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Yttrande dver forslag till hojd hogsta tillaten hastighet for buss
(dnr N2012/4669/TE)

Trafikanalys motsétter sig inte Transportstyrelsens forslag. Forslaget &r enligt Trafikanalys
sannolikt samhéallsekonomiskt Idnsamt, men inte i den utstrackning som Transportstyrelsen
beddmer.

Sammanfattande synpunkter

e Forslaget saknar tillrackligt stéd i den konsekvensanalys som gors.
e Konsekvenserna for tillgangligheten &r osékra, men sannolikt positiva
- Mé@ngden relevanta bussresor &r underskattad
- Transportstyrelsen tar inte hénsyn till effekterna i termer av nya resenarer
- Flera antaganden saknar redovisad motivering
e Konsekvensanalysen for sédkerhet, miljé och halsa ar ofullstéandig
- Kostnader for att sakerstélla béltesanvéndning &r inte medtagna

Avsnitt 2.4.1 Ekonomiska konsekvenser

Transportstyrelsen menar att kostnaderna for évervakning av att bussarna har baltesplatser
inte 6kar med forslaget (alternativ B). Baltesanvandningen hos forare och passagerare i
bussarna blir dock viktig att sékerstalla for att trafiksakerheten inte ska minska. Det stéller
krav pa okade insatser for att hoja baltesanvandningen vilket innebar ytterligare samhalls-
ekonomiska kostnader som inte &r medréknade i férslaget.

Avsnitt 2.4.2 Konsekvenser for tillganglighet

Trafikanalys menar att Transportstyrelsens antaganden om 6kad tillgénglighet ar otillrackligt
motiverade och férmodligen innebéar att nyttan av férslaget ar éverdriven. Transportstyrelsen
skriver (s 7) att det &r 6 procent (590 mil vag) av det statliga vagnatet pa 9 850 mil som har
hastighetsbegransning till 100 km/h eller hégre och darmed berérs av forslaget.” Pa sid 11
skriver Transportstyrelsen att ca 20 procent av trafikarbetet for samtliga fordon utrattas pa
den aktuella typen av vag. | sin konsekvensanalys (s 10) antar dock Transportstyrelsen utan
hanvisning till ovanstaende varden eller annan redovisad motivering att en tredjedel av den

! Méngden statlig vdg med hastighetsgrans 100 km/h eller hogre har minskat fran 595 mil ar 2009 till 571 mil ar 2010, men utgér fortfarande ca 6%
av det totala statliga vagnatet. Se Transportsystemets tillstand, utmaningar och mdjligheter — en nuldgesanalys, Trafikanalys Rapport 2011:10, tab
2.2, sid 20. http://trafa.se/PageDocuments/Transportsystemets tillstaand _utmaningar_och _moejligheter_en_nulaegesanalys.pdf
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genomsnittliga korstrackan for langvaga bussar sker pa vagar med hogsta tillaten hastighet
100 km/h.

Hur stor andel av bussarnas korstracka som antas ske pa vagar med 100 km/h eller hogre far
stor betydelse fér den berdknade restidsminskningen. Om den vagstracka som beroérs endast
utgér 6 procent av den genomsnittliga vagstrackan for langvaga bussar sjunker den samhélls-
ekonomiska tillganglighetsnyttan av forslaget till mellan 1,7 och 4,2 miljoner kronor per ar (se

exempel i bilaga). Det ska jamféras med Transportstyrelsens beréakningar pa 13,7 miljoner kr.

Transportstyrelsen antar att restidsminskningen i praktiken ar omkring 30 sek per mil pa
grund av bussarnas hastighetsregulatorer och p& grund av vaderleksforhallanden. Att
berakna restidsminskningen utifran 6kad maxhastighet ar vanskligt. Trafikanalys bedémer
darfor att antagandet om 30 sekunders restidsminskning per mil &r optimistiskt.

Transportstyrelsen tycks inte ha tagit hansyn till att antalet stopp for pa- eller avstigande kan
O0ka med nytillkommande resenérer. Fler resenédrer innebér att den sammanlagda restids-
vinsten okar nagot, men fler stopp for pa-/avstigande urholkar restidsminskningen. Dock finns
en tendens idag att minska pa antalet stopp for att korta restiden. Utifran befintlig forskning
beraknar Trafikanalys att mangden nytillkommande resenarer med langvaga buss, med
Transportstyrelsens antaganden, kan uppskattas till 2,5 procent.?

Trafikanalys vill samtidigt framhalla att den statistik ver langvaga buss som Transport-
styrelsen anvénder sannolikt innebar en underskattning av det totala antalet resor med buss
pa vagar med 100 km/h. Anledningen till det &r att Trafikanalys statistik 6ver langviga
bussresor enbart inkluderar resor som sker med linjelagd trafik 6ver en l&nsgréns. Bussresor
som sker pa vagar med hastighetsgrans 100 km/h eller hogre inom ett lan 1an &r alltsd inte
medréknade, och inte heller ingar bestéallningstrafik med buss, t.ex. teaterresor.®

Enligt Bussbranschens Riksforbund gors varje ar mer an 4 miljoner turistresor med buss som
huvudsakligt fardmedel.* Det &r ungefar lika manga resor som gors med Langvaga buss enligt
Trafikanalys statistik, vilket betyder att Transportstyrelsen underskattar mangden busstrafik
som berors av forslaget. Turistbussarna kan dessutom bedémas ha fler passagerare i
genomsnitt an de 32 resande som statistiken visar for vanliga langvaga bussar. Trafikanalys
beréknar att med i ovrigt forsiktiga antaganden kan tillganglighetsnyttan bli drygt 4 miljoner
kronor per ar nar ocksa turisttrafiken inkluderas.

Bussarnas faktiska hastighet

Trafikanalys instammer i Transportstyrelsens bedémning (s 10) att berakningen &r osaker pa
grund av ovisshet i fraga om vilka hastigheter tunga bussar har pa vagar med 100km/h eller
hdgre. Motormannen redovisade nyligen en rapport om att i genomsnitt 27 procent av
bussarna éverskred gallande hastighetsbegransning.® Transportstyrelsen redovisade sjélva

2 Effekter av samtrafik — Systemsamband och nétverkseffekter i kollektivtrafiken, WSP Analys och Strategi, Stockholm, 2010
% Langvaga buss 2011, Trafikanalys Statistik 2012:8

* Svenska Bussbranschens Riksforbund, www.bussbranschen.se

® Pressmeddelande http://www.cisionwire.se/motormannens-riksforbund/r/varannan-lastbil-kor-for-fort,c9319655
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nyligen delresultatet av en granskning av regelefterlevnaden inom yrkestrafik pa vag. Av den
framgar att ca 25 procent av de bussar som kontrollerats fatt anmarkningar rérande
hastighet.® Det framgér inte av rapporten p& vilka vagar bussen fardats, men Trafikanalys
bedomer att undersokningens resultatdata tillater en analys for olika typer av vagar.”

Avsnitt 2.4.3 Konsekvenser for sdkerhet, miljé och hélsa

Trafikanalys staller sig bakom Transportstyrelsens beddmningar av konsekvenserna for
sékerhet, miljo och hélsa. Trafikanalys saknar dock en tydlighet i konsekvensbeskrivningen
om att det relevanta att analysera ar den marginella olyckseffekten, inte den genomsnittliga
effekten. Transportstyrelsen skriver att enligt polisens rapporter intraffade 14 bussolyckor
med sammanlagt 2 déda (och 0 svart skadade) pa vagar med hastighetsgrans 100km/h eller
hégre under perioden 2003-feb 2012. Trafikanalys berdknar det till ca 0,2 déda per ar. Med
ett olycksvarde pa 23,7 miljoner kr blir nuvarande arliga samhallsekonomiska kostnad av
bussolyckorna darmed ca 0,2*23,7 miljoner kr = 5,2 miljoner kronor per ar.

Transportstyrelsen namner (s 10) att bussarnas hastighet genom forslaget anpassas till det
ovriga trafikflodet och att det darigenom blir farre inbromsningar av upphinnande personbilar.
Trafikanalys vill komplettera med att det kan minska behovet av omkérningar och dérigenom
minska olycksrisken nagot pa vagar med 100 km/h. Denna typ av vag har okat kraftigt mellan
&r 2009 och 2010, medan mangden vag med 110 km/h har minskat kraftigt.® Omkornings-
olyckor ar dock ovanliga och den stora risken med hogre hastigheter &r singel- och métes-
olyckor vars konsekvenser framst beror pa hastighetsnivan.®

Avsnitt 2.4.4 Riskanalys

Transportstyrelsen gor ingen analys avseende risken att bli svart skadad eller omkomma,
utan enbart en olycksanalys. Transportstyrelsen namner (s 11) att stoppstrackan ar hogre i
100 km/h an i 90 km/h. Skillnaden mellan att kéra i 100 km/h jamfért med 90 km/h kan betyda
en kollision i 50 km/h jamfért med ingen kollision. Det innebar enligt Trafikanalys att férslagets
marginella 6kning i kérhastighet innebér en stor 6kning i kollisionshastighet och darmed en
Okad risk for svarare olyckor. Effekten p& den totala olycksrisken &ar dock svar att berékna.

Forslaget motiveras som namnts utifran att det kan 6ka mangden bussresenarer och
analysen antar ett kat bussresande. Trafikanalys berdknar att det kan handla om 2,5
procents 6verflyttning. For de som flyttar fran bil till buss minskar risken for olycka till en
tiondel menar Transportstyrelsen utan hanvisning till kélla (s 11). Trafikanalys bedémer att fler
bussar pa vagarna kan 6ka risken for bussolyckor, men om eventuell Gverflyttning sker,
minskar sannolikt den sammanvagda olycksrisken. Sker ingen 6verflyttning pa grund av
forslaget 6kar darfor risken den totala risken.

Transportstyrelsens siffror tyder p& att i genomsnitt &r kostnaden av bussolyckorna pé den
aktuella typen av vag ca 0,2*23,7 miljoner kr = 5,2 miljoner kronor per ar. Om forslaget skulle

6 Uppdrag om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa vég — Delredovisning av regeringsuppdrag N2012/1374/TE, Transportstyrelsen
Y Granskningen baseras pa data fran bussens fardskrivare av vilken det torde framga pa vilka végar bussen férdats och med vilken hastighet.

8 Transportsystemets tillstand, utmaningar och méjligheter — en nuldgesanalys, Trafikanalys Rapport 2011:10, tab 2.2, sid 20.
o Hastighetsspridning och trafikséakerhet, VT Rapport 746, ar 2012, Linkdping, (s 18)
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innebéra en hdjning av antalet omkomna med 10 procent skulle det betyda en 6kad olycks-
kostnad av forslaget med drygt en halv miljon kronor.

Avsnitt 2.4.5 Vardering och sammanvéagning av effekter

Savitt Trafikanalys kan se ar Transportstyrelsens bedémning av den arliga nyttan 13,7
miljoner kronor i restidsvinst plus 7 miljoner kronor i effektivare anvandning av bussparken.
Det ger 20,7 miljoner kronor sammanlagt. Bada dessa siffror 4r dock osédkra och otydligt
motiverade. Anvandningen av bussarna kan aven begrénsas av t.ex. regler for kor- och
vilotider och tillgang pa forare, vilket Transportstyrelsen inte tar upp.

Transportstyrelsen bedémer de negativa effekterna pa trafiksdkerhet, miljo och halsa som
begransade, men gor ingen vardering. Okade bussdriftskostnader och kostnader fér
vagslitage ingér inte.

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Bjérn Olsson har varit féredragande. Tom
Petersen, Titti de Verdier, Mats Wiklund och avdelningschef Gunnar Eriksson har ocksa
deltagit i &rendets beredning.
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