostnader och
godstidskostnader till en total samhallsekonomisk 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: Berékning av effekter av férandrad hastighet — HASTEFF
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4.8 Nykter trafik

4.8.1 Definitioner

1. Utandningskontroller: Polisen genomfor alkoholutandningsprov for att
upptacka rattfylleri och 6ka den upplevda upptacktsrisken.

2. Nykterhetsstodjande teknik: System som ska detektera alkoholpaverkan,
t.ex. alkolas och alkobommar i hamnar for att forhindra att alkoholpaverkade
forare kor ut pa vagarna.

3. Alkolas: Fordon kan vara utrustade med alkolas som forhindrar start om
foraren ar paverkad. Alkolds anvands ocksa inom rehabilitering och
arbetsmiljoarbete.

4. SMADIT: Samverkan mot alkohol och droger i trafiken, ett program dar
personer som ertappas med rattfylleri erbjuds vard och rehabilitering for att
minska aterfall.

5. Lagstiftning: Nolltolerans mot narkotika och promillegranser for alkohol i
trafiken.

6. Euro NCAP: Utveckling av fordonssakerhetssystem som kan upptéacka om
forare ar paverkade och déarmed fa hogre betyg i sakerhetssystemet.

7. Vard och rehabilitering: Program som alkolas och SMADIT syftar till att
rehabilitera rattfyllerister och minska aterfall.

Har foljer en sammanstallning av de olika trafiksakerhetsatgardernas effekt pa
antalet omkomna och allvarligt skadade, med fokus pa alkohol- och
drogrelaterad trafik och forebyggande tekniker:

4.8.2 Utandningskontroller (Poliskontroller)

Effekt pA omkomna: Regelbundna och omfattande
alkoholutandningskontroller har visat sig minska antalet dédsfall relaterade till
rattfylleri med upp till 20—30 %. Detta sker genom att 6ka den upplevda risken
att bli upptéackt, vilket avskracker forare fran att kora alkoholpaverkade. (Elvik,
2019)

Effekt pa allvarligt skadade: Liknande effekt som pa dodsfall. Genom att
reducera antalet férare som kor alkoholpaverkade, minskar aven allvarliga
olyckor relaterade till rattfylleri.

4.8.3 Nykterhetsstodjande teknik (Alkolas och alkobommar)

Effekt pa omkomna: Nykterhetsstodjande teknik, sarskilt pa platser som
hamnar dar risken for rattfylleri &r hdg, kan minska antalet alkoholrelaterade
dodsfall med 10—15 % inom de omraden dar tekniken &r implementerad.
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Tekniken hindrar paverkade forare fran att kdra ut pa vagarna, vilket ar sarskilt
effektivt vid stora trafikfloden.

Effekt pa allvarligt skadade: Tekniken har aven stor effekt pa att minska
antalet allvarligt skadade, da manga alkoholrelaterade olyckor annars leder till
allvarliga personskador. (ETSC, 2020)

4.8.4 Alkolas

Effekt pa omkomna: Alkolas har en direkt effekt pa att minska antalet
dodsfall bland de forare som annars skulle ha kort alkoholpaverkade.
Implementering av alkolas inom kommersiella flottor, skoltransporter eller for
forare med tidigare rattfylleribrott kan minska antalet dodsfall relaterade till
rattfylleri med cirka 40—50 % inom dessa grupper.

Effekt pa allvarligt skadade: Alkolas minskar aven antalet allvarligt skadade
i samband med rattfyllerirelaterade olyckor med ungefar samma procentsats,
eftersom tekniken forhindrar att paverkade forare ens pabérijar en fard.
(Larsson et al., 2016)

4.8.5 SMADIT (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken)

Effekt pA omkomna: Programmet syftar till att minska aterfall i rattfylleri,
vilket kan ha en langsiktig effekt pa att reducera dodsfall relaterade till alkohol
och droger i trafiken. Genom att erbjuda rehabilitering kan programmet bidra
till att minska antalet omkomna med uppskattningsvis 10—15 % bland tidigare
brottsdomda for rattfylleri.

Effekt pa allvarligt skadade: Genom att minska aterfall, sarskilt bland
hogriskforare, kan programmet dven minska antalet allvarligt skadade med en
liknande procentsats. (Socialstyrelsen, 2021)

4.8.5 Lagstiftning (Nolltolerans mot narkotika och
promillegranser for alkohol i trafiken)

Effekt pA omkomna: Strikt lagstiftning med tydliga promillegranser och
nolltolerans mot narkotika kan minska dédsfallen med upp till 10—20 %,
beroende pa hur effektivt lagen tillampas och hur val den efterfoljs av
allmanheten. La&nder som har strangare granser for alkohol i trafiken (t.ex. 0,2
promille) rapporterar generellt farre alkoholrelaterade trafikdddsfall.

Effekt pa allvarligt skadade: Strikta promillegranser och kontroller minskar
ocksa allvarliga skador genom att férhindra alkoholpaverkade forare fran att
vara ute i trafiken. (Elvik, 2019)
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4.8.6 Euro NCAP och fordonssakerhetssystem

Effekt pA omkomna: Fordonssakerhetssystem som utvecklats genom Euro
NCAP-standarder kan reducera dodsfall med cirka 5—10 %, s&rskilt genom att
upptéacka paverkade forare eller minska risken for olyckor via avancerade
sakerhetssystem (exempelvis automatisk inbromsning och kérfaltsassistans).

Effekt pa allvarligt skadade: Fordonssakerhetssystem minskar inte bara
risken for att en olycka intréffar, utan ocksa allvarlighetsgraden vid en kollision.
De kan minska antalet allvarligt skadade med en liknande procentsats, framst
genom att upptécka farliga situationer och korrigera dem. (Euro NCAP, 2021)

4.8.7 Vard och rehabilitering (Alkolas och SMADIT)

Effekt pA omkomna: Program som erbjuder vard och rehabilitering for
rattfyllerister har en langsiktig effekt pa att minska aterfall och darmed reducera
dodsfall. Alkolas som en del av rehabilitering kan minska risken for aterfall med
upp till 60 %, vilket innebar en betydande minskning av alkoholrelaterade
trafikdodsfall.

Effekt pa allvarligt skadade: Genom att minska aterfall bland rattfyllerister
minskar aven antalet allvarligt skadade i trafiken. Vardprogram kan darfor bidra
till en langsiktig minskning av allvarligt skadade med 10—20 % inom
malgruppen. (EMCDDA, 2018)

4.8.8 Sammanfattning:

Samtliga atgarder som namns syftar till att minska risken for rattfylleri och
relaterade olyckor. De atgarder som har storst effekt pa att direkt forhindra
alkoholpaverkade forare fran att kora (exempelvis alkolas och
utandningskontroller) har en kraftig minskning pa antalet dodsfall och allvarliga
skador, medan atgarder som SMADIT och rehabiliteringsprogram har mer
langsiktiga effekter pa att minska aterfall och riskbeteenden.

4.8.9 Referenser
Elvik, R. (2019). "The Handbook of Road Safety Measures."
Swedish Transport Agency. (2020). "Effekten av alkolas i yrkestrafik."

Socialstyrelsen. (2021). "Samverkan mot alkohol och droger i trafiken
(SMADIT)."

European Transport Safety Council (ETSC). (2020). "Progress in reducing
drink-driving in Europe.”
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4.9 Fordonssakerhet

4.9.1 Kurshallningsstod

4.9.1.1 Lane Departure Warning, LDW (karfaltsvarning eller
avdriftsvarning)

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

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

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

Amerikansk data fran polisrapporterade personskadeolyckor har indikerat
positiva trafiksakerhetseffekter.

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

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

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

e 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 nar bilen ar pa vag att lamna vagen eller nar féraren 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 trafiksdkerhetseffekter som ar storre
an LKA. Inga kanda effektstudier finns dnnu att hanvisa till.

4.9.1.4 Lane centering (Korféaltscentrering)

Lane centering styr kontinuerligt bilen i korfaltet. Detta ar framst ett
komfortsystem, men har i amerikanska data visat sma men positiva
trafiksdkerhetseffekter 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.
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4.9.2 Hastighetsstod

4.9.2.1 Intelligent Speed Assistance, ISA (intelligent
hastighetsanpassning)

ISA omfattar att informera foraren om gallande hastighetsgrans och ger darmed
foraren stod att halla fordonet inom angiven hastighetsgrans. 1SA ingér bland
lagkrav for typgodkannande (General Safety Regulation) fran 2022 och som
standardutrustning i alla nya bilar inom EU fran 2024. ISA har visat positiva
trafiksdkerhetseffekter nar det kopplats till forsakringspremier (Stigson et al.,
2014).

» Forare med ISA kopplat till forsdkringspremien 6verskred
hastighetsgransen med minst 6 km/t mer sédllan 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 vég att kollidera med ett
annat fordon och kan hjélpa till att bromsa optimalt vid initiering av fOraren.
Fungerar generellt fran och med cirka 4-10 km/t. FCW finns bade for
detektering av bilar och oskyddade trafikanter.

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

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

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

4.9.2.3 Autonomous Emergency Braking, AEB (automatisk
noédbroms)

AEB hjalper foraren att undvika eller begransa féljderna 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 frdn och med cirka 4-10 km/t. AEB mellan
fordon fungerar i bade lagre och hogre hastigheter och adresserar upphinnande-
, avsvangande-, korsnings- och motesolyckor medan AEB med detektering av
oskyddade adresserar fotgéangare, cyklister och mopedister/motorcyklister.

AEB med fordonsdetektering:

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

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

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

e FCW+AEB reducerade antalet upphinnandeolyckor med personskada
med ca 55 % (Leslie et al., 2022)
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AEB med detektering av oskyddade:

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

4.9.3 Krocksakerhet

4.9.3.1 Balte

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

e Bélte reducerade dddsfall med 45 %, i alla olyckstyper med personbil fér
bilister i framsatet.

e Bélte reducerade skador av typen AlS2+ 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 ordinéar skala. Skalan avser
att beskriva det livshot som ar forknippat med en skada snarare an en
omfattande bedémning av skadans allvar och bestaende men (AAAM, 2023).

4.9.3.2 Airbag

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

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

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

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

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

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

e Kombinationen av bélte och frontal krockkudde reducerade skador av
typen AIS3+ med 52% i alla krockar.

e Kombinationen av bélte och krockkudde for forare reducerade dodsfall
med 61% i frontala krockar.

4.9.4 Seat Belt Reminder, SBR (baltespaminnare)

Béltespaminnare kan reducera risken att dodas eller skadas i olyckor genom att
Oka baltesanvandningen (Hgye och Elvik, 2015). Baltesanvandning ar en
forutsattning for att andra trafiksakerhetsatgarder, fordonssystem och fordons
krocksdkerhet ska ge storsta mojliga effekt. Krafft et al. (2006) har uppskattat
att baltesanvandningen i framséatena i bilar med baltespaminnare ar 98,9 %. Det
galler baltespaminnare som uppfyller de kriterier som European New Car
Assessment Programme (Euro NCAP) stéller (bland annat att baltespaminnaren
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inte ska vara latt att avaktivera och att den ska avge ett hogt och tydligt ljud i
minst 90 sekunder). | bilar med mildare versioner av baltespaminnare var
béltesanvandningen lagre. Regan et al. (2006) fann liknande resultat,
baltesanvandningen 6kade fran 95,02 % utan baltespaminnare till cirka 99,9 %
med béltespaminnare.

4.9.5 Electronic Stability Control, ESC (antisladdsystem)

Antisladdsystem kan reducera risken for trafikolycka men aven dess
konsekvenser, och ar avgorande for att andra trafiksakerhetsatgéarder,
fordonssystem och fordons krocksdkerhet ska leverera trafiksakerhet.

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

e Olyckor med omkomna och svart skadade, exkl. upphinnandeolyckor: 22
%

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

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

* Singel-, mote- och omkdrningsolyckor: 31 %

» Singel-, mote- och omkadrningsolyckor, omkomna och svart skadade: 41
%

» Singelolyckor, omkomna och svart skadade: 44 %

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

e Singel-, méte- och omkérningsolyckor, torrt vaglag: 23 %
» Singel-, mote- och omkaorningsolyckor, vatt vaglag: 56 %

e Singel-, méte- och omkoérningsolyckor, is och sné: 49 %

4.9.6 European New Car Assessment Programme (Euro NCAP)

Euro NCAP har skapat det femstjarniga sakerhetsbetygssystemet for att hjalpa
konsumenter, deras familjer och féretag att enklare kunna jamféra fordon och
hjalpa dem att identifiera det sakraste valet for deras behov.

Sékerhetsbetygen bestams genom ett antal fordonstester som utformas och
utfors av Euro NCAP. De har testen representerar pa ett forenklat satt viktiga
verkliga olycksscenarier som kan resultera i att passagerare eller andra
trafikanter skadas eller omkommer.

Ett sakerhetsbetyg kan visserligen aldrig helt fanga komplexiteten i
verkligheten, men de forbattringar pa bilarna och den teknik som utvecklats
under de senaste aren for att kunna leva upp till hdga sakerhetsstandarder har
visat sig ge verkliga fordelar till konsumenter i Europa och till samhéllet som
helhet (Euro NCAP, 2023).
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Euro NCAP genomfor tester inom fyra omraden:

e Skydd av vuxna

e Skydd av barn

o Oskyddade trafikanter
o Forarstdodsystem

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 Krocksakerhet

De olika krocktester som genomfors finns beskrivna i Euro NCAPSs 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).

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

e Risken for svar och dodlig skada var 22 % lagre
¢ Risken for dodlig skada var 40 % lagre.

o Risken for allvarlig skada (RPMI) var 42 % l&agre.

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

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

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

e Risken for dodlig och allvarlig skada (mMRSC >1%) var 17 %

e Risken for dodlig och mer allvarlig skada (mMRSC >=5%) var 26 %

o Risken for dodlig och mycket allvarlig skada (mMRSC =10%) var 38%

RSC: Risk of Serious Consequences, ursprungligen fran Gustafsson et al., (1985).

mMRSC: Medelrisken av kombinationen dddsrisk (I1SS) och risk for permanent
medicinsk invaliditet (RPMI).

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

Fotgangare i kollision med personbil

Vid en jamforelse av risken for fotgangare som blivit pakorda av personbilar
med Iag och hdg poédng 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).
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e Risken for skador med MAIS2+ var 20 % lagre
o Risken for allvarlig skada (RPMI1+) var 24 % lagre

e Risken for mycket allvarlig skada (RPMI110+) var 56 % l&agre.
Cyklister i kollision med personbil

Vid en jamforelse av risken for cyklister som blivit pakérda av personbilar med
lag och hdg poéang 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).

e Risken for huvudskador med AlS2+ var 83 % lagre
o Risken for allvarliga huvudskador (RPMI1+) var 50 % lagre
¢ Risken for mycket allvarliga benskador (RPMI10+) var 45 % lagre.

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

Nyare bilmodeller ar sakrare

| takt med att bilmodeller blir sékrare med tiden okar kraven i Euro NCAPs
tester. | en jaAmforelse av bilmodeller lanserade 1980-1984 med dem som
lanserades 2015-2018 var andelen av bilisters personskador lagre (Kullgren et
al., 2019).

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

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

4.9.6.2 Forarstodsystem

I Euro NCAPs tester ingar utdver krocksakerhet ett antal forarstodsystem.
Testerna beskrivs narmare i testprotokollen. Det finns ett antal omraden inom
forarstodsystem som testas. Dessa ar foljande.

e Safe Driving

e Collision avoidance

e AEB Car-to-car Systems
e Lane Support Systems

e Speed Assist Systems

Exempel pa system som ingar 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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