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Remissvar pa Trafikverkets konsekvensbeskrivningar av
atgarder som bor 6vervagas for att na reviderade etappmal inom
trafiksakerhet pa vag (N2012/2637/TE).

Trafikanalys har anmodats att yttra sig éver rubricerade rapport och vill med anledning av det
lamna féljande yttrande.

Sammanfattningsvis anser vi att konsekvensanalyserna brister, genom ett alltfér begrénsat
synsétt pa den transportpolitiska méalbilden samt att delar av berakningsunderlagen kunde
utvecklas.

Overgripande om malstyrning inom transportpolitiken

Bakgrunden till konsekvensbeskrivningen ar att Trafikverket konstaterat att det &r sannolikt att
de nuvarande malnivéerna rérande antalet dodade och allvarligt skadade i vagtrafiken
kommer att nds med de atgarder som redan ar beslutade tillsammans med den forvantade
fortsatta utvecklingen av vagfordonens sakerhet. Darmed skulle mélet inte langre vara
styrande for trafiksékerhetsarbetet, och det finns en risk att den snabba och goda
utvecklingstakt av vagtrafiksakerheten som Sverige haft under de senaste aren minskas.
Detta kan vara en riktig analys. Inom malstyrningsteorin anses det viktigt att de mal som satts
upp for en verksamhet ska vara realistiskt ndbara, men ocksa innebéra att verksamheten
utmanas. Andra erfarenheter visar ocksa att om en malstyrd verksamhet omfattas av bade
kvalitativa och kvantitativa mal, ar det vanligt att de kvantitativa malen tillméats storre
betydelse. Inom transportpolitiken ar trafiksakerhetsmalen de som &r tydligast nivasatta.

Nar det galler vagtrafiksakerhetsmalen sa ingar dessa i ett system av delmal och
preciseringar som tillsammans ska bidra till uppfyllandet av det 6vergripande
transportpolitiska malet. Trafikanalys arliga uppféljning av de transportpolitiska malen har
gang pa gang under de senaste aren visat att ett flertal av dessa preciseringar inte utvecklas
at ratt hall. Trafiksakerhet pa vag ar den precisering som har haft den mest gynnsamma
utvecklingen under den senaste tiden. Med ett bredare transportpolitiskt perspektiv ar det
svart att tillstyrka ett forslag som innebar att ytterligare resurser styrs till insatser pa for just
vagtrafiksékerheten.

For att kunna bedoma rimligheten i de foreslagna atgarderna och de kostnader som de
beraknas medfdra, skulle det behdvas en samlad effektbedémning som utgar fran vedertagna
principer for samhallsekonomisk analys. D& vore det mojligt att avgéra om atgarderna ar
samhallsekonomiskt Ionsamma. Det gar d& ocksa att se om atgarderna ar mer eller mindre
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kostnadseffektiva &n eventuella nya atgéarder som skulle kunna sattas in inom andra
preciseringar, dar utvecklingen varit mindre gynnsam. Trafikanalys & medvetet om att
sadana beskrivningar gar utover det uppdrag som Trafikverket fatt. Det skulle ocksa fordra
langre tid &n de tre manader som Trafikverket haft till forfogande for uppdraget att géra
sédana analyser pa ett kvalitativt bra satt. Trafikanalys vill &nda fororda att s& sker, innan
nagot eventuellt beslut om férandringar av méalnivaerna tas.

Det &r manga faktorer som ligger bakom den goda trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige. Inte
minst ar det s att arbetet med Nollvisionen formatt samla manga aktérer och arbetet har
resulterat i att det nu finns en god forstaelse for effektsamband och forvantat resultat av olika
insatser. Det ar relativt latt att fa forstaelse for trafiksakerhetsatgarder bade bland aktérer
inom transportsektorn, och bland allménheten, eftersom véagtrafikolyckor drabbar slumpvis,
och ofta relativt unga personer.

Ur ett bredare perspektiv skulle det dock vara intressant att jamféra de atgarder som har
foreslagits, med atgarder inom andra preciseringar. Om vi bara héller oss till hdnsynsmalet
kan man ndmna:

- Antalet omkomna och allvarligt skadade i bantrafiken har de senaste aren utvecklats i fel
riktning. Kunskapen om orsakerna behdver utvecklas. Narmare 100 personer uppskattas
bega sjalvmord pa vagar och jarnvagar varje ar. Flertalet sker i jarnvagsnatet. Stangsel,
skyddsracken och andra barriarer framforallt [angs kritiska jarnvagsstrackor tillsammans
kameraovervakning av kritiska sparplattformar skulle kunna férhindra ménga sjalvmord.

- Ovriga miljdmal och férbattrad halsa: mellan 3 000 och 5 000 personer per ar beraknas
do en fortida dod till foljd av exponeringen for sméa partiklar, dar transporter och
vagslitage ar bland de mest betydande utslappskallorna. Det gér inte att jamfora rakt av
med dddstalen i trafikolyckor, eftersom det framfor allt handlar om forlorade levnadsar i
slutet av manniskors liv, men en uppskattning av antalet férlorade levnadsar skulle
kunna goras. Sverige har ocksa fallts i EU-domstolen for att bryta mot EU:s direktiv om
luftkvalitet, och om inte forbattringar astadkoms kan det leda till dryga boter.

Samhallsekonomiska varderingar och berakningar

Inga berékningar av kostnader relativt nyttor presenteras. Trafikverket har ansvar for och
kompetens inom detta omrade men den tycks inte ha involverats i arbetet. Det gar darfor inte
att jamfora de foreslagna atgarderna med varandra, eller med helt andra atgarder inom andra
transportpolitiska malpreciseringar.

Franvaro av kostnads- och nyttoberéakningar pa atgardsniva gor det ocksa svart att vardera
om det ar rimliga atgarder utifran fyrstegsprincipen. Det &r stort fokus pa atgarder som kraver
investeringar i ombyggnation av véagar, samtidigt som det inte ar osannolikt att mindre
kostsamma atgarder skulle kunna ge mer nytta (= sparade liv), relativt satsade resurser.

Den mer detaljerade information som Trafikverket inte anger i sin konsekvensbeskrivning,
men som skulle behdvas for att géra samhéllsekonomiska kalkyler pa atgardsniva, eller
atminstone "atgardsgruppsniva”, ar en finare uppdelning av kostnader pa olika atgardstyper.
Dessutom kravs att forvantat antal inbesparade liv och antal forvantade svara olyckor
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kvantifieras ocksa per atgardstyp (eller pa "atgardsgruppsniva”). Vad vi forstar skulle det
racka att darefter anvanda vanlig samhallsekonomisk analys och basera kalkylen pa ASEK 5
och dvrig metod som Trafikverket har ansvar for att utveckla och forvalta. Med en enkel
forandring av den valdigt férenklade metodik Trafikverket i dagslaget anvander for att berékna
den samhallsekonomiska lénsamheten av exempelvis mittrackesatgarder vore det méjligt att
rangordna dessa atgarder utifrdn I6nsamhet. Det ar uppenbart att vissa mittrackesatgarder
kraver betydligt storre investeringar (i t.ex. extra motesfalt) &n andra. Det ar ocksa sannolikt
att Trafikverket redan i dag har kunskap om hur manga som dor eller skadas svart pa
strakniva. Genom att anvanda sadan mer detaljerad information for bade férvantad kostnad
och férvantad nytta kommer olika mittsepareringsatgarder visa sig vara olika lonsamma. Da
det ar begransat med resurser ar det lampligt att genomféra endast de atgarder som ar mest
[Bnsamma.

Pa samma sétt ar det sannolikt att den samhallsekonomiska Ionsamheten skiljer sig at mellan
atgardsforslagen. Det ar sékert sa att det inte kostar lika mycket att installera fartkameror, att
sanka hastigheten eller att inféra polisiar hastighetsdvervakning som att genomféra andra
mer investeringsintensiva atgarder. Alla dessa mindre kostsamma atgéarder leder till lugnare
trafik och darmed farre antal lindrigt eller svart skadade samt farre antal dédade i trafiken. Det
ar av vikt att kostnaden for t,ex, installation av fartkameror ocksa sétts i relation till férvantad
nytta i form av farre olyckor. Att jaAmféra denna atgard langre ner i fyrstegsprincipens skala
med t.ex. steg-4-atgarden mittseparering later sig endast géras om berakningar gors pa
atgards- eller tgardsklassniva. Det bor inte vara omajligt eftersom Trafikverket redan i dag
anger ett visst férvantat antal farre skadade och dédade av inférande av exempelvis
fartkameror. Samtidigt bor Trafikverket ha kannedom om vad installation och underhall av
sadana fartkameror kostar 6ver tiden.

Ovriga observationer och fragor

Val av basar for berakningen av ett halveringsmal

Det EU-gemensamma malet om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken ska knappast
tolkas sd att exakt en halvering ska ske i samtliga medlemslander. Om Sverige anda skulle
utga fran detta for att satta en malniva for 2020 ar det inte heller rimligt att anvanda ett enskilt
ar som basniva for en halveringsmalsattning. Det finns en relativt stor slumpmassig variation i
utfallet avseende allvarligt skadade och dédade i trafiken. Just 2010 var det ovanligt fa
dodade inom vagtrafiken. Det innebar att utfallet 2010 inte &r ett bra matt for att beskriva
vilken riskniva trafikanterna egentligen utsattes for under aret. Trafikverket har tagit hansyn till
det p& s& satt att man tagit hojd for att den ovanligt ldga nivan 2010. Det gor att det kommer
att kravas ytterligare atgarder for att na malet till 2020. Om man utgér fran att det var
tillifalligheter som gjorde att utfallet fér antal dédade i vagtrafiken var sa Iagt under 2010
innebar Trafikverkets satt att berakna malet att man i sjéalva verket siktar en bit under en
halvering till 2020. En fraga som dyker upp &r vilken metod for berékning av halveringsmalet
Trafikverket foreslagit om utfallet fér 2010 slumpmassigt varit ovanligt hogt? Det forefaller
som ett rimligare arbetssatt att berakna halveringsmalet utifrdn ett genomsnitt av utfallet
under t.ex. 3 &r (2009-2011). Det skulle fortfarande innebara en skarpning av malnivan for
2020 jamfort med idag, men manga av de minst kostnadseffektiva av de foreslagna
atgarderna skulle da kanske ges lagre prioritet an angelagna atgarder i andra sektorer. Att
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som basar anvanda ett genomsnitt éver ar gjordes nar man bestamde att (minst) halvera
antal dodade mellan &r 2007 (snitt 2006-2008) och 2020, till max 220 personer.

Enligt den officiella statistiken omkom i genomsnitt 328 personer arligen i olyckor eller
sjalvmord inom végtrafiken under &ren 2009-2011. Om vi rédknar bort cirka 20 sjalvmord per
ar skulle den har metoden innebéra att halvera antalet dédade till &r 2020 skulle ge max 154
dodade personer ar 2020. Det ligger en bit under det varde som prognosen pekar mot, om
ingen av de atgarder som har foreslagits genomfors, men det innebar att det &r sannolikt att
malnivan kan nas samtidigt som de minst kostnadseffektiva atgarderna kan undvikas.
Prognosen tar dock utgangspunkt fran utfallet 2010 nar man kommer ner till den nivan, och
om det &r det hogre vardet som ar mer rattvisande for vilken niva trafiksakerheten var pa
2010 hamnar forstas aven prognosvardet for &r 2020 pa en hogre niva.

Risk for dubbelrékningar

Trafikanalys har inte kunnat fa klarhet i om prognosen for det minskade antalet dodade till
foljd av sékrare vagar ar beraknat utifran dagens fordonspark, eller om den tar hansyn till den
allt sakrare fordonsparken som prognosen ocksa utgdr ifrdn. Nyttan av en infrastrukturatgard i
vagsystemet i form av sparade liv och farre skadade blir ju lagre om de sékrare fordonen gor
att olyckorna anda inte skulle fa de konsekvenser som de skulle ha fatt med &ldre fordon. Det
innebar ocksa att en nytta i form av sparade liv och lagre antal mycket allvarligt skadade till
foljd av en atgéard blir stérre i bérjan av perioden, och sedan mindre och mindre ju sékrare
fordonsparken blir. Trafikanalys vill lyfta fragan for att férsakra sig om att prognosen inte
innehaller dubbelrakningar.

Introduktionstakt for nya sékrare fordon — hur palitlig ar den?

Det ar inte helt enkelt att gora prognoser for hur snabbt ny teknik kommer att komma in i
fordonsflottan, och hur lang tid som kommer att forflyta innan merparten av trafikarbetet utfors
av fordon som har den nya tekniken i fraga.

Ett satt att bilda sig en uppfattning &r att titta p& hur stor andel av det totala trafikarbetet for
personbilar, som utférs av fordon som &r &ldre &n sju ar. Under 2012 var denna siffra cirka 62
procent. Om utvecklingen aren framéver blir likartad skulle det betyda att merparten av
trafikarbetet 2020 kommer att utféras av fordon som redan i ar rullar pa vara vagar. Om vi
istallet tittar pa fordonsparken kan vi se att ar 2012 var knappt 69 procent av personbilarna i
trafik sju ar eller aldre. Det ar darfor inte troligt att annan teknik an den som redan idag finns
tillganglig, atminstone som tillval, kommer att ha ndgon storre effekt pa antalet allvarligt
skadade och dédade &r 2020. Snabbare genomslag skulle darmed forutsatta inféorandet av
nya regler som ocksa galler befintlig fordonspark, inte bara vid nyregistrering.

Antisladdsystem ar ett exempel pa att det tar manga ar innan ny teknik far genomslag.
Antisladdsystem eller Electronic Stability Control (ESC) har, enligt manga studier, en starkt

! Lie, A, Tingvall, C., Krafft, M. & Kullgren, A (2006): The effectiveness of Electronic
Stability Control (ESC) in Reducing Real Life Crashes and Injuries, Traffic Injury
Prevention 7, 38—43.
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positiv trafiksdkerhetseffekt. Det borjade introduceras i personbilar runt millennieskiftet och
redan 2006 beraknades 6ver 90 procent av de nyregistrerade bilarna vara férsedda med
antisladdsystem. Dock berdknade man att av det totala trafikarbetet med personbilar under
2006 var det bara 15 procent som genomférdes med bilar férsedda med antisladdsystem?. En
aktuell uppdatering till 2011 visar att ungefar 46 procent av personbilars trafikarbete utférdes
med bilar forsedda med antisladdsystem. Det innebér att drygt 10 ar efter att systemet
bdrjade introduceras som tillval i serietillverkade personbilar fanns systemet i knappt halften
av de bilar som rullar p& vagarna.

Fordonens allmanna trafiksakerhet kan ju dock forbattras och utvecklas utan att nagon
specifik ny teknik behéver inféras. Det kan istallet handla om forfining av befintlig teknik eller
utvecklingen av karossens utformning med deformationszoner o.s.v. Trafikanalys skulle
darfor garna se en narmare precisering av vilken teknikutveckling som prognoserna utgar
ifran.

Trafiktillvéxten

En faktor som paverkar bedémningen av hur stora atgarder som behovs for att nd malet ar
trafikarbetets utveckling. Prognosen utgar fran en tillvaxt motsvarande 1 procent per ar. Det
ar ett varde som verkar stdmma ganska val med den genomsnittliga trafiktillvéxten under de
20 &ren fran 1990 till 2010. Under de senaste aren har utvecklingen dock inte varit fullt sa
stark, delvis till féljd av vikande konjunktur. Det spekuleras ocksa i att vi kanske har natt, eller
ligger nara att na, "peak-car”, och att vi kan forvanta oss en langsammare tillvaxt eller en
minskning av personbilstrafikarbetet pa vag inom de kommande aren. En minskad
trafiktillvaxt skulle ocksa gora de foreslagna atgarderna nagot mindre lénsamma eftersom det
formodligen skulle innebéra att antalet olyckor som forebyggs av atgarderna minskar. Ett
minskat persontrafikarbete pa vag skulle dock innebéra att dven atgardskostnaderna for
exempelvis 6kad restid vid hastighetssénkningar minskar. Trafikanalys skulle valkomna en
kanslighetsanalys som redogor for effekterna av en snabbare respektive langsammare
trafikutveckling.

Beslut i detta &rende har fattats av generaldirektor Brita Saxton, efter féredragning av Anders
Brandén Klang. | beredningen har aven Mats Wiklund, Anders Ljungberg och Maria
Melkersson deltagit.

Brita Saxton
Generaldirektor

2 Briide, U, och Wiklund, M (2008) Trafiksakerhetseffekter av atgarder och tillstandsférandringar, VTI
rapport 610. http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/trafiksakerhetseffekter-av-atgarder-och-
tillstandsforandringar.pdf



